Iﬁé@
af

ik e
e
— — o
T —— — —
— — —
T T — =D
—— " — — -
———— ——

i!
il
ll




54

SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange
arligt, normalt i kvartallets sid-
ste maned.

Bladet udgives af en kreds af
jernbaneinteresserede som ren
hobby og alt ikke-professionelt
arbejde udferes uden beregning.
Overskud bruges til jernbane-
historisk forskning.

REDAKTION :
Ulf Holtrup, Dalbyvej 12,
2700 Brenshej. 01-71 79 03

REPRODUKTION :

Bargholz offset, Skt. Knuds
Vej 14, 1903 V. 01-22 77 05
TRYK og BOGBINDING:

Lantow & Co., Lergravsvej 63,
2300 S. 01-59 44 11

INDHOLD I DETTE NUMMER:

14. drgang, nummer 2

juni 1978:
side
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Jernbaneoplevelser (en
usadvanlig modelbane) 77
Vi bygger: En HF-vogn..... B84
De Gode Gamle Dage....... 88
Litteratur...... cereeeeeaes 90
KDyt s sdauiinninmiue 20

FORSIDEBILLEDET:
Praeste, juni 1959 -
en forsvunden idyl! (EVP)

ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderar ad gangen ved indbeta-
ling af abonnementsbelobet pa
giro 6.49.47.22 pa redaktionens
adresse.

Pris for 14. &rgang, 1978:
Kr. 65,- incl. 18% moms.

Nyt
Fra
Redaktio

KARE LAESER!

nen

Formatskiftet med forrige nummer
medferte en hel "laserstorm" af
tilkendegivelser, som alle var sa
positive og rosende, at vi pa re-
daktionen i ejeblikket gemmer os
i musehullerne. Tak, alle sammen!

Vi ved godt, at der var en del
skenhedsfejl, men dem vil vi rette
hen ad vejen. Til disse fejl horer
vist ogsa, at vi med et S56-sider
nummer gav et for optimistisk ud-
tryk for vor formaen. Det viste
sig nemlig, at udgiften til dette
nummer ganget med 4 giver en he-
tydelig sterre udgift end indteg-
terne kan klare, og derfor har vi
mattet rebe sejlene denne gang og
"nejes" med 40 sider.

Nu ligger det ogsa sadan, at fra-
faldet fra vore abonnenter har va-
ret lidt sterre end normalt, og
selv om der er tilkommet godt 30
nye abonnenter, mangler vi stadig
omkring 75 for at na op pa forrige
ars sluttal, og indtegten fra disse
manglende abonnenter kan mar-
kes (eller var det omvendt?)!

Der er nogle, der mener at vi bor
arbejde os hen mod at fi nogle re-
klamer i bladet. Hertil er at sige,
at vi da ikke har noget imod at fa
annoncer (fra seriese firmaer),
og vi skal da ogsa nok f4 dem an-
bragt i bladet, bl.a. fordi eget an-
nonceindtegt giver mulighed for
flere sider - men vi har altsa ikke
tid til at "rende efter dem", sa
eneste mulighed er "pression" fra
leeserne.

Med dette nummer felger ievrigt
et eksemplar af det til Jernbane-
historisk Selskab/Dansk Model-
Jernbane Klub udarbejdede jubi-
leeumsskrift. Denne forening fej-
rede den 25. marts 1978 sin 40
ars fedselsdag pd festlig vis, og
da det er vor aldste klub for savel
jernbane- som modelbaneinteres-
serede, syntes vi, at det ogsa bur-
de markeres ved et jubileums-
skrift.

Fra forlagsafdelingen kan medde-
les, at der ikke er den helt store
aktivitet her, grundet manglende
ordrer (egkonomisk afmatning?) .
Der salges dog stadig lidt hist og
pist, og af vort "righoldige" ud-
valg kan nu meldes totalt udsolgt
af alle fire jubilesumsskrifter om
SVJ, SB, HP og HHGB. Der er kun
arkiveksemplaret tilbage. Det gzl-
der ogsa det specielle Nordbane-
nummer = SP 2. arg. nr. 4, og
endelig DMJU arbog 1970 og 1972.
Herefter resterer felgende udgi-
velser:
DAMPTRAKKRAFT i model (138,-)
DSB OLD-TIMERE i model (79,50)
ROMANTIK i reg og damp (46,-)
DSBs S-TOG (14,-)

Og sa kommer Toget, Trine (18,-)
Fotohefte 1, APB (N) (12,-)
Fotohefte 2, APB (S) (12,-)
Fotohefte 3, TFJ (23,-)
Fotohefte 4, NKJ (16,-)
og af disse er fotohefterne 1 og 2
naermest ved at vere udsolgt.
For gamle argange af SP galder,
at 7. arg. og tidligere er totalt
udsolgte (de f& "lese" numre af
disse argange, der har varet neevnt
er nasten helt forsvundet) . Felgen-
de komplette argange kan endnu
leveres:

8. argang (30,-)

9. argang (35,-)

10. argang (40,-)

11. argang (46,-)

12. argang (46,-)

13. argang (54,-)

Laes venligst videre side 91
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

DSBs FORSTE TRIANGELVOGNE,
litra MA og MC.

Sidste gang behandlede vi
Triangels vogne af model IV og VII
(smal), men sprang over model V
og VI, der leveredes til DSB, fordi
de var ret meget anderledes end
de tidligere beskrevne privatbane-
vogne. DSB stillede nemlig mere
specielle kravtil vognenes indret-
ning og behovede ikke i samme
grad som privatbanerne at presse
prisen ned til det absolutte mini-
mum, fordi udgiften til et par sma
motorvogne var ret ubetydelig i
forhold til DSBs samlede budget,
selv om ogsad DSB markede tidens
ugunst.

Endnu omkring 1920 havde
DSB overskud padriften, men i lo-
bet af 1920erne smuldrede over-
skuddet hen og erstattedes af det
underskud, der siden har plaget
DSB i stadig stigende grad.

1 "Privatbane-Tidende" for 1.
november 1925 er jeg faldet over
folgende notits angdende DSBs gko-
nomi:

"Finansgloven for 1926-27 indehol-
der for Statsbanernes Vedkommen-
de adskilligt interessant. Som bhe-
kendt regnede man med et Under-
skud i indeveerende Driftsaar paa
26 Mill. Kr. I det kommende Aar
anslaas Underskuddet til 19 Mill.
Dette uden Hensyn til eventuelle
Lonreduktioner som folge af Pris-
faldet, man venter vil komme. Som
Afskrivning er opfert 9,7 Mill.
Kr. og som Forrentning 20,5 Mill.
Kr., saa den gamle Opstillings-
maade vilde have givet et Overskud
paa 5 Mill. Kr. - Hovedsagelig
som Felge af Forenkling i Driften
og Omlagning af forskelligt Ar-
bejde, men ogsaa paa Grund af
Oprettelse af nye, overordnede
Stillinger i det forlebne Aar gaar
Antallet af Stillinger i Bundklas-
serne ned med ca. 700 Mand, en
ret vesentlig Indskrankning. An-
tallet af Assistenter nedsattes med
162, af Medhjelpere med 200, af
Kontorist II med 80, af Porterer
med 163, af Stationsbude med 10,
af Togbetjente med 71 og af Bane-
arbejdere med 62. Alene Lokomo-
tivafdelingen faar Lov til at gaa

ubeskaaret ind i det nye Finans-
aar. Paa Brendselet ventes ind-
vundet ret artige Besparelser,
saaledes paa Brandsel til Farger
og Skibe 710.000 Kr.".

Det ses, at '"sparekniven"
ikke er nogen ny opfindelse, og
ogsa dengang rationaliserede man
adskillige mennesker i "Bundklas-
serne" ud i den kolde sne, mens
der stadig skete en veekstiden ad-
ministrative top.

Man er ikke i tvivl om en af
de vaesentlige grunde til banernes
voksende wokonomiske vanskelig-
heder nar man ser kurven, fig. 1,
over bilernes fremmarch fra 1910
og fremefter. Kort efter afslut-
ningen af 1. verdenskrig begyndte
den eksplosive udvikling, der rig-
tig tog fart i begyndelsen af 1920~
erne. Den voldsomme stigning
fortsatte, omend noget afsvakket
under krisen i 1930erne, helt til
det midlertidige stopunder 2. ver-
denskrig, hvor banerne fik et kun-
stigt, midlertidigt opsving.

Endnu i 1920erne og ferst i
1930erne havde bilerne en ret be-
granset aktionsradius, ferst af
tekniske, senere mest af okono-
miske grunde: Vejene var i be-
syngelsen af perioden endnu dir-
lige, og bilerne, sivel som ben-
zinen var stadig sa dyr, at man
rystede pa hovedet af folk, der fo-
restillede sig, at bilen skulle kun-
ne blive noget i retning af "alle-
mandseje" inden for en overskue-
lig fremtid. Men pa de kortere di-
stancer blev konkurrencen hurtigt
meget felelig, og det ramte ikke
blot privatbanerne, men ogsa DSBs
mange sidebaner. Dem var der
oven i kebet blevet flere af ved
genforeningen i 1920, hvor DSB
matte overtage et tyskbygget (og
meget forsemt og nedslidt) bane-
net, hvor hovedlinierne var fort
omtrent retliniet i tohovedstrenge
fra nord til syd uden svinkezrin-
der til byer, der kunne forlenge
hovedlinierne veasentligt. Derfor
var der bygget et storre antal stik-
baner til de forbigdede byer, og
stikbanerne var vanskelige atdrive
pd en rationel made med damp-
drift.

I 1920 var der endnu ikke

gennemprevede motorvogne eller
-lokomotiver pa markedet, si DSB
maétte indsette damptogpa de son-
derjyske side- og stikbaner. DSB
modtog intet rullende materiel fra
tyskerne ved genforeningen, men
erstatiede de alderstegne, tyske
T4 ere med de dengang nasten nye
og moderne "hoje F-maskiner"
(foruden en del @ldre DSB-lokomo-
tiver), men det var uhjelpeligt til
damptogspris, og det senderjyske
banenet belastede DSBs budget be—
tydeligt.

[ "Privatbane-Tidende" for
15. marts 1925 ses folgende notits
under overskriften "Motordrift
paa DSB":
"Statsbanerne er kommet til det
Resultat, at der for Eksempel kun—
ne indferes Motordrift paa Strack-
ningen Bredebro-Legumkloster.
Motordrift paa denne Streekning
vilde veerebilligere end Dampdrift,
og man vilde kunne undvare det
nuverende Maskindepot i Brede-
bro. En lignende Ordning overve-
jes indfert paa Strakningerne V.
Sottrup-Skelde, Padborg-Tersbel,
Redekro-Aabenraa, Vojens-Ha-
derslev, Skjern-Videbazk, Dalmo-
se-Skelsker, Sore-Vedde og mulig
flere andre Strakninger. Det vil
paa alle disse Strakninger for-
trinsvis komme til at dreje sig om
Anvendelse af Diesel-Motorvogne.
- Paa Strekningen Aarhus @.-Ris-
skov agtes forsegsvis indfert Mo-
tordrift for Lokalkersel, og paa
Streekningen  Nerrebro-Hellerup
teenkes Damptogene aflest af Mo-
torvogne. Da det her kun drejer
sig om Persontrafik, teenkes Ben-
zin-Motorvogne anvendt dertil" .

