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yt fra Redaktionen

KARE LEASER!

Man skal vaere meget pa teerne, nar man laver
SIGNALPOSTEN.

Specielt ber redakteren kigge i sin kalender for
han generest lover, at 13. argang, nummer 3,
vil komme pa gaden ca. 1. september.

Da laeseren nok ikke kan goutere, at det lille
ca. kan dekke en maneds udsving, ma jeg straks
bede om undskyldning for min tankeleshed.

I min "produktionsplan'" star nemlig hejt og ty-
deligt, at 13/3 skal afleveres til repro den 22.
august og at postforsendelse skal ske i de sid-
ste dage af september 1977. Derfor skulle jeg
have skrevet, at 13/3 udkom ca. 1. oktober -
altsd endnu en gang: be-be.

Til gengeld skulle det veere helt sikkert, at
sidste nummer i drgangen vil udkomme ca. 1.
december 1977.

Jeg hdber at kunne holde dette lofte!

I disse dage rumler det atter pa Christians-
borg. Man skal lave et nyt augustforlig, der
igen vil beskaere den almindelige lille danskers
forbrugsmuligheder. Hvordan man far flere
folk i arbejde, nar man beskarer befolknin-
gens forbrugsevne er mig en gade - men jeg er
jo da heldigvis heller ikke politiker.

Men det vigtigste for mig er, at man nu snak-
ker om en MOMS-forhgjelse. Da jeg ikke nar
at fa endelig besked herom fer dette nummer
gar i trykken, ma jeg vente med at kundgere
den endelige pris for 14. argang til naeste num-
mer.

Jeg ter dog allerede nu forberede vore abon-
nenter pa, at det - selv uden en eventuel MOMS-
stigning - vil vaere nedvendigt at forheje prisen
for 14. argang med nogle kroner, dels med
begrundelse i den generelle stigning i frem-
stillingsomkostningerne, dels fordi vi fra nae-
ste argang ser os nedsaget til at "betale os fra"
bogbinderarbejdet ved bladet, idet denne del af
fremstillingen efterhanden er blevet af et me-
get stort omfang, som ikke med rimelighed
fortsat kan leegges pa én mands skuldre.
Samtidig hermed bliver vi tvunget til at skifte

format - nemlig til A 4. Alt er jo standardise-
ret og rationaliseret, sa der findes ikke ma-
skiner til et sa smukt- synes jeg - format som
det, vi hidtil har benyttet til SIGNALPOSTEN.
Vi kunne jo sa ga ned til A 5, men derved kom-
mer vore udfoldningsark "i klemme", og da
jeg ikke mener, at vi kan undvere disse ark,
ja s& er der kun den navnte mulighed. Dertil
kommer sa, at vort billedmateriale ville blive
noget "klemt" i et mindre format, sa ogsa af
den grund er A 4 bedre.

Vi kunne selvfglgelig ogsa "holde prisen" ved
at nedskere sidetallet - men den mulighed tror
jeg ikke, der vil veere flertal for blandt vore
leesere - har jeg ikke ret heri?

Et par bemearkninger fra forlagsafdelingen:

Vi ma nu melde totalt udsolgt af jubilaeums-
skrifterne for savel Hirtshalsbanen som for
Hornbakbanen. De sidste 3 henholdsvis 7 ek-
semplarer af disse hefter er nok solgt nar dis-
se linier leeses.

Endvidere er DMJU-arbogen 1972 udsolgt og
der er kun ganske enkelte eksemplarer tilbage
af DMJU-arbogen 1970 (kr. 10,-).

@vrige publikationer er vi fortsat leverings-
dygtige i. Husk stadig pa, at begerne sendes
portofrit ved forudbetaling.

Leg ievrigt marke til en ny rubrik, som jeg
har folt det nedvendigt at oprette: RETTELSER.
Deri vil vi bringe dels modtagne supplerende
oplysninger og dels de tilsyneladende uundga-
elige korrektioner til tidligere artikler.

Ja, sédan 100 linier gar hurtigt. Egentlig skul-
le jeg ogsé have besvaret et par laserbreve pa

denne plads, men det ma sa vente.

Som nevnt heres vi ved igen ca. 1. december
1977.

Farvel sa lange!

Holtrup
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PEBLAGTE BANER

jpske privatbaner

Af A. Gregersen

HAMMELBANEN
Arhus-Hammel-Thorse Jernbane

Straekningen Arhus-Hammel &bnet for driften
den 25. april 1902, leengde 38,3 km, forlenget
til Thorse den 12. juli 1914, derefter langde
ialt 45,8 km. Nedlagt 31. marts 1956.

Banen blev til 1914 betegnet HAJ og der-
efter AHTJ. Banen blev anlagt med skinner af
en vegt af 45 lbs/yard, d.v.s. ca. 22,5 kg/m i
30 m leengde. Den maksimale stigning var 1:100
d.v.s. 10 promille, og den minimale kurvera-
dius normalt 1500 fod, ved Arhus dog 1200 fod.
(I metermal henholdsvis 458 og 366 m).

Hovedkontor og vaerksted blev lagt i Ar-
hus, hvor man ogsa havde egen station - med
et godsforbindelsesspor til statsbanestationen.
I 1907 blev dette spor indfert til Melleengen og
igen a&ndret i 1919. 1 Thorse blev stationstjene-
sten udfert af DSB.

Allerede i 1883 fremsattes de forste pla-
ner om en bane mellem Arhus og Hammel, idet
folketingsmand Niels Jensen fra Toustrup pa et
politisk mede fremsatte sin plan, men mere
skete der imidlertid ikke. Forst i 1894 kom der
igen liv i sagen, da den initiativrige Arhus-
grosserer Hans Broge afholdt et moede (den 10.
maj) ogderefter udsendte indbydelse til tegning
af aktier for en bane mellem Arhus og Ham-
mel. Hans plan gik ud pa, at banen skulle be-
nytte statsbanestrakningen fra Arhus til et sted
mellem Brabrand og Mundelstrup, narmere be-
tegnet ved Arslev teglvaerks sidespor, og her-
fra pa eget spor i vestlig retning over Lyngby
og Galten til Lasby og herfra videre over Spo-
rup og Anbak til Hammel. Men ikke sa snart
var disse planer fremsat for kommunerne syd-
vest for Arhus begyndte at rore pa sig for at fa
den patenkte bane fort syd om Brabrand so,
samt at banen skulle have egen station i Molle-
engen.

I lov af 8. maj 1894 optoges en "Jernbane
fra Hammel enten Syd om Brabrand Se til Aar-
hus - eller til Brabrand Station". Efter megen
diskussion om linieferingen blev man enige om
linien syd om Brabrand s¢ og med egen station
i fxrhus, og eneretsbevillingen udstedtes den
30. juni 1898 til fabrikant C. Jensen i ﬁrhus,
og han blev samtidig valgt til formand for sel-
skabet.

Anlegsarbejdet blev pabegyndt i 1899 og
man regnede med at kunne &abne banen i 1901,
men sadan skulle det ikke ga, idet bygningen af
en deemning over Molleengen forsinkede arbej-
det over et ar, samtidig med at det fordyrede
anlegsudgifterne med godt 20% til ca. 2,1 mill.
kroner.

Banen blev indviet den 24. april 1902 un-
der udfoldelsen af det sadvanlige ceremoniel,
bl.a. deltog kongelig kommissarius, kammer-
herre Dreyer, og den 25. april &bnedes banen
sa for den egentlige drift med 3 daglige togpar.
Godsforbindelsessporet til DSB kom dog forst i

HAJ loko 1 og 3 ved Frichs, 1945.
(Bay, arkiv SAG)



HAJ 2 ved remisen i Hammel 1907.
(K. Jensen, arkiv SAG)

drift fra den 12. juni 1902. I 1908 &bnedes
Langd-Silkeborgbanen - den kom dog, trods
steerk protest fra Randers byrads side til at
udgd fra Laurbjerg, og kom til at lebe over
Thorse og Farvang til Gern og derfra i nogen-
lunde lige linie til Silkeborg. Der var krafter i
bevagelse for en liniefering over Hammel, men
det lykkedes ikke at gennemfore dette onske
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selvom en liniefering Thorsg-Hammel-Gern
nok havde vearet en fordel for egnen, men det
har jo nok strandet pa modstand fra Randers
byrad, der havde betinget sig en direkte linie
mellem Langé og Silkeborg - men métte g med
til Laurbjerg-linien.

Men da nu "bjerget ikke ville komme til
Muhamed, matte Muhamed ga til bjerget" og
der nedsattesi 1906 et udvalg for anleg af Ham-
melbanens forlengelse til Thorse. Dette anlaeg
blev vedtaget ved lov af 27. maj 1908 og bevil-
lingen givet til HAJs daveerende formand, fabri-
kant C. Jensen, Arhus. Det blev i bevillingen
bestemt, at den ny bane skulle have fellesdrift
med HAJ. Det ny anleg kom til at koste ca.
04,5 mill. kroner, hvori var indbefattet en stor-
re udvidelse af Thorse station. Banen blev ind-
viet den 11. juli 1914 og dagen efter begyndte
den egentlige drift med 5 togpar daglig.

For de baner, der var anlagt inden 1. ver-
denskrig gjaldt det, at linieferingen var ret
underordnet idet der til lands kun var 2 trans-
portmuligheder, benene og hestekoretojer.
Helt anderledes blev det, da der kom motor-
koretgjer pa landevejene. Da HAJ blev anlagt
skulle man have det hele med, og helst lidt til,
lad os se lidt kritisk pa kortet.

Bemerk banens leb - forst mod vest og sa
mod nord, og indfej sd en lige linie mellem Ar-
hus og Hammel, den er kortere, ca. 25 km ialt,
og hertil skal sa lagges at Hammelbanen ikke
var indferttil statsbanestationen. Ydermere var
oplandet begrznset. Det forste stykke ca. til
Ormslev eller Harlev 1a klemt inde mellem de
to grene afden- ostjyske hovedlinie samt af Bra-
brand se og fra Sporup havde man Langa-Silke-
borg banen i nerheden. Mellem Arhus og Ham-
mel var strekningen 38 km ad banen men kun
25 km ad vejen, desuden 1la Skovby, Galten og
Lasby ved landevejen J&rhus-Silkeborg og med
korteste afstand ad landevejen til Arhus. Alle

. Rander: O
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HAJ 5, fabriksfoto Borsig.
(Ingenieren 1910, arkiv SAG)

disse forhold taget i betragtning, beted det at
Hammelbanen var en af de forste baner, der
matte se en lukning i @jnene. 2. verdenskrig
gav den dog en frist og en kort opblomstring -
eller en forlenget dedskamp, hvad man nu vil
kalde det.

Hammel var en rebroussementsstation -
skal man tro en planskitse over stationen, var
der ikke drejeskive for enden af stationsplad-
sen ved aflebssporet, men kun ved remisen i
stationens modsatte ende. Lidt upraktisk for
Triangel-vognene, der kun havde ét forerrum.
(En lokalkendt laser efterlyses!). De 2 sma
dieseltraktorer var forevrigt beregnet til ran-

gering i Hammel og til lokaltog mellem Ham-
mel og Thorse. Hammel var banens bedste
godsstation, idet byen havde en del industri og
slagteri.

I Arhus 14 stationen ved Carl Blocksgade.
Her var et ret stort sporanleeg samt banens re-
mise og va&rksted. Senere lod man banen udga
fraThorvaldsensgade, det skete ved blot at for-
leenge aflebssporet og ved anlaeg af en lille per-
ron, nevnt ferste gang i kereplanen af 20. sep-
tember 1938. I Arhus var AHTJ fra 1912 nabo
til Frichs og man fik en ganske god indtaegt ved
at transportere nybyggede loko fra fabrikken
over til DSBs sporomrade.

PERSONALE

Ved banens abning var der 40 ansatte og
dette tal steg lidt efter lidt til 60 mand i 1917.
11920 var der pludselig 77, men det reducere-
des allerede aret efter til 64 mand og faldt yder-
ligere til 54 i 1930.

Fra 1903-08 havde man stationsforstan-
der pa de 5 storste stationer, 1909-22 pa de 4
storste, i 1923 3 stationsforstandere, 1924-28
kun 2 og fra 1929 kun én. Det modsvaredes af
stationsmestre pa disse stationer ogdertil kom
et antal ekspeditricer, varierende fra 5-8.

HAJ 5 under ophugning i ﬁrhus, 1933.
(Arkiv JMJK)
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HOLDEPLADSER

Der oprettedes ialt 12 holdepladser for
motortogene, mest ved de storre vejkryds.

UHELD

Imellem Lillering og Skovby skete der en
afsporing den 25. januar 1948. ﬁrsagen var is
i en tvangsskinne. Toget var damptog og med-
ferte ca. 60 passagerer. Loko og forreste per-
sonvogn afsporedes, ingen kom dog alvorligt
til skade trods det at afsporingen skete med en
fart af ca. 50 km/h.

Ved Constantinsborg mellem Stautrup og
Ormstrup blev et motortog Schalburgteret den
28. marts 1945. Motorvognen blev afsporet og
3 af banens personale blev kvastet.

RULLENDE MATERIEL

DAMPLOKO

(se tabel pa udfoldningsark)

Nr. 1-3 var ud af en serie pa ialt 7 maskiner
(3 til LNJ og 1 til NFJ), bygget over en periode
af 8 4r. Den var af typisk preussisk udseende,
mindede meget om KPEVs T 3. Kedlen var me-
get lavtliggende, domen sad lige bag skorste-
nen og den lille sandkasse - typisk preussisk -

ARHUS  HAMME(RANEGARD

ﬁgf b 2

var anbragt midt pa kedelryggen. Der var ram-
mevandkasser og kullene opbevaredes i kassen
foran fererhuset. De havde udvendige cylindre
med fladglidere og Tricks-styringer og bageste
hjulsat var drivhjulssattet. Den samlede leeng-
de, l.o.p., var 7771 mm og da den totale ak-
selafstand var 2800 mm og hjulene 14 nogenlun-
de under maskinens midte, var der ret store
overhangende dele.

Det var selvfolgelig ikke noget hurtigtle-
bende loko, men de stod godt fast og var efter
deres storrelse kraftige maskiner. Dertil kom,
at de var enkle i konstruktionen og folgelig bil-
lige at vedligeholde.

Maskinerne blev leveret for banens ab-
ning og nr. 1 og 3 var udlejet til ETJ, hvor de
kerte hhv. 7903 og 93.966 km.

Nr. 4 blev indkebt i 1904 fra HHJ for 5667 kr.
og solgt igen til samme bane i 1922/23. Ogsa
denne maskine - af en serie pa 12 - var af ty-
pisk tysk tilsnit. Maskinerne var yderst enkle,
havde saledes ingen dom, blot en dampsamle-
kasse pa kedelryggen, hvorfra der udgik 2 ud-
vendige damprer til gliderkasserne. Sandkas-
sen sad pa midten af kedelryggen. Det forreste
af de koblede hjulsat sad lige foran fyrkassen
og nogenlunde under midten af maskinen, og
det bageste hjulset, drivhjulssattet, sad under
forerhuset og bag fyrkassen. Cylindrene var
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AHTJ 6 og AHTJ 5 i Arhus 1956 .
(Thegersen, arkiv SAG)

anbragt mellem forreste hjulsat og forleberen,
der var fast styret i rammen. Der var udven-
dige Tricks-styringer, vandkasse mellem ram-
merne - anbragt langt fremme af hensyn til
vagtfordelingen. Kulkassen var anbragt pa ke-
delsiden og fererhuset var oprindeliq ikke luk-
ket bagtil. Nr. 4 blev mest benyttet i rene per-
sontog.

Nr. 5, 6 0g5", hvoraf der blev bygget 8 til pri-
vatbanerne og var en videreudvikling af vad-
damptypen fra 1900-04, havde overheder, rund-
glider og Heusinger-styringer. De havde storre
cylindre, hejere liggende kedel oq kulkassen

AHTJ 6 i Hammel ca. 1935. Bemerk det
tydelige skra agterspejl.
(Lars Andersen, arkiv SAG)



AHTJ 6 i Hammel ca. 1935 efter en hard
tur i sne.
(Lars Andersen, arkiv SAG)

var anbragt bag fererhuset. Nr. 6 havde et lidt
storre vand- og kulforrad.

Der var 3 varianter af denne type ved de
danske privatbaner, svarende til de 3 forekom-
mende argange. For hver &rgang blev kedlerne
anbragt lidt hejere og fodpladen tilsvarende
hevet. HAJ 5 og AHTJ 6 havde samme akselaf-

157

AHTJ 5 og Q 125 i Arhus.
(O.W. Laursen)

stand som HAJ 1-3, mens AHTJ 5 (nr. 5"),
der var kebt brugt fra RNOJ, var lidt lengere
og havde akselafstand 1500 4 1500 = 3000 mm.
Den var desuden, i modsetning til banens "eg-
ne" maskiner, fodt med lodret bagvaeg, hvilket
AHTJ 6 for evrigt ogsa fik senere i forbindelse
med en udvidelse af kulforradet.

Efter at motorvognsdriften var indfert fra
1923-1932 faldt damptogskilometrene staerkt og
man korte praktisk taget kun med damp i gods-
togene.

MOTORTRAKKRAFT
(se tabel pa udfoldningsarkene)

Allerede i 1920 forsegte AHTJ sig med en
motorvogn, d.v.s. det var egentlig kun en over-
daekket trolje, der var byggetiSverige (Ljusne)
og den havde hverken puffere eller koblinger og
var tenkt anvendt i lokaltog Hammel-Thorsg,
men dette blev opgivet og vognen blev overladt
baneafdelingen, hvorfra den blev udrangeret i
1927

I 1923 kom sa de forste rigtige motor-
vogne - og bortset fra M 3, forsegsvognen, der
hurtigt matte kasseres, betod de sma benzin-
vogne en vasentlig billiggerelse afdriften sam-
tidig med at de beted en forbedring af toggan-
gen.

M 3 blev 1 1926 og 1927 udlejet til KRB til
levering af denne banes M 1 fandt sted, og der
korte den godt 30.000 km.

AHTJ 6 med godstog i Lasby 1954.
(O.W. Laursen)
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HAJ/AHTJ's rullende materiel
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AHTJ 5 tager vand i Galten, 1956.
(O.W. Laursen)

Angdende detailler om motorvognene vil
jeg henvise til Alkjars artikelserie.

SKINNEBUSSER
(se tabel pa udfoldningsarkene)

HAMMELBANENS VOGNMATERIEL
(se skitser m.v. pd udfoldningsarkene)
Dette afsnit er skrevet af H. Alkjeer.

Hammelbanen radede ved &bningen over
folgende rullende materiel:

T

AHTJ 5 med tog i Sall, 1956.
(O.W. Laursen)
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3 damploko, nr. 1-3

4 personvogne, B 1-2 og C 1-2
2 person- og postvogne, D 1-2
2 bagage- og kedelvogne, E 1-2
14 godsvogne, Q 1-2 og P 1-12?

Person-, post- og bagagevognene var fra
vognfabrikken Vulcan i Maribo, denne nyopduk-
kede fabrik, der i 1896/97 leverede sine forste
normalsporede godsvogne til FFJ og derefter i
de folgende godt 6 ar var nasten eneradende
med hensyn til leverancer af vognmateriel til
privatbanerne, indtil fabrikken blev opkebt - og
nedlagt - af Scandia i 1906.

Hovedparten af de personvogne, Vulcan
leverede, var af et meget ensartet og nydeligt
design: Pladeklaedte vogne med abne endeper-
roner, tvillingvinduer og tagrytter med ned-
buede ender, en type, der forste gang lancere-
des herhjemme af Scandia ved abningen af Svend-
borg-Nyborg banen i 1897 efter at DSB 3 &ar i
forvejen havde anskaffet Danmarks forste tag-
ryttervogne, der dog havde lukkede endeperro-
ner og bogier.

Nar HAJ anskaffede tagryttervogne fra
starten, var det altsa noget af det mest moder-
ne, man dengang kunne tenke sig, bortset fra,
at man holdt sig til 2-akslede vogne.

De to "fine" vogne, B 1-2, havde sidegang
i I kl. enden, hvor der var 2 kupeer med hver
to 4-mands-sofaer med fjedrende og polstrede
seder og rygge, ereklapper og armlean, II kl.-
kupeerne malte 1800 mm mellem tvarvaeggene.
Resten af vognen udgjordes af en III kl.-afde-
ling med midtergang og 2 + 3 pladser i bredden
pd negne trabanke. III kl.-fagene mélte 1500
mm mellem ryggenes toppe. De navnte kupemal
svarer ganske til, hvad der var almindeligt ved
de fleste andre baner i de r. -

De to andre personvogne, C 1-2, var rene
IIT kl.-vogne med midtergang og trabaenke, men
ogsa disse havde tagrytter med deraf felgende
gode lys- og ventilationsforhold.

Personvognene kunne alle opvarmes med
damp fra lokomotivet eller fra en af de kedel-
vogne, der senere skal omtales. Belysningen
skete i de forste ar ved olielamper, der fra
1914/15 efterhanden aflestes af elektrisk be-
lysning, der fik stremmen fra et akkumulator-
batteri i pakvognen.

Merkeligt nok havde ingen af banens op-
rindelige personvogne eller person- og post-
vogne sa meget som skyggen af bremseudrust-
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Hanomag fabriksfoto af HJJ 1, som er
magen til HAJ 4, ex HHJ 1. Foto er
fra 1884. (Arkiv Alkjeer)

AHTJ MP 1 og M 1 samt diverse vogne,
bl.a. Q 107 (hvid), K 207, P 7, K 204
og P 22.

(Rutherford, arkiv A. Gregersen)
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ning i de forste ar. Senere fik C 1 skruebrem-
se, men forst efter krigen fik enkelte af vog-
nene trykluftbremse, da nesten alle persontog
fremfortes af motorvogne.

De to kombinerede person- og postvogne
D 1-2, var udfert helt i samme stil som de re-
ne personvogne. De havde en 3 fags III kl.-
midtergangsafdeling i den ene ende, mens der
i den anden ende var postbureau med aben sva-
legang forbi - en anordning, der gjorde at post-
rummet pa trods af passagemuligheden kunne
fa en god bredde: 2220 mm eller ca. 200 mm
mere end ved et tilsvarende arrangement med
lukket sidegang. Man sparede derudover en
langsgaende vag, diverse vinduer m.m., hvil-
ket kan forklare arrangementets popularitet
hos mange danske privatbaner. Det var ikke
meningen, at passagererne skulle benytte sva-
legangen - i hvert fald ikke under kerslen. Pa
udsiden var den kun adskilt fra afgrunden af en
leederforhudet kaede, ophangt pa en rakke jern-
sceptre, der kun naede fra gulvet til omkring
vinduesbrystningens hejde. Kaden og sceptret
ud for de dobbelte flgjdere til postafdelingen
kunne let afleftes, nar postsakke m.v. skulle
ind eller ud. Postrummet havde ogsd modsat
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AHTJ M 4 og M 2 (med ombygget vogn-
kasse) i Arhus 1956.
(S.P. Laursen)

AHTJ M 5 afsporet ved Stautrup (19457).
(ex P. Thomassen, arkiv Alkjer)

svalegangen en dobbelt flgjder. Den var for-
senket lidt ind i vognsiden, sa derene ikke kom
til at rage uden for fritrumsprofilet, nir de
abnedes (udad!). Lige inden for flojderene var
et mindre pakkepostrum, hvor der ogsa var
kroge til ophangning af postsakke etc. Adskilt
fra dette rum ved et skillerum med en derloes
abning i midten befandt sig op mod gavlen det
edgentlige postbureau med sorteringsreoler,
brevkasser med skueglas o.s.v., og her fand-
tes tillige en kakkelovn, en servante med va-
skekumme (og tilherende emailleret vandkan-
de!) samt et par runde taburetter til persona-
lets bekvemmelighed.