Dengang som nu var det et
udbredt enske, at DSB savidt mu-
ligt skulle kebe danskbygget ma-
teriel. Det ser ogsa ud til, at DSB
ikke kunne bekvemme sig til at
preve de forskellige motorvogne,
der kunne fas fra udlandet. Det er
forstaeligt, at man var skeptisk
over for de fikse, men skrebelige
blikesker fra Deutsche Werke i
Kiel, som var de forste motorvog-
ne i Danmark. Men heller ikke de
forste diesel-mekaniske vogne fra
EVA/Maybach turde man binde an
med, selv om de var pé tale, bl.a.
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i forbindelse med motoriseringen
af Broagerbanen. Pa sidebanerne
regnede man med at kere blandede
tog, og hertil kreevedes motorvog-
ne, der var kraftige nok til at med-
fere mindst 3 4 4 godsvogne, for
sé kunne man helt undvaere en rak-
ke sma damploko-depoter, der var
uforholdsmessigt dyre at opret-
holde.

Man afventede tilsyneladende
fremkomsten af noget kraftigere,
danskbyggede dieselmotorvogne
eller -loko, og samtidig tillagde
man - utvivlsomt med nogen ret -
ikke de ferste Triangelvogne evne
til at medfere det nedvendige antal
godsvogne og udfere den dermed
forbundne rangering inden for en
rimelig tid.

DSB havde dog allerede i
1921 udvist nogen interesse for

den relativt ambitiese forsegs-

vogn, der byggedes af de Sydfyen—
ske Jernbaner i samarbejde med
DfA i Odense, men som tidligere
omtalt endte dette forseg med total
fiasko, da den sydfyenske penge-
kasse smakkede i, inden man hav-
de overvundet de opstdede vanske-
ligheder, og DSB forholdt sig en
tid skeptisk afventende. Det undgik
dog ikke DSBs opmerksomhed, at
DfA foretog omfattende provekors-
ler og demonstrationer med den
lille rutebil pa skinnehjul, der ud-
viste en hej grad af driftssikker—
hed. Da DfA efter den megen kri-
tik af vognens lidenhed lod den om-
bygge til en noget sterre kapaci-
tet, lykkedes det at udleje vognen
til DSB, der i januar-marts 1923

foretog prevekersler med den i
lokaltrafik mellem Arhus og Bra-
brand, en straekning pa ca. 7 km
ud ad banen mod Randers. Da vog-

DSB M1 # Rissfeor 1825

nen var ensrettet, d.v.s. kun hav-
de fererrum i den ene ende, métte
DSB af hensyn til preverne midler-
tidigt anbringe en lille vogndreje-
skive i Brabrand, si man her kun-
ne vende vognen. Denne udferte i
forsegsperioden 11 dobbeltture om
dagen.

Forseget var en stor succes,
idet der efterhanden var en del
mennesker, der foretrak at bo i
det idylliske Brabrand, selv om de
havde arbejde i Arhus. "Se Neapel
og de, men lev og bo ved Brabrand
so" hed det - og det var endda in-
den man havde opfundet Gjellerup-
centret!

@verst: DSB M 1 i Risskov 1925
(arkiv JMJK), nederst M 2 og 3
kort efter afleveringen (Jbm).
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/IMIW = Aarbus H. 1925

I forvejen havde flere Arhus—
vognmeend forsegt at drive bustra-
fik pd Brabrand, forste gang sa
tidligt som 1913, men det var med
skiftende held, og den bus, der
trafikerede ruten, da DSB anstil-
lede sine motorvognsforseg, var
ikke mere velfunderet, end at den
blev slaet ud afdet yderst besked-
ne motortog, hvilket siger noget
om sterrelsen af den drhusianske
forstadstrafik i begyndelsen af
1920erne.

Overst M 1-2 i Arhus 1925 oq
nederst samme i Risskov 1925
(arkiv JMJK).

AImIK « Rissleov 1925

Medvirkende til motortogets
succes var bl.a. dets sterre ha-
stighed og behageligere gang end
datidens vejbusser, der stadig som
oftest havde massive gummiringe
og var h&emmet af vejenes ringe
tilstand og Arhus-brostenenes
ujevnhed, savel som af skrappe
restriktioner med hensyn til ha-
stighed og passagertal (overlas

straffedes strengt! ). Desuden var
nedbrud pa vejbusserne dengang
ret hyppige, sa motortogets drifts—
noget, der
vardsattes af publikum.

Uanset motortogets popula-
ritet blev det atter inddraget efter

sikkerhed var ogsa

DSBMI-2

3 maneders-periodens udleb, idet
man bl.a. ingen reserve havde, sa
driften kunne ikke vedblive uden
afbrydelser, nar vognen skulle til
sterre eftersyn. Man ville nemlig
ikke ofre, hvad det kostede at lade
damptog aflose i samme, gode ke-
replan i langere tid. Endvidere var
motorvognen stadig for lille, og
man havde ikke serget for at have
supplerende materiel, f.eks. i
form af en bivogn eller endnu en
bus pa skinnehjul,
med den eksisterende kunne have
udgjort et mere rummeligt og dob-
beltrettet pendul-tog, der sa ma-
ske ogsa kunne have gjort fyldest

der sammen

D$B M 1 0g M2
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i sommertiden, nar arhusianerne
tog pa udflugt til det bakkede land-
skab ved Brabrand med den ejen-
dommelige, fladvandede s@ med de
mange, grenne tuer, et omrade,
der dengang var et yndet udflugts—
mal.

Publikum var meget utilired-
se med motortogets inddragelse,

men DSB var mildest talt ikke s@&r-
lig smarte til at forfelge succes-

sen. De indsatte blot i stedet et
par lokale damptog mellem Arhus
og Brabrand hver dag, men ikke
noget der bare lignede den ind-
dragne motorvognstrafik. Det var
altsa en ringe erstatning for de
hyppige motortog, og den ekstra

1930 35 1940
..:} ,l,.l..l..l..l.x..l P i

DSB M 1-2 i Arhus havn 1925,
(arkiv JMJK ) .

dampkersel opherte i lgbet af 1930-
erne, da man stadig intet havde
gjort for at motorisere straknin-
gen og forege toggangen.

Det forste par ar efter mo-
torvognsforseget gik sa med at se
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tiden an og studere, hvordan er-
faringerne var med de Triangel-
og andre motorvogne, som i mel-
lemtiden indsattes pa flere af lan-
dets privatbaner. Hos DSB blev
man hurtigt klar over, at det sik-
reste var at holde sig til motor-
vogne fra DfA, idet disse havde
udvist den sterste grad af drifts-
sikkerhed, nar man ser bort fra
de endnu alt for tunge og svage
diesel-elektriske lokomotiver.

MA-VOGNEN

1 1924 havde DSB i samar-
bejde med DfA faet udarbejdet en
(forelobig) tegning til en motor—
vogn, der skulle tilfredsstille DSBs
krav til et sadant koeretsj, idet
man gik ud fra det samme maski-
nelle udstyr som i den tidligere
behandlede Triangelvogn model IV,
forsynet med den "store', 100 hk
Continental-motor, 3 trins gear-
kasse og reversgear.

DSB-udgaven, fig. A, litra
M, senere MA, fremtradte dog i
et noget afvigende design, i det
ydre ferst og fremmest karakte-
riseret ved, at DSB havde onsket
motoren anbragt "udenders" under
en motorhjelm, mens alle andre
Triangelvogne til jernbanebrug,
bortset fra 2. verdenskrigs skin-
nerutebiler, der egentlig ikke var
jernbanekeretejer, havde frem-
bygget karosseri. MA-motorens
tilgangelighed blev pa den made
den bedst tenkelige, og motoren
kunne ved storre reparationer let
udtages og udskiftes med en re-
servemotor uden indenders baksen
med ramponering og tilsvining af
ferer- og bagagerummet til folge.
Desuden habede man pa den made
at begranse den generende benzin-
lugt, der havde veeret en af ulem-
perne ved de ferste Triangelvogne,
ligesom man habede pd at begran-
se motorlarmen inde i vognen ved
motorens "afsides" anbringelse.

MA-vognene fik trykluftbrem-
se (Kunze-Knorr), noget helt nyt
ved D5B. Den virkede med tradi-
tionelle bremseklodser pd begge
sider af alle hjul, i modsatning
til, hvad der var tilfaeldet pd DfAs
privathanevogne, der i flere Aar
leveredes med specielle bremse-

@: MA 601 i Nykebing F. 1952
(True), M: M 1 i Ballerup (Dan-
cker), N: MA 601 i Slangerup
1952 (hol).
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skiver inden for hjulene. Foruden
trykluftbremsen havde MA fra he-
gyndelsen skruebremse med he-
tjeningssvinget anbragt pad bagper-
ronen, d.v.s. uden for fererens
reekkevidde - en ikke serlig heldig
ordning. Det blev da ogsd senere
@ndret, idet skruebremsen fjerne-
des og erstattedes af den for Tri-
angelvogne sadvanlige veegtstangs-
bremse, betjenbar fra fererplad-
sen. Den kunne fastholde toget ef-
ter at Knorr-bremsen havde bragt
det til standsning, og man kunne
sa straks begynde at lesne Knorr-
bremsen igen, sa kun vagtstangs-
bremsen skulle lesnes ved starten,
som derfor kunne ske uden unedig
forsinkelse, sa snart afgangssig-
nalet led.

Man havde, ligesom privat-
banerne, valgt en "smal" vogn-
kasse med kun 2 ¢ 2 siddepladser
i bredden, men vognen var dog 15
cm bredere end privatbanemodel-
lerne, sa pladserne var knap sa
knebne. Modulet i vognens laengde-
retning var sat op fra 139 til 145

cm mellem seederyggene - en be—
skeden forbedring, men dog et
fremskridt i forhold til de beryg-
tede "rystevogne'" litra CF ( senere
CX), hvor modulet var s& knebent
som 137 cm, selv om vognene var
bygget sa sent som 1912-14.

D5SB havde ogsa gjort en an-
den ting for at forsede passage-
rernes tilverelse: Man havde ved-
taget at overtrakke de harde trae-
seder med et lag grabrunt, men-
stret teeppetej pa filtunderlag. Det
tog den varste brod af saedernes
hdrdhed og gav tillige en behage-
ligere friktion mellem passager
og sade, sa man ikke var sa tilbe-
Jelig til at skride ned eller "sejle"
rundt pa sadet under
vegelser pd mindre godt spor.
Dette var de forste "polstrede"
s@der, DSB tilbed rejsende pa 111
klasse.

I modsetning til privatba-
nevognene blev DSBs MA udstyret
med aben bagperron, hvilket skul-
le fremskynde ind- ogudstigningen
- en vasentlig ting pa de nertrafik-

vognens be-

motor
materiel

-’

senere skabne.

Der star mere om triangelvognene i det forste
bind af DJKs bogserie MM - motormateriel.

Det handler om fabrikken Triangel og vognene
den byggede, til danske og udenlandske baner.

Det rummer lister over alle vognene og deres

Alle typer er vist i tegning og foto. Der er
iglt To tegn. i 1:87 og 120 fotos pa de 136 s.
Prisen - kr.lo3,o0o incl.forsendelse fra

DJK-salgsafdelingen
giro 3 17 91 76
Holmevej &

4340 Tellese

\
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ruter, som vognene var tiltenkt.
Fra den dbne perron var der over-
gangsbro til den tilkoblede vogn,
hvilket i forste omgang var endnu
en MA, idet det var tanken at be-
nytte vognene til 2-vognstog, hvor
2 MA var sammenkoblede ved bag-
enderne - ganske som Triangel
havde anbefalet indtil flere gange
i deres tilbud til privathanerne.

Som gelander ved overgangs—
broen var der kun 2 teleskop-stan—
ger i hver side, en i knzhejde og
en i hoftehejde. De havde blot en
simpel krog i de frie ender, pas-
sende til eskner pa nabovognen, si
hvis man kom til at lefte lidtidem
rog de simpelthen bare af her - de
var alt andet end fool proof. Sene-
re fik vognene dog en rigtig lage i
abningen i perronske&rmen, og 13-
gerne dannede mere betryggende
gelendere, nar de var fastgjort i
aben tilstand mellem de sammen-
koblede vogne.

MA-vognen var udvendig be-
klaedt med lakerede teaklister, og
vinduerne var "store", d.v.s. der
var kun ét vindue for hvert banke-
fag. Over hver rude var der, lige-
som i de fleste vogne af model IV
og VII, en smal trakrude, der
kunne abnes indad, mens de store
ruder ikke kunne abnes. Det hed
sig, at man derved undgik trak,
idet luftstrommene gik hen over
hovedet pa passagererne. Méaske
betod det nok s& meget, at arran-
gementet var lettere og billigere
end indretning af de store vinduer
til at seenke med alt, hvad dertil
horte af mekanik og tatningspro-
blemer. Ud over trakruderne var
der for evrigt ogsa et antal Torpe-
doventiler i taget - til forskel fra
privatbanevognene, der  havde
Grove-ventiler.

MA opvarmedes af et koks—
fyret varmtvandsanlag. Herom
oplyses i "Dansk Jernbaneblad",
november 1925:

"Udvendig under Vognens Langde—
drager er ophangt en lille Varme-
kedel af svensk System. ... Fy-
ringen sker udvendig fra under Op-
hold paa Stationerne, men normalt
skal Indfyring af Koks kun ske en
Gang daglig, og Apparatet skal da
kunne regulere sig selv ved en
selvvirkende Trakrequlator. Re-
guleringshaandtag findes ikke" .

Den beskrevne type Varmt-
vandsanlaeq fik i den kommende tid
stor udbredelse i motortogene her
i landet, da det viste sig at veere
det, der gav den javneste opvarm-
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ning, mens motorens kelevand el-
ler udblesningsgassen var mere
lunefulde varmekilder, da de var
sd ath@ngige af motorens sjeblik-
kelige belastning og f.eks. ikke
ydede nogen varme af betydning
under eventuelle l#ngere stations—
ophold, nar motoren gik i tomgang,
rent bortset fra, at motoren ikke
havde godt af at blive kelet for
staerkt ned, nar der skulle bruges
megen varme i vognen om vinte-
ren.

Vognens indre indretning var
meget lig den, vi kender fra de
evrige, hidtil byggede Triangel-
vogne: Forrest et fererrum, ad-
skilt fra resten af vognen ved en
skilleveeg med dor i venstre side
ind til rejsegodsrummet. I forer-
rummet, der var 2,9 m° stort,
havde begge sidevinduer delte ru-
der, hvoraf den ene halvdel kunne
skydes til side, sa foreren f.eks.
ved rangering kunne stikke hove-
det ud for at orientere sig. Foru-
den forerpladsen med det lille in-
strumentbord i hejre side, fandtes
i fererrummet en malebeholder,
hvorfra benzinen ved 'naturligt
fald" leb til karburatoren. Benzi-
nen pumpedes med en handdrevet
vingepumpe fra hovedbeholderen
under vognen op i malebeholderen,
ved hjelp af hvilken man til sta-
dighed kunne holde regnskab med
benzinforbruget. 1 fererrummet
fandtes desuden en varktojskasse,
og der var oven i kebet plads nok
til, at fereren hos sig kunne have
en postsak eller lignende gods, der
ikke matte veare tilgazngeligt for
publikum. Fererrummets gulvare-
al var nemlig ikke - som i de @v-
rige Triangelvogne - spoleret af
tilstedevaerelsen af motorkassen.
Til gengaeld havde man sa heller
ikke den at laegge alskens papirer
og smiting fra sig paibekvem na-
hajde.

Rejsegodsrummet, der havde
"halvanden" flejder i hver side
samt dor til passagerafdelingen,
var al samme storrelse som i
"model IV" (f.eks. AHTJ M 4),
nemlig 3,75 m , men MA havde
ikke klapsader her, og det var
egentlig ikke meningen, at dette
rum skulle verre tilgangeligt for

©: Motortoget Hl-Ne i Hellerup
1927 (Rask/O.F.), M: FA 4702
(J5/DMJK ), N: VaGJ C 23 ex.
FA (JB-P).




publikum. I gulvet var der her in-
spektionslemme for tilsyn med re-
versgear og gearkasse. Der maétte
befordres indtil 500 kg gods i rej-
segodsrummet, men nar det -
trods den oprindelige hensigt - al-
ligevel lejlighedsvis blev proppet
med staende passagerer, kunne
veegten af disse let lebe op til om-
kring 1 ton, altsa en 100% overbe-
lastning!

Passagerafdelingen rummede
24 siddepladser og et "betydeligt"
antal stdpladser. Jeg har intet-
steds set, hvor mange stapladser,
der var normeret, men ved ra-
tionel stuvning af de rejsende kun-
ne der utvivlsomt uden steorre be-
svaer skaffes staplads til godt 30
passagerer: 15 i rejsegodsrum-
met, 9 i midtergangen og 8 pa
bagperronen (i tilfelde af taleligt
vejr!). Under sadanne forhold var
det dog vanskeligt for en togbetjent
at bane sig vej gennem vognen.

Det bemerkes i artiklen i
"Dansk Jernbaneblad", at vognen
indvendig var malet pa samme
made som DSBs evrige 111kl. vog-
ne og udstyret med normale baga-
genet, ventilatorer etc., "derimod
findes ingen Fotografier". Der kan
man se: der var alligevel en ud-
bredt vilje til at spare, ogsa pa en
af de mange bekke sma! Nedsldet
méa man sa til gengeld konstatere
folgende: Udvendig var der indfert
en nyhed: De hidtil anvendte ma-
lede plader med ejendomsmarke,
litra, nummer og klassebetegnel-
ser var erstattet af paskruede
bronzebogstaver og -tal, og man
havde sagar stebt en ikke helt
ukompliceret krone ibronzetil an-
bringelse over bogstaverne "DSB".
Det mé indremmes, at det kladte
det gyldenbrune, ferniserede teak-
tra bedre endde tidligere anvend-
te jernplader, der var malet i en
ubestemmelig, brunlig farve, der
skulle forestille at falde i ét med
tracet.

Bronzetal-moden holdt sig
ogsa fremover sa lenge der an-
skaffedes teaktraskladte vogne,
og man streede ogsa rundhindet
bronzetal ud over =ldre, trazbe-
kledte vogne, der for havde haft de
uskenne malede blikskilte. Under
2. verdenskrig viste denne adsel-
hed sig pludselig som en gave fra
himlen: Man havde her en ikke helt
ubetydelig reserve af metal, der
kunne anvendes langt mere fornuf-
tigt til mindre isjnefaldende, men
nok savigtige ting som alskens be-

slag, vandhaner, duppeditter og
dingenoter, som det nu blev meget
vanskeligt at skaffe materialertil,
og man afskruede hurtigt disse
kostbarheder fra vognsiderne for
nu at male tallene direkte pa treet.

Som tidligere navnt litrere-
des vognene i begyndelsen M 1-3,
mens de snart efter anskaffede bi-
vogne betegnedes MB, d.v.s. mo-
torbivogne, ogde fik ogsd nummer
1-2. Bivognene fik senere det nye
hovedlitra F, der merkeligt nok
var ubenyttet, og DSBs @ldste mo-
torvognstog fik herefter betegnel-
sen MA og FA.

I "Dansk Jernbaneblad" be-
skrives kort de to forste MA-vog-
nes "jomfrurejse" fra Odense til
ﬁrhus, hvor de forst fandt anven-
delse, og det konstateredes her,
at dette 2-vognstog med kun én
motor i brug kunne kere op ad bak-
kerne Odense-Holmstrup, Vejle-
Daugaard og Horsens-Tvingstrup
med en hastighed pa mellem 50 og
60 km/h. Endvidere bemarkes, at
det ".. ved Forseg er konstateret,
at det er muligt at faa de to af hin-
anden uafheengige Motorer til at
arbejde "i Takt", saaledes at de
kan assistere hinanden, men for
at dette kan faa virkelig praktisk
Betydning, maa der tilvejebringes
Signalforbindelse mellem Forer-
rummene. Fordelen ved en saadan
Ordning vil jo imidlertid forst tree-
de frem, dersom man kannaa der-
til, at begge Motorer kan betjenes
af én Mand fra forreste Forer—
plads, men det herer Fremtiden
til."

Man havde abenbart ikke vil-
let indlade sig pa eksperimenter
med f.eks. det af AEG anvendte
pneumatiske styringssystem, som
man andre steder forsegte sig med
i disse dr, jf. SP 5/72, side 184.

Der anskaffedes i 1925 tre
MA-vogne, hvoraf den ene var
teenkt som reserve, og dertil kom
fra Scandia en bivogn, fig. B, se-
nere litreret FA 12001, beregnet
til at indskyde mellem 2 stk. MA,
hvorved man fik et 3-vognstog MA
+FA+MA, som det var tanken nor-
malt at fremfore ved hjelp af den
ene motor, der var forrest i keor—
selsretningen. Der blevdogiprak-
sis ofte brug for at benytte begge
motorer for at overholde koreti-
derne, hvilket som navnt kravede
en ekstra motormand i den bageste
vogn.

Senere anskaffedes endnu en
bivogn, hvorved det blev muligt at
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formere et 4-vognstog MA+FA+FA
+MA, men nu var det i hvert fald
nedvendigt at bruge begge moto-
rer, da toget var blevet definitivt
for tungt til at fremferes med én
motor, hvis en tdlelig accelera-
tion skulle opnés.

sarlig rationelt var det ikke
at anvende 2 af hinanden uafheng-
ige motorer, for det kunne ikke
undgds, at der opstod langsgaende
ryk og sted gennem vognstammen
- specielt under accelerationen op
gennem gearene. Det var nerlig-
gende at ordne det sddan, at mand
nr. 1 lod sin vogn trazkke mest
muligt, mens mand 2 koblede ud
og skiftede gear. Derefter koblede
mand 1 ud og skiftede gear, mens
mand 2 gav fuld gas o.s.v., indtil
man var oppe i 3. gear i begge
vogne, der nu kunne arbejde "fre-
deligt" sammen uden de ryk og
sted, der fremkom ved, at det
skiftevis var den ene og den anden
vogn, der trak/skubbede hele
lesset.

Ulemperne forsterkedes af,
at man, for at skane vognene for,
at uvedkommende, tunge vogne
blev h&ngt efter dem, lige som
privatbanerne, havde udstyret dem
med den primitive centralpuffer-
kobling med selvkoblende hage,
som ellers kun fandt anvendelse
ved visse af vore smalsporede ba-
ner. Denne kobling kunne ikke
sp&ndes stramt sammen, men hav-
de altid nogle centimeters sler,
hvorfor de langsgdende sted let
blev ret larmende og voldsomme -
til gene for passagererne og til
skade for vogne og koblinger. Man
kan undre sig over, at DSB ikke
lod centralpufferen kombinere med
skruekobling, sddan som man ef-
terhdnden gjorde ved flere af smal-
sporsbanerne, hvorved man fik en
kobling uden sler, og som yderli-
gere havde den fordel, atdenikke
generede vognenes frie leb gennem
kurverne, sadan som de traditio-
nelle puffere gor ved sma kurve-
radier.