Banens to bagagevogne, E 1-2, indeholdt
ogsa en dampkedel til togopvarmning. Det var
ikke sa meget fordi lokomotiverne ikke kunne
levere damp nok at man anskaffede kedelvog-
nene, men fordi det bevirkede, at man sa ikke

AHTJ M 3 i sne (stillet til salg?)
(AHTJ, arkiv SAG)

AHTJ M 4 med havet og forlenger "snude".
Arhus lokal, 1956.
(Albrekt, arkiv SAG)

Interier i AHTJ M 4, set bagfra, 1956.
(J. Guldbak Christensen)
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AHTJ A 1 og M 5 i ophugningstoget i Arhus
1956.

(Thegersen, arkiv SAG)

AHTJ M 6, ex DSB ME. Interior set bagfra

pa ophugningspladsen i Odense, 1956. AHTJ M 5 p& Arhus lokal, 1955.
(J. Guldbak Christensen) (O.W. Laursen)
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OWL 1956

AHTJ M 6 i Hammel 1955.
(O.W. Laursen)

AHTJ MT 1 med prevetog i firhus, 1933.
(Arkiv IMJK)




i de mange rangerende blandet-tog behevede at
pase, at personvognene skulle lebe lige op til
maskinen, man kunne frit oprangere togene ef-
ter behag og anbringe diverse godsvogne, hvor
det var nemmest - og uden at skulle skille og
samle varmeslanger ustandselig med stadige
afbrydelser i opvarmningen til felge.
E-vognene havde ikke tagrytter, men na-
sten fladt tag. De havde udvendigt en lodret li-
stebeklaedning og altsa dobbelte vagge lige som
personvognene, og de havde ogsa éabne ende-
perroner. Lidt over halvdelen af vognen var op-
taget af det store bagagerum med skydedor i
hver side, omtrent midt pa vognen, d.v.s. ved
rummets ene ende, sa der opstod ret store,
ubrudte veegarealer, hvor der var anbragt en-
kelte klapbznke og hylder samt en servante.
Rummet havde derudover en der i hver ende,
den ene ud til den abne endeperron, den anden
ind til kedelrummet, der tillige fungerede som
tjenesterum. Det var udstyret med et par sma
vinduer og en udkigskasse i hver side, og der
var et bord og en sorteringsreol op ad gavl-
vaeggen, der desuden havde der til den abne
perron. [ bordkanten var skruebremsens sving
anbragt, og vognen havde ekvilibreret bremse-
toj med bremseklodser pa begge sider af hju-
lene. Automatiske luftbremser kom IKKE pa
tale, for trykluftbremsen indfertes i 1940erne.
Banen havde dog helt fra starten endnu et
par vogne med bremse. De to lukkede godsvog-
ne Q 1-2. De havde skruebremse med svinget i
et bremsetarn. De ovrige, oprindelige gods-
vogne var alle abne og havde kun hand- (vaegt-
stangs-)bremser. Q 1-2, senere omnummere-
ret til Q 101-102, var lukkede gods- og krea-
turvogne med skydelemme i alle sidefagene og
af den almindelige type, der hos DSB kaldtes

AHTJ SM 2 i Thorse i 1950erne.
(O.W. Larusen)
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AHTJ, fra ophugningstoget i Arhus 1956:
Sneploven, MT 1 og M 2 med interimistisk
trykluftledning.

(Thegersen, arkiv SAG)

QC. De havde en bundflade pa ca. 16,2 m° og
lastede 10 t.

De abne vogne af 1. levering var alle ret
lavsidede, og af 2 sterrelser, der dog begge
lastede 10 t. P 1-4 havde bundflade 16,2 m° 1i-
gesom Q-vognene, mens P 5-12 var langere og
lidt smallere og havde 18,1 m° bundflade. Skal
vi benytte DSBs betegnelser, var der tale om
dels en svagt forvokset PC-type, dels en svag
PF-type (DSBs PF lastede 12,5 4 15 t). Begge
typer havde faste sider og aftagelige ender.
Maske horte der et szt vrideskamler til de kor-
te vogne, det var ikke ualmindeligt ved andre
baner, der havde anskaffet lignende vogne, men
herom ved jeg intet konkret.

Dette beskedne materiel viste sig meget
hurtigt utilstraekkeligt, og vi skal nu se, hvilke
udvidelser og ombygninger, der skete i banens
godt 50-arige levetid.

1903/04 leverede Scandia endnu en B-vogn
(B 3), og omtrent samtidig 2 meget lignende
vogne, A 1-2, denne gang udstyret med skrue-
bremse! A 1-2 var, ligesom B-vognene, side-
og midtergangsvogne med ialt 5 fag tvilling-
vinduer, og de havde de samme hovedmal. Al-
ligevel rummede de kun én kupe medII kl.-ind-
retning. Resten af vognen var indrettet som II1
kl. men det fag, der 1a nermest I kl.-kupeen
var adskilt fra resten af III kl.-delen ved et
skillerum og havde desuden samme mal som en
I kl.-kupe, altsa 1,8 m mellem ryggene, sa
der let her kunne indrettes en II kl.-kupe, hvis
der skulle vise sig behov for det.
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Sporup station. 2. vogn i toget er HAJ A 3
AHTJ A 2 i Arhus 1955. oprindelig ANSJ, til HAJ 1909 via VNJ. A
(B, Taupasn) 3 mistede tagrytteren i 1915, sa billedet

er fra perioden 1909-15.

(Aff. postkort, arkiv SAG)




AHTJ A 1, ombygget med rejsegodsrum i
den "fine" ende.
(P.E. Clausen, JS fotoarkiv)

De tre Scandia-vogne var i det ydre af
nesten samme udseende som de oprindelige
vogne fra Maribo, men de kunne dog ved hjalp
af smé detailler, f.eks. i udformningen af tag-
rytterens vinduer og jalousier, kendes fra dis-
se.

Personvognsbehovet var stadig ikke til-
streekkelig deekket, og i 1909 lavede man en
byttehandel med Varde-Nerre Nebel Banen, i-
det HAJ solgte B 2 til VNJ og til gengald herfra
kobte deres bogievogn, A 1, der havde 30 plad-
ser mere pa Il kl. og oven i kebet noget sa
fornemt som et toilet! Vognen, der litreredes
HAJ A 3, var indrettet ganske som banens ov-
rige personvogne med sidegang i Il kl.-afde-
lingen og midtergang pa IIl kl., og byggestilen
var ogsa ganske den samme, vognen var nem-
lig ogsa bygget af Vulcan i Maribo. Den var le-
veret i 1899 til Ars-Nibe-Svendstrup Jernbane
som ANSJ AB 12, men allerede 1903 videre-
solgt til VNJ. Sestervognen AB 11 gik 1902 til
Lemvigbanen, der beholdt den, til den var slidt
op. VNJ fandt ikke vognen egnet til banens be-
hov, den var bl.a. lovlig tung til deres sma
lokomotiver, mens HAJs lokomotiver var be-
tydeligt mere ydedygtige. HAJs B 2 blev til VNJ
B 11. Den adskilte sig ikke i det ydre fra VNJs
andre vogne, men disse havde dog, til forskel
fra HAJs, midtergang ogsa pa II kl.

A 3 fik 1915 fjernet tagrytteren, og det
samme overgik 1915/16 resten af Maribo-vog-
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nene: B 1, C 1-2 og D 1-2, mens Scandia-vog-
nene A 1-2 og B 2 beholdt tagrytterne til det
sidste, for A-vognenes vedkommende dog be-
rovet den oprindelige funktion, idet de pa si-
derne var blevet beklaeedt med plade. Det viste
sig nemlig ret hurtigt efter tagryttervognenes
fremkomst, at denne opbygning kraevede megen
vedligeholdelse for at veere tet for slagregn,
og mangt et tag radnede hurtigt langs tagrytte-
ren. De vogne, der fik fjernet rytteren, fik
helt nyt, hveelvet tag. A 2 og D 2 fik sidernes
pladebekladning erstattet med tralistebeklad-
ning, mens gavlene ogD 2s tilbagetrukne yder-
veeg langs svalegangen beholdt pladebekladnin-
gen - man ofrede ikke fornyelse af de dele, der
endnu var i talelig stand!

11915 anskaffedes endnu en kombineret
post- og personvogn, D 3, og nu var stilarten
helt e&ndret i forhold til det oprindelige mate-
riel. D 3 havde hveelvet tag og store enkelt-
vinduer med spejlglasruder, og den var fra
starten teaktraesbeklaedt. Den var af omtrent
samme storrelse som D 1-2, men indretningen
af postafdelingen var meget anderledes. Der
var stadig en slags rest af svalegang langs
postrummet, men den var nu skrumpet ind til
et 35 cm bredt gangbraet uden kader eller ge-
leender, kun med handbgjler til at klamre sig
til, sa det var nu helt indlysende, at passage-
rerne ikke havde noget at gere der! Et saddant
lgbebreadt i gulvhejde kendes vist ikke fra nogen
anden, dansk postvogn. Til gengzld blev post-
rummet nu 2558 mm bredt indvendig eller na-
sten 35 cm bredere end i D 1-2. Adgangen til
postrummet skete nu gennem halvanden flojder
i begge sider, helt ude ved vognenden, der til-
syneladende havde en lukket endeperron. Men
indvendig var der intet skillerum her, mankom

ANSJ AB 12, senere HAJ A 3. Her i
Halkjer omkring arhundredskiftet.
(Arkiv SP)
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AHTJ A S (og A 4) i Arhus, ca. 1955.
(O.W. Laursen)

lige ind i postrummets pakke- og postsakkeaf-
deling, hvorfra man kom videre ind i postbu-
reauet, der var indrettet pa seedvanlig made med
sorteringsreoler, borde, servante og kakkel-
ovn. Dette arrangement gav mere reel vag-
plads med ferre krinkelkroge, og postbureau-

OWL ) Ar 1953 : AHTJ.

AHTJ A 4 i Arhus 1956.
(O.W. Laursen)

AHTJ B 1 og B 2" i Arhus 1953.
(O.W. Laursen)




AHTJ C 2 i Arhus 1952. Bemark intet
bremseudstyr.
(S.P. Laursen)

HAJ D 1 i oprindelig skikkelse ar 1900.
(Vulcan fabriksfoto, arkiv SAG)

AHTJ D 1, ombygget, pd Arhus lokal
1956
(O.W. Laursen)
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ets placering nermere vognmidten gav mindre
gener fra vognens slingren under kerslen. Do-
ren fra det udvendige gangbrat og ind til pas-
sagerafdelingen var anbragt pa et pudsigt, skrat
vaegstykke, der dannede en vinkel pa 30° med
vognsiden, for at der kunne blive plads til en
for et voksent menneske passabel der her. I
passagerafdelingen var der, ganske som iD 1-2
nogne trabanke og simpel braddebekladning
pa veeggene. Men de stebejernsknagte, der bar
bagagenettene, var stadig meget snirklede, sa
lidt havde man da gjort for publikum. Til gen-
geld var tagrytterfunktionen nu erstattet af
solle 4 torpedoventiler i taget, men til alt held
kunne alle vinduer i passagerafdelingen abnes,
sa der hurtigt kunne luftes ud. Det bemerkes
med nogen undren, at denne nye vogn IKKE var
udstyret med bremse. Den havde derimod som
noget nyt og moderne elektrisk belysning, hvil-
ket indfertes i alle banens vogne i lebet af de
naermeste ar.

1916 leverede Scandia en ny, ren person-
vogn, AHTJ A 4. Den var noget merkeligt ind-
rettet, men var i det ydre ganske i samme stil
som D 3. I den ene ende var der en lille stump
sidegang til én II kl.-kupe. Derefter kom et
toilet og sa en korridor-les III kl.-kupe. Re-
sten af vognen optoges af et stort rum med mid-
tergang og 3 1/2 fag tressder. Denne vogn
havde skruebremse.

Formentlig lidt senere leveredes den sid-
ste "store" personvogn, A 5, til AHTJ. A 5 var
bygget af Wismar i 1914, men driftsnummeret
tyder pa, at den leveredes senere end A 4. A 5
var en ren midtergangsvogn med 8 11 kl. og 46
111 kl. siddepladser og toilet. Vognenvar karak-
teristisk ved at have et specielt "Wismar-meon-
ster" i perronlagerne, men ellers lignede den
meget de to andre, nye vogne.

Endelig fik AHTJ i 1923 sin sidste person-
vogn, nar vi ser bort fra skinnebusserne: Tri-
angel-bivognen MP 1, der var bygget som mel-
lemvogn til M 1-2. Den havde centralpuffer-
kobling, der kun passede til M 1-4. Den vejede
kun 5,5 t og rummede 24 faste siddepladser +
8 pladser pa klaps@der. Fagene var kun 1380
mm mellem ryg-toppene, sa pladsen var meget
kneben, sammenlignet med forholdene i de op-
rindelige, "rigtige" vogne. Vognen havde mid-
tergang, men var sa smal, at der kun var plads
til 2 + 2 pladser i bredden. De lukkede perroner
havde 1 1/4 flojdere i siderne, sa selv ret stort
rejsegods kunne komme indenfor, nar den lille
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NFJ DE 34, ex AHTJ D 3, i Odense 1960.
(P. Thomassen) T

AHTJ D 2, ombygget. Arhus lokal 1955.
(O.W. Laursen) =

ekstra flgj abnedes. Der var ogsa gavldere og
overgangsbroer til motorvognen. Vognen op-
varmedes med motorvognens udblasningsgas,
og den havde bade trykluft- og keedebremse,
der virkede pa bremseskiver inden for kore-
hjulene. En tegning af dette koretoj ses i SP
nr, 2/1977, fig. L.

Vognen eksisterede endnu lige for krigen,
men siden har jeg ikke hert noget til den, og
den ses ikke pa nogen af de billeder, der haves
fra banens seneste ar, sa den er nok blevet
skrottet under eller kort efter krigen.

I 1922/23 afskaffede banen officielt II kl.,
sa alle pladser regnedes for III kl. Det beted
dog ikke nogen reel @ndring i vognenes indret-
ning, og ferst sa sent som 1953 udstyredes de
to vogne A 4 og A 5 med polstrede sader over-
alt.

Efter at banen fra 1923 var kommet i gang
med at motorisere, var personvognsmateriel-
let efterhdnden rigelig stort, ogi 1927 solgte
man den lange og tunge A 3 til Frederiksverk-
banen, hvor den i begyndelsen litreredes FHJ
B 50 (Frederiksverk-Hundested) senere HFJ/
HFHJ B 50. HFJ lod i 1943 vognen totalt ombyg-
ge, herom kan der leses i SP nr. 6/73. Vognen
udrangeredes forst endeligt i 1967.

De ovrige personvogne holdt ud ret sa
leenge, idet der endnu i 1954 kun var udgdet én
vogn, men de benyttedes nu ikke meget i de se-
nere ar.

1924/25 ombyggedes postafdelingeniD 1-2
sa den kom til at svare til indretningeni D 3:
svalegangsveeggen forlengedes helt ud til puf-

ferplanken og den anden sidevaeg suppleredes
med et tilbagerykket stykke veeg pa den tidlige-
re abne perron, der nu blev helt lukket og lige-
som pa D 3 uden gavldoer 0g overgangsbro. Den
nu lukkede ende fik halvanden flgjdor i hver si-
de, og de oprindelige sidedore fjernedes, sa
postrummet kunne indrettes omtrent som iD 3.
I vognenes passagerafdelinger anbragtes senere
en kakkelovn i en krog op mod gavlen, og her
blendedes det yderste af de smalle vinduer, og
et par siddepladser matte kvittes. Vognene fik
ogsa trykluftLEDNING, sa de kunne fi noedbrem-

AHTJ D 3 som person- og rejsegodsvogn
med trykluftbremse og egenvarme, 1956.
(P.E. Clausen, JS fotoarkiv)
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HAJ E 3, fabriksfoto 1909.
(Arkiv Alkjeer)

setraek, og ikke kunne sta af undervejs uden at
motorfereren bemerkede det. Trykluftbremse
og varmtvandsanlaeg var der bestemt ikke rad
til, men pudsigt nok fik D 1 noget sa markver-
digt som handbremse med vagtstang til at "pin-
de ned", ganske som pa en godsvogn.

A 318 Fool (33) 1956
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De "nye" vogne A 4-5 og D 3 fik derimod
monteret trykluftbremser og koksfyrede varmt-
vandsanleeg og A 1 fik tildelt trykluftbremse,
men ikke egenvarme.

Efter krigen fjernedes postrummet fra D
3, og der indrettedes ét stort rejsegodsrum
med gavlder og overgang i stedet, sa vognen
nu var person- og rejsegodsvogn. Den @rvaer-
dige A 1 ombyggedes ogsa til person- og baga-
gevogn. Her var det de to kupeer i den "fine"
ende, der matte lade livet. Den tilhgerende en-
deperron lukkedes og fik halvanden flejder i
hver side. A 2 fortsatte derimod til sin ophug-
ning i 1955 som ren personvogn.

Det viste sig hurtigt, at bagagevognene
ikke slog til, og allerede i 1907/08 ombyggedes
E 1-2: Vognkasserne byggedes helt ud over puf-
ferplankerne, sa de abne perroner forsvandt
og man fik bade sterre bagagerum og bedre
forhold i kedel-enden, hvor der nu blev plads
til et skillerum mellem tjenestekupeen og ked-
len. Der anbragtes et vindue i den del, der tid-
ligere havde veeret aben perron, sa der nu var

AHTJ E 3, Arhus 1956.
(JS fotoarkiv).

et
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AHT) E%

AHTJ E 4, Arhus 1955. T AHTJ Q 123 (pakvogn), Arhus 1956.
(O.W. Laursen) (O.W. Laursen) ¥




Arhus lokalstation 1907 med diverse gods-
vogne, bl.a. 2 typer Q med spidst tag, for-
rest Q 122.

(K. Jensen, arkiv SAG)
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4 sma vinduer ved siden af hinanden i denne
vognende, og udkigskassen flyttedes - ligesom
tjenesterummet - lige sa meget som vognens
gavl, se billedet af E 2 i provetoget med den
nye traktor pd Arhus lokali1933. Man kan sta-
dig tydeligt se, hvor de dbne perroner oprinde-
lig begyndte! 1 1909 anskaffedes en tredie ba-
gage- og kedelvogn, E 3, fra Arlsf. Den var af
samme storrelse som E 1-2 EFTER ombygningen
og havde ikke &bne perroner. Totalleengden var
som for E 1-2 og indretningen formentlig om-
trent som i disse efter ombygningen. E 3 havde
et tydelig svensk udseende pa grund afden sar-
lige udformning af vinduer, tagrytter over ke-
delrummet og listebekleedningen af MEGET smal-
le lister, sa de har &benbart lavet den efter
deres egne traditioner derovre hinsidan. En
lille pakvogn af et lignende design fandtes i ov-
rigt pd Hadsundbanen: AHBE 184, se "Dan-

Stemningsbillede fra Hammel 1955. 1 toget
ses: AHTJ 5", QG 33956, Q 105, Q ??, E 3
og A 1. Desuden SP og SM.

(O.W. Laursen)
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marks Jernbaner i 125 ar'", side 58 forneden.
Dette design ma ikke vere faldet i god jord
herhjemme, for filborg—vognen omhyggedes
senere til ukendelighed, og ogsa AHTJ E 3 fik
senere flyttet om pa vinduerne, og den fik nye,
bredere beklaedningsbraedder. Vognen havde
oprindelig lebebretter i hele sin laengde, selv
om indvendig passage skulle vare mulig, da
vognen havde gavldere og overgangsbroer i
begge ender. Ved banens forlengelse til Thorsa
anskaffedes (fra Wismar?) endnu en kedelvogn,
E 4, af omtrent samme type som E 3. Ogsa den
havde oprindeliglebebretter, men i evrigt ken-
der jeg kun dens udseende fra fotos, taget i
1950erne, hvor kedlen var fjernet og mange
smaandringer kan veere sket.

E 1-3 fik 1914/15 elektrisk belysning og
akkumulator til togbelysning. Maske var E 4
fodt med elektrisk belysning. E-vognene fik
senere dynamoanlag til belysningen.

E 1-2 fik 1927-28 kedlerne fjernet og fik
derved lastrummet kraftigt foreget. Vognene
udrangeredes inden 1954, men tidlig udrange-
ring er ofte pakvognenes lod, fordi de har kert
mere and alle de andre vogne, da de trillede med
i alle tog, mens de andre vogne kun medfertes
efter behov.

E 3-4 mistede ogsa senere varmekedler-
ne, hvilket ogsa her gav et sterkt foreget ba-
gagerum. De fik i stedet kakkelovn i tjeneste-
rummet. Lebebretterne fjernedes, og vognene
fik trykluftbremse. De holdt helt til banens ned-
leeggelse i 1956.

AHTJ K 204 uden spidsgavle i Arhus 1952
uden trykluftledning.
(S.P. Laursen)

HAJ K 10, fabriksfoto 1904.
(Arlsf, arkiv Alkjeer)

Som supplement til pakvognsparken an-
skaffedes 1904/05 og 1905/06 to godsvognsag-
tige stykgods- og pakvogne med skydedore og
en lille tjenestekupe med skruebremse. Vog-
nene var fedt med lebebratter. De fik senere
trykluftbremse (P) og var velegnede som bi-
vogne til motortogene, men har nok oprindelig
vaeret beregnet til togferer- og bremsevogne i
rene godstog. Markeligt nok var de litreret/
nummereret ind i den almindelige godsvogns-
nummerrakke, som Q 118 hhv. Q 123. Q 123
havde en overgang udkigskasse i tjenestekupe-
en. Begge fik lov at leve helt til banen lukkede.

Godsvognsparken udvidedes efterhinden
meget, fra 1902 til 1909 anskaffedes hvert Aar
flere godsvogne, og bestanden toppede, da man
i anledning af Thorse-strakningens &bning for
sidste gang anskaffede en portion nye vogne, sé
man nu ialt havde indregistreret 77 godsvogne
ved AHTJ.