I det vedfejede skema, fig.
2, er DSBs MA- (og MC-) vogne
sammenlignet med de samtidigt
eksisterende motorvogne fra Tri-
angel, AEG og DWK (Kiel), og en-
delig med en skinnebus fra omkring
1950. De for Triangelvognene an—
forte stapladsantal mé opfattes
som toppen af, hvad der uden di-
rekte vold kunne stoppes indivog-
nene under myldretidsforhold, idet
der ogsa er regnet med, at plad-
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serne i midtergangen mellem sa&-
derne er optaget af staende. Noget
lignende gzlder for AEG-vognens
tal, mens der for Kielervognens
vedkommende er regnet med de af
fabrikken opgivne stapladser og et
vistnok lidt lavere sken for den li-
det kendte bivogn, saKielervogns—
toget kunne godt tage lidt flere
passagerer, hvis det skulle veaere.

Skemaet, som l@serne i ov-
rigt selv kan gruble videre over,
hvis sddant ligger for dem, siger
bl.a. - ud fra tallene i nastsidste
kolonne: Motoreffekt sat i forhold
til den totale togvagt, noget om,
hvilke vogne og vogn-kombinatio-
ner, der kunne forventes at have
den bedste accelerationsevne, idet

der dog skal tages hensyn til den
betydning, vognenes forskellige
gearing havde, sdvel som til, at
de forskellige motorer havde for—
skellige omdrejningstal, hvorved
de ydede deres storste effekt. Man
skal derfor vere varsom med at
slutte for meget ud fra tallene.
Fuldt sammenlignelige er kun vog-
ne med samme motortype og til-
nermelsesvis samme gearing.

Vi kan i hvert fald slutte, at
tovognstoget MA+MA havde stor
accelerationsevne, hvis begge mo-
torer arbejdede, mens accelera-
tionen var pa det jaevne, nar den
ene MA skulle fungere som bivogn.
MA+FA4+MA var en ret slov affere,
hvis toget skulle fremferes medén

passagerer

stapladser |passagerer
@ motor| tara | sidde-|(bag-) rsg-| ialt |buttst| hk/t | kglogw
hk |t |pidser| perr. | inde | rum | sthr. |tons |togveagt | togvagt | “pass.
ams  Mavma {500 26| ws | g6 |18 |30 |2 |72 |28 |{25 | 257
Ma+EA+MA |{200 | 294 | 88 | 32|33 |30 |483[ 11,9 41,3 o3 | 225
MA+FA+Fa+MA | 200 | 370 | 128 | 48 |48 | 30 | 254 165 | 53,5 37 2140
B | = 7| o |16 |5 |~ |7 |he|szn| - |95
| - |93 50|s|s|-|81|53|me| - |1s0
2 192 me |{$00 1193 | 50 | 15|15 |15 | 95| 62| 255 {32 | 268
Me+te |{300 |386| 100 |30 |30 |30 |190 124 | 51,0 |{35 | 268
Mesfasme | {500 1475 | 150 | 16 | 60 | 60 (236 |18 | 665 {29 | 233
Me+Fa+Fasmc ({200 1572 | 200 | 32 | 75 | 60 |367|339| 81 {25 |22
M| 72 88|24 | 5|8 10|97 |af| 9] 61 |253
word meme| 72 |3| 56 |45 10 9059|202 36 |22
75\ Mempen (|21 80 |20 17 |20 |137| 90| 321 |{ 25 | 234
af Ml 9028 |5 |9 |10|52|34] e |[{5F |20
”'féfr{mfs@{,]’,f, 58|56 | 5 |18 |10]|89|58| 206 {3z |43
AEG{ ami| 75 |1w | 50 (16| 15| |81|53| 193] 39 |23
%23 [ AB Mi+c1 | 75 | 24 | 100 | 32| 30 162 [105| 345 | 22 | 213
M| 100 |t | 4o |1 |18 72 |47 | 187 | 53 | 260
RIS mec® 100 | 225] 72 | 30|30 32| 86| 301 | 32 | 23
72\ mece® 100 285| 72 | 30 | 30 |55 132|123 406 | 25 | 308
G [Skimmebus Sm | 160 |13 | 48 |18 |15 | 9 |90 |59 | 189 | 85 | 240
;:f::,{ < smeSp | 160 |25 | 78 |38 | 25 |30t e ﬂf’ 327 | 49 |232

@ Stapladstallene gwider for maksimalt fyldte vogne (myldretial}),

@ Veegt of passagerér + gods.
® B= Scandia-bivogn of smal type.

® C=HAJ-personvogn, model 1904 , D = HAJ- post-og r59.Yogn , model {904,

motor, mens anvendelse af 2 FA-
mellemvogne bragte acceleratio-
nen ned pa et ret beskedent niveau
selv om begge motorer arbejdede.

MA-vognene var fra forste
feerd tilteenkt strakningen Norre—
bro-Hellerup ved Kebenhavn, men
inden vognene blev leveret, var
der fra Arhus fremsat hejlydte en-
sker om, at statsbanerne skulle
inds@tte hyppige pendultog pa den
nermeste del af banen f\rhus—Ry—
omgard.

Allerede 1878 indsatte det
dengang private @stjyske Jernba-
neselskab, @JJ, en raeekke lokaltog
mellem et nyoprettet trinbrat ved
St. Olufsgade og via Arhus @. til et
ligeledes nyt trinbrzt der, hvor
senere Risskov station blev anlagt.
Midt i Riis skovlaetetablissement
kaldet "Salonen", senere "Sjette
Frederiks Kro", ogher anlagdes et
til tider meget benyttet trinbreet,
hvor folk i sommertiden pa visse
dage kunne komme til dans i det
grenne.

Uvist af hvilken grund opher-
te lokaltogstrafikken igen kort for
arhundredskiftet, men i begyndel-
sen af 1920erne var udflytningen
til forstadsbebyggelsen i Risskov
og Vejlby Fed, hvor man var nar
ved bade skov og strand, blevet si
betydelig, at der begyndte at opsta
busruter derud, og den normale
trafik pa Risskov station var fal-
dende péa trods af udflytningen. DSB
segte sa at imedegd konkurrencen
ved indsattelse af motortogpa ru-
ten, og man mente &benbart, at
det gjaldt om at handle hurtigt,
mens der endnu var en vis util-
fredshed med busbetjeningen af
omréadet, sd man skyndte sig at
bestille et par nye motorvogne,
der skulle "skraddersys" til Ris-
skov-ruten. Mens man ventede pa
leveringen af dem, udsatte man
motoriseringen af strakningen
Norrebro-Hellerup, og de dertil
bestilte MA-vogne dirigeredes i
ferste omgang til Arhus og indsat-
tes straks efter leveringen pa ru-
ten, hvis holdepladser kom til at
hedde: Skolebakken - Arhus 0. -
Salonen - Risskov- Strandvanget —
Fortevej — Grena Landevej. Det
var en kort tur, ca. 5 km, med
mange stoppesteder. Man lod to
sammenkoblede MA-vogne, snart
suppleret med en indskudtFA, tra-
fikere ruten med ca. 15 dobbelt-
ture i degnet, og denne "Spor-
vognskersel" blev hurtigt en stor
succes - sa stor, at man i som-




67

meren 1926 matte supplere med et
specielt pendul-damptog, forme-
ret af 2 store bogievogne og en F-
maskine i hver ende! Man kunne
jo ikke foretage omleb hverken
ved Skolebakken eller Grend Lan-
devej. Pa de sterste udflugtsdage
naede antallet af rejsende op over
8000, en tilstremning, som MA-
toget slet ikke kunne klare, men
det oplyses, at dette tog dog havde
transporteret op til 3800 rejsende
pa én dag! Under de omstendig-
heder har det ansliede antal sta-
pladser nappe veeret for stort!
Det daglige passagertal la dog kun
pa mellem 700 og 1000 passage-
rer - hvilket var mere passende
for de sma MA-vogne, der bestred
denne trafik i ca. 9 maneder uden
uheld af nogen art- et godt ek-
sempel pa Triangelvognenes drifts-
sikkerhed.

Mens MA-vognene korte
sporvognskersel pa Risskovruten
var de midlertidigt udstyret noget
specielt, idet der hos fereren var
anbragt en betalingskasse i lighed
med, hvadder anvendtes pa Aarhus
Sporveie, sa foreren let kunne se,
hvad der blev lagt i kassen. Han
indlod sig ikke pa at veksle penge,
hvorimod der pa vaggen var op-
heengt en vekselautomat, ogsa mo-
del Aarhus Sporveie, hvori man
kunne fa vekslet 25-grer og l-kro-
ner. Prisen for en tur var 30 ere
for voksne og 15 eore for bern,
men en vis rabat kunne fas, hvis
man kebte abonnementshilletter
hos fereren. Ogsade kunne bruges
i betalingskassen. 1 begge MA-
vogne matte dette "billetkontor"
veere betjent af en kombineret mo-
torferer og fast kondukter, ogrej-
segodsrummene matte i vognenes
.:\'rhus—periode tjene som indstig-
ningsperroner, sa togene mediog

@: Sendag den 8/8-26 var en
rigtig varm sommerdag. Tu-
sinder af arhusianere drog til
skov og strand. Riszskov-toget
er standset ved trinbreattet
ved Forteve] for at s@tle pas—
sagerer af. Pa sarligt travle
dage som denne sommer-
sendag kunne motortogene ik-
ke alene klare trafikken og
blev suppleret med damptog.
(Trafik i Arhus - feor og nu).
M: FD 4806 i Harlev i 1965
(JIB-P).

N: M 22 ved leveringen (Jbm).
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ikke andet gods end folks handba-
gage. De abne endeperroner var
derimod aflast, nar 2 MA kerte
sammen uden mellemvogn, og folk
méatte gd bade ind og ud gennem
rejsegodsrummene.

Med de mange holdesteder
kunne det knibe med at holde ri-
meligt korte keretider, searligt
niar vognene var overfyldt med
passagerer, der bade sinkede ved
billetteringen og nedsatte accele-
rationen ved deres blotte inerti-
masse. Man matte derfor i vidt
omfang kere med begge motorer
arbejdende, ogsa fordi vognene
var lovlig hejt gearet - men de
var jo heller ikke beregnet til den-
ne rute, men derimod til den vee-
sentlig mindre kravende trafik
mellem Hellerup og Nerrebro, en
streekning pa 4,5 km med kun én
mellemstation (Lyngbyvej).

Sidst i august 1926 leverede
DfA i Odense de to nye motorvogne
der var bestilt specielt til Risskov-
ruten, hvorefter MA-vognene ind-
gik til et hardt tiltrengt verk-
stedseftersyn i Arhus. I septem-
ber blev de sa overfort til strak-
ningen Hellerup-Nerrebro, hvor
de kerte, indtil S-togene startede
i1934.

11927 leverede Triangel de
forste 8 Triangelvogne af en ny,
forbedret type til DSB: ME-vognen,
og der oprettedes efterhanden flere
motoriserede ruter, bl.a. Keben-
havn-3allerup.

Samme ar fik en MA-vogn
midlertidigt en helt speciel opga-
ve. P. Thomassen oplyser i bogen
om Midtbhanen, at en MA fra 1.
august 1927 korte et natligt sertog
med kebenhavnske aviser fra Ke-
benhavn til Korser som et mod-
treek mod, at de sterre kebenhav-
ner-dagblade var begyndt at sende
provinsoplaget med bil til Korsor
for at na morgenfergen til Fyn.
Man kan maske undre sig over, at
en MA kunne konkurrere med bil-
transport, men man ma huske, at
bilernes hastighed dengang var be-
granset til

personbiler 60 km/h
varevogne og lette
lastvogne 40 km/h

almindelige lastvogne 30 km/h.

mens MA matte kere 70 km/h, hvil-
ket den ogsd kunne pid langt den
storste del af turen Kebenhavn-
Korser, og den skulle ikke sno sig
gennem diverse bygader undervejs.
Den kunne saledes kore til Korser

pa knap 2 timer. Regner vi maske
omkring en times tid til af- og pa-
leesning, har den lige kunnet na
dette i sin natlige "fritid", inden
den igen skulle hjem og kere mor-
gentog ved Kebenhavn. Jeg har
desvaerre ikke kunnet fi oplyst,
hvor lenge denne trafik stod pa,
men formentlig har man snarest
omlagt kereplanen for posttogene,
sd det natlige motortoq ikke var
nedvendigt.

Da man omkring 1930 blev
feerdig med ringlinien via den nye
Nerrebro station, Fuglebakken,
Godthdbsvej, Grendal og Flintholm
til Frederiksberqg, indsattes Tri-
angeltog pa hele strekningen Fre-
deriksberg-Hellerup ogFrederiks—
berg-Vanlese, og nu kerte MA-
vognene pa flere strakninger i tur
med ME og de tilherende bivogne
FA hhv FD, idet ogsa ME+FD var
leveret medden primitive central-
puffer-kobling, som jeg tidligere
har jamret over. Et "blandet" tog
bestdende af ME+FD+MA ses pa

billedet fra Hellerup 1930, hvor
man tydeligt kan se af skyggerne pa
perronen, at MA var smallere end
de to andre vogne. Bemark desu-
den de to udluftningsrer pd MAs
tag ("paraplyhdndtagene"): Det
forreste for malebeholderen for
benzin, det bageste for varmean-
leeggets ekspansionsbeholder.
11932 ombyggede man MA,
ME og deres bivogne med normale
puffere og kobling i begge ender,
sa de nu ogsd kunne medtage en-
kelte godsvogne efter behov, og de
indsattes efterhanden pd forskelli-
ge sidebaner, hvor de si viste sig
- mod den oprindelige forventning

- at kunne klare ogsd den efter—
handen sare beskedne godstrafik
pa flere strakninger.

MA-vognene fungerede tek-
nisk ganske udmasrket, mende var
allerede fra starten lovligt sma,
og de blev derfor snart forvist til
svagere trafikerede sidebaner.
Som "godstogslokomotiver" var de
oven i kebet lidt bedre end ME pa
grund af deres mindre egenvagt,
hvilket tillod dem at medfere en
vognvaegt pa 36 t mod MEs 32 t.

MA-vognene blev i deres liv
udsat for indtil flere omnummere-
ringer: 1925 M 1-3, 1928 MA 1-3,
1934 MA 48-50 og 1941 MA 601-
603.

Indtil 1934 var alle MA sta-
tioneret pa @sterport maskindepot
men i lebet af sommeren 1934
flyttedes de til Skelsker (2 stk.)
og Nestved (1 stk.). I Neastved
var der derudover stationeret et
antal ME-vogne, som MA-vognene
gik i tur med. I de folgende ar,
indtil motordriften under 2. ver-
denskrig indskrankedes til et mi-
nimum, var de tre MA stationeret
skiftevis med 2 eller 1 stk. i Skael-
sker og de andre i Nastved, men
de optradte oftest 2 MA sammen
pa Skalsker-Dalmose, der havde
sé ringe trafik, at2 MA kunne kla-
re det hele - ogsa godstrafikken,
som dog tid efter anden kunne kra-
ve enkelte seertogskersler. I nogle
perioder aflostes den ene eller
begge MA pa Skalsker-ruten af
ME-vogne, men si kerte MA til
gengald pd Neastved-Ringsted og
Nezstved-Slagelse, maske lejlig-
hedsvis ogsaRingsted-Hvalse-Fre—
derikssund, d.v.s. pd de baner,
der entid lang trafikeredes hoved-
sagelig af ME og MF.

I 1941 gik Skaelsker-Dalmose
igen over til dampdrift, og alle 3
MA-vogne kom til Nastved. I 1942
solgtes MA 602 til VaGJ (Varde-
Grindsted) , mens 601 og 603 end-
nu en tid blev i Neestved, indtil de
engang i 1943 kertes til Helgoland
maskindepot, hvor de afventede
krigens afslutning. Ferst sidst pa
aret 1945 kom de i drift igen, nu
pa Falster, hvor begge statione-
redes i Gedser. Her var forst beg-
ge, senere én af dem hjemmehe—
rende, indtil de begge udrangere-
des i 1953. Nr. 603 var nesten
hele tiden pa Falster, mens nr.
601 ferte en noget omflakkende
tilveerelse i arene 1946-48: Den
var nemlig med mellemrum udle-
jet til forskellige privathaner, f.




eks. oktober 1946-april 1947 til
GDS, august 1947-januar 1948 til
HTJ og i 1949 kerte den pa ©@SJS
i maj og juni. Ind imellem var den
pa vaerksted eller hensat som over-
komplet pd Helgoland. Nr. 603
havde ogséd et par eskapader, sa-
ledes korte den pa @SJS fra novem-
ber 1947 til februar 1948, mens
ME-vogne afleste pa Falster.

I 1948 overtog DSB Slange-
rupbanen, og MA 601 kom da til
Slangerup sammen med ME 624 for
at kere som aflesere for KSB M 1
og 2, der plejede at trille frem og
tilbage med en enkelt personvogn
pa den svagt trafikerede strakning
Farum-Slangerup. Samtidig oply-
ses, at 603 stadig kerte pa Gedser-
ruten sammen med ME 627, hvil-
ket fortsatte indtil udrangeringen
i 1953, dog med enkelte ombytnin-
ger pa grund af veerkstedseftersyn
m.v.

I deres sidste ar fik MA-
vognene hver en supplerende keler
pa taget, fordi det havde vist sig,
at frontkeleren fungerede for dar-
ligt, ndr vognene kerte baglens
med arbejdende motor, idet moto-
rens ventilator, der ikke kunne
kere baglens, stadig segte at track—
ke luft ind udefra gennem keleren,
mens de omgivende luftstremme
dannede et vacuum foran keleren
og saledes modarbejdede ventila-
toren.

Allerede midt i 1930erne be-
gyndte DSB at salge ud af deres
Triangelvogne (ME), men MA-
vognene syntes ikke at have pri-
vatbanernes interesse. Endelig i
1942 lykkedes det som tidligere
navnt alligevel at f& solgt MA 602,
nemlig til VaGJ, hvor den var i
drift som VaGJ M 4 indtil 1958,
hvor denudrangeredes. 11944 keb-
te banen ogsd den ene FA-vogn,
oprindelig MB 1, senere FA 12001,
1947 FA 4701 og til slut VaGJ C
23. Dens sergelige rester kunne
endda endnu ses i Varde i 1964
( se billedet) .

MA-vognene tjente statsba-
nerne godt og driftssikkert i man-
ge ar, men man kan godt vare
bagklog og bemarke, at passager-
afdelingen burde have veeret noget
sterre - de kunne med samme ma-
skinanlag godt have haft en veesent-
lig sterre vognkasse (jf. ME og
gl. MC). Vi ma dog huske p&, at
DSB ved bestillingen af vognene ik-
ke havde de store muligheder for
at forudse, hvordan udviklingen
ville forme sig, hvor lenge det

f.eks. ville vare, inden der kunne
skaffes vaesentlig sterre og kraf-
tigere motorvogne og -lokomoti-
ver, og det mé siges at vare gan-
ske godt, ndr man har kunnet bru-
ge de ferst anskaffede motorvogne,
der byggedes mens fabrikken kun
havde et par irs erfaring i denne
specielle produktion - at de har
kunnet bruges i over 25 ar i daglig
drift. Det tyder pa, at vognene
rent teknisk var godt gennemtankt
og veldimensionerede, hvilket ikke
altid har veret tilfeldet med det
motormateriel, som danske baner
har anskaffet - formentlig som of-
test fordider ikke har varet penge
til den fornedne produktudvikling,
jf. det ferste, danske eksempel
fra SFJs veerksteder i 1921.

DEN TRE-AKSLEDE MC

Det er i det forrige navnt,
at DSB kort efter bestillingen pa
MA-vognene afgav en supplerende
bestilling pa endnu 2 motorvogne,
og at disse vogne var specielt ind-
rettet til brug pa Risskov-linien.
Den ferste forslagstegning, jeg
kender til denne type er omtrent
samtidig med det tidligste MA-
udkast, d.v.s. fra omkring &rs-
skiftet 1924/25. Det fremgéir ikke
af forslagstegningen, om deni for-
ste omgang var udarbejdet med
henblik pa DSB, idet den senere er
benyttet som étafde tilbud til Fre-
deriksvaerkbanen, som DfA i hast
fremsatte efter at HFJ ved en ulyk-
ke fik totalskadet deres oprinde-
lige Triangeltog.

Forslagstegningen viser en
vogn, der nermest ma opfattes
som et par siamesiske tvillinger,
nemlig toTriangelvogne, sammen-
vokset ved bagenderne pd en sadan
made, at bagakslerne var smeltet
sammen til én, s& der var opstaet
en omkring midten symmetrisk,
3-akslet vogn med motor i begge
ender og drivaksel under midten.
Den oprindelige tegning viser
hverken puffere eller koblinger, s&
vognen har altsd vaeret ment som
en til enhver tid solokerende vogn.

Den vogntype, der faktisk
blev leveret til DSB, fig. C, og
som senere fik litra MC, vari fle-
re henseender @ndret i forhold til
det forste forslag, men det pudsige
er, at DSB i sin driftsmaterielfor-
tegnelse i 1926 bragte en malskit-
se, hvis malangivelser stammede
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fra det gamle forslag, men ikke
svarede rigtig til den faktisk leve-
rede vogn. Man aner et kraftigt
hastveerk, nar DfAs vognbygning
kunne overhale tegnestuerne i den
grad, at den endelige tegning til
den nye MC ferst fremkom 3 ma-
neder efter at vognene var leveret
og afgivet til drift!

Den nye MC var den ferste
Triangelvogn, der havde normal
personvognsbredde i passageraf-
delingen, mens endeperronerne
var sa meget smallere, at man
kunne tillade sig at benytte udad-
gédende doere, uden at risikere, at
eventuelle ikke lukkede dore kunne
ramme faste genstande langs ba-
nen og forarsage ulykker.

I mods#ztning til MA havde
MC frembygget karosseri, s& mo-
toren 14 under en kasse i endeper-
ronen, der tjente som bade forer-
rum, rejsegodsrum og ind- og ud-
stigningsperron. Man var altsa
sprunget op og faldet ned pa de ar-
gumenter, der bevirkede, at MA
fik den udvendige motor"snude",
formentlig for at undga, at vognen
skulle blive alt for lang i forhold
til, hvad den kunne rumme.