De anskaffede vogne var for storstedelens
vedkommende af de gengse typer: Lukkede vog-
ne af QC-typen, korte og lange P-vogne (sva-
rende til DSB PC og PF) samt smé, hojsidede,
spidsgavlede, abne gods- og kreaturvogne med
presenningbom, hvori levende dyr i sommer-
tiden kunne transporteres under presenning,
ligesom de var velegnede til transport af let
styrtegods som f.eks. terv. Man havde imid-
lertid ogsd teenkt pd passagertransporten ved
anskaffelsen af godsvognene, og allerede i 1902
/03 havde man 6 godsvogne, der kunne forsynes
med banke, sd de kunne rumme 250 passage-
rer pa III kl. (IV klasse?). Til samme formal



HAJ P 20, fabriksfoto 1904.
(Arlsf, arkiv SAG)

anskaffedes i 1904/05 ialt 7 stk. mere speci-
elle, hejsidede, abne vogne, K 6-12. Siderne
var af normal K-vognshegjde, men gavlene var
lige sa hgje som pa normale, lukkede godsvog-
ne, og vognene havde 3 presenningbomme og 4
"speerfag", der muliggjorde, at presenningerne
kunne arrangeres som ''tag" uden at heenge ned
over siderne: Det var i virkeligheden abne
godsvogne, der tillige kunne fungere som som-
merpersonvogne ved spidsbelastninger, hvor-
for de ogsa havde brede fodtrin ved sidederene.
Man havde allerede fra banens abning benyttet
abne vogne med en lignende, interimistisk an-
bringelse af sommersejl, det ses bl.a. pa bil-
lederne af indvielsestoget, hvor der i vogn-
stammen var indrangeret enlavsidet, aben vogn
med "sejl", og fra 1902 til 1905 anferer drifts-
beretningerne stadig 3 vogne som "overdakke-
de'", men nu drejede det sig om 3 af de almin-
delige K-vogne, K 3-5. De superhgje K 6-12
fik nu et MEGET kort liv som overdakkelige,
abne vogne, for allerede ca. et ar efter deres
anskaffelse, ombyggedes de med faste sider og
spidst tag, og de fik "Q-lemme" i de 4 faste
fag i hver side, og de litreredes herefter Q 14-
16 og 19-22, senere omnummereret til 114-116
og 119-120. 1906/07 anskaffedes endnu 3 K-
vogne, K 206-08. Man havde nok varet lovlig
hurtig til at ombygge de superhgje K-vogne til
lukkede, for nu indrettede man den sidst an-
skaffede K 208 til "overdakket aben" vogn, og
den korte som sadan indtil den 1916/17 ombyg-
gedes til den lukkede vogn Q'133, hvis udseende
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jeg desvarre ikke kender. De @ldste hojsidede
K1-5, omnummereret til 201-205 samt de "nye"
K 206-207 fik derimod lov til at forblive &bne
helt til udrangeringerne begyndte i 1930erne.

Det bemerkes, at banen endelig i 1935/36
anskaffede sin sidste godsvogn: Q 134, der var
en brugt DSB-vogn af QB-typen, som DSB alle-
rede dengang var i ferd med at udrangere, da
de var over 50 &r gamle. Det har nok veret den
billigste vogn, AHTJ anskaffede!

Af abne, lavsidede (middelhoje) anskaffe-
des ialt 11 stk. af PC-storrelse, 19 stk. af PF-
type og -sterrelse og endelig 7 stk. afPA-type:
18,1 m° vogne, der lastede 12,5 t. De havde
sider, der foroven bestod af lemme, der kunne
afloftes og forneden af klapper, der var bund-
hangslet og kunne slas ned. Vognene havde pa
midten normale, dobbelte flgjdere af PF-type.
Det var en type, der var almindelig som roe-
vogn pa Lolland-Falster, men ogsd kendes fra
KS og TKVJ. Den var med aftagne lemme ogsa
velegnet til ballastvogn, men siderne var mere
skrebelige end pa PF-typen, sa disse vogne om-
byggedes ofte senere til PF-lignende vogne med
faste sider - maske ogsd ved AHTJ??

Alle de godsvogne, der anskaffedes indtil
1909 lastede 10 t, mens vognene fra 1914/15
var beregnet til 12,5 t last, og senere forster-
kedes mindst 6 af de eldre vogne, sd ogsa de
lastede 12,5 t.

Det er ikke lykkedes at finde oplysninger
om, hvor alle godsvognene var bygget, men de
fleste var fraScandia. 1902/03 havde HAJ 30
godsvogne, og heraf var 8 fra Maribo, resten
fra Scandia. 1904 anskaffedes et antal vogne fra
Arlof, bl.a. de superhgje K 6-10 og P-vognene
P 20-21 og MASKE flere? 1914/15 leverede den
tyske vognfabrik i Wismar 5 godsvogne, MASKE
Q 126-130, samtidig med at den leverede per-
sonvognen A 5 (og E 47).

1 1954 havde banen endnu 29 lukkede og
31 abne godsvogne, hvoraf kun 12 '"patenktes
udrangeret". Der var indtil da udrangeret 5
lukkede og 14 abne vogne, sa man havde pas-
set ret godt pa sine vogne og narede dbenbart
stadig optimistiske hab om, at der atter ville
vise sig nye transportopgaver til de gamle
vogne. Habet sluktes brat, da privatbanekom-
missionen af 1954 konkluderede saledes: "Kom-
missionen er af den opfattelse, at Arhus-Ham-
mel-Thorse Jernbane ikke efter garantiperio-
dens ophor den 1. april 1956 ber opretholdes".
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Ved banens lukning ophuggedes en del af
vognmateriellet pa "hjemmebane'", mens en
stribe vogne kortes til ophugningsfirmaet H.I.
Hansen i Odense, heriblandt iflg. "Jernbane-
bladet" 3 personvogne, 5 lukkede og 14 abne
godsvogne samt banens sneplov. De fleste luk-
kede vogne, savel person- som godsvogne, end-
te formentlig deres dage som skure og sommer-
huse rundt omkring i omegnen, mens de abne
godsvogne normalt ikke har veeret meget anven-
delige til andet formal og derfor i reglen enten
solgtes til videre brug pa andre baner eller fa-
brikker eller straks ophuggedes.

Ud over skinnebusserne og rangertrakto-
ren havde AHTJ endnu 3 stykker materiel, der
lod sig afseette til videre brug ved andre baner:
De 3 personvogne, A 4, A 5 0ogD 3, der "kun"
var ca. 40 ar gamle. A 4-5 gik til Alborg Pri-
vatbaner, der indlemmede dem som AHB C 40
og 41, og de benyttedés til f\lborgbanernes luk-
ning i 1969, men de var ogsa s& sent som 1953
blevet moderniseret af Scandia.

D 3 solgtes til Nordfyenske Jernbane, hvor
den efter en ret omfattende ombygning litrere-
des DE 34. Den tidligere postende, der nu var
rejsegodsrum, fik ved NFJ et par store skyde-
dore op til gavlen. Passagerafdelingen rydde-
des for sit foraldede inventar og indrettedes
nu til nyt postrum, indbefattende den abne per-
ron, der lukkedes og fik halvanden flgjder i beg-
ge sider. Den skra der ud til svalegangen fjer-
nedes, sd gangbrettet nu blot var et kuriest
rudiment til megen undren for mange jernbane-
entusiaster, der ikke kendte vognens forhisto-
rie. DE 34 anvendtes mest som bivogn til NFJs
2-akslede, dieselmekaniske motorvogn MG 7,
og de to vogne udgjorde et meget harmonisk
lille tog, selv om begge koretgjer var ombyg-
ningsprodukter. DE 34 udrangeredes 1966 ved
NFJs nedleeggelse.

Alkjeer

Sneploven i Arhus 1956,
(O.W. Laursen)
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{ ever kalundborg 75V og kun Jige Datoer.  ® over haluudborg 849 op ko ulige Dutoer. ® Hanunelbanens station,

A. Gregersen fortsatter:

TOGGANG

I de forste ar leb der kun 3 togpar
ligt, men det var jo det saedvanlige antal

En hjelp var det dog, at banen havde benzin-
vogne, der kunne forsynes med gasgenerator.
1 1951 indsattes skinnebusser, det beted forst
og fremmest bedre og hurtigere tog.

dag-
. Med

indkebet af loko 4 blev det muligt at indsatte et

4. tog. I krigsarene 1914-18 matte man igen

indskrenke, 11917/18 kortes saledes kun

togkilometre - trods en stigning i godsmangden

til naesten det dobbelte.
Motorvognene gav mulighed for en

gelse af toggangen, samtidig med at antallet af
damptog faldt. I 1933/34 kertes saledes kun ca.

78200

PERSONTRAFIK, GODSTRAFIK

Jeg henviser her til kurvebladet, der bed-
re end en opremsning fortaeller lidt om de store
variationer, der var i trafikken.

For persontrafikkens vedkommende betwod

foro-

(jearig) 8810y -|BwwiRY-SnyRY P9

‘(1eAiq) smysey-jawiwey-8sJ04] §9

landevejene Arhus-Silkeborg og Arhus-(Ham-
mel)-Viborg meget for nedgangen i persontra-
fikken. For denne trafik spillede det ogsa en

- - » - - - - &
15% damp. 2. verdenskrig andrede igen bille- ikke ringe rolle, at stationen i Arhus var en
det, indskranket toggang, men @get dampdrift. lokalstation.
IS.ms) (825
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- WA Kjbhaon 32,45 AL 788 — 7128 — — . — {ges — 1125 — 715Z 4845|1235
! L1 Aalborg 46 — — AL — — — . 067058 — — —-  H30 go6 §ps3 | 7o
0,0 @re [Aa'rhhs'si,IiS—M, 20 — §25 — 210 500 — pu: a5 1100 230 ool 14Ls §=
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1 over Kalundhorg 837, " over Kalundborg 652, * Hammelbanens Station. & Motortog mellem Hammel
og Thorsa. * Damptog Hammel—Thorsa




178

'y

H o0
Lhkm 2 loso

1200

-<heo

- Se0

Personkm
= 10.000
-4 Yeo

U

1

AHTI

e

A

4

Godset var hovedsagelig landbrugspro-
dukter, brunkul, bygningsmaterialer og som tid-
ligere n@vnt var Hammel et godt aktiv i denne
henseende, da det var en ret stor by med nogle
industrier.

REGNSKAB

Til 1920 var AHTJ rentabel med op til
120.000 kr. i overskud i 1906/07, men s& var
det ogsa slut, bortset fra 4 &r under 2. ver-

denskrig. 1 1950erne var der over 400.000 kr.
i underskud.

BILRUTER

f\rsberetningerne oplyser, atderi 1928-30
blev oprettet lokalruter fra flere stationer, f.
eks. Harlev, Skovby, Galten, L&sby, Toustrup
og Sporup.
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74. Aarhus-Hammel-Thorss oy omvendt. ll'rivai). 27. Sept. 1919

Alle Tog
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8 4a a1
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a Over Kalundborg 1000 b (ver Kalundborg 1830, * B 14 Station. St teder for Motort ' Andes v, Constantinshorg Edelhoivej, Silkeborg Landevej:

Harslevbolo V. Sjelle-Skovby V. Galten Smedeskov, Laasby V., Aasbakbro, Toustrup Molle, Rogen Forsamlingshus, Sporup-Fares V., Tulstrap ¥

Hidg. undtagen 1. Juledag og 1. Paaskedag.

I 1947 drev banen folgende ruter:
Silkeborg-Hammel-Hadsten - 43 km
Skanderborg-Hammel - 31 km
Skanderborg-Stjeer-Arhus - 33 km
Arhus-Borum-Serring-Silkeborg - 48 km
Arhus-Borum-Hammel - 44 km
ﬁrhus—Sorring - 30 km
Arhus-Hammel - 28 km
og man havde pa det tidspunkt 13 rutebiler med
ialt 330 pladser og kerte 235.000 km/ar og be-
fordrede 226 .000 rejsende.
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Billigkersel alle Sen- &

Nettet udvidedes
1949 Himmelbjerget-Lasby st. - 31 km
1950 Silkeborg-Serring-Arhus - 48 km og
1952 Randers-Hammel - 30 km.

I 1952 havde man 17 biler med 438 plad-
ser, keorte 436.000 km og befordrede 257.000
rejsende.

Nogle af ruterne kertes i samkersel med
DSB, der havde andel i materiellet.
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Den 31. marts 1956 blev banen sé nedlagt.
Var det rigtigt?

Pa den tid havde banen modvind, staerk
modvind, og DSB viste jo vejen, og sa var lo-
kalpolitikerne ikke sene til at negte at garan-
tere banens drift.

AHTJ P 31 i Arhus 1956.
(O.W. Laursen)

Men idag taler man i Arhus om lokalba-
ner, der er planer om Arhus-Hornslet og Ar-
hus-Odder og der navnes ogsd Arhus-Skander-
borg og Arhus-Hadsten, og s& er det jo ner-
liggende at teenke pa, at man hastede for meget
med at nedleegge AHTJ.

A. Gregersen
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AHTJ Q 120, ex K 10, Arhus 1956. AHTJ Q 134 i Arhus 1956 (ex DSB QB).
(S.P. Laursen) P (O.W. Laursen) ¥
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TRAKKRAFT -~ o.a.k.

Til artiklen: TREAKKRAFT - og andre kreafter,
der blev bragt for snart laenge siden i SP, nem-
liginr. 5/1975 (11. &rgang) modtog vi et le-
serbrev, som (sterkt forsinket) blev forelagt
artiklens forfatter, hvis svar vi her (efter et
par numres udskydelse) bringer:

Forst leserbrevet:
Jeg har et par kommentarer til artiklen:
Treekkraft - og andre krefter.

Jeg synes, at det er en udmerket redegeo-
relse som Flemming Lund har udarbejdet. Frem-
gangsmaden vil sikkert give en ide om, hvad
man kan forvente af en model. Men mest vig-
tigt er maske, at man ved at angribe problemet
ad teoretisk vej kan f& at vide, hvor man skal
seette ind for at f4 det mest mulige ud af sit
rullende materiel.

Nar man sammenligner to mekaniske syste-
mer (i vort tilfzlde rullende materiel), der
kun adskiller sig fra hinanden ved at verei for-
skellig malestok, vil vaegtene som omtalt &n-
dres med tredie potens af den linezre skala.
Dette galder ogsa for den kraft, som kraves
for at overvinde en stigning.

Men det er ikke alle krefter, der ®ndres
med tredie potens af skalaforholdet. Lad os
tenke os et tog, der kerer med en eller anden
hastighed gennem en kurve medengiven radius.
Vi tenker os nu toget formindsket i et male-
stoksforhold og hastigheden formindsketi sam-
me forhold, hvilket netop er, hvad vi ger, nar
vi bygger en modelbane. Man kommer derved
frem til, at centrifugalkrsfterne er formind-
skede med femte potens af skalaforholdet, og
det vil sige, atde kan lades helt ude af betragt-
ning. Dette er forklaringen pa, at det som om-
talt kan lade sig gere "at kere med ekspres-
togsfart gennem en havnebanekurve'".

Samme forhold gor sig geldende for kref-
ter, der skyldes sted, slag, vibrationer o.l.
Luftmodstanden vil formindskes med noget i
retning af fjerde potens af skalaforholdet, men
dette galder ikke ubetinget.

Den mest interessante kraft set ud fra et
modelbygger-synspunkt er nok friktionen mel-
lem akseltap og leje.

Man anser normalt u for at veere konstant
nar der er bevagelse mellem fladerne og ca.
25% sterre ved stilstand. Dette er dog nok lidt

forenklet. Det er mit indtryk, at u for den gli-
dende bevegelse vokser med aftagende hastig-
hed, hvilket dog ferst markes vaesentligt ved
meget sma& hastigheder. Men det er jo ogsa,
hvad vi har med at gere ved modelakseltappe.
Desuden ma man huske pa, at vi ikke kan for-
mindske lejespillerummet og overfladeruheden
i malestoksforholdet og derfor i model korer
med ""meget ru lejer med meget spillerum" -
relativt set. Disse ting kan maske forklare
forskellen mellem rulningsmodstanden i model
og "in natura".

Det er i artiklen antydet, at der er udfert
forseg for at bestemme rulningsmodstand. Det
kunne vere interessant at here, hvorledes dis-
se forseg er udfert.

Man kan benytte en rampe med variabel
haldning, men det er ogsd muligt at bygge en
dynamometervogn, d.v.s. en vogn med en lille
indbygget fjedervagt. Man kan enten aflese den
nar den korer eller lade den skrive ned med en
pen pa en tromle, der traekkes fra en af aksler-
ne.

Jeg mener at have set en beskrivelse af
disse ting i felgende bog:
Kurtz, H: Grundlagen der Modellbahntechnik,
bd. 1-2.

Den kan ldnes pad Danmarks tekniske Bib-
liotek og har DK-tal: 625.1.001.572 Kur.

Udferer man sddanne malinger for model-
ler af lokomotiver, kunne det veere interessant
at se, hvorledes trakkraften afhenger af ha-
stigheden.

N. P. Fenger

Flemming Lund har sendt redaktionen felgende
svar:

Til N.P. Fengersbrev skal jeg knytte nog-
le fa bemerkninger: Det er naturligvis rigtigt,
at vegten - og dermed den kraft, som kraves
for at overvinde en stigning - endrer sig med
tredie potens af skalaforholdet, men kun under
forudseetning af, at det er muligt, ved en pas-
sende blanding af materialevalg og konstruk-
tionsprincipper, at holde vagten nede pa denne
storrelse.

I forbindelse med forarbejdet til min ar-
tikel fandt jeg, som nzvnt i indledningen til
denne, frem til, at den aktuelle veaegt for spor 0
modeller var ca. dobbelt sa stor, som teorien
forudsiger. Dette betyder, at kraften, der skal



benyttes for at overvinde en stigning, ogsa bli-
ver ca. dobbelt s stor.

JS/DMJKs standardblade tillader endda
vaegten at vokse med en faktor 4,5. Som kon-
klusion vil jeg helde til den anskuelse, at vag-
ten ikke alene er sterre end beregnet, men og-
sa ber veere det, dels for at f& modellen til-
straekkeligt solid, dels for at undgd afsporin-
ger.

Nar jeg har brugt en vending som "at kere
med eksprestogsfart gennem en havnebanekur-
ve", tenkte jeg nu ikke sa meget pd centrifu-
galkraften - eller andre krafter for den sags
skyld - derimod mere pa synsindtrykket, rul-
lemodstand og muligheden for at pufferne '"haeg-
ter". At jeg har navnt centrifugalkraften hen-
ger naturligvis sammen med, at jeg er kommet
til samme resultat som N.P.F. I det hele taget
har jeg sa vidt muligt udeladt de faktorer som
ikke har nogen navneverdig indflydelse pa re-
sultaterne for modeltoget, ogsa selvom de har
det for forbilledet, for ikke at forvirre mere
end hejst nedvendigt.
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Som en kuriositet kan det nsvnes, at det
formentlig vil veere umuligt at lave en arbej-
dende model af de forsegsvogne for hoje ha-
stigheder pa normal underbygning, hvis princip
er, at vognkassen star pad en del af et cirkel-
slag med centrum ca. i taghejde, og centrifu-
galkraften, der jo angriber i tyngdepunktet, far
vognkassen til at helde i kurver. Grunden er
naturligvis, at centrifugalkraften er megetlille,
selv ved skalahastigheder pd 2-300 km/h.

Med hensyn til sted og slag skal jeg blot
tilfeje, at hastigheden hvormed de sker, er
vanskelig at bedemme, men efter mit geet vil
den meget tit ligge betydeligt over den hastig-
hed ved hvilken forbilledets vogne lider skade
(15-20 km/h).

N.P.F.sreflektioner over friktionen mel-
lem akseltap og leje peger i samme retning
som den konklusion jeg kom til i sin tid. Som
yderligere dokumentation kan den folgende figur
med tekst tjene (taget fra "Smeringens Grund-
principper", Dansk Esso 1968):

F1G. 4

Smoringens 3 faser er:

L. gransesmoring, hvor der er
metallisk berceing, og hver der derfor
opstdr slid, og hvor friktionen
natiriigvis er pa sit hojesic.

2. particl smering, som er en
blanding af greensesmoring og
hydrodynamisk smnoring.

3. hydrodynamisk smoring, hvor
der ikke cr metallisic beroring og
derfor ikke kan opsta friktionsslid.
Friktionsmodstanden hidrorer

- kun fra vaskens indre frikiion,
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I diagrammet FIG. 4 er kurven for frik-
tionen optegnet. Friktionskoefficienten er
en funktion af udtrykket ZN/P, eller ¢ =
f(ZN:P), hvor « = friktionskoefficienten,
Z = den absoluctte viskositet, N = omdrej-
ningshastigheden og P = trykket. Funk-
tionssammenhangen er bestemt af lejets
konstruktion og overfladebeskaffenhed.

i m / ZINY
Hvis vi betragter udtrykket g = f‘\-i-)-/l

Normal grift  ———— . (gp_ﬂ]

og dersom P er konstant i det hydrodyna-
miske omride (hojre del af kurven), er
friktionen en funktion af hastigheden og
olieviskositeten. Ved stigende hastighed og
viskositet vil vi fa en stigende friktion. Ved
overbelastning (trvkket P) vil man bevage
sig til venstre pi kurven og ind i omradet
for grensesmoring.

Ved betragining af formlen skal man
vare opmarksom pa, at viskositeten Z, er
temperaturafthengig, sddan at forsta, at
viskositeten falder, nir temperaturen sti-
ger,

Pa grund af de mange variable faktorer,
der spiller ind, er den gunstigste viskositet
vanskelig, om ikke umulig, at besternine
pa anden méde end ved forseg.
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Uden urimeligt store anstrengelser kom-
mer vi neppe ud af det omrade, der er beteg-
net som ""grensesmeoring' .

I det hele taget er det min erfaring, atdet
er vanskeligt at holde et leje smurt, derfor vil
jeg endnu en gang anbefale smoring med Moly-
kotefedt, der tilsyneladende er ret bestandigt,
samt hefter godt til lejets flader. Endvidere
Teflon-besninger, der kan kore tert med en lav
friktionskoefficient, samt kuglelejer, der dog
skal vere af en rimelig kvalitet, for at opfylde
missionen.

Hvorledes rullemodstanden er bestemt,
fremgar da vist ret tydeligt af artiklen, nemlig
pa et skraplan. Ud over dette har jeg naturlig-
vis kert en del forsegskersler pa anlaegget pa
Norrebro station for at kontrollere de fundne
resultater.

Tanken om at bygge en dynamometervogn
er naturligvis realisabel, men lider efter min
mening af den skavank, at den krever et spor,
der er veldefineret, samt har en rimelig leeng-
de, sdvel ret som krumt og med stigning, samt
kombinationer af disse. Samtidig strider ideen
jo noget mod mit mal, nemlig at opstille nogle
"tommelfingerregler" om, hvad man kan for-
vente af en given konstruktion. Sagt pa en anden
made, hvordan skal mit n@ste stykke materiel
udformes konstruktivt?

Endelig ma jeg nok henlede opmarksom-.
heden pa det faktum at rullemodstanden og trak-
kraften er to forskellige ting, to modsat rettede
krefter, hvis sammenhang er, at traekkraften
altid skal vere storre end rullemodstanden for
at fa et givet tog til at kere.

Trakkraftens afhangighed af hastigheden
kan behandles teoretisk, ndar man gar ud fra,
at det er en elektromotor, der er tale om, samt
at der kun er et geartil radighed.