I den endelige udformning var
MC alligevel blevet udstyret med
kobletoj i begge ender, og det var
ligesom hos MA og ME blevet til
den famese centralpuffer-kobling,
sa vognen ikke kunne kobles sam-
men med normalt jernbanemate-
riel. Som noget nyt havde man an-
bragt en gavlder i hver ende, til
venstre for motoren pa lignende
méade som vi kender det fra AEG-
vognene, og MC havde ogsd - i
lighed med AEG, et arrangement
af platforme, sceptre, gel@ndere
og kader - senere erstattet med
teleskop-stenger - samt "skave"
overgangsbroer, s det blev mu-
ligt for de ikke alt for fummelfo-

-.dede at passere uskadt fra den ene

vogn til den anden - ogsd under
kerslen.

Vognene havde egentlig ikke
noget rigtigt rejsegodsrum, for
endeperronerne var ikke ret store,
og der var kun enkeltdere i sider-
ne. De var dog brede nok til, at en
ikke alt for bred barnevogn kunne
komme igennem, og med lidt god
vilje kunne den ogsad placeres pa
endeperronen, hvis man gav afkald
pa at benytte gavlderen. MC var i
evrigt normeret til at medfere ind-
til 500 kg rejsegods. Fererpladsen
var kun adskilt fra den evrige en-
deperron ved et ca. 160 cm hejt
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gitter, der bl.a. skulle hindre, at
folk, der benyttede motorkassen
som siddeplads, skulle lane sig
ind over fererens omride og ge-
nere hans virksomhed. Ud over
de to siddepladser pa hver motor—
kasse, var der ogsa et par klap-
s@depladser pa hver endeperron.

Passagerafdelingen var ét,
stort, reelt rum med skev Mid-
tergang: 2+ 3 pladser i bredden -
og ialt 50 siddepladser. Pladsfor-
holdene var ganske som i MA med
samme fag-modul og samme sade-
type, bortset fra, at der her ogsa
var plads til 3-mandssader. Sa—
derne var, ligesom i MA, over-
trukket med teppestof pa et under-
lag af 2 ecm filt. Der var ogséa -
stadig ligesom i MA - stenger fra
ryglen til loft, her dog kun i 3-
mandssiden, da MC kun havde ba-
gagenet langs ydervaggene, mens
de i MA var anbragt vinkelret pa
veeggene over s@derne og derfor
kravede flere lodrette stanger.
Det evrige design var bade indven-
dig og udvendig meget lig MA, f.
eks. havde MC ganske samme type
vinduer med trekruder over, mens
der ikke var trakruder i derene.

Den maskinelle udrustning
var egentlig ogsa meget lig MAs,
men i MC var "bagtajet" altsa an-
bragt i midten og med en kardan-
aksel fra hver motor, der ligele-
des havde hver sin gearkasse oqg
reverskasse. Indretningen af
transmissionen var sadan, at det
var muligt at benytte begge moto-
rer samtidig eller hver for sig ef-
ter behag, men skulle 2 motorer
benyttes samtidig, matte de betje-
nes hver for sig af en mand, da
man stadig ikke havde fiet udvik-
let et system, der tillod fjernbe-
tjening af den ene motor - meget
primitivt set ud fra teknikkens nu-
verende stade.

Der var dog indlagt en rin-
geledning mellem de to fererrum,
sd den forreste forer ved simple
klokkesignaler kunne kommunikere
med den bageste motor-mand, sa
de ved passende evelse kunne sam-
arbejde om motorbetjeningen pa
samme made, som navnt under
MA. Ringeledningen havde ogsé

@: LNJ M 6 i Jeegersborg 1951
(fra P. Thomassen: Neerumba-
nen gennem 75 &r). M: MC

ved Skovhakken, 1936 (arkiv PT)
N: LNJ M 6 i Jaegersborg 1953
(Neckelmann/arkiv HA) .



koblinger, s4 man kunne "samke-
re" 2 MC-vogne pa samme, pri-
mitive made, hvilket der blev me-
gen brug for, da 2 MC-vogne var
lovlig meget at fremfeore med kun
én af de 4 motorer, hvis der skul-
le holdes vedret mange af stoppe-
stederne og vognene var tungt la-
stet med passagerer. Det var
derimod sveerere at udnytte begge
motorer i samme vogn, idet veegt-
fordelingen var ret uheldig: 7,3 t
pa hver af endeakslerne, men kun
4,7 t pa drivakslen (mod 5,7 t for
MA). Noget hjalp det jo nok, nar
vognen var fyldt med passagerer,
hvis veegt tyngede mest pd midter—
akslen - under forudsetning af, at
vognens l@ngdedragere og hele
karosseri var tilstrakkeligt boje-
lige til at beje kendeligt ned pa
midten ved belastning. Daden lan—
ge vogn ikke havde noget "sprang-
veerk" (undervognsarmering), har
det samandnok veret tilfeldet, sa
midterakslen har faet mereend en
trediedel af ekstralasten ved fyldt
vogn.

Man ma trods alt have regnet
med, at adhasionsvegten var til-
straekkelig, for udvekslingsforhol-
det i bagtejet var sat ned fra 21%
for MA til 17% for MC, i den hen-
sigt at forbedre accelerationen.
Da gearkasserne var magen til
MA’s, d.v.s. uden overgear, var
maksimalhastigheden samtidig
nedsat fra 70 til 55 km/h, hvilket
dog ogsa var rigeligt pa Risskov-
banen, hvor man nappe kunne na
op pa fuld hastighed noget sted,
hvis der skulle holdes ved alle
stoppestederne.

MC havde - ligesom MA -
leenkeaksler med pladejerns-ak-
selgafler, men hos MC matte mid-
terakslerne have ekstra stor side-
bevagelighed, hvilket man mente
at have opnaet ved at benytte det
specielle '"Ring-i-ring" fjederop-
hang til denne aksel, mens ende-
akslerne havde det sadvanlige op-
heng med ovale ringe, som ogsa
alle ovrige "sma" Triangelvogne
benyttede helt til og med den sid-
ste Triangelvogn leveredes i 1949
(RGGJM 4). Man havde ogsa gjort
ophanget afbremseklodser og san-
dingsrer specielt sidebevagelige
ved midterakslen, og det synes i
vognenes DSB-tid at have fungeret
tilfredsstillende.

[ lebet af 1927 leveredes fra
Scandia 2 sma bivogne, MB 21-22,
senere FB 12021-22, til MC-vog-
nene, se fig. D. De havde stort set

samme bredde som MC og samme
leengde som FA. FB havde, som MC,
skaev overgangsbro og tilheren-
de teleskopstenger som geleénder
ved overgangsbroerne - passage-
rernes eneste beskyttelse mod at
falde ned mellem vognene, hvis de
skulle miste balancen efter et lov-
lig vellykket besweg pa "Salonen" i
Riis Skov.

Men FB-vognene LIGNEDE ik-
ke rigtig deres motorvogne: Man
var nemlig nu igen gaet bort fra
de faste vinduer med traekruder
over og havde i stedet indfert
spejlglasruder til at skyde ned,
afbalanceret med et fjedersystem,
sa de tidligere obligatoriske op-
halingsremme og bevagelige vin-
dueskarme var bortfaldet. De
tykke ruder var tunge, men det
var absolut et fremskridt, at man
nu atter kunne komme til at lene
sig ud og vinke til de efterladte pa
perronen. Det vesentligste var
dog, at man i en hed sommer kun-
ne komme til at lufte ordentligt ud
i en fart, ikke mindst, hvis toget
en tid havde henstdet i breendende
sol i stille vejr, sd b@nke, vaegge
m.m. var ulideligt varme, nar
man sveddryppende kom ind og
satte sig. Jeg mindes sadanne si-
tuationer fra nutidens ellers sa
behagelige Y-tog, hvor kun enkelte

vinduer = altid i en fjern afkrog af

vognen! - kan abnes, s man er
lige ved at ga ud og se sigom efter
en passende brosten...

Tilbage til MC - FB: Man an-
skaffede altsd ikke mindreend to
bivogne til disse merkelige mo-
torvogne, sa det blev faktisk mu-
ligt at formere et 4-vognstog med
et ganske betydeligt antal pladser:
200 sidde- og mere end 150 sti-
pladser. Men dette 4-vognstog var
heller ikke helt let, omkring 80 t
samlet togveaegt, hvilket omtrent
svarede til to tog af typen MA+F A+
MA. Dette store tog regnede man
formentlig med at kunne fremfere
med 2 arbejdende motorer, men
der var sadan set intet teknisk i
vejen for at betjene alle 4 moto-
rer, bortset fra, at det kostede lon
til 4 motormand foruden et antal
togbetjente til billettering. Det
kunne maske ogsa vare lidt halv-
svert for 4 mand at betjene gea-
rene pa den mest hensigtsmassige
made, selvom der udsendtes klok-
kesignaler fra forreste ferer. Hvis
kun 2 motorer anvendtes, havde
man samme maskinkraft som i et
MA+FA+MA-tog med kun én motor
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i brug, men pa grund af MC-vog-
nenes lavere gearing, kunne man
opnd godt 20% bedre acceleration,
HVIS ellers drivhjulene kunne sta
fast, eventuelt ved flittig brug af
sandet!

Kersel med begge mellem-
vogne méa have fundet sted en gang
imellem, idet begge FB var statio-
neret i Arhus helt til 1938, hvor
korslen pa Skolebakken-Grenavej
opherte. I 1932 ombyggedes MA
og ME med normalt kobletsj. FB-
vognene beholdt derimod central-
pufferne helt til 1939, sa 1932~
1939 har de KUN kunnet bruges
sammen med MC, der hele deres
tid ved DSB beholdt den primitive
centralpuffer.

Som neevnt var Risskov-mo-
tortoget i begyndelsen en stor suc-
ces, og i1929 provede man at for-
felge successen yderligere ved at
forleenge nogle af turene til den
ferste "rigtige" station efter Ris-
skov: Lystrup, 10km fra Arhus ©.
og der oprettedes 2 nye trinbratter
kaldet Terp og Elev (tryk pa forste
stavelse!). Nar man ser pa kor-
tet, kan man tvivle pa, om der var
ret meget at holde efter ved de
nzvnte trinbratter. Ved Terp gik
banen over et totalt ubeboet eng-
drag, og ved Elev 13 kun en ret be-
skeden samling huse. Kun Lystrup
udviste en by-lignende struktur pa
mit kort, der er ajourfert 1935.

I den gengivne kereplan, fig.
3, fra 1935/36 ses, at man nu lod
de fleste tog have endestation ved
Fortevej, mens 5 tog blev gennem-
fort helt til Lystrup. Laeg meerke
til, at der inordgéende retning fo-
rekom et "iltog", der mellem Ar-
hus @. og Lystrup kun holdt i Ris=
skov, hvorved keretiden nedbrag-
testil nasten det halve. Man opda-
ger ogsa, at der er opstdet endnu
et holdested: Trojborg. Det 14 na-
sten 1 strandkanten lige ved syd-
spidsen af Riis Skov, og adgangen
hertil var kun en stejl sti, der for-
te fra banen op til et punkt mellem
Trejborgvej og Niels Juelsgade.