Ved at betragte effektforholdene igennem
systemet fas felgende ligninger:

1) W = U x I (wWatt)

ind

Gennem motor:

2) W W (watt)
ud

) X" =
ind motor

Gennem transmission:

3 W R = Yy (Wait)

Momentet ved hjulene:

wh’ul
4) M = 100.000 x—i—

Trakkraften:
M
5 T=
) m (g)

Ved at indsatte i ligning 5 fas:

100.000 x n X n xUxI
motor mek
6) T = -
rx h
da nmotor og T ek’ 100.000 samt r kan be-

tragtes som konstanter fas, med god tilner-
melse:

x I

7) T = konstant x M

U = spending
I = strem
W = effekt (arbejde pr. tidsenhed)

= motorens virkni
motor ningsgrad

nmek = transmissionens mekaniske virknings-
grad

M = moment ved hjul

n = hjulenes omdr./min.

T = treekkraften

r = hjulenes radius

Af ligning 7) ses, at holdes spanding og
strom konstant, vil traekkraften aftage propor-
tionalt med hastigheden. Omvendt vil en elek-
tromotor jo normalt trakke den nedvendige
strem, sd trekkraften vil neerme sig en kon-
stant sterrelse.

Maskinens adhasionsveegt samt friktionen
mellem hjul og skinne setter ievrigt en evre
grense for, hvor stor en trakkraft der kan
overferes mellem hjul og skinne, hvad der lig-
ger derover vil kun give anledning til hjulspin.
Da friktionskoefficienten u, ved stilstand mel-
lem 2 flader er ca. 1,25 gange storre end frik-
tionskoefficienten u ved glidning, ses det, at
den sterste trakkraft opnds umiddelbart for
hjulene begynder at spinne p& skinnerne.

Med venlig hilsen
Flemming Lund
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Til artiklen om Triangelvognene i nr. 2/77:

Til denne artikelserie - og ievrigt ogsa
til DJKs bog: Motormateriel 1, er som grund-
lag anvendt tegninger, som med stor velvilje
er stillet til radighed af JS/DMJK, DJK, Scan-
dia samt enkelte privatpersoner. Vi skylder
alle disse en stor tak for hjalpen, og det mind-
ste vi kan gere, er da at oplyse, hvem der har
bidraget med hvad. Derfor denne liste:

Til grund for fig. A, bragt pa udfoldningsark
ved side 114, ligger hovedtegning L 7482 fra
1919, udlant af Scandia/DJK.

Fig. B, hovedtegning L 7513, 1921, Scandia/
DJK. .
Fig. C, hovedtegning L 7510, 1920, Scandia/
DJK.

Fig. D (side 92), malskitse fra DSBs DMF 1949
Jens Bruun-Petersen.

Fig. E, hovedtegning L 7506, 1920 Scandia/
DJK.

Fig. F, DJKs rekonstruktion ud fra forrige sup-
pleret med fotos og hovedmal fra DSBs PMF.
Fig. G (udfoldningsark), malskitse L 7530,
1922, Jens Bruun-Petersen.

Fig. H, malskitse L 7532, 1922, Jens Bruun-
Petersen.

Fig. J, malskitse L 7534, 1922, DJK.

Fig. K og L, hovedtegning L 7543, 1923, HHJ/
DJK samt fotos.

Fig. M, malskitse fra DSBs DMF 1898 samt
fotos.

Fig. N, hovedtegning Scandia 2487, 1878 (VLJ
A 1), Scandia/JMJK samt foto 13 (bragt ved
artiklen).

Fig. O, hovedtegning fra 1891 af SFJ EB 165-68,
DJK, samt hovedmal fra DSBs PMF.

Fig. P, hovedtegning Scandia 12725, 1924, Scan-
dia/TMJK.

Fig. Q, mal fra DSBs PMF, sammenligning med
DSB QF m.fl. samt fotos.

Endvidere manglede der narmere oplys-
ninger om de i artiklen bragte fotos:
Foto 1, Thrige-bil, fra jubileeumsskrift 1943,
DfA.
Foto 2, forsegsvogn 1, Odense 1922, DfA/P.
Thomassen.
Foto 2A, forsegsvogn 1 bagfra, DJKs motor-
gruppe/HGC.
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Foto 3, forsegsvogn 1 pd HFJ, HFJ?/Alkjeer.
Foto 4, forsegsvogn 2 p4 DSB 1923, DJKs mo-
torgruppe.

Foto 5, AHTJ M 2, interier 1956, Albrekt/SAG.
Foto 6, AHTJs motortrolje, AHTJ/P. Thomas—
sen.

Foto 7, AHTI M 1 og MP 1, fabriksfoto, DfA/
Alkjeer.

Foto 8, AHTJ M 3 p& KRB 1926/27, KRB/ Alkjzr.
Foto 9, AHTJ M 2 i ombygget stand, Arhus lo-
kal 1956, Svend Jergensen/SP.

Foto 10, AHTJ Q 123, Arhus 1956, Albrekt/
SAG.

Foto 11, HFJ M.1, knustved Borup 1926, HFJ?2/
P. Thomassen.

Foto 12, HFJ M 1-3 efter Borup-ulykken 1926,
HFJ?/DJK bog 32.

Foto 13, VLTJ C 12, ombygget til motorbivogn,
Sv. Jergensen.

Foto 14, VLTJ (M)1, udrangeret 1953, Sv. Jor-
gensen.

Foto 15, VLTJ (M)1 i delvis oplest tilstand,
Jens Bruun-Petersen.

Foto 16 A, HVJ M 6 med gasgenerator ved 25-
ars jubileet, P. Thomassen.

Og et par enkelte rettelser:

Pa tegningE er tagrytterens tremmesider glemt,
se foto 2.

Pa tegning F er der glemt skravering i bagde-
rens RUDE.

Pa tegningen af model IIs gavl (tegn. K og L)
star skrevet: Skruebremse kun motorvogn -
der skulle have stdet: "Kedebremse kun bi-
vogn". o

Til artiklen om nedlagte baner felgende tilfo-
jelser:

SKRJ M 4 var i 1955-56 udlejet til AHTJ og blev
her brandskadet (sammen med AHTI M 5).
Vognen blev herefter genopbygget som diesel-
lokomotivet M 4, David, der udstyredes med
en Leyland-gearkasse med S5 gear.

Side 145: SKRJ D 1’, bygget 1912, blev i 1923/
24 ombygget til ren rejsegodsvogn og omlitre-
ret til E 3. Det var den, der siden gik til ROHJ,
hvor den fik nr. E 17.

D 1"-2 var bygget i 1923 til banens forlengelse
og omtaltes derfor ferst af DSB i 1924. Det var
den store type med postbureau og svalegang,
udrangeret 1959.

Godsvognene: Det bemarkes, at SKRJ synes at
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have startet med 2 lukkede og 10 dbne godsvog-
ne, men allerede aret efter ombyttedes 6 af de
dbne vogne (hvilke?) med 4 lukkede (Q 3-4 og
J 31-32). Neermere oplysninger herom efter-
lyses!

Q 3’?’, ex DSB QGL 35903 havde skruebremse
(S, ikke H) og den var 8,11 m over pufferne og
havde akselafstand 4,5 m og tara 8,5 t. Som
kuriosum kan nevnes, at vognen hos SKRJ fik
gl. nr. Q 3s nummerplade, hvorpd der stod
last 12500 kg, mens DSBs paskrift stadig stod i
andet fag: last 15,5 t.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

Spor 0:

Hiibner loko 288 med 4 motorer. Kesselbauer:
20 m skinner, 8 sporskifter med Nemec-spor-
skiftedrev.

3 Sommerfeldt-luftledningsmaster.

Pris kr. 4600,-.

Henvendelse pa tlf. 01-70.21.09

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

saadan gjorde man i 90erne

Ja, selviolgelig gjorde de/man ogsé noget
dengang - men det jeg her vil skrive lidt om er
noget, som den gamle vise intet navner om,
men som jeg mener, at en del vil have inter-
esse af - hvis man vel at merke er SP-abon-
nent!

Pr. 1. oktober 1892 sammensluttedes
statsbanernes sjallandske og jysk/fynske ma-
skinafdelinger. Hidtil havde Storebelt skilt de
to maskinafdelinger. Hvordan man umiddelbart
for og efter sammenslutningen korte vil jeg
sege at belyse i dette indlaeg.

INDEN SAMMENSLUTNINGEN

SJALLAND:

Lokomotiverne var inddelt i klasser efter
ydelse og type saledes:
I C,D, EogF

II G
I A
Iv. K
v B

De indbyrdes styrkeforhold havde intet med
reekkefolgen at gore - mere anskaffelsesirene,
- tilfejes et "s" har vi typen efter 1892.

Denne klasseinddeling tog man meget bog-
stavelig nar et loko skulle anvendes. De loko
der var i klasse I blev faktisk brugt i fleeng.

Klasse I omfattede 12 stk. C-maskiner, 6
stk. D-, 18 stk. E- og 14 stk. F-maskiner, ialt
50 loko, og de bestred langt det meste af kors-
len. Fra depot Helsinger korte man pa Nordba-
nen, fra Kalundborg pa Nord-Vest banen, fra
Korser pa Vestbanen og fra Masnedsund pa Syd-
banen. Fra Kebenhavn kerte man overalt.

Ialt kerte 36 loko i tur, 5vari reserve og
de resterende 9 var enten i veerksted eller stod
som reserve. Hvordan de var fordelt med antal
pr. depot har jeg ikke kunnet opspore, maske
er der en leser, der er i besiddelse af et af
disse gulnede ark, der kan sige det - sd bedes
han komme frem!

De ovrige typer ligger det bedre med:

K kerte iltog og enkelte persontog pd Vest- og
Sydbanen, alle var stationeretiKgbenhavn. Der
var 6 i tur, 11i reserve og 2 for varksted og
reserve.

G: Ialt 5 var i Roskilde, her havde 1 loko fast
reserve - en slags radighed for nedbrud, 3 var
disponible for szrtog for de vestsjallandske
baner og 1 i verksted eller reserve.

A: Alle 4 var stationeret i Kebenhavn. Om
sommeren var alle i tur pa Klampenborgbanen,
om vinteren 2-3. Aflesning skete for det til-
felde, at 1 var i verksted om sommeren med
et loko i klasse I.

B: Ialt 11, delsiKgbenhavn for Frederikssunds-
banen, dels i Slagelse for Slagelse-Nastved og
dels i Skalsker for Dalmose-Skalsker. Da L
(Ls) kom til, indsattes de til Frederikssunds-
banens godstog. Rangeringen foretoges af H og
M.

Kebenhavn 8 (heraf 1 M), Helsinger 2, Hille-
red 1, Korser 3 og Masnedsund 1 - ialt 15.
Seert at Hillered havde rangermaskine men ikke
Roskilde.

JYLLAND-FYN

Det jysk/fynske omrade var delt i 3 inspekto-
rater:

_Lomfatgede streekningen Vamdrup-Fredericia-
Arhus-Alborg-Frederikshavn samt Djursland -
men minus Langa og Skanderborg depoter.

II det evrige Jylland (heri altsd8 ogsd Langd og
Skanderborg) .

1II omfattede Fyn.

Fordelingen var saledes:



PERSONTOGSLOKO i
3

o  ©0B

o + d

g Be

g 08 835 9

MpoorgSlby s 44 22 14
alle tog }
Vamdrup—z_iz-
hus-Fr.havn 10A 5A 2A 117 A
Togart H og P 2B 2B
Langa-Struer } 4B 1B } 4 B
Togart Hog P ' el.C el.C 1C
Frederikshavnl 4B 1B 1B } 3B
—f&lborg
Togart H og P el.C el.C el.C '3 C
GODSTOGSLOKO
\f"amdrup-J’cirhus}9 G 7G 3G 19G
-ﬁlborg
Fredericia- }2 G 1G 1G 4G
Vamdrup
Frederikshavn

4 1 1
-Langa-Struer"’ } = " o BER
Struer-Langa 4E 1E 1E 6 E

° skal muligvis vere Arhus
LOKO FOR LETTE BANER

ﬁrhus/Randers} 6H 1H 1H | 6 H
-Grena

Skanderborg

-Skjern 43 1J 173 6J
.~ svere tog
Skanderborg
~Skjern

lette tog
Esbjerg-
Struer-Odde-
sund syd,
svere tog
Esbjerg-
Struer-Odde- 4L 1L 1L 6L
sund syd,
lette tog
Sehjery 67 13 17 837
Lunderskov

Bramminge-
Ribe
Tommerup-
Assens

\31, 1L 4L

6D 4D 2D }7J
el.J el.J el.J 5D

b 2L 1L 3L

}2L 1L 3L

total

31 A

9B

4 C

23 G

12 E

5D
6 H
21J
18 L
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LOKO FOR 35 LBS-BANER

Thisted-
Oddesund N

Glzngcare-

Skive

-}4P 2P

2P} 12P 12pP
}2p 2p

Til rangering var fordelt felgende maskiner pa
felgende stationer:

Nyborg, 2 N

Odense, 2 N

Fredericia og Strib, 4 N42 M
Esbjerg, 2 K med 1 N i reserve
Vamdrup, 2 F

Arhus, 2F 42N

Randers, 2 K eller N

Alborg, 2 K

Frederikshavn, 2 K

Nykebing Mors, 1 M

Ialt 4 F, 4 M, 8 K og 12 N-maskiner.

Maskinerne var fordelt sdledes:

(Litra, inspektorat, antal, numre)

A-1-17, 143-159. III - 14, 129-142

B-15, 45-49. I - 4, 21 og 24-26.

C-1-3, 65-67. 11 -1, 68.

D - II- 5, 92-96.

E-1-6,33-36 og 43-44. I - 6, 27-32

F-14,61-64.

G-1-23,77-81, 106-109, 160-173.

H-1-6, 37-42.

J-1I - 21, 1-12 og 50-58.

K-1-6,71-76.1I - 2, 69-70.

L-1-2,87-88.1I - 13, 89-91 og 110-119.
ITT - 3, 84-86.

M-1-2,82-83.1I -1, 59.

N -1-7,97 og180-185. III - 5, 98-102.

P-1II-12, 103-105 og 120-128.

B 22 og 23 samt M 60 var udlant til Sjelland.

Meddelelse af 29/10 1892:
Folgende loko skal overgd til Sjelland:
A 156-159, G 169-173 og P 103-104.

EFTER SAMMENSLUTNINGEN

Da der sa var faldet lidt ro i lejren efter
Ssammenslutningen, s det naste forar, pr. 1.
juni 1893, ud som vist i det felgende:
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Strekning og togart litra antal numre bemerkninger
D R V total

SEKTION 1
Vamdrup-xlborg

persontog A 9 2 2 13 143-155
Vamdrup-Fredericia B 6 21, 45-49

godstog ‘ 8 1 1 I
ﬁlborg- Frederikshavn

C b 65-68

persontog
Arhus-Frederikshavn

godstog E 5 1 6 33-36,43-44
Vamdrup-Alborg, godstog G 11 4 3 18 77-81, 106-09, 160-68
Skanderborg-Skjern, alle J 7 1 1 9 50-58
Arhus/Randers-Grené H ] 6 i . [ 6 37-42

alle L 2 87-88
Rangering: Arhus 4, F 4 61-64
Randers 1, Alborg 1, K 14 1 5 4 71-72, 75-76
Frederikshavn 1, Frede- M 2 82-83
ricia 4, Vamdrup 2 N 7 97, 180-185
SEKTION 2
Langd-Struer, persontog B b 1 5 22-26
Lang&-Struer, godstog E 4 1 1 6 27-32
Struer-Esbjerg-
Lunderskov samt - alle ? 15 6 U 23 2?586
Struer-0Oddesund syd
Hobro/Viborg-Legster .
Bramming-Ribe, - alle ??6?:9 Eoizigbiﬁrkun 6 loko
Struer, reserve

Thisted-Oddesund N

g
e — — —
0
o
o
rm—
[
LWL ]

NS AT - alle P 6 2 2 [10 105, 120-28
Rangering: Esbjerg 2, K 3 1 2 69-70
Nykebing M 1 M 2 59-60
SEKTION 3

Nyborg-Strib A 11 1 2 14 129-42
Tommerup-Assens L 2 1 3 84-86
RenerioE MWVTES | 4 1[5 sgi00
SEKTION 4

pobenhavn-Korser/yi140¢ ks 6 1 2 9 271-279
Kebenhavn- A 4 156-159
Helsingor/ Cs 12 238-49
Kalundborg/ . gggzggé ps {40 5 9 6 208-13
Korsory/ Es 18 220-37
Masnedsund Fs 14 250-63
%ig;gzzzﬁ;g ] persontog As 4 4 201-04 +)
Egbszgzzzégirsar]godstog G 5 5 169-73 afloeses af Ks
Roskilde, reserve Gs 1 3 1 5 215-19
Falsterbanen - alle S kL 1 1 6 351-56
Kebenhavn-Frederikssund

og Slagelse-Nastved 1 Bs ¢ B & 11 285-95
Dalmose-Skalskor P 2 103-04
Kebenh -

Fsegzrzzgsund - godstog ] Ls 2 1 3 296-98
Rangering: Kebenhavn 8, Hs 16 362-77
Helsinger 2, Hillered 1, K ] 15 1 3 [ 2 73-74
Korser 3, Masnedsund 1 Ms 1 301

+) repareres om vinteren. Afloeses af A, Cs, Ds, Es eller Fs.
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DE GODE GAMLE DAGE

I forrige nummer af SIGNALPOSTEN blev
der bragt en raekke eksempler pd breve fra de
jydsk-fynske statsbaners forste &r som fortalte
lidt om livet dengang og om de vanskeligheder,
jernbanedriften havde at keempe med. Studiet af
de gamle kopibeger er imidlertid fortsat, og
flere andre interessante ting er dukket op. I
det foelgende bringes endnu en rakke eksemp-
ler:

Efter at have laest bogen "Huset Gliicks-
borg" meerker man nasten historiens vingesus
ved laesningen af felgende:

Fredericia, den 13. April 1880
Overdriftsinspecteuren

Ved at remittere det tilstillede Telegram
angaaende Hendes Kgl. Hoihed Prindses-
sen af Wales Befordring skal jeg tillade
mig at meddele, at der den 11. ds. Tog
No. 3 ankom en engelsk Salonvogn til Fre-
dericia for at modtage Prindsessen der-
steds; da Vognen kunde overferes paa
Fergen lod jeg den gaa til Nyborg, hvor-
fra den afgik med Tog 5 igaar, der er saa-
ledes ikke afgivet nogen sarlig Coupée
for Prindsessen.

Arbedigst
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Desveerre fremkommer der ikke flere op-
lysninger om "Prindsessens" befordring, en
engelsk salonvogn i Nyborg har dog nappe vee-
ret hverdagskost, hverken dengang eller for
den sags skyld i dag.

Men befordringen af kongelige personer
var dengang - som iovrigt ogsd nuomstunder -
en alvorlig sag, som lagde beslag p& megen
opmarksomhed fra jernbanens side. Breve og
instruktioner i sadanne anledninger er ikke
sjeldne, af de mere komplicerede citeres fol-
gende:

Fredericia, den 1. April 1883

Nyborg Station

Hendes Majestaet Dronningen samt Hans
kongelige Hoihed Kronprindsen af Sverrig
og Norge skulle under Navn af Grevinden
af Haga samt Greven afTullgarn befordres
med Tog 1 den 4de ds. fra Nyborg.
Stationen vilde udsege den bedste Breslau-
er A og M-Vognog 1 H Vogn (behever ik-
ke at vere forsynet med Vacuumledning),
strax lade disse Vogne grundigt rengjere
og efterse ved Maskinafdelingen og ind-
sette dem i Tog 1 den 4de ds. indrange-
rede bag i Toget med H-Vognen n@rmest
Toget, derneest Salon, A og M Vognen.
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I samme anledning blev maskininspecteu-
ren i Nyborg beordret til at medgive nevnte
tog 1 hjelpemaskine (forspand) Nyborg-Striib.

Men dermed var de nedvendige foranstalt-
ninger ikke tilendebragte, den 3. april 1883
fulgte folgende ordre til togferer Honoré:

De ville afgaae med Tog 10 i Aften til Ny-
borg for at forrette Tjeneste i Tog 1 Nb-Fa
og i et Extratog Fa-Vamdrup.

Med Toget befordres den svenske Dron-
ning med Folge og ville De vere de hoie
Reisende i enhver Henseende behjalpelig.
De ville moede med hvide Handsker. Cond.
Waf melder sig til Tjeneste.

Kondukter Waf modtog ligeledes en ordre
svarende til den her citerede ogsa med besked
om hvide handsker.
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Selv om der var tale om "hoie kongelige
personer", havde ovennavnte rejse selvfolgelig
en okonomisk bagside, som vi ogsa fAr besked
om gennem folgende brev:

Fredericia, den 5. April 1883
Til Overdriftsinspectoratet
I Gensvar paa Overdriftsinspectoratets
Skrivelse af 31. f.M. meddeles herved,

at Betalingen for Hds. Majestet Dronnin-
gen af Sverrig er opkraevet saaledes:
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En Salonvogn Nb-Fa 93 Kr. 75 9.
2 I Cl.Billetter -do- 13 - 50 -
3 II Cl.Billetter -do- 14 - 70 -
Extratoget Fa=-Vm 243 - 25 -

Kr. 365 200

hvilket Beleb er indbetalt til Nyborg Sta-
tion.

For Extratoget Vamdrup-Venlo Banegaard
betales Belebet 1.139 Kr. i Nyborg, og
blev dette Beleb afleveret til Forretnings-
foreren for de fremmede Baner i Vam-
drup.
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Endnu en lille gkonomisk bagside var fel-
gende:

Fredericia, den 5. April 1883
Til Overdriftsinspectoratet

Hoslagt fremsendes tvende Regninger paa
Handsker anskaffede af Togferer Honoré
og Cond. Waf i Anl. af Hds. Majestaet
Dronningen af Sverrig og Norges Befor-
dring Nyborg-Vamndrup den 4de ds.
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Nu kunne man godt fa den tanke, at extra-
tog og salonvogne kun var forbeholdt kongelige
og enkelte andre prominente personer. Sadan
forholdt det sig imidlertid ikke, hvad felgende
brev forteller:

Fredericia, den 6. Marts 1884
Hrr. Cond. Kjsergaard

De ville gaae Tog 6 imorgen til Nyborg for
at ledsage Salonvogn N. 3, der overferes
med samme Tog til Kjebenhavn. Vognen er
leiet af Grosserer Weber fra Kjsbenhavn
til Svendborg. Reisen skeer med Toget Kl.
8.10 Fm den 8de ds. fra Kbhvn, vort Tog
7 og sydfyenske Tog 6. Betalingen er 12
Billetter af ferste Klasse Kjobenhavn-
Svendborg.
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Man kunne altsa allerede i 1884 komme
over Storebalt uden at skifte tog, hvis man vel
at merke ville betale for det. Hvorledes almin-

delige "reisende" kom over baltet dengang for-
teeller de gamle kopibeger imidlertid ogsd om -
og maske der ved lejlighed vil blive mulighed
for at forteelle noget herom.