1 1930 forlengedes den ar-
husianske sporvognslinie til Skov-
faldet lige op ad Riis Skovs vest-
side, og det kunne snart merkes i
form af faldende passagertal i mo-
tortoget. Samtidig vrimlede biler-
ne frem i stadig storre stil, men
motortoget fik ferst det endelige
dedssted, da Aarhus Sporveie i
1938 oprettede ikke mindre end to
"Trambus"-linier, nr.6og 7, til
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henholdsvis Vejlby og Vejlby Fed,
sa kun en lille del af villakvarteret
i selve Risskov '"by" havde kortere
afstand til toget end til en af tram-
busserne. Den varste konkurrent,
linie 6, startede oven i kebet med
15 minutters intervaller, mens der
nermest var times-drift pA motor-
toget, sadet er ikke sa markeligt,
at  motortog-driften indstilledes
samtidig med trambussernes start
den 1. oktober 1938.

De to MC-vogne var nu fak-
tisk blevet arbejdslese, og DSB
havde besvar med at finde andre
anvendelser for dem. Bivognene
ombyggedes med normalt kobletoj,
men MC-vognene beholdt de nu
helt uanvendelige koblinger - de
kom nemlig aldrig mere til at kere
2 sammenkoblede, men kun i gan-
ske enkelte solo-lab.

Begge vognene henstilledes
forst ved Arhus 0. som "overkom-
plette", efter at de var efterset pa
centralvarkstedet i Arhus. I juni
1939 overfortes MC 22 til Struer,
hvorfra den indtil efterdret 1940
havde nogle solo-lab til Holstebro.

Nr. 21 var stadig overkom-
plet, men omtales fra 1940 som
vaerende "Til radighed for Gen.
dir.", hvad det sa skulle betyde?

[ lebet af 1940 overfortes
begge MC til Osterport maskin-
depot og siden, 1941-43, nu om-
nummereret til 611 0g 612 til cen-
tralveerkstedet i Kebenhavn, stadig
til radighed for Gdt.

Nr. 611 solgtes i 1943 til
NPMB, mens 612 forblev pd Cvk.
Kh. til foraret 1946, hvor den ud-
stationeredes i Ringsted og kerte
pa strakningen Ringsted-Nastved
et ars tid for endelig at blive ud-
rangeret i sommeren 1947.

MC 611 =solgtes som neéevnt
til NPMB, og det siges, at de gav
40.000 kr. for dette markelige
keretoj, der nu betegnedes NPMB
M 9. Banen udstyrede den med ik-
ke mindre end 2 gasgeneratorer,
én i hver ende, sd man har aben-
bart regnet med at benytte begge
vognens motorer pa én gang, da
det ellers sagtens kunne lade sig
gere at lede gassen i roer fra den
ene ende af vognen til den anden.
Desuden udstyredes vognen med
normalt kobletej, si den kunne
bruges til normal togfremforelse
sammen med andre af banens Tri-

HFHJ C 28 i 1964 (JB-P).
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angelvogne. Ved siden af sidede— man havde et tog med forerrum i
rene i endeperronerne anbragtes begge ender.

en mindre, ekstra flej, s& vognen Desveerre viste det sig, at
-1 lighed med mange andre Trian- MC-vognen, trods de mange an-
gelvogne - fik "halvanden" dore i strengelser, slet ikke kunne leve
siderne, sd selv ret stort stykgods  op til forventningerne: Vognen var
kunne komme ind, hvilket der al- alt for stiv til NPMBs kurver, og

drig havde veeret brug for hos DSB  trazkkraften var slet ikke, hvad
- se fig. Cy. NPMB lagde endelig man havde habet, jf. mine be-

2lidt sterre (120 hk) Continental-  tragtninger ovenfor angaende den
motorer i vognen, og hele nyan- midterste akselstryk. Gasgenera-
skaffelsen skal have stdet banen i torerne havde ganske vist gjort
ca. 80.000 kr. vognens totalviegtl sterre, men de

Vognen skulle, da den havde hang ude i enderne, sa de havde
forerrum i begge ender, vare me— en tendens til at forsteerke vognens
get velegnet til banens drift, spe- tilbajelighed til at "skyde ryg", sa
cielt fordi man havde det noget den ekstra belastning kun i ringe
upraktiske rebroussement i Praest— grad eller slet ikke kom drivaks-

©. Dette bevirkede, at banens for— len til gode. Man havde formentlig
ste Triangelvogn M 7 anskaffedes forestillet sig, at man, efter at

sa sent som 11932, hvor det ende- have givet vognen to 120 hk moto-
lig var lykkedes DfA at tilbyde smé rer, narmest havde faet et mindre
Triangelvogne med mekanisk over— lokomotiv ud af den, men skuffel-

fering og 2 fererrum, og banen sen var stor, og vognen benyttedes
anskaffede kun i mangel af bedre hovedsagelig som reserve, indtil
den enkeltrettede M 8 (ex. DSB miraklet skete: Det lykkedes i
ME 34), der skulle vendes i alle 1945 at lokke Nsrumbanen til at
tre ender af banen, hvis den ikke kobe den for ca. 85.000 kr. efter
benyttedes sammen med M 7, sa at man forsegsvis havde lejet den




fra oktober 1944. LNJ var kommet
i bekneb for trakkraft pa grund af
krigstidens voldsomt opsvulmede
godsmengde. Banens sidste damp-
lokomotiv var ophugget i 1937, og
man var blevet nedt til at leje
damptraekkraft hos DSB for at klare
godstogene. Det var dog usikkert,
om DSB fortsat kunne undvere et
lokomotiv hertil, og man habede
sda, at det 3-akslede uhyre fra
NPMB kunne aflaste de andre mo-
torvogne sa meget, at man kunne
undveere damp-assistancen, og
man havde oven i kebet, ligesom i
Preaeste, naivt forestillet sig, at en
vogn, der pa papiret var DOBBELT
sé kraftig som banens evrige vog-
ne, lige matte veere sagen, nar
godsvognene skulle flyttes. Jeqg
gad nok vide, hvad man har hrugt
vognen til i forsegsperioden, nar
den ikke havde gjortdet af med il-
lusionerne! Man mindes en udta-
lelse af @ldre dato: "Tilgiv dem,
de ved ikke, hvad de ger". Nok
var der en del kurver pd NPMB,
men pa Nerumbanen var det be-
tydeligt veerre, ligesom holdeste-
derne pa LNJ 1a mere end dobbelt
sd tet som pd Prastebanen.

LNJ lod sa mest vognen kere
solo, hvorfor den iflg. P. Thomas-
sen fik tilnavnet "Dronningen",
fordi hun "kerte i ensomn majestat
og regerede slemt i kurverne'.
Det berettes, at hun pd Narumba-
nen var slem til at danse "mave-
dans'", d.v.s. lade midterakslen
ga pa gulvet (af sporet), hvilket
var ret uheldigt, da det var den
eneste drivende aksel!

Vognen, der pa LNJ fik be-
tegnelsen M 6, kerte kun den fer—
ste, korte tid med gasgenerator

her, idet benzintildelingerne alle-
rede i 1946 begyndte at antage et
acceptabelt omfang, menret lenge
fik banen ikke glede af vognen, for
allerede i 1952 knakkede den en
aksel, og man mente ikke, det
kunne betale sig at reparere den,
sa vognen henstilledes urepareret,
indtil den aret efter solgtestil op-
hugning hos Det Danske Stilvalse-
vaerk i Frederiksvark for 1600 kr.

Endnu engang var der en pri-
vatbane, der fik oje pd gamle M
21: I'rederiksvarkbanen! En anelse
sent fandt man her pa, at der da
vist kunne blive en haderlig per-
sonvogn ud af vognen, s& man tu-
skede sig til den fra DDS: Man fik
den i bytte for ca. 3 tons skrot!
Desverre havde DDS allerede fjer—
net bremsetajet, sa nyt matte an-
skaffes og monteres. Derudover
ombyggedes vognen med tilspid-
sede ender, toilet og sma Abne
endeperroner uden tag over, se
nermere pa fig. E og fotos. Vog-
nen blev afgivet til Arift i juni
1955, og dens imponerende udstyr
affedte megen presseomtale og
var en god reklame for HFHJ. Et
interigr-foto findes i DJKs bog nr.
33, side 53, hvor billedteksten er
blevet lidt misvisende, idet vognen
her betegnes som en Kuhlman-car
en betegnelse, der ellers var for-
beholdt de store, nybyggede vogne
HFHJ 52, 54 og 55.

Vognens udstyr med blom-
sterkrybber og bernesmder samt
rutebil-s@der efter tidens smag
var mildest talt imponerende - og
mdaske nok en bedre vogn verdig,
idet C 28, som vognen litreredes,
aldrig fik nogen rigtig behagelig
gang, i hvert fald ikke pa HFHJs
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NPMB M 9 (fra DJK 37: Bogen
om Na&stved-Presto-Mern
banen) .

dengang noget miserable spor. Sa
snart banen fik sine Y-tog, udran-
geredes C 28, efter at have tjent
Frederiksvaerkbanen i ca. 10 ar,
hvilket vil sige, at vognen dog hav-
de gjort en eller anden form for
jernbanetjeneste i 40 ar, selv om
typen ellers ikke kan siges at have
veret saerlig heldig som motor-
vogn betragtet.

Efter ovenstdende artikels
aflevering - og egentlig ogsa efter
redaktionens slutning- er der duk-
ket en interessant tegning op fra
Scandia via JMJKs tegningsafde-
ling: Et Scandia-projekt, dateret
19/4 1923, visende en motorvogn,
der i forbleffende grad ligner den
senere MA-vogn, se tegningen pa
side 74. Maske er det et tilbud til
DSB? | sa fald skyldes ligheden
formentlig, at DSB allerede da
havde specificeret sine motor-
vognsensker sa meget, at forsla—
gene derved nedvendigvis matte
komme til at ligne hinanden tem-
melig meget.

Det er pafaldende, at Scan-
dia ikke har antydet anbringelsen
af maskineriets forskellige dele,
ud over hvad motorkassen foran
vognen viser, mens samtidige teg-
ninger fra Triangel viser anbrin-
gelsen af ikke blot motor, men og-
sa gearkasse, reversgear, kar-
danaksel og traekbuk.

Maske viser Scandiastegning
blot et "hylster", hvori ®dlere de-
le af f.eks. en Triangelvogn kunne
formumme sig?

Det &rgrede Scandia, at DfA
begyndte at fore sig frem pa JERN-
BANEvogn-markedet, og Scandia
segte samarbejde med forskellige
virksomheder, sa man maske kun-
ne komme til at levere vogn-delen
af diverse motorkeretejer, hvilket
ogsa senere lykkedes ganske godt
(Kielervogne, Frichs-dieselvogne
0.8.v.) - undtagen nar det gjaldt
de sma, 2-akslede motorvogne,
hvor Triangel kom til helt at do-
minere markedet indtil udhruddet
af 2. verdenskrig, selv om Scan-
dia af og til fremkom med konkur-
rerende tilbud pa 2-akslede motor-
vogne, bl.a. benzin-elekiriske.