En anden type "Extratog" var militerto-
gene. Om et sadant leeser man:

Fredericia, den 12. Juni 1876
Til Nyborg Station

Extratoget Kl. 7.45 Fm den 15d ds. med
19d Bataillon fra Nyborg fremferes af 2d
Maskiner og formeres saaledes: Maski-
nerne: 5 Baenkevogne, 5C, 1A, 5C, 6
Benkevogne, 1 Heste, 1 Bagage, 5 I 4 (u-
leeseligt), ialt 30 Vogne. Bankevognene
paaregnes at kunne optage 360 Mand og
Extratoget vil da have Plads til i alt 7 1st,
24 2dn og 880 IIIdi Kl.

Stationen anmodes om at reqvirere de
imorgen Aften manglende Vogne og at ser-
ge for Antallets Tilstedevaerelse i reen
Tilstand saa betids, at Indladningen og Alt
dertil herende kan veere indl. indenfor den
i Extratog Ordre No. 48 af Overdriftsin-
specteuren bestemte Tid.

Skulle Stationen mangle C eller Bankevog-
ne kunne Godsvogne lukkede eller aabne,
bruges i Stedet for, men de skulle selv-
folgelig veere omhyggelig reengjorte for-
inden, og da maa Stationen paaagte det
fornedne Antal Bremser.

Foruden Togfereren og en Conducteur, der
leveres herfra, maa Stationen medgive 2
flinke Porteurer til at betjene Bremser i
Extra.

Extratoget skal medfere Telegraph 4 Sig-
naler. Paa Retouren bringer Extra kun de
Stationen tilherende Vogne.
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Nok om "Extratog" for dennegang. De
gamle kopiebgger indeholder som allerede
nevnt mangt og meget om mangt og meget, og
adskillige for os ejendommelige forhold dukker
op. Som f.eks. folgende:

Fredericia, den 16. Juni 1882
Til Bremsevogter R. Jensen, Fredericia

De vil have at afgaae med Tog 18 idag til



Brerup for under Stationsforvalterens Syg-
dom at overtage Stationens Bestyrelse,
dog saaledes at Alt Regnskabsvasenet
vedrorende skeer paa den sygemeldte Sta-
tionsforvalters An- og Tilsvar.

Man ma virkelig hdbe, at bremsevogter
Jensen havde magt over tingene, ellers kunne
den arme stationsforvalters sygdom hurtigt fa
alvorlige konsekvenser.

0000000000 0CO0DO0DCO0ODO0CO0ODO0OO0OO0

Et andet merkverdigt brev om persona-
leforholdene ved banerne for omtrent 100 ar
siden ser saledes ud:

Fredericia, den 15. April 1883:
Til Skalbjerg Station

Stationen bedes meddele mig om der ikke
i Stationens Naerhed maatte findes en al-
dre edruelig og paalidelig til Nattevagt
paa Stationen egnet Mand, der hvis den
nuvaerende Nattevagt forflyttes kunde over-
tage dennes plads. Vedkommende maatte
helst vare Skrader eller Skomager eller
Lign.
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Forholdene for de ansatte var i mange
henseender hvad vi i vore dage ville kalde us-
le. Lonnen var ringe, og det kneb ekonomisk
for mange. Derfor finder vi i de gamle kopi-
beger af og til breve med folgende indhold:

Fredericia, den 23. September 1880

Hrr. Assistent K. , p.T. Bred Station
Det paaleegges Dem at mede i Tjenesten
i fuldstendig reglementsmassig Paaklad-
ning. Maatte De ikke se Dem i Stand her-
til maa Melding herom indsendes hertil
omgaaende og vil De da blive aflest.
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Rundt om pa stationerne foregik der sik-
kert ogsd meget andet reglementsstridigt, som
kun sjeldent kom til ledelsens kundskab. Men
en station kunne jo veere uheldig, som f.eks.:
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Fredericia, den 18. November 1880
Til Marslev Station

Ved Tog 3’ Ankomst til Marslev den 17
ds. forefandt jeg i Contoiret en opredt
Seng.

Jeg maa henlede Stationens Opmarksom-
hed paa, at saadant er aldeles upassende
og ikke kan tillades.
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I jernbanens bamdom skulle der spares,
men somme tider blev der sparet lidt for me-
get, som f.eks. dette brev forteller om:

Fredericia, den 29. januar 1883
Til Overdriftsinspectoratet

Da der i Contoiret paa Veien kun findes
én Stol, medens der burde veare tre, nem-
lig en til Stationsforvalteren, en til Ele-
ven og en til Postfunktionaren, tillader
jeg mig at anmode om, at der maa blive
leveret Veien Station 2 Contoirstole.
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Vi vil afslutte denne citatraekke fra de
gamle kopibeger med felgende brev:

Fredericia, den 7. November 1883
Ribe Station

Det meddeles herved, at P-Maskinerne
paa Ribe Banen ville kunne trakke:

I Persontog 11 Vogne
- Blandede Tog 19 -
- Godstog 22 -
- Extra Gods- og Kvagtog 25 -

Altsa dog en lille oplysning til de af bla-
dets lesere, som maske har spejdet efter no-
get om damplokomotiverne, som kun sjaldent
er specielt omtalt.

Ib V. Andersen
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DANSKE DAMPLOKO

2.del: privatbanerne

HOLBAKBANERNE

Under denne rubrik behandles folgende baner
under ét:

Odsherredsbanen (Holbak-Nykebing S), OHJ,
dbnet 1899, 49,6 km,

Hong-Tellese Jernbane, HTJ, abnet 1901, 38,2
km og

Horve-Verslev Jernbane, HVJ, abnet 1919,
21,2 km, nedlagt 31/12 1956.

TRAKKRAFT

Damploko:

Nr. 1, 2B, se "218", 1899-1936 (OHJ)

Nr. 2, 2B, se "218", 1899-1931 (OHJ)

Nr. 3, 2B, se "218", 1899-1934 (OHJ)

Nr. 4, 2B, se "218", 1899-1936 (OHJ, 1901
HTJ)

Nr. 5, C, se "222", 1901-1963 (OHJ, 1956
HTJ, 1963 DJK)

Nr. 6, C, se "222", 1901-1951 (OHJ)
Nr. 7, C, se "222", 1901-1956 (HTJ)
Nr. 8, C, se '"222", 1901-1932 (HTJ)
Nr. 9, C, se "222", 1905-1956 (OHJ)

Nr. 10, C, se "222", 1907-1956 (HTJ)

Nr. 11, 1C, se "228", 1912-1956 (OHJ)

Nr. 12, 1C, se "228", 1914-1956 (OHJ)

Nr. 13, 1C, se "229", 1921-1956 (HVJ)

Nr. 14, 1C, se "229", 1921-1966 (HVJ, 1957
OHJ)

Nr. 8, 1BT, se "328", 1947-1952 (OHJ, 1913-
1947 HLA 2)

Nr. 508, 2B, se "219", 1950-1957 (OHJ, 1896-
1950 DSB K 508)

Nr. 564, 2B, se "220", 1957-1968 (OHJ, 1899-
1957 DSB K 564, 1968 til DJK)

Nr:, 857, 1C, & "284", 1957- (OHJ, 1909-
1957 DSB D 857)

Nr.. 625, C, se "221", 1957~ (HTJ, 1898-
1957 DSB G 625)

Nr. 38, 1DIT, se "376", 1968- (OHJ, 1917

-1949 SFB 33, 1949-1960 DSB DF 130,
1960-1968 TKVJ 130)

af A.Gregersen

Motor:

OHJ

M1, 70 HK, 1924-1950

M 2, 100 HK, 1926-1945

M 3, 150 HK, 1930-1967

M 5, 125 HK, 1960-

M 10, 375 HK-loko, 1966-1967
M 20, 275 HK-loko, 1936-
M 21, 375 HK-loko, 1932-
M 24, 750 HK-loko, 1952~
MO 25, 460 HK, 1962~

MO 26, 460 HK, 1962-

M 33, 375 HK-loko, 1966-67
Traktor 34, 78 HK, 1966- -
Traktor 35, 78 HK, 1966-
SM 14, 1956-1963

SM 15, 1947-

SM 16, 1951-1965

S 28, 1962-1967 (TGOJ)

S 31, 1965- (sJ)
S 32, 1965- (57)
S 36, 1967~ (SJ)
HTJ

M 11, 100 HK, 1926-1957

M 12, 150 HK, 1930-

M 22,375 HK-loko, 1932-1966
M 33,375 HK-loko, 1967-

SM 17, 1956-1962

SM 18, 1948-1963

SM 19, 1952-1963

S 27, 1962- (TGOJ)
S 29, 1963- (sJ)

S 30, 1963~ (SJ)

S 37, 1968- (sJ)
HVJ

M 5, 125 HK, 1951-1960
M 6, 70 HK, 1924-1951
M 23, 205 HK-loko, 1932-1958

Ved OHJs abning i 1899 var der de 4 sma
2B-loko til radighed for banens 3 togpar. Den
daglige drift krevede 2 maskiner plus 1 aflo-
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ser pa udvaskedage, dertil en reservemaskine.
Alle 3 tog var blandede tog, og der kom straks
en del gods og med en gennemsnitsstorrelse af
13 aksler/tog har disse sma loko, hvis maksi-
malbelastning pa strakningen Asnaes-Grevinge
var 100 t (lige straks 160 t) jo nok trukket vej-
ret lidt dybt op ad den navnte stigning - og man
har vel tit "staet pa teer" for at se vandet i
vandstandsglasset! Endelig mé& vi regne med, at
hvert tog havde en fast stamme pa 3 vogne, 1 A-
vogn (nr. 1-2) med 16 II og 24 III kl. pladser,
vegt 11,2 t, 1 C-vogn (C 1-8) med 40 pladser
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har erstattet A-vognen. D.v.s. at den faste
stamme har vejet 31-32 t, altsa var der plads
til ca. 65t til godsvognene - ikke meget, s&
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roesasonen.

HTJ abnedes i 1901, ogsd med 3 togpar og
nu anskaffedes 4 nye loko - man havde skelet
meget til DSBs udmerkede lille LS-maskine:
Bortset fra, at privatbanens maskiners kedel
var 165 mm kortere end LS-maskinens, var de
2 typer ens.

Det var udmarkede sma maskiner, der
bade leb og trak godt, og de kunne belastes
med op til 340 t - op ad Grevingebakken dog
kun med 200 t. Personalet havde kun lovord til
dem, ogsa da de i deres sidste ar kom til at
kere rene persontog, saledes klarede de kore-
tiden i motorvognslebene, nar disse var til ef-
tersyn - eller toget matte forsterkes, ja, selv
en skinnebusplan gik de ikke af vejen for!

De 2 baner fik hver 2 maskiner (OHJ 5-6
og HTJ 7-8) i 1901 og samtidig blev den lille
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1 afhendet til HTJ. Yderligere

2 maskiner byggedes i 1905 (OHJ 9) og 1907
(HTJ 10). Ubegribeligt at ikke andre selskaber
anskaffede denne type (f.eks. Alborgbanerne og

Givebanen).

I 1907 udvidedes toggangen til 4 togpar pa
HTJ, aret for havde OHJ indsat et rent godstog

og fra 1909

fik banen 4 personferende tog.

Det beted, at HTJ havde 2 og OHJ 3 loko i
daglig drift, og hertil kom aflesningen for ud-

vask og roetogene,

samt det faste tirsdags-

godstog Nykebing S-Holba&k-Kebenhavns-gods-

Omkring 1912/13 var sdvel person- som

| 13: Tellgse-Heng og

godsmengde fordoblet pd OHJ og p& HTJ var
godsmangden fordoblet og passagertallet fore-
get med ca. 50% fra banernes &bning. Det var
derfor ingen flothed at der blev bygget et par
1C-loko til OHJ, nr. 11-12, i henholdsvis 1912
og 1914 og yderligere 2 (nr. 13-14) til HVJ i
anledning af denne banes &bning. De kunne be-
lastes med 290 til 440 t alt efter stigningsfor-
holdene. De kom til at gere god nytte i bide
almindelige godstog og i de store roetog - i et
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persontog var det problematisk om de var bed-
re end nr. 5-10; nok trak de bedre, men de lgb
dérligere og var dertil noget spralske, iser
hvis de var noget udgaede.

Indtil ca. 1915 anvendtes maskinerne
praktisk talt kun pd hjemmebane, badde OHJ og
HTJ havde i et par perioder lejet DSB LS 296,
OHJ juni - november 1901, HTJ 5/5 - 17/7 1907
hvor den tilbagelagde 5370 km.

OVERSIGT OVER ANVENDELSE:

Ar OHJ HTJ
1912/13(2-6, 9, 11 1,
1913/14|2-6, 9, 11-12 1-3,
1914/15(2-6, 9, 11-12 1, 2
1915/162-6, 9, 11-12 1, 4
1916/17(2-6, 9, 11-12 1,7
1917/18|2, bL-6, 9-12 1, 4
1918/19(3-6, 9-12 1, 6
1919/20|2-6, 9, 11, 12 1, 6
1920/21l2, 5, &, 9, 11, 12 Ty 7
1921/2212, 5, 6, 9, 11-14
1922/23 2""31 5"6y 99 11_11‘ 1t 7
1923/24|2-6, 9, 11-14, M 6 1w B
1924/25|2-6, 9, 11-14, 6 M 1 og 6 15 6
1925/26|2-6, 9, 11-14, M 1, 2, 6 - 7
1926/27]2-3, 5-6, 9, 11-14, M 1-2 1, 5
1927/28|2-3, 5-6, 9, 11-14, M 1-2 1, 7
1928/29(2-3, 5-6, 9, 11-14, M 1-2 Ly P
1929/30|2, 4-6, 9-12, M 1-2 ; -
1930/31- 2'63 91 11"'145 M 1"3s 6 31 7
1931/32(3-6, 9, 11-12, 14, M 1-3 |5, 7
| 1932/33|2-6, 9, 11-12, M 1-3, 21 12, 7

Efter den nedvendige nedskering af tog-
gangen 1914-ca. 1919/20 (der var nu ikke me-
get at skaere ned af) stilledes der krav om flere
og hurtige tog, samt adskillelse af person- og
godstrafik. I 1920erne anskaffedes ialt 6 ben-
zinvogne til lette persontog, det beted en ned-
gang i dampkilometrene og isar fik de smé nr.
1-4 sterkt reduceret anvendelse, og efter at
hver af de 3 baner forsti1930erne havde féet et
dieselloko, blev de overfledige og blev forst
hensat urepareret og derefter udrangeret fra
1931 til 1936. Ogsa HTJ 8 blev udrangeret i 1932
- dens fyrkasse var defekt. 1 1936 fik OHJ end-
nu 1 dieselloko, dog kun pa 225 HK (man métte
vel hellere have géet op i HK!).

I 1930-erne - efter anskaffelsen af motor-
lokomotiverne - var kun 20-25% af de korte km
pa OHJ damp og p& HTJ 6-7000 af ca. 200.000

ej
HVJ anvendt
1 5’ ?! 89 10
6-8, 10
, 7-10
y 75 8, 10
~-10
, 6-10 3
-8, 10 2
'8a 10 2, 3, Zl, 6: 9
, 8, 10 2-4, 9
-8, 10 2-4, 13-14
-10 2-4, 13-14
-8, 10 3-4, 13-14, M 6
-8, 10 3-4, 13-14, M 6
-8, 10, M 11 3-4, 13-14, M 6
, 7-8, 10, M 11 |2-4, 13-14, M 1, 6
-8, 10, M 11 2-3, 13-14, M 2, 6|4
-8, 10, M 11 2-3, 13-14, M 2, 6|4
7-8, 10, M 11 2, 13-14, M 6 3
-8, 10, M 11-12 |2, 4, 6, 9, 13-14 |1
M 6
-8, 10, M 11-12 |3-4, 6, 9, 13-14
M 1-2, 6 2
-8, 10, M 11, 22 [13-14, M 1, 6, 23
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Generelt sagt blev de tobenede kun brugt i
lette persontog og de 3-koblede i storre per-
sontog og i alle blandede og godstog samt roe-
tog. Nr. 11-14 kom aldrig pa HTJ.

Af vedfojede liste fremgar det, p& hvilke
baner maskinerne (og motormateriellet) har
veeret anvendt indtil 1932/33.

km damp mens der pd HVJ kun var 3-4% damp-
kilometre og kun i roetog. De to dieselloko pa
375 HK keorte en del godstog, selv om de trak
mindre end de 3-koblede loko. (Jeg har ladet
mig fortelle, at DL 21 trak 300 t op ad Grevin-
ge-bakken pa afleveringsturen, men! med en
mand i selve motorrummet - hm!). Til hver-
dag gik de nu ikke med 300 t.

S& kom 2. verdenskrig og det andrede
billedet totalt: feerre persontog, men en sterk
tilgang af gods. Det var iser torve-togene, der
kom til at preege banen, men ogsd anden gods-
mengde steg sterkt. Det skete af og til at et af
1C-lokomotiverne kom til Asnes med et nord-
gdende godstog og derfra kerte til Vig ad 2 gan-
ge. Bade HTJ og OHJ lejede periodevis G-ma-
skiner, og HS 370 rangerede i lang tid i Bodal
pa HTJ, men var ikke lejet af HTJ. Den kom



196

ulykkelig af dage i Bodal og blev udrangeret i
1945.

Efter krigen var bade det rullende mate-
riel og sporanlagget nedslidt, og dertil kom sa
vaerkstedets brand i december 1945. Ved denne
lejlighed blev OHJ M 2 og HTJ DL 22 edelagt.
Sidstnavnte blev sendt til Frichs for genopbyg-
ning og blev tilbageleveret i august 1947. Ogsa
HTJ M 1? fik sin motor edelagt. I 1947 skiftede
banerne direkter og han fik nok at gere med
at bringe banerne pa fode igen og med at imode-
komme de krav, der nu stilledes, bl.a. til eget
og hurtigere persontogskersel, herunder gen-
nemgaende vogne mellem Kobenhavn og Nyke-
bing S grundet tilveekst i befolkningen og de nye
sommerhusomrader.

Efter va&rkstedsbranden var situationen
ner det hablese; en lille hjelp var, at man
kunne kebe en Hjerring-maskine, ganske vist
et lille 1BT-loko, ikke det man havde mest brug
for, men det 14 inden for det mulige. Det var
iovrigt en god lille maskine, som blev indsat i
persontog pa OHJ, den skal bl.a. en lerdag i
1948 have kort et nordgdende gennemgaende
persontog til Nykebing S med 6 DSB CU-vogne
fra Kobenhavn, og det gik vel at merke godt -
fint klaret af savel loko som personale.

I sidste halvdel af 1940erne anskaffedes
skinnebusser til OHJ og HTJ. M 1 blev kun lidt
anvendt, M3ogM 12 fik i 1949 SM-motor. Die-
selloko 22 idriftsattes igen pa HTJ fra august
1947. DL 20 var ude af drift i tiden 17/4-18/10
1947 (S-reparation), DL 21 var i 1947 ude for
en sver brand pa strakningen, blev hovedrepa-
reret og genindsat 3/9 1948.

Mens vi er ved motorlokomotiverne er-
indrer jeg en meget morsom og typisk udtalel-
se, nar det gzlder om at dekke over dette ma-
teriel: HVJ DL 23 var i 1949 ude for et havari
og blev derefter hovedrepareret hos Frichs,
hvorefter man leser i arsberetningen: "Stig-
ningen i udgifterne til maskinafdelingen skyldes
reparation af DL 23, samt den dyre damptogs-
korsel som felge af denne reparation". Ak, ja!
Det var sa som sadvanlig ikke motorlokomoti-
vet, der var skyld i ekstraudgiften.

Alle 4 1C-loko samt HTJ 7 fik trykluft-
bremse i 1948-51, og i 1948 indfortes et prak-
tisk arrangement: Hver sendag kerte en D-ma-
skine til Holbzk i tog 1225 og returnerede om
aftenen i tog 1264 og havde forbindelse Holbak-
Nykebing S-Holbaek i OHJ tog 107 og 120 - man
lante D-maskinen; straks efter dens ankomst

til Holbzk kerte den over og drejede og tog kul
og kerte sa baglens til Nykebing S i tog 107 og
returnerede retvendt i tog 120 og den kertes pa
OHJ af banens eget lokopersonale.

Til erstatning for de sma motorvogne ind-
kobtes skinnebustog og herefter blev det muligt
at begranse anvendelsen af de sma Triangel-
vogne sterkt. M 1 anvendtes en del pa HTJ til
skoletog. M 3 blev afleser for SM og korte lette
weekend-tog.

Ogsad banernes personvognsmateriel var
blevet sterkt forbedret - i 1936 med en god bo-
gievogn, 3 fulgte efter. Fra AB indkebtes 2 og
fra TKVJ 1 motorvogn - uden motor. Den starkt
ogede persontrafik isar pa OHJ resulterede i,
at man kebte K 508 i 1950 og aret efter et 750
HK dieselloko, DL 24. Begge disse loko blev
anvendt flittigt i 1950erne, og der koertes en del
damp pa OHJ men kun meget lidt pa HTJ.

1 1951/52 blev loko 6 og 8 udrangeret og i
1956 nr. 7, 9, 10, 11, 12, 13. 1 1957 udgik
ogséa 508, til gengaeld indkebtes K 564 og D 857
begge til OHJ og G 625 til HTJ, og OHJ 5 over-
gik til HTJ og HVJ 14 til OHJ. Midt i 1950erne
forsvandt dampen sa godt som helt da man hav-
de fiet mere motormateriel: M 5 til HVJ (kebt
hos TKVJ) og et par SM-tog fra den nedlagte
AHTJ (det udlagde man pa banen som: Ad Hel-

‘vede Til Johansen - undskyld jeg nevner det

her, men direkteren kunne da heldigvis selv
more sig over det) .

Endelig fik man i 1959 to togsaet MO < BL
til il- og persontog og til gennemleb til Keben-

havn, og vi ma ikke forglemme, at der opkob-

tes nogle SM-s&t fra SJ og TGOJ. Disse har
gjort god fyldest indtil de nu helt eller delvis
er erstattet med Y-tog. De gamle motorvogne
forsvandt i 1950erne og senere er de gamle
skinnebusser ogsa forsvundet. Med indkeb af et
750 HK dieselloko fraﬁ;lborgbanerne er der ik-
ke brug for damp, dog har man stadig HTJ 625
og hos OHJ 857 (hensat urepareret) samt nr.
38, et tidligere SFJ 1D1T-loko, der af DSB blev
solgt til TKVJ og derfra i 1968 til OHJ som nr.
38. Nr. 14 blev udrangeret i 1966 og DJK har
overtaget nr. 51 1963 og nr. 564 i 1968.

Nogle OHJ damp- (og motor-)tog i 1950erne:

G foran tognr. angiver: godstog.

1950

27/6 i Holb&k: Tog 13: DL 22, C 220 (Kh), C
217, E, D, Q.



TABEL OVER TOGKILOMETRE (x1000)

1924 /25
1925/26
1926/27
1927/28
1928/29
1929/30
1930/31
1931/32
1932/33
1933/34
1934/35
1935/36
1936/37
1937/38
1938/39
1939/40
1940/41
1941 /42
1942 /43
1943 /44
1944 /45
1945 /46
1946 /47
1947 /48
1948 /49
1949/50
1950/51
1951/52
1952/53
1953/54
1954/55
1955/56
1956/57
1957/58
1958/59
1959/60

togkm

ialt
235,4
245,9
245,9
289,3
307,2
313,1
317,8
330,1
329,4
335,9
340,8
334,9
352,6
351,2
352,6
316, 4
177,6
228.,4
2514
244 5
257,4
192,0
301,3
302,2
329,2
347,9
35%,5
361,4
382,5
384,0
394,9
396, 3
412,13
405 ,1
406 ,0
bo7,7

O,

dampkm

193,7

183,7

162,2
180,7
182,6
184 ,0
168,7
138,9
100,8
83,4
77:9
83,8
71,3
69,4
78,2
52,8
84,5
91,7
103,3
785
107,4
75,3
80,9
114 4
85,5
48,9
50,1
15,0
10,5

T JT b e

]
1
1
L]
1

FOR OO

0

3

158,7
178,7
171,9
139,3
127,2
129,5
133,3

diesel mo-
torv.

h1,7
63,2
8587
108,6
124,6
129,1
149,1
191,2
228,6
252,5
262,9
251,1
281,13
281,6
274 4
263,6
93,1
136, 7
148 ,1
172,3
110,0
116,7
220,4
182,5
249,7
299,0
304 ,4
346 ,4
372,0
41,3
35:1

8,1
26,5
22,0
18,6
14,3

- OHJ

SM

181,9
179,0
190,6
246,0
254,3
257,9
259,7

TABEL OVER TOGKILOMETRE (x1000) - HTJ

1925/26
1926/27
1927/28
1928 /29
1929/30
1930/31
1931/32
1932/33
1933/34
1934/35
1935/36
1936/37
1937/38
1938/39
1939/40
1940/41

ialt

111,9
143,7
148,13
147,8
147,3
152,4
1734
182,9
185,2
189,9
192,7
204,6
201,6
217,8
164 .3
97.7

111,4
87,2
83,3
88,6
86,3
78,3
62,1
34,8

4]

AN~ ] OO
Mo oo~ O

o

togkm dampkm die-

sel

motor-

vogne
0,5
56,6
65,0
59,2
61,0
7,5
111,3
148 ,1
176,3
161,9
185,3
198,0
193,9
213,0
158 ,1
71,2

SM

1941/42
1942/43
1943/44
1944 /45
1945/46
1946 /47
1947 /48
1948 /49
1949/50
1950/51
1951/52
1952/53
1953/54
1954/55
1955/56
1956/57
1957/58
1958/59
1959/60

15747
192,6
200,0
182,6
190,9
218 ,4
212,0
212,5
227,3
226,14
226,4
245,7
252,2
251,0
251,9
250,2
250,3
250,4
258,8

TABEL OVER TOGKILOMETRE (x1000) -

1924/25
1925/26
1926/27
1927/28
1928/29
1929/30
1930/31
1931/32
1932/33
1933/34
1934/35
1935/36
1936/37
1937/38
1938/39
1939/40
1940/41
1941 /42
1942 /43
1943/44
1944 /45
1945/46
1946/47
1947 /48
1948 /49
1949/50
1950/51
1951/52
1952/53
1953/54
1954/55
1955/56

togkm

ialt
80,1
79,3
84,8
86,0
83,8
79,7
774
7847
79,8
81,6
80,6
81,4
81,4
81,7
81,8
69,5
35,8
33,0
45,7
5748
52,0
45 .8
63,3
61,9
79,0
86,3
89,8
90,5
100,0
115,5
153,2
160,4

damp

3343
30,6
28,6
27,9
29,2
24,0

12,6

197

106,1
155,7
131,7
120,6
107,1
133,3
156,2
201,0
220,8
225 .2
225,4
245 4
31,2 92.% 488,
31,6 22,1 196,2
40,3 39,9 171,7
29,5 14,8 205,9
24,2 14,9 211,1
50,73 9,6 220,5
32,1 14, 212,2
HVJ
motor rutebil
46,8
48,7
56,2
58,1
54,6
55,7
54,9
58,3
70,7
Fls7
il
7732
78,5
7749
78,0
61,5
25,2
19,0
33,5
46,4
39,4
39,2
57,1
54,7
72,2
79,2
88,13
90,3
99,9
79:3 357
58,3 94,8
62,9 97,3
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29/6 i Farevejle: tog 3: loko 5, C 217, C 220,
B

G 5: loko 14, 14 vogne/36 aksler.

1/7 i Holbak: tog 313: loko 14, 3 Cu, Cy, 2 Cu
2 Cuk, E, 2 Q.

Tog G 318: loko 12, 8 vg/16 ax.

3/7 i Svinninge: Tog G 18: loko 12, 17 vg/34 ax

Tog 17: M 12, MP 221, C 216.

1951:

23/6 i Tellose: Tog 361: DL 20, D 44, C 34,
C 26

23/6 i Holbak: Tog 313: Loko 508, 5 Cu, D.

24/6 i Farevejle: Tog 120: 508, Ef, 5 Cy, Cv,
Cuk, 5 Cu.

30/6: G 1320: loko 14, 18 vg/36 ax.

1/7: Tog 107: 508, Cx, Cu, Cv, Cu, 2 Cy, Cv
og Ef.

Tog 7: loko 13, Qa (OHJ), Q, CPe, CP

Tog 314: loko 13, 3 Cp, Cpe, Cy, 2 Cu.

Tog 120: 508, Ef, Cv, 2 Cy, Cu, Cv, Cu, Cx,
2 Cy, Cv, Cy.

3/7: Tog 314: 508, Cp, Cpe, 4 Q, C 223.

8/7: Tog 7: loko 13, Cpe, 3 Cp.

12/7: Tog G 1003: 508, 10 vg/20 ax, 2 Cu, 2 Cy

14/7: Tog G 1320: loko 13, 19 vg/38 ax.

15/7: Tog 7: loko 14, Cpe, 3 Cp.

Tog 10: DI 21, E 241, C 32, C 222, C 218, Ia,

Q.

Tog 11: DL 22, C 216, C 219, D 232, M 11 (u-
betjent) .

1952:

8/3 i Farevejle: Tog 313: 508, Cl, Co, Cm,
E 541.

1/4: Godstog med DL 22, 10 vg./22 ax.

6/7: Tog 120: 508, Eh, Cp, Cm, Cr, C 34,
¢ 219, C 218, C 220, Q.

717y Tog 3133 508, @, € 35, € 217, E, C 34,
C 218, C 220 (3 sidste Kh-Nyk S).

7/7: Tog 314: loko 14, Cpe, Cp, Cl, Cp samt
M 12 som skyder Herve-Holbak.

1953:

22/5 i Herve: Tog 14: DI 24, E 241, C 223.

25/5: DI 24, C 223, C 205/04, Cp, Cm, Co,
Ek (nordgaende tomt tog) .

1954:
8/5 i Holbak: Tog 12: M 3, Cu 533, C 216.
9/6: Tog 16: D1 21, D 44, C 25, C 223, C 501.
24/7: Tog 311: D1 24, C 218, C 34, C 217,

C 25, D 232.

24/7: Tog 313: 508, C 220, C 219, C 205/04,
C 35, E 541,

1997

13/7: Tog 311: 564, C 218, C 222, D 232.
Tog 314: MO, Cm, Cp.

Tog 18: 564, D 232, C 222, C 221, lak.

RESUME:

De sma 2-koblede: med 3 - allerhgjst 4,
lette 2-akslede vogne gik det. De var for sma,
men man havde dem, og sled dem.

3-koblede nr. 5 10: Szerdeles gode, all-
round maskiner. Det indvendige gangtej og den
lange akselafstand gav dem et roligt leb, dertil
lob de godt. Det var en fin lille maskine, der
havde fortjent en stor udbredelse ved danske
privatbaner.

1C-loko: Kraftige maskiner, gode til gods-
og roetog. Deres lobeegenskaber kom ikke pa
hejde med nr. 5-10s, men i et standsende per-
sontog gik det ret godt, derimod var de kom-
plet uegnede i 50ernes gennemgaende tog, der
nermest var iltog.

K-maskinerne udferte iden ferste halvdel
af 50erne et fint arbejde i alle togarter; ogsa i
godstogene, der desvaerre var skrumpet bety-
deligt ind, klarede de sig fint. Nr. 564 fik langt
ferre kilometre end 505.

D, G og nr. 38 var udmarkede. Alle 3
blev kun lidt brugt, men de var gode til sne-
korsel og til udflugtstog m.m.m.

I dag kunne OHJ godt bruge en MX - eller
om man i tide havde kgbt et par R-maskiner -
(der var gode eksemplarer!) til kersel Keben-
havn-Holbak-Nykebing S i ferietiden. De kunne
have tjent et dobbelt formal, dels lose et trak-
kraftproblem, dels kore en slags entusiasttog.
Hvis der vistes godt bogiemateriel ville det nok
have tiltrukket en hel del rejsende - og sa havde
de veeret billige i indkeb!
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K@GE-RINGSTED BANEN, KRB

Abnet 1917, 33,2 km, nedlagt 31/3 1963.

TRAKKRAFT:

Damploko:

Nr. 1, 1CT, se "360", 1916-1949
Nr. 2, 1CT, se "360", 1916-1937
Nr. 3, 1B, se "209", 1916-1931

Motor:
M1, 100 HK,
M 2, 100 HK,
M 3, 100 HK,
M 4, 100 HK,
M 4, 150 HK,
SM 5,

1927-1959
1928-1963
1937-1963
1947-1956
1956-1963
1957-1963

Nr. 1-2 var kraftige maskiner, men ikke
se@rlig gode lgbere. De var fedt med overheder
men dampede darligt -~ maske skulle man som
pa HHGBs lignende loko have fjernet overhede-
ren.

Nr. 3 var bygget til Gedserbanen i 1892
og gik til DSB i 1893 som S 355 og blev kebt af
KRB i 1916. Det var en god og letlebende per-
sontogsmaskine.

Ved banens abning leb der 3 togpar, fra
1923/24 4 togpar. Alt kert med damp og med 1
loko. Det var isar de 3-koblede, der blev an-

& Bilorne karer vver Kjolerup, Slimminge, Kvmrkeby.

vendt og nr. 3 var reserve for det meste. Tra-
fikken var svag, sa det var naturligt, at man
interesserede sig for lette motorvogne.

[ 1926/27 anskaffedes den forste benzin-
vogn M 1 (det skete 16/3 1927) og man lejede
en tid AHTJs M 3. Koreplanen blev nu sndret
til 2 damp- og 3 motortog, og da M 2 kom til
aret efter kortes 2 damp- og 4 motortogpar. I
1928/29 var en trediedel af de korte kilometre
damp, i 1933/34 ca. 1/6 og i 1937/37 kortes
ialt 139.300 km hvoraf kun 3400 var damp, og
sa var det slut med dampkersel. Man havde nu
3 motorvogne (M 3 ex ME 32). Loko 3 blev ud-
rangeret i 1931 og nr. 2 i 1937. Nr. 1 blev ikke
brugt pa KRB, men var i lang tid udlejet til KSB
og da denne bane blev overtaget af DSB blev
maskinen udrangeret. Under krigen klarede
man sig med de 3 motorvogne og generatorer.
I strenge sneperioder 14 man stille, en ikke
ualmindelig meddelelse i radioavisen under
sneperioder var: Kege-Ringsted Banen har ind-
til videre indstillet driften. Ievrigt klarede de
sma motorvogne sig helt godt, M 2 var i sig
selv et helt blandet tog, under vognkassen var
der holdere til reor og profiljern og en aben
kasse til gods. Foran motorhjelmen var der et
nedklappeligt net til fiskekasser o.l., desuden
var der i selve vognen en lille postkupe.

Banen havde en jevn, men lille person-
trafik og kun lidt gods - en enkelt vogn nu og da
- kun nar gasverket i Ringsted skulle have kul
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oprandt der store dage, sa blev 2 motorvogne
sammenkoblet og kerte kultog. Efter krigen om-
byggede man en rutebil til skinnebus - den fik
navnet '"Vestsjellenderen" og kerte en del ar.
Samme ar, 1946, indkebtes VaGJs M 2, der fik
betegnelsen M 4 og i de seneste ar (fra 1957)
kortes med SM, indkebt fra VVGJ.

@OSTSIALLANDSKE JERNBANE, @SJS

Abnet 1879, laengde 46,2 km.

TRAKKRAFT

Damploko:

Nr. 1, CT, se "338", 1879-1910
Nr. 2, CT, se "338", 1879-1910
Nr. 3, CT, se "338", 1879-1911
Nr. 4, CT, se "338", 1879-1911
Nr. 5, DT, se "375", 1895_1924
Nr. 6, DT, se "375", 1895-1953

Nr. 7, 1CT, se "351", 1906-1940
Nr. 8, 1CT, se "351", 1906-1941
Nr. 1, 1CT se "352", 1910-1959
Nr. 2, 1CT, se "352", 1910-1959
Nr. 3, CT, se "349", 1918-1953
Nr. 4, CT, se "349", 1918-1953
Nr. 5, 1CT, se "355", 1950/51-1966
Nr. 7, 1CT, se "355", 1950/51-1966

Motor:

M 1, 2x100 HK, 1928-1966
M 1", 125 HK, 1966-

M 2, 100 HK, 1928-1956
M 2", 150 HK, 1956-

M 3, 150 HK, 1934-1961
M 3", 160 HK, 1961~

M 4, 100 HK, 1934-1963
Nr. 8, 375 HK-loko, 1953-
Nr. 9, 375 HK-loko, 1953-
SM 11, 1952~

SM 12, 1952-

SM 13, 1952-

SM 14, 1959-1967

SM 15, 1959

SM 16, 1963~

SM 17, 1966-

SM 14", 1967~

Damploko: Gl. 1, solgt 1910 til LJ som nr. 14,
kerte pa ©@SJS 626.734 km. Gl. 2, solgt 1910
til Nykebing Fl. sukkerfabrik, i 1961 herfra til
DJK som nr. 2, KJOGE, kerte 660.877 km pa
©S8JS. Gl. 3, solgt 1911 til Nykebing Fl. suk-
kerfabrik, i 1964 til DJK 3, FAXE, kerte pa
©SJS 608.378 km. Gl. 4, solgt 1911 til ophug-
ning, kerte 660.160 km. Gl. 5, solgt 1924 og
ophugget. Nr. 6, blev udrangeret i 1941, men
hovedrepareret og genistandsat i 1943, solgt
1953 til Frederiksverk, hvorfra den i 1961 gik
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Af det Sjeellandske Jernbanesel skab lejede
banen lokomotivet "Hildur" (1A1), der i &rene
1880 til 1886 ialt korte 16.396 mil for @SJS. 1
1891 lejede man P 126 (773 mil) og B 81/BS 290

(25 mil).

Fra banens abning i 1879 og til 1895 blev
al trafik udfert af de sma 3-koblede loko nr.

1 loko pa hver bane, 1 afleser for udvask og
smareparationer og 1 reserveloko. Dertil ma
imidlertid legges, at man lejede HILDUR efter
behov. SJS havde hensat maskinen i Koge. Den

var en noget markelig kontrast til banens egne
loko med sine 1524 mm store hjul og et aksel-

1-4, der kerte efter det traditionelle monster:

tryk paca. 12,5t var det et voldsomt koretaj til
35 lbs/yard skinner.
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De i 1891 lejede loko P og B passede bed-
re i billedet, men vi ma stadig huske begrebet:
Det mulige soms tilstedevarelse.

Nr. 5-6 fra 1895 blev en kaerkommen til-
gang af traekkraft, en 50% foregelse i savel an-
tal som vaegt og kedelydelse. Fra 1880 til 1895
var togsterrelsen ogsa steget: fra 11 til 18
aksler/tog, antal rejser fra 106 til 138 tusinde
og godsmangden fra 17 til 56 tusinde tons. I
1906 befordredes 96.000 t gods og der var
164.000 rejser, sa da man samme sommer fik
landets forste 1CT-1loko blev man godt kerende.
Til Faxe-banens blandede tog og godstog var det
slet ingen flothed. Nr. 1-4 var efterhanden for
sma og blev afhendet i 1910-11, en til LJ 14
hvor den i mange ar blev brugt til rangering og
forst udrangeredes i 1929. 2 maskiner gik til
sukkerfabrikken i Nykebing F1. og de er begge
blevet bevaret for eftertiden, endda i kereklar
stand, idet de kerer for DJK pa Bandholm-ba-
nen som nr. 2, Kjege og nr. 3, Faxe. Nr. 4
blev solgt til ophugning i 1911.

I 1910 fik man 2 nye 1CT-loko af et mere
moderne tilsnit, og med overhedere. De havde
en god stor kedel og var kraftige maskiner, men
ingen gode lebere med deres 1 m hjul. De ker-
te da ogsd adskillige blandede tog, og her var
igangsatning vigtigere end hurtig-kersel. Ud-
over de blandede tog kertes der godstog pa Fa-
xebanen.

Under krigen (1. verdenskrig)kom der en
yderligere stigning i godsmengden, sa man sa
sig nedsaget til at anskaffe et par loko mere.
Det blev nr. 3-4, begge CT. Ogsa disse loko
var udpragede godsmaskiner, sa da der i1920-
erne blev behov for sméa hurtige tog, var man
i bekneb, for kun godstogsloko var der nok af.
Forelgbig delte man togene op i persontog og
godstog, det hjalp noget, og i 1928 kebtes sa et
par sma 3-akslede motorvogne, der indsattes
i rene persontog. Ved afgangen fra Kege bestod
toget af M 4 E (Koge-Faxe), E 4 M (Koge-Red-
vig) . De 2 E-vogne var et par lette godsvogne
21-22, der blev omdannet til pakvogne for mo-
torvognene (forsynet med rullelejer og tryk-
luftledning). I 1929 kertes 89.600 km af ialt
289.300 med damploko.

I 1935 kebtes 2 DSB ME-vogne, det beted
flere persontog, og nu faldt dampkilometrene
yderligere samtidig med at man ialt kerte 308
tusinde togkilometre (47.300 damp) . Det beted
ogsa overfledige loko - nr. 5 var allerede solgt

til ophugning i 1924 og de andre 7 loko kerte
vesentlig mindre og var periodevis hensat.

Nr. 7 og 8 forsvandt fra @SJS i 1940 og
1941. Nr. 7 havde i lange perioder i 1930erne
vaeret udlant til KSB, i 1940 blev den solgt til
Karup og kom derfra i 1945 til NFJ som nr. 4
og blev endeligt udrangeret i 1957.

Under 2. verdenskrig 3-dobledes gods-
mangden i forhold til 1935/36 og der var ne-
sten dobbelt s& mange rejser.

Nr. 6 blev udrangeret, men kun hensat i
1941, og genindsattes efter hovedreparation i
1943, og de 4 motorvogne fik i 1941 monteret
gasgeneratoranleg og klarede pa den made det
meste af persontogskerslen. M 1 og 2 fik hver
2 generatoranleeg, da de havde motor i hver
vognende. Man blev ievrigt overrasket over at
nr. 6, ndr den matte kore motortog, kunne hol-
de tid i planen.

Loko 1-2 kerte mest pa Faxebanen, 3-4
mest pa Redvigbanen. I 1944 kertes 232.100
togkm, heraf 89.000 med damp. 1 1949 var tal-
lene hhv. 284.700 og 45.900 km, sa det ses, at
dampen blev ret flittigt brugt.

Men nu forestod en sterre fornyelse. I
1950/51 indkebtes fra de nedlagte Kolding Syd-
baner 2 1CT-loko. Begge blev hovedrepareret
og forsynet med trykluftbremse. Nu fik man 2
loko, der trak ligesd godt som nr. 1-2, men
lgb vaesentlig bedre. Samtidig blev der bestilt
2 dieselloko (350 HK), 3 SM og 2 SP og der
skete samtidig en forbedring af personvognene
(3 indkebt fra KS, 3 egne moderniseret) og en-
delig blev motorvognene efterhanden forsynet
med Leyland dieselmotorer. I 1952 indsattes
skinnebusserne, og samtidig blev godstogene
pa Redvigbanen kert med motorvogn. Loko 3, 4
og 6 blev udrangeret i 1953. Nr. 6 kom til Fre-
deriksveaerk og herfra til DJK i 1961.

Der keortes nu tog med gennemgaende vog-
ne fra Kh til @stbanen i weekenden (2-akslede
DSB). Disse tog kertes pa @SJS med KS-ma-
skine, der tillige keorte godstog pa Faxebanen.
Da de 2 dieselloko kom i drift gik det sterkt
nedad med dampen. Nr. 1 og 2 blev udrangeret
i 1959 og nr. 5 og 7 fik kun lidt at gere. Nr. 5
blev udrangeret og nr. 7 kom til HgJK i 1966.

1 sommeren 1950 ferierede jeg i Streby
og ved hjelp af min cykel hjemsegte jeg @SJS
pa alle leder og kanter, kerte ogsa nogle ture -
en enkelt pa maskinen, og fik franarret dem en
tjenestekereplan. Den skal Holtrup aftrykke -
og ikke glemme keorselsfordelingen for loko.



NA&r nu det er sket og leeseren har tygget
lidt pé& kereplanen vil han méaske finde ud af
mine notater gjort det samme ar, det kan give
et billede pa hvad og hvordan der kertes.

Nogle togsammensetninger, @SJS, sommeren

1950:

SO 23/7: Kege, Tog 4: Kege-Ladepladsen M 4,
Fd, K, M 1, Kege-Redvig M 2, Da, K,

M 3. -

Tog 104: loko 5, Kh-Lp Eh, 2 Cy, Cv, Cu, Kh-
Rd Cx, 2 Cu, K 92.

ON 26/7, Harlev: Tog 1002: loko 2, 10 vogne,
20 aksler ved ankomst, 6 vogne, 12 aks-
ler ved afgang.

Tog 323: M 3, Fd.

Tog 303: KRB M 2, Fd (Rd-Kj).

Tog 23: M 4, Era 60.

Tog 3: M 2, Era 61, Rd-Kj Era, M 4.

Tog 1022: loko 6, 4 vg. 8 ax.

TO 27/7: Redvig: Tog 26: M 3,Fd,Era 61, M 4

Tog 27: M 4, Era 61, Fd.

Tog 327: M 3, K 90.

FR 28/7: Tog 1002: loko 2, 28 vg./56 ax.

L@ 29/7: Harlev: Tog 27: M 2, Era 61,Fd, M 4

Tog 7, ank. fra Lp: M 1, Da 353, K 89, M 3

Tog 7, afg. til Kj: M 1, Da 353, K 89 og fra Rd
Fd, Era 61, M 2.

Tog 506: loko 5, Kj-Lp K 91, Kh-Lp Cy, Cv, Cy
Kh-Rd Cx, Cy, Cy, Kj-Rd K 92.

Tog 526: loko 2, K 92, Cy, Cy, Cx (Hw-Rd)"

Tog 508: M 3

Tog 528: M 4

S 30/7: Harlev: Tog 24: M 4, Da 351, Era 60
(Hw-Rd)

FR 4/8: Koge: tog 5: Lp-Kj M 3, Fd, Era 61,
Rd-Kj Era 60, M 2

Tog 6: Kj-Lp M 2, Era 60, Kj-Rd Era 61, Fd,
M 3.

Tog 7: Lp-Kj M 2, K 90, Rd-Kj Fd,Era 61, M 4

Tog 8: Kj-Lp M 1, A 2, Kj-Rd K 90, M 2.

S@ 6/8: Harlev Tog 179: loko 2, K 92 Rd-Kh
2 Cy, 2 Cx.

Tog 109: loko 5, Rd-Kh 2 CX, 2 Cy Lp-Kh Cy,
Cv, Cu, Cy, Cv, Cy, Eh, skyder 2.

Tog 108: Kj-Lp M 3, Era 61, Da 351, Kj-Rd Era
60, Fd, M 4.

?: loko'2, Cu; Cy, K 91, M 3, Era 61, Da 351
Hw-Lp.

MA 7/8: Harlev: Tog 1022: loko 4, 8 vg./16 ax.

Faxe: Tog 1002: loko 2, 26 vg./52 ax.
Tog 5: M 1, Era
Tog 1003: loko 2, 10 vg./20 ax.
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Tog 1025: loko 4, 11 vg./22 ax.

ON 9/8: Tog 323: M 4, Fd.

Tog 307: M 3.

Harlev: Tog 1005: loko2, 13 vg./26 ax. ved
ank., 18 vg./36 ax. ved afg.

Tog 28: M 2, K 90.

Tog 8: Kj-Lp M 1, A 2, Kj-RdK 90, M 2

FR 11/8: Koge: Tog 303: KRB M 2, Fd.

Tog 3: Lp-Kj M 3, Era 61, Rd-Kj Da 352, Era
60, M 4.

Tog 4: Kj-Lp M 4, Era 60, Fd, Kj-Sd Da 362,
Kj-Rd Era 61, M 3.

SO 13/8: Kege: Tog 7: Lp-Kj M 1, Era 60, Da
353, Rd-Kj Era 61, Fd, M 2.

Tog 108: Kj-Lp M 2, Fd, Era 61 Kj-Rd, Era 60,
Da 351, KRB M 2.

11960 sa jeg toget 506/526 Kj-Lp oprangeret si-
ledes: DL 8 og 9, Kh-Lp 1 Cr, Rd 3 Cr.

Forklaring:

@SJS materiel:

Era 60 og 61: lette rejsegodsvogne med TL

K: rejsegodsvogn med postrum og TL

A: komb. post- og rejsegodsvogn med rullele-
jer og TL.

Da: 2-akslede sidegangsvogne med 48 pladser,
moderniserede 1952.

DL 8-9: 375 HK bogie-dieselloko.

M 1-2: 3-akslede, ovrige M: 2-akslede.

DSB-materiel:

Cr: 4-akslede med midterindgang

Cu: 2-akslede sidegang, ex Cc, 6 kupeer.
Cv: 2-akslede sidegang, ex Bb, 5 kupeer.
Cy: 2-akslede midtergang, ex Be.

Cx: 2-akslede midtergang, ex Cf.

Eh: rejsegodsvogn.

Man bemarker: i 1960 2 dieselloko med 2x375
HK trak 3 CR = ca. 112 t og sammenligner med
1950, hvor loko 5 var belastet med 6 stk. 2-
akslede C-vogne = ca. 115 t+ K-vogn, ialt 122
tons. Redvig-maskinen (nr. 2) tager forst sin
togdel i Harlev. Der er kun en lille forskel i de
2 nominelle togvaegte, men - CR var letlebende
rulleleje-vogne, medens de gamle C-vogne alle
havde glidelejer, og derfor var ret tungtleben-
de.

De anvendte stationsforkortelser fremgar
af tjenestekoreplanen.

A. Gregersen
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en jernbanemodel

Redakteren efterlyser hele tiden model-
stof, og jeg har derfor besluttet at levere en
kort beskrivelse af en jernbanemodel, som jeg
i efterhdnden ret lang tid har syslet med. Det
bliver godtnok ikke helt den sadvanlige form
for modelstof, men jeg haber, at den gunstige
leeser barer over med mig; jeg ma jo skrive
om ting, som jeg kender lidt til.

Den model, der her er tale om, er en
EDB-model, der gor det muligt at efterligne (si-
mulere) trafikken pa en jernbanelinie. Model-
len bestar af et stort antal beregningsinstruk-
tioner, ogved brug af den skal man derfor have
adgang til en elektronregnemaskine, der kan
udfere de mange beregninger. Desuden skal
man bruge et stort antal datavardier, der giver
en talmassig beskrivelse af banelinien og tra-
fikken pa den.

MODELLENS FORMAL

Et jernbaneselskab vil ofte vare interes-
seret i at undersege virkningen af @ndringer i
en banelinies spornet eller kereplan, og det er
derfor nyttigt at rade over en model, hvormed
trafikafviklingen kan simuleres, da man jo ikke
kan eksperimentere med den virkelige baneli-
nie, og da man kun i de ferreste tilfelde kan
bestemme de segte virkninger uden videre.

Man kan i princippet godt anvende en "re-
el" model, altsd en modeljernbane, men en sa-
dan er langsom - og derfor dyr - i brug, ogden
er tillige pd andre méader uhensigtsmassig, sa
man foretrakker i reglen at opbygge en"fiktiv"
model i en elektronregnemaskine.

I Danmark er sadanne modeller opstillede
for adskillige banelinier, men hver afdisse mo-
deller har varet konstrueret specielt til ved-
kommende banelinie, idetbanens karakteristika
og i sterre eller mindre grad ogsa kereplanen
indgik direkte i modellen. Man matte derfor
skrive dele af modellen om, hvis man enskede
at @ndre i forudsatningerne, hvilket selvsagt
er noget ubekvemt, da man normalt ensker at
benytte simulationen til at sammenligne for-
skellige alternativer. Desuden var disse mo-
deller ret skematiske, idet de flyttede togene i
spring fra beregningspunkt til beregningspunkt,
og resultaterne var derfor ofte lidt tvivlsom-
me.

Hvis man ensker en model, der giver ri-
meligt ngjagtige resultater, méa man i stedet ga
ud fra selve togkerslen, nar man opbygger den.
Sadanne modeller er tidligere blevet udarbej-
dede ved forskellige oversgiske jernbanesel-
skaber, men trafikafviklingen i disse omrader
afviger sa meget fra den i Europa almindelige,
at modellerne ikke er anvendelige her. Det har
derfor vaeret nedvendigt at udvikle en helt ny
model, hvori trafikledelsen er afpasset efter
danske forhold.

MODELLENS VIRKEMADE

Ved simulation af jernbanetrafik kan man
regne med tre hoveddele, nemlig toget, banen
og togledelsen. Modellen ma dog tillige inde-
holde en overordnet del, der styrer beregnings-
gangen, sa den rette kronologiske rakkefelge
overholdes.

For de tre hoveddele gelder, at toget be-
vaeger sig frem over banen pa grundlag af op-
lysninger fra kereplanen og fra banen (f.eks.
signalbilleder), og at togledelsen styrer tog-
gangen pa grundlag af oplysninger fra kerepla-
nen og visse mere detaillerede planer og fra
banen (f.eks. sportavlernes angivelser om
sporbesattelse). Banen danner grundlaget for
de to andre hoveddele, men er i sig selv ret
passiv.

Modellen opbygges derfor pa en sadan
made, at banen stort set kun indgar i form af
data, der danner grundlag for beregningerne i
de to andre hoveddele. Endvidere er den op-
bygget, sa togledelsen aktiveres fra toget, idet
man sa slipper for overfledige beregninger.
Det vil fore for vidt her at give en detailleret
beskrivelse af modellens virkemade, men jeg
vil dog kort omtale nogle af hovedpunkterne.

Beregningsgangen

Modellen arbejder med sekundet som tids-
enhed og underseger ved hvert sekund, om der
skal ske beregninger. Der er to former for be-
regninger, der kan komme pa tale, nemlig dels
en simpel frigivning afet sporstykke og dels en
egentlig togberegning. Tidspunkterne for fri-
givning af de forskellige sporstykker fremkom-
mer som mellemresultater under togberegnin-
gerne, og der er derfor ingen som helst pro-
blemer med at foretage disse frigivninger. De
egentlige togberegninger er langt mere kom-



plicerede, og jeg vil derfor opholde mig lidt
ved dem.

Et tog kan begynde sin kersel over banen
enten fra en af dennes stationer eller ved at
komme ind udefra. I begge tilfelde begynder
modellen med at finde ud af, hvor toget vil be-
finde sig, hvornar det skal afgé fra udgangs-
stationen henholdsvis passere det udvalgte
startpunkt, og i sidste tilfeelde tillige hvilken
hastighed det kerer med. Derefter sker togbe-
regninger i stykker af forskellig lengde, idet
man straeber efter hver gang at fere beregnin-
gen frem til toget holder pa eller passerer nae-
ste station, omend man i en del tilfeelde ma fo-
retage en yderligere opdeling, hvis der findes
konfliktpunkter inden, sa det er nedvendigt at
sammenholde togets korsel med andre togs.
Denne mulighed for at sammenholde flere togs
korsel, iser i forbindelse med krydsninger eller
med passage over andre hovedspor, en én af de
vigtigste ting i modellen, da man ellers ikke
har mulighed for at behandle f.eks. enkeltspo-
rede baner. Derimod kan trafikken pa et spor,
hvor alle tog kerer i samme retning, og hvor
der ikke forekommer overhalinger behandles
pa en lettere made, idet man for en sddan tra-
fik kan regne hvert enkelt tog igennem for sig,
da det enkelte tog kun kan e¢ve indflydelse pa
efterfelgende, medens de indbyrdes pavirknin-
ger ellers kan felge et mere indviklet monster.

Beregning af et togs videre korsel sker
hver gang, man nar til det tidspunkt, hvortil
togets korsel allerede er beregnet. Den for om-
talte rette kronologi bestar saledes ikke i, at
alle togene hele tiden flytter sig fremad, men i
at togene med passende mellemrum flyttes sa
langt fremad, som det er muligt, hvis man skal
tage hensyn til banens samlede trafik. Det heem-
mer jo ikke den ovrige trafiks afvikling, at to-
get regnes sa langt frem, som der er stillet
togvej for det. Det vigtigste er, at man serger
for at beregne, hvornar de enkelte sporstykker
frigives bag toget.

Jeg vil ikke beskrive bestemmelsen af det
stykke, hver enkelt togberegning kan omfatte, i
detailler, idet denne bestemmelse er ret kom-
pliceret, da man kan udskille et veld af speci-
altilfeelde. Hovedtilfa&ldet er som allerede navnt
beregning frem til neste stations normale
standsningssted, men ved krydsninger opdeles
beregningen ogsa foran stationen, sa man kan
fa en rimelig antydning af, hvilket af togene,
der kommer forst, idet sporbenyttelsen i en del
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tilfeelde afheenger deraf. Hvis et tog skal krydse
over et hovedspor for den anden kereretning
(f.eks. for at komme til eller fra et overha-
lingsspor), ma beregningen ligeledes opdeles,
da man ellers kan risikere, at et tog i den ene
retning blokerer for et tog i den anden retning
i adskillige minutter, og modellen har tillige
en serlig del, der bestemmer, hvilket af de to
tog, der i et sadant tilfelde skal afvente det
andets passage af skaringspunktet.

Selve togberegningen, nar ferst togets
rute frem til beregningens slutpunkt er bestemt,
falder i to dele. Forst opdeles ruten i stadigt
kortere stykker, og derpa beregnes hvert af
disse korte stykker for sig. Opdelingen sker i
flere trin, da der er flere grunde til at fore-
tage den. Forst deles pa de steder, hvor der
skal beregnes "mellemtider" til brug ved fri-
givning af sporstykker. Derefter opdeles pa
steder, hvor keremaden antages at skifte, idet
der i modellen regnes med fire kereméader: Ac-
celleration, korsel med konstant hastighed, fri-
leb og bremsning, der normalt forekommer i
den her neevnte raekkefolge. Valget mellem dis-
se keremader sker i modellen pad en made, der
nogenlunde skulle svare til lokomotivfgrernes
valg i virkeligheden, skent man naturligvis ikke
helt kan tage hensyn til disses individuelle sar-
prag. Derefter foretages en opdeling i stykker,
der har samme stignings- og kurveforhold i
hele leengden, idet man i modellen ser bort fra
afrundings- og overgangskurver.

Det er ikke noget problem at beregne kor-
sel med konstant hastighed, og jeg vil derfor
ikke omtale denne beregning her. De tre andre
koremader behandles i princippet pa samme
made, idet man foretager en yderligere opde-
ling i beregningsskridt og tager disse ét for ét.
Man kender hastigheden ved beregningsskridtets
begyndelse, og hvis man kan bestemme accelle-
rationen over skridtet, kan man pa dette grund-
lag finde hastigheden ved beregningsskridtets
slutning samt koretiden over det. Accelleratio-
nen kan bestemmes ud fra togveaegten og den
kraft, der pavirker toget i dets leengderetning,
ved hjelp af Newtons anden lov (kraft = masse
x accelleration) .

Der er tre forskellige typer krafter, der
kan pavirke toget i dets lengderetning. Det vil
altid veere pavirket af den sdkaldte keremod-
stand, og det kan tillige veere pavirket af traek-
kraft eller bremsekraft. Disse krafter varie-
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rer alle med hastigheden, og man kan derfor
ikke beregne accellerationen i én beregnings-
gang, men ma i stedet anvende en iterativ be-
regning, altsd en fremgangsmade, hvor man
ved at gentage beregningen flere gange efter-
hidnden arbejder sig frem mod den korrekte
veerdi af resultatet.

Bestemmelse af de krafter, der pavirker et tog

I det felgende skal jeg omtale de formler,
der i modellen anvendes ved bestemmelsen af
de forskellige krefter, der kan pavirke et tog.
Disse formler er i sin tid fundne pa grundlag af
omfattende forseg, men det ma dog bemerkes,
at der findes flere s&t formler, der ser for-
skellige ud, men som (naturligvis) giver na-
sten ens resultater, idet de folk, der beskaf-
tigede sig med disse forseg, jo havde ambitio-
ner ligesom alle andre, og derfor hver iser
fremstillede en formel, som de kunne opkalde
efter sig selv.

Keremodstanden kan deles op i et betyde-
ligt antal enkeltbidrag, der afhaenger af for-
skellige faktorer. Gnidningsmodstanden i le-
jerne er nogenlunde konstant, medens rulle-
modstanden mellem hjul og skinner er propor-
tional med hastigheden og luftmodstanden er
proportional med kvadratet pa hastigheden.
Desuden er der stignings- og kurvemodstand,
der afhenger af banens geometriske udform-
ning. I modellen anvendes felgende formel:

Koeremodstand =

5 x lokos adhaesionsvegt4 2,5 x lokos lgber-
vagt

hastighed 4+ modvindshastighed
10

+4x( )¢

+ lejemodstand x vognvagt

<+ rullemodstand x vognvagt x hastighed

+ 0,48 x ((antal keretojer - 1) 4 sugetillaeg)
x modstandskoefficient
hastighed 4 modvindshastighed .-
x ( T )

4+ stigningspromille x togvegt

650
kurveradius - 55

Leddene i formlen angiver - i den raekke-
felge, hvori de forekommer - lokomotivets
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gnidningsmodstand, dets luftmodstand, tog-
stammens gnidningsmodstand, dens rullemod-
stand, dens luftmodstand, hele togets stignings-
modstand og til sidst dets kurvemodstand.

Med undtagelse af hastigheden og banens
geometriske forhold er samtlige de storrelser,
der indgar i formlen, konstanter for det enkel-
te tog, idet man i modellen altid ma regne med
vindstille, da man ikke har mulighed for at be-
handle vindens indflydelse pa korrekt made.

Bremsekraften ma principielt bestemmes
for hvert keoretej for sig, men i praksis kan
man dog med nogenlunde sindsro sla vognma-
teriellet sammen i én eller to grupper. For det
enkelte koretojs maksimale bremsekraft kan
man opstille formlen:



Bremsekraft =
bremsevagt x reduktionsfaktor
4
x ( 030 - 0,04

12,46 4 hastighed
x specifikt klodstryk - 6
6

)

Ogsa i denne formel er det kun hastighe-
den, der ikke er kendt pa forhand. Formlen
gelder kun for almindelige klodsbremser, men
da man yderst sjeldent udnytter bremseevnen
fuldt ud i driften, kan man tillade sig at anven-
de en lidt forenklet formel eller eventuelt en
tabel over sammenherende verdier af hastig-
hed og bremsekraft ved sine beregninger.

Lokomotivers og motorvognes trakkraft
kendes i form af de sakaldte traekkraftkurver,
der giver sammenhorende vardier af hastighed
og maksimal traekkraft. Figuren herunder viser
nogle sadanne trakkraftkurver for dieselloko-

TRAKKRAFTKURVE
LOHO LITRA Mz (3300hk) Cg - Co
- Ny (1950 hk) AlA-AIA
» o Mx (1423 hKk) AIA-AIA
TRAKKRAFT
4
Mz

S —— __!____ — .
|

|
N\
HONTINUERLIG TRAKKRAFT

24 1

16+

2

a —
\. '~ \
— " — ‘\
4 S— -""""--...

20 40 60 80 foo0 120 /40 kmpp
HASTIGHED

Traekkraftkurverne viser, at et MZ-lokomotiv har en
trekkraft som et MY-lokomotiv og et MX-lokomotiv
tilsammen.

Figuren er lant fra VINGEHJULET
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motiver. | modellen bestemmes lokomotivers
og motorvognes maksimale traekkraft ved hjzlp
af tabeller over sammenhoerende vardier af
hastighed og trakkraft.

Medens keremodstanden altid virker med
sit fulde belgb, vil man i driften nasten aldrig
bremse kraftigst muligt og heller ikke altid
accellerere kraftigst muligt. I modellen be-
stemmes derfor i hvert enkelt tilfeelde en ud-
nyttelsesgrad for trakkraft eller bremser, sa
man far en sa naturtro kersel som muligt.

MODELLENS ANVENDELSE

Medens modeljernbaner normalt tjener
som underholdning, gelder noget tilsvarende
ikke for en model som denne. Den kan anven-
des i forbindelse med forskellige typer under-
segelser vedrerende drift af jernbanelinier.

Man kan naturligvis benytte modellen til
at gennemkere den valgte banelinies normale
koreplan, men sadanne korsler har i alminde-
lighed kun beskeden interesse. I reglen vil man
i stedet veere interesseret i at undersege enten
virkningen af driftsuregelmassigheder eller
muligheden for at @&ndre spornet eller toggang
pa banen. Modellen er indrettet, sd den auto-
matisk indfejer de tilfeeldige smaafvigelser fra
kereplanen, der altid vil forekomme, men der-
udover er det let for brugeren at foreskrive
storre eendringer i form af forsinkelser eller
f.eks. @&ndret sporbenyttelse.

De undersegelser, hvortil man anvender
modellen, vil ofte have form af sammenlignin-
ger mellem forskellige udbygningsalternativer,
hvoraf ét i reglen er en uandret fortsattelse af
de eksisterende forhold, medens det eller de
ovrige svarer til forholdene efter en patankt
@ndring. For at kunne foretage sadanne sam-
menligninger ma der fremstilles forskellige
koreplaner til de forskellige alternativer, hvil-
ket vanskeligger undersoegelserne noget.

Modellen er indrettet, sa den kan beskri-
ve togkerslen pa en vilkarlig banelinie, men
den kan ikke beskrive rangeringen. Det er mu-
ligt at leegge betingelser pa togene, sa man no-
genlunde korrekt far taget hensyn til rangerin-
gens indvirkning, men selve rangerbevagelser-
ne kan ikke behandles i modellen, da denne bin-
der hver enkelt tog til én bestemt kereretning.
Denne binding er ganske vist ikke absolut ned-
vendig, men den er af stor betydning for mo-
dellens effektivitet. Nar man ser bort fra ran-



212

329 ;-#; = [
i =] 3¢ % 427 15
m-&-n
\ =
Ue?
s % = s
>-< 23¢, \ Ex =
- Yre
\\ \ =
. \Q 5a -
3’(’ / M
===‘33;3§§:: ~‘§ﬁ::::::::::::::::q =
/ o
AN
o oS // >< 7L
) \Q | i __'_____.....-/ o .
T r——t |
‘-> ] .\t) 3
O h““‘*uﬁhh“ "—“;;gaaihhhhhhﬁ‘hu i
\% \ i P
/ m 535
18 / \ ugl . 18
/ 3 =
— f}ﬁi::::”##afﬂ#ﬂiﬂ‘Eg‘l...h
//
e J///"i =
===5==;;;;;E:S;E:::;ﬂdﬂr —#’*#H##H”fr |
:/ \ : % 35-34
19 72 L R

Lunderskov Vejen Brgrup Holsted Ggrding Bramminge Tjareborg Esbjzrg



geringen, har man dog ogsa den fordel, at man
- ise@er pa storre stationer - kan anvende et
meget forenklet spornet.

RESULTATERNE

Ved de undersggelser, hvortil man anven-
der en model som den foreliggende, vil man
normalt vnske at fa resultaterne i form af sta-
tistiske opgerelser af forskellig art, og man far
derfor ikke nogen egentlig fornemmelse af det
enkelte togs kersel. Imidlertid har modellen
under afprovningen af den veret udbygget, sa
den gav ret detaillerede oplysninger om det en-
kelte togs kersel. Resultaterne vil dog i alle
tilfelde fremkomme i skriftlig form, sd man
vil aldrig fa et sa umiddelbart indtryk af tra-
fikafviklingen som ved en modeljernbane, hvor
man direkte kan se togene kore.

For pa en nogenlunde nem made at fa et
overblik over trafikafviklingen, kan man med
fordel anvende en grafisk plan. Modellen kan
give de forngdne resultater, sa man kan tegne
en sadan plan, og med den fornedne ildhu vil
man ogsd kunne udbygge den, sa den selv kan
tegne planen ved hjelp af en automatisk tegne-
maskine. Det er dog tvivlsomt, om nytten af en
sadan udbygning helt star mal med besvaret, sa
den grafiske plan, jeg viser her, er tegnet ved
handkraft.

Ved afprevningen af modellen har man
forst mattet undersege, om den er i stand til at
give en rimelig beskrivelse af den normale
drift pa en banelinie, hvorefter man har mattet
undersoge dens behandling af tilfelde, hvor der
forekommer vasentlige afvigelser fra den nor-
male drift. Til brug ved afprevningen valgtes
banen mellem Lunderskov og Esbjerg, idet den-
ne pa en forholdsvis kort strakning byder pa
savel enkelt- som dobbeltspor, ligesom der er
sidebaner og andre interessante faktorer. Den
ordingre trafik, der benyttedes ved afprevnin-
gen, er fredagstrafikken i kereplanen for 1972/
73.

Afprovningen af modellen viste, at den
efter justering af enkelte detailler var i stand
til at beskrive den planmassige trafik med den
enskede nejagtighed, omend der i et par enkelte
tilfeelde var afvigelser fra kereplanen, der ikke
kun skyldtes den tilfeeldige variation, der er
indbygget i modellen. Derefter undersogtes
nogle tilfelde, hvor enten enkelte tog eller hele
grupper af tog tildeltes betydelige startforsin-
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kelser, sa man kunne vurdere modellens evne
til at treffe beslutninger vedrorende kryds-
ningsforlegninger, og det viste sig, at model-
len ogsa klarede dette spergsmal pa udmerket
made. Denne undersegelse viste tillige, at to-
gene ofte var i stand til at kere store dele af
deres forsinkelser ind, ja, godstog og lang-
somme persontog var i flere tilfelde i stand til
at kore over 10 minutter ind pa den ret korte
streekning.

Det mest interessante tilfeelde var dog
det, hvor man forudsatte venstrespors--kersel
fra Esbjerg til Tjereborg. Dels medforte den
lavere maksimalhastighed pa venstre spor og
ud- og indrangeringen, at de fleste tog tabte et
par minutter pa kerslen fra Esbjerg til Tjere-
borg, og dels medferte enkeltsporsdriften, at
mange tog matte holdes tilbage i enten Esbjerg
eller Tjereborg. Om eftermiddagen gav enkelt-
sporsdriften i et par perioder kapacitetsvan-
skeligheder, og to lokalgodstog mellem Esbjerg
og Bramminge (Grindsted) blev derfor flyttet
hver ca. 1time. Den felgende figur viser efter-
middagstrafikken, idet keoreplanen er vist med
tynd streg, medens modellens trafikafvikling er
vist med kraftigere streg. Ogsa dette tilfeelde
klarede modellen ret godt, men den havde dog
i et par tilfeelde vanskeligt ved at prioritere
togene korrekt. Det er i og for sig heller ikke
sa forbavsende, da modellen kun kan tage hen-
syn til de to tog, der direkte indgar i situatio-
nen, medens man - ise@r nar kapaciteten er
fuldt udnyttet - i virkeligheden skal tage hensyn
til den samlede toggang.

Figuren viser tydeligt, at mange tog fra
Esbjerg taber tid til Tjereborg, og det ses li-
geledes, at det ofte er nedvendigt at holde tog
tilbage i Esbjerg eller Tjereborg. De to lokal-
godstog, der flyttedes, er 2329 og 2330. Det
skal bemarkes, at modellen, nar et tog skal
holdes tilbage for at vente pa et andet, i visse
tilfeelde definerer en formel krydsning, medens
den i andre tilfeelde ikke gor det. Det er iser i
de tilfeelde, hvor toget skal vente l@nge, der
defineres som en krydsning, idet den store
tidsforskel muligger en tidligere beslutning.
Hvis der defineres en krydsning, kan man tage
toget ind pa krydsningsstationen, medens man
ellers (med det sikkerhedssystem, der findes
pa denne banelinie) ma lade det forste tog ven-
te udenfor, indtil det andet tog er kert ind.

Ole Buskgaard



214

FRA SIDEGANGEN

LASERBREVE

Fra Jergen Jensen, Thujavej 127, Dyrup,
5250 Odense har vi modtaget:

Min interesse for modeljernbanebygning
har naturligt medfert en stor interesse for de
"store" jernbaner. Jeg har anskaffet en del lit-
teratur om jernbaner, men det er jo mange
gange mere interessant at '"snuse'" noget op
selv.

Jeg har hert og talt med adskillige jern-
baneinteresserede, og der er mange af disse,
der har en bestemt jernbane som hobby. Det
har jeg ogsa selv, idet Langelandsbanen, der
blev nedlagt i 1962 har min sarlige interesse.
S& er der jo Lars Viinholt-Nielsen, der ved alt
om de Sydfynske Jernbaner, og sadan kan jeg
blive ved.

Jeg har derfor faet felgende ide, som jeg
mener ber omtales i SIGNALPOSTEN:

Kunne det ikke lade sig gere at fa at vide,
hvilke personer, der interesserer sig for hvil-
ke jernbaner? Det vil sige at fa udarbejdet en
oversigt, saledes at man kan se, hvor man kan
henvende sig for at fa nermere oplysninger om
en bestemt jernbane. Det kraever naturligvis, at
hver enkelt jernbanehistoriker er med pa ide-
en, men hvorfor skulle han ikke vere det.

Jeg foreslar derfor, at dubagest i SP laver
en rubrik, der leber over en tid og heri omta-
ler de historikere, der arbejder med hver en-
kelt bane, hvor meget materiale, der findes
hos hver enkelt historiker, samt hans serlige
interesse.

Endvidere savner jeg, at der er en eller
flere, som arbejder med en slags registrering
af vore stationsbygninger og disses betydning i
landsbymiljeet. Mange skenne bygninger er
desvarre blevet slemt maltraktereti de senere
ar, ombygget til ukendelighed. Det bedste ek-
sempel, jeg har set herpa, er et sted pa Fyn,
hvor en bane med nedlagt persontrafik nu leber
forbi en stationsbygning med hensegard pa den
tidligere perron!

Jeg gleder mig til at here, hvad man me-
ner om min ide.

REDAKT@RENS KOMMENTAR:
Jeg synes Jorgen Jensenside er serdeles
udmarket, og skal gerne benytte nogen plads

til en sadan "Hvem Forsker Hvad"-rubrik. Blot
ma det vare en betingelse, at de enkelte for-
skere selv "kommer ud af busken" og forteller
om deres viden, onsker, samlinger m.v. Det
kunne jo ogsa veere, at en forsker ad den vej
kunne efterlyse oplysninger om detaljer, som
han var i bekneb med.

Ordet er altsa frit. Skriv til redaktionen.

SALGSTILBUD

Der begynder tilsyneladende rigtig at
komme rore pa dette omrade. Som laseren kan
overbevise sig om i artikler og annoncer, er
der nu flere muligheder for at kebe losdele til
modelbygning, specielt i spor 0.

Jeqg har saledes modtaget felgende 2 bre-
ve fra JIMJK, der begge indeholder tilbud til
den "s@gende" modelbygger - jeg citerer.

Jydsk Model Jernbane Klub, Arhus.

Der har i SIGNALPOSTENs sidste numre
vaeret skrevet en del om modelbyggeres pro-
blemer med fremskaffelse af halvfabrikata til
fremstilling af rullende materiel i O.

Gennem de sidste ar har der i klubben i
Arhus veret en kraftig byggeaktivitet, som iser

er blevet ansporet af mindst en konkurrence

om aret. Denne aktivitet har sa naturligt for-
anlediget et behov for fremskaffelse af halvfa-
brikata.

I nr. 1/77 gives der udtryk for, at ingen
er interesseret i disse ferdigkebte dele. Dette
ma jeg pa det bestemteste angribe, idet det ikke
er alle forundt at kunne disponere over stort
mere end et hjerne afet kekkenbord eller even-
tuelt et med aviser overdakket skrivebord.

Derfor har JMJK besluttet at abne for
salg til alle andre klubbers medlemmer uden
klausuler af nogen art. Der kreaeves blot, at
man vedlegger en frankeret svarkuvert, hvori
man kan fa tilsendt en prisliste over de af klub-
ben lagerforte dele.

Der kan her oplyses et udsnit af lagersor-
timentet:

1. Diverse NEMEC-profiler

2. Massive messinghjul, iflg. NEM, uden aksel

3. Egerhjul, isoleret pa 2 mm aksel

4. 5 typer bogiesider stebt i en tinlegering

5. komplet akselkasse med fjeder og holder for
godsvogne, enkelte Triangel- og Scandia-
vogne.
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6. tandhjul og snekkehjul med forskellige mo-
duler og udvekslinger

7. komplette trakkroge

8. komplette kurvepuffere, byggesat

9. profilerede finerplader

10. boltevarer i sma dimensioner, messing.

Jeg hdber hermed at kunne fremme akti-
viteten blandt 0-byggere, der har varet bange
for at starte pa noget uden at kunne ferdiggere
modellen pa grund af mangel pa nogle fa dele.

Endvidere er JMJK leveringsdygtig i ned-
fotograferede tegninger fra Vulcan, Triangel,
Scandia og Frichs.

Med venlig hilsen
JMJIK

K. Kropp Joensen
Kjerslund 27
8260 Viby J.

(Red. bemearkning til Joensen: Dette brev
blev modtaget 25. maj og kunne derfor ikke na
at komme med i nr. 2).

(Red. bemarkning til eventuelle andre
indsendere: SP afleveres til trykning 7-8 uger
for udgivelsesdatoen - husk derfor at veere me-
get tidlig pa feerde, dersom noget stof enskes
bragt "i forstkommende nummer").

JMJKs tegningsarkivar supplerer med
disse linier:

Jeg har erfaret, at du har faet et brev om
salg af lesdele fra IMJK. [ brevet er ogsa navnt
at vi selger nedfotograferede tegninger, og da
det vil blive mig, der skal "ekspedere' tegnin-
gerne synes jeg det vil vare nedvendigt med
lidt mere orientering om, hvad vi har af teg-
ninger. Derfor bedes du bringe disse linier i
SIGNALPOSTEN.

JMJK har igennem et ars tid faet og op-
bygget et tegningsarkiv, som bestar af en hel
del lystryk, som vi er i ferd med at fa nedfo-
tograferet. Da det i flere laserbreve her i SP
ser ud til, at der er et behov for byggetegnin-
ger, vil vi gerne gere opmarksom pa, at man
kan kebe kopier af vore tegninger. Vi har lys-
tryk af sterstedelen af Frichs’ produktion samt
en del tegninger fra Scandia, Vulcan og Trian-
gel, bl.a. kan nevnes, at vi har tegninger af
en del DSB-materiel fra ca. 1900-1930.

Eventuelle interesserede kan fa nermere
oplysninger ved henvendelse til
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JMJKs forlag og tegningsarkiv
Niels Jorgen Hansen

Norre alle 79

8000 Arhus C.

Klubnyt

NYT FRA JYDSK MODEL JERNBANE KLUB

April var enmeget travl maned for JTMJKs
medlemmer. Hele 2 arrangementer lgh sammen
i weekenden 30. april - 1. maj.

Et beseg fra Dansk Model Jernbane Klub
og en byggekonkurrences afslutning, s bade
hjemlige sysler og aktiviteten pa anlagget skul-
le passes, men begge dele blev niet over al
forventning. Nesten hele anleegget var kore-
klart med bl.a. en ny kerepult til Laven st.

Hele 12 modeller havde meldt sig til kon-
kurrencen: 5 stk. trekkraft, 1 DSB MQ, 2 Ar-
delt-traktorer, OHJ nr. 5 og DBJ M 5. 3 per-
sonvogne: 2 DSB CC og NFJ C 25. 4 godsvogne:
DSBQF, 2DSB KM og DSB KJ, og som det frem-
gar at billedet havde dommertrioen (Adamsen,
Reinfeldt og E. Juul-Pedersen) nok at gere med
at bedemme de mange modeller.

Resultatet af byggekonkurrencen blev:

Sv. A. Christiansen (DSB Ardelt-traktor nr.
109), John A. Pedersen (DSB CC bogieperson-
vogn) og Kim M. Berthelsen (DSB KJ, &ben,
spidsgavlet godsvogn) .

Pa billederne ses samtlige modeller hol-
dende pa Laven st. samt noget helt nyt i en
byggekonkurrence, DBJ M 5, bygget af Finn
Lekbo, til den nye smalsporsbane som JMJK er
ved at anlagge pa den nu nedlagte privatbane
Arhus @ - Asa.

K. Stender
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Fra JMJKs byggekonkurrence. @verst dommerkomiteen,
nederst et udsnit af de fremstillede modeller.




VI
BYGGER:

FLERE PRODUKTER

Det var glaedeligt at se, at der i nummer
1/1977 af SIGNALPOSTEN, var et indlaeg af Je-
sper Reinfeldt om bygning af en af OKMJs mo-
torvogne. Jeg var stolt over, at han skrev, at
det var mine skriverier, der havde faet ham ud
af busken, men hans indledning kan jeg ikke
rigtig finde ud af.

Keaere Jesper, det forste en modelbygger
bor veere i besiddelse af, er tolerance overfor
andres frembringelser. Vi stiller vel alle for-
skellige krav til vore modeller, nogle vil have
alle detaljer med, og andre snyder lidt, og det
er vel tilsidst ogsa et speorgsmal om handelag.

Imidlertid ma man respektere alle frem-
bringelsesformer for modeljernbanevogne, isaer
hvis det er modelbyggerens opus 1.1 0OMJK har
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vi tidligere haft nogle medlemmer, som var
slemme til at kritisere, og det bevirkede bare,
at vi aldrig sa flere frembringelser end den
kritiserede, og at folk meldte sig ud af fore-
ningen. Det er vist ikke just det, man skal sti-
le efter.

Jeg vil gerne lave mine modeller sa tet
pa virkeligheden som muligt, og s& ser det fak-
tisk bedst ud med nogle fine bremseklodser.
Jeg har den indstilling, at det jeg kan kebe, det
behever jeg ikke at lave selv, hvilket i sidste
instans giver flere fardige vogne pa samme tid,
men jeg respekterer sandelig andres anderle-
des indstilling. I SMJK har man mange model-
ler, ja det er vel landets sterste samling af 0-
modeller, og jeg beundrer P.E. Jensen, som
har lavet de fleste. Imidlertid mener jeg, at der
er for lidt detaljer pa mange af dem, men det
er bare min mening, og den holder jeg for mig
selv.

Lederen af OMJKs indkebsafdeling er me-
get glad for at fa at vide, at vi har landets bed-
ste indkebsforening. Vi er af den formening, at
medlemmerne bygger flere modeller, nar de
kan fa visse lesdele faerdige og ikke skal lave
hver eneste lille dims selv.

5

DE DANSKE STATSBANER

Skematisk Fortegnelse

Over

PRIVATBANEVOGNE

der kan indlemmes i Statshanernes Tog

samt

PRIVATBANE-MOTORVOGNE

der kan befare Statsbanernes Strazkninger

Den 1. fuli 1931,

NYT FRA I M.JK.'> FORLAG

DET LAN6E SAUNEDE OPSLAGSVARK.
OM DE DANSKE PRIVATBANERS
VOGN MATERIEL , FORELLGGER NU SOM
GENDOPTRYK.

HEFTET GENMNEMGAR | SKEMATISK
FORM NASTEN ALLE PRIVATBANERS
VOENMATERIEL (065& MOTORVOGNE)
ANMO 1924

HEFTET kAN kKgBES FoR 30 KR.
VED AT |INDRBETALE BELOBET PA:

Geo 4 30 85 72

IYDsk  MODEL JERNBAVE KLLB
N@RRE ALLE ‘79

8000 ARHLS C .
MRK: “PRIVATBANEVOENVE - 1934
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Hvad angar tegninger, sa er tegningsar-
kivet ikke mere det eneste sted, hvor man kan
f&4 tegninger. JMJK i Arhus har taget et glade-
ligt initiativ, idet man kan skaffe nedfotografe-
rede originaltegninger af mange af de kereto-
jer, som Scandia har lavet. Det er virkelig
laekre sager. Desuden kan Dansk Jernbanearkiv
i Sakskebing nu levere tegninger i spor 0, sa
der er ingen mangel mere.

At SMJK har hjul pa lager, men "ikke
szlger dem til alle og enhver' tyder pa, at der
stadig er manglende samarbejde klubberne i-
mellem.

Bortset fra alt dette, sa har jeg lavet et
par vogne siden sidst. Jeg havde kebt yderlige-
re et SCE-byggeset til den abne Pe-type, og jeg
kom i tanke om, at jeg engang i Kjellerup havde
set en sjov SKRJ-vogn, som var lidt usadvan-
ligt malet. Jeg fandt billedet frem, fig. 1, og
som det fremgar, var vognen redbrun med al
metallet malet lysegrat, formentlig det man
kalder koldgalvanisering. Jeg valgte at male
sider og gavle for jeg samlede dem, da det er
nemmere at male stolper og andet jernverk,
nar man kan stette handen pa bordet. Det var
imidlertid lidt uheldigt, da bygges&ttet passer
s& godt sammen, at der ikke er plads til ma-
lingen! Naste gang skal jeg altsa lade veere med
at male pa de flader, som kommer i berering
med hinanden, og sa eventuelt udbedre dem ef-
ter samlingen. Af "fremmede" ting, som er
sat pa, kan neevnes: Puffere, modelkobling,
GMJS -kobling, bremseslanger, handbremse og
et par enkelte handtag. Den gra maling skulle
méaske have varet lidt mere afskallet, men det
syntes jeg sa mindre godt ud, sa modellen frem-
treeder altsa i god velholdt stand. Vognen er
leesset med en kasse fra en Marklin HO-vogn,
hvis den skulle vaere nogen bekendt.

I et tidligere nummer omtalte jeg Pola-
Maxis lukkede godsvogn G 10, som har veret
at finde ved flere danske privatbaner. Jeg fik
fat i nogle billeder af TKVJs version og begynd-
te at skaere og save. Ligesom pa le-eren er der
fijernet nogle stolper pa siderne, men man skal
se godt efter for at finde spor af dem. De to
ventilationsabninger er lukket til med et par
stykker krydsfiner og ellers er den lavet pa
samme made som le-eren med hensyn til de
ting, der er sat pa.

Jeg skal veere den forste til at indremme,
at det er lidt "snyd" at lave vogne pa den ma-




de, men det er ganske morsomt at sidde og la-
ve standard-vogne om, sd& de kommer til at
ligne noget andet end, hvad fabrikken havde
teenkt sig. Det samme kan lade sig gore i HO,
da begge vogntyper fremstilles ogsd der. Til
efterdret kommer SCEs byggeset i en ny ver-
sion, nemlig med bremseplatform, sé til den
tid kan man lave en P-er. Forhdbentlig fortsaet-
ter man med @ldre tyske standardvogne, sa
man ogsa laver den model af den &bne godsvogn
af jern, der ligner DSBs litra Pu. Den er svar
at lave med de bulede sider, og den fandtes
forevrigt ogsa pa flere privatbaner.

TEGNINGSTILBUD

HGC

NYHEDER I TEGNINGSARKIVET
(JS/DMJKs tegningsarkiv) .

A101TO006 DSB, P 120-28 (gl. P)
nedt. 1:45
kr. 7,50 Sb, Ls, Ts, Fr, Gv.
A101TO049 DSB "Roeskilde'", plan 1
fot. 1:25
kr. 7,50 Sh, L&,
. A101TO050 DSB "Roeskilde", plan 2
- fot. 1225
B kr. 7,50 Ts, Fr.
A101TO051 DSB"odin", loko
fot. 1:20
kr. 7,50 85, Toy Fie
A101TO052 DSB "Odin", tender
fot. 1:20
kr. 7,50 Sb, Tp, Gv.
A 106 TO003 DSB, traktor 117-26
nedfot. 1:45
kr. 10,50 Sb, Ls, Ts, Fr, Gv.
A 106 TO004 DSB, traktor 127-46
nedfot. 1:45
kr. 10,50 Sb, Ls, Fr, Ts, Gv.
A 106 TO005 DSB, traktor 72-85
fot. 1:45
kr. 6,00 Sb, Ls, Ts, Tp, I'r.

219

A'107TO024 DSB, MK 677, FK 678 m.fl.
nedfot. 1:45
kr. 10,50 Sb, Ls.

A109TO004 DSB, MU 8501-40
nedfot. 1:45
kr. 10,50 Sb, Ls, Ts, Gv.

A 113 TO054 DSB, FU 8001-40
nedfot. 1:45
kr. 10,50 Sb, Ls, Ts, Gv.

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

giro 6.12.55.06

Jernbanehistorisk Selskab

tegningsarkivet

Norrebro station

2200 Kobenhavn N.

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

Ajourferingsliste til katalog af nov. 1972
kan fas ved at indsende frankeret svarkuvert
(100 ere) eller ved at na@vne det i forbindel se
med tegningsbestilling.

Med venlig hilsen
tegningsarkivarerne.

JERNBANEBQGER

FOR FULD DAMP
Lokomotivfererhistorier

af Hans Gerner Christiansen
100 sider, smal A 5.
Hernovs forlag

Norrebakken 25

2820 Gentofte.

Giro 77 522

Pris kr. 57,50.

En novellesamling pa 6 noveller om loko-
motiviorerens arbejde under skiftende forhold
og betingelser.

Fortalt i et levende sprog og med et si-
dant lune, at man fornemmer kulregen, olie-
lugten og den vade damp.

En forfriskende nyhed til boghylden.
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JERNBANEMATERIEL 2
af Jens Bruun-Petersen.
34 sider, A 4, rigt ill.
Forlag: A. E. Kurland
Viggo Barfoeds alle 20
2750 Ballerup.

Giro 4 17 20 78

Pris kr. 35,-.

En bog om godsvogne. Primert de vogne
(dog ikke privatejede (Z-vogne)), der har ma-
lene: akselafstand 3660 mm og l.o.p. 7700
mm. Dette hefte indeholder indledende almene
betragtninger og kronologisk gennemgang af de
@ldste typer op til ar 1900. I neste hefte fort-
s@ettes med de mere "moderne' typer.

For hver type bringes tegninger, muligt
foto og tabelopstilling sammen med en kortere
tekst.

Det er et nydeligt arbejde som ba&rer prag
af omhyggeligt forarbejde. Desvarre er der en
del "tyrkfejl" specielt i talangivelser, som ger
leesningen noget tung.

Der mangler - efter min smag - en ind-
holdsoversigt, som ville lette den senere be-
nyttelse af bogen betydeligt.

En idebog for modelbyggeren ogogsa saer-
deles egnet for "nummermend".

Holtrup

BILLEDGALLERIET

Der ligger efterhanden en del materiale til den-
ne rubrik. Yderligere billeder modtages meget
gerne, sendes til redaktionen.

Her tekster til de bragte fotos:

Forsiden: Indkersel til KLAMPENBORG, dec. 74
fotograf: S. Monies.

Herunder: CHARLOTTENLUND, juni 75,
fotograf: S. Monies.

Side 221 o: VLTJ, VEJLBY med Yb 773,
fotograf: Asger Christiansen.

sSide 221 n: OHJ ved SVINNINGE med FFJ ML
1209, 26/6 1974, fotograf: Asger Christiansen
Side 222: 14/6 1961. DJK-tog ved Kulse, HBS,
fotograf: Just Andersen.

Side 223 ¢: HTJ, VEDDE, 23/8 1974. Tog 4861,
fotograf: C.K. Volden.

Side 223 n: VLTJ 6 pa drejeskiven i VEMB, 29/9
1974, fotograf: Asger Christiansen.

Side 224 o: GILLELEJE 28/4 1974, tog 708 pa
HHGB, fotograf: C.K. Volden.

Side 224 n: HBS, VRADS SANDE 17/3 1968 med
DJK-tog, fotograf: Just Andersen.

omsl. 3 @: HORNSLET med DSB MO 1822, CLog
BHS, aug. 1974, fotograf: Asger Christiansen.
omsl. 3 n: Julestemning i HVALPSUND, 27/12
1968, fotograf: Just Andersen.

Bagsiden: DSB, HINNERUP udkersel syd, maj
1974, fotograf: Asger Christiansen.
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