H. Alkjer



74

Seandia v Sprste

s

i 'I:\hv il '\IL‘
] b
=2 i
+ ||+ J! '
| for Kopepcytyr ae logn 12503,
st N F—H | R |- 7
e s e i PO | 1 G
.-_L-Hﬁ 1 1 \ I I i " __I _
JMJIK

t‘ =g,

O

PROJEK T, ScANDIA 1923

fi%a

%l‘m%

]

. 12425,

Jernbanestationer

BY STATIONER

Ligesom det kan vaere van-
skeligt at definere nejagtigt, hvad
man forstir ved landstationer, kan
det ogsa veere svert at forklare,
hvad bystationer er. Det nemme-
ste ville naturligvis vare at sige,
at det er de stationer, der ikke er
landstationer, men det er jo en
lidt utilfredsstillende forklaring.
Desvearre kan man heller ikke uden
videre betragte en station som
bystation, blot fordi den tilherende
by er af en vis storrelse, idet
stationens plads i jernbanenettet
ofte er afl lige sd stor betydning
som bysterrelsen. Det vasentlige
for, at man kan betegne en station
som bystation, er, at trafikkens
omfang, hvad enten det skyldes
byens sterrelse eller driftsmes-
sige forhold, krever sterre sta-
tionsanleg end det minimum, der
navntes i forbindelse med omta-
len af landstationerne.

For at fa en mulighed for at
systematisere lidt, vil jeg inddele
stationerne i grupper efter de an-
tal baner, der leber ind i statio-
nernes to ender. Jeg skelner ikke
mellem enkelt- og dobbeltsporede
baner, men de fleste af de statio-
ner. jeg viser, ligger dog pa en-
keltsporede baner. Det hanger
sammen med, at det er hensigten,
at artiklerne skal kunne veare til
nytte for modelbanebyggere, hvor-
for hovedvagten ganske naturligt
vil blive lagt pd at vise forholdsvis
sma stationer.

Egentlig burde gennemgangen
af stationstyper begynde med en-
destationerne (1 bane) og fortset-
te med mellemstationerne (2 ba-
ner), men jeg har valgt at bytte
om pa rakkefolgen af disse to ty-
per. Det skyldes blandt andet, at
de fleste endestationer i deres op-
bygning egentlig er mellemstatio-
ner, hvor hovedsporet i den ene
ende ikke har forbindelse med en

straekning, men kun er udtraks-
spor, og jeg har foretrukket at
vente med den forvanskede type til
efter den '"rigtige". Det skyldes
ogsa, at man pa den madade fir den
mest naturlige overgang fra land-
stationerne, som jeg beskaftigede
mig med i sidste nummer.

A) MELLEMSTATIONER

I betragtning af den ildhu,
hvormed man i mange ar anlagde
jernbaner, er det forstaeligt, at
de fleste bystationer efterhanden
udviklede sig til knudestationer.
Ganske vist har man siden med
nogenlunde samme ildhu nedlagt

jernbaner, sa mange tidligere
knudestationer nu atter er blevet
mellemstationer, men det har

sjeldent medfert vesentlige @n-
dringer i stationernes spornet, sa
hvis man vil finde gode eksempler
pa mellemstationer, kan de nappe
anvendes. Til gengald kan man jo
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sa pa et modelanlag, hvor man
driftsmassigt har lagt sig fast pa
perioden efter 1950, meget vel be-
nytte en knudestation som forbil-
lede for en mellemstation.

Der findes dog et antal by-
stationer, der er opbhyggede som
mellemstationer uden sidebaner,
men adskillige af disse har veret
vist i tidligere numre af SIGNAL-
POSTEN. Det drejer sig om Skar-
baek og Ribe (7. &rg. nr. 4), Se-
by, Hadsund N, Fjerritslev, Nibe,
Dronninglund og Abybro (12/2),
Horsens indtil 1884 (12/4), Kjel-
lerup (13/2) og Gjerrild (14/1).
Jeg vil ikke her beskaftige mig
med disse stationer, men har i
stedet fundet nogle andre.

Hvis vi atter ser pé drsager-
ne til at anlegge stationer, altsd
persontrafik, godstrafik og drifts-
meassige hensyn, er der visse for-
skelle pa land- og bystationer.

Bystationer vil oftest have en
ret stor passagertrafik. Der er
derfor behov for ret store sta-
tionsbygninger med rigelige op-
holdsrum og ekspeditionslokaler,
hvorimod behovet for perronspor
normalt ikke er storre end ved
landstationer. Hvis en bhystation
ligger pa en hovedbane, kan visse
tog vere gennemkorende, men det
sadvanligste er dog, at togene
standser ved bystationerne. Man
har derfor ikke i samme grad som
ved landstationerne behov for et
decideret gennemkerselsspor, men
det er dog ferst ved knudestationer
at det bliver almindeligt at treffe
stationer uden gennemkerselsspor.

Bystationer vil oftest ogsa
have en ret stor godstrafik. Denne
godstrafik kraver sporplads, og
det er derfor is@r mengden af
godsspor, der adskiller land- og
bystationer. Samtidig stiller den
sterre godstrafik krav om serlige
anleeg som ramper eller kraner,
og stykgodstrafikken var tidligere
ofte af et sidant omfang, at man
havde behov for s@rlige pakhus-
spor.

Dedriftsmassige hensyn ger
sig ikke sa sterkt galdende ved
mellemstationerne. Normalt vil
kun fa tog udga fra eller ende pa
en mellemstation, og behovet for
maskindepoter og opstillingsspor
er derfor beskedent. Det mé& dog
bemarkes, at dette ikke galder i
helt sa udpraget grad ved privat-
banerne, hvor man dels har flere
bystationer, der er overgangssta-
tioner fra én bane til en anden og
derfor ma have remiser og opstil-
lingsspor til dem begge, og hvor
man dels har adskillige "lokalsta—
tioner", der nok er banernes offi-
cielle hovedstationer, men som
rent trafikalt fungerer som mel-
lemstationer mellem narliggende
statsbanestationer og privatbane-
strakningerne.

Som det forste eksempel pa
en bystation, der er mellemsta-
tion uden sidebaner, har jeg valgt
Brenderslev station. Den er abnet
for trafik i 1966 1 forbindelse med,
at banen pa en strakning af ca. 3
kilometer forlagdes vestpa, séa
man kunne nedl@gge nogle niveau-
skaringer mellem den gamle ba-
nelinie og gader i byen. Af fig. 10
ses, at stationen er opbygget som
en lang station (jf. fig. 5), hvor
godspladsen er udvidet. For at
undga niveauoverkersler blev den
nye banelinie havet over terranet,
og det har derfor veret hensigts—
messigt at udstyre stationen med
en @-perron, hvorfra man gennem
en perrontunnel, der ligger i jord-
hejde, kommer ud til stationsbyg-
ningen. Godsstationen bestar af to
rangerspor, et pakhusspor, fire
leessespor og et spor til rampen.
Denne sporplan giver et godt ek-
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Fig. 10

Brewndersles

sempel pa en moderne og rationelt
udstyret mellemstation uden over-
fledige spor.

Stationen i Store Heddinge
indeholder heller ingen overfledige
spor, idet man har fjernet pakhus-
sporet og maske ogsa visse andre
spor. Fig. 11 viser de sorgelige
rester, nemlig hovedspor, kryds-
ningsspor, et enkelt godsspor og
et stikspor til en kombineret side-
og enderampe. Efter at stykgods-
transport med tog er gdet af mo-
de, har man jo heller ikke noget
at bruge et pakhusspor til. Perron-
arrangementet i Store Heddinge
viser storstadstilbejeligheder, i-
det der er to spor mellem perro-
nerne, og tillige har man forhejet
disse perroner, sa de nu er 50
cm heje.

Som eksempel pa en lokal-
station viser jeg i fig. 12 Sore By-
station. Da lokalstationerne ligger
meget nar de tilherende baners
endepunkter, har man ikke behov
for krydsningsspor pa dem, med
mindre man regner med at udsen-
de togene fra lokalstationen. I ad-
skillige tilfelde anlagdes lokalsta—-
tionerne for at beskytte handelen i
de byer, hvori de anlagdes, idet
man ville have, at passagererne
skulle g& fra den ene station til
den anden, for at de kunne blive
sd forkomne, at de blev nedt til at
proviantere undervejs, og lokal-
stationerne udstyredes derfor med
to perronspor, men i praksis har
man nasten altid ladet togene udga
fra og ende pa statsbanestationen
i byen. Nogle steder - og natur-
ligvis iser sidanne steder, hvor
lokalstationerne er anlagtaf anden
drsag - tog man konsekvensen og

s

jﬂ

Reduig s E%\\\&\\\\\\\\l :

Fig. {1

Shere Heddivge



76

\—_..___ -
— _ i ==
_/_ " e B
e — arg

nojedes med ét perronspor. Sore
bystation har kun ét perronspor,
idet den tilherende banelinie, der
ganske vist officielt var en privat-
bane, allerede fra &bningen blev
drevet af statsbanerne. Af samme
grund var det ogsda muligt at und-
vere remise og depotspor pa by-
stationen, sa ud over hovedsporet
indeholder den derfor kun anlag
for godstrafikken. Pa samme side
som stationsbygningen ligger pak-
huset med et s@rligt pakhusspor,
og der er ogsa et stikspor til sta-
tionens siderampe. P4 den anden
side af hovedsporet ligger ferst
nogle rangerspor og dernast sta-
tionens lessespor, og pa& denne

NN
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Fig. 12

side ligger tillige stationens ende-
rampe.

Ganske vist er Haslev ikke
kebstad, men det er dog en by af
ret anselig sterrelse. Der er et
betydeligt antal skoler af forskel-
lig art i Haslev, og der er ogsa en
del industri, s stationen har haft
et godt trafikgrundlag. Stationen
har to perronspor og et antal
gods- og rangerspor. Spor 3 (el-
ler hvad det nu matte hedde) er et
kombineret leesse- og pakhusspor,
og spor 4 (se ovf.) er ogsa lms-
sespor. Dette spor har en elegant
bue bag om pakhuset, og det slut-
ter i den ene ende med et blind-
spor hen ved siden af en lille byg-

, == ﬁ\.\\\\\\\&\%\\w o

Sep  Byshakiow

ning, der vist nok engang har va-
ret en remise. Stationen har bade
side- og enderampe, ogder er og-
sa en kran ved sporet til enderam-
pen. Fig. 13 viser, at man har
pillet et par sporskifter op i SV-
enden af stationen, men man kan
stadig let se, hvordan sporfor-
bindelsen har varet, isr da man
ikke har fjernet sporstykkerne
mellem de fjernede sporskifter.
Stationen har et meget langt ud-
traeeksspor, hvis fjerneste ende
man ikke kan se inde fra statio-
nen. Da jeg var der, havde jeg
desvaerre ikke tid til at udforske
dette spor nejere, men der er vist
ikke andet end skov ved sporets
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anden ende, sa det vil forbavse
mig, hvis det ferer til noget. Der-
imod er der fra stationens hoved-
spor fort et sidespor ind til et
savvark.

Til sidst vil jeg vise en stor
og forvirret station, nemlig sta-
tionen i Fdborg, som den s& ud i
sine velmagtsdage. Denne station
var i princippet overgangsstation
mellem to privatbaner, men da de
blev drevet af samme selskab, var
der kun behov for ét s®t tekniske
anleeg. Fig. 14 viser stationens

sporplan, og det ses, at vi her har
et eksempel pi en station uden
gennemkerselsspor. Foruden de to
banelinier har stationen ogsa en

feergeforbindelse, men den giver
sig ikke sd vasentlige udslag i
sporplanen, at man kan tale om en
feergestation. Stationens udform-
ning er betinget af, at der i virke-
ligheden ikke var plads nok pa det
omrade ved havnen, man havde
valgt at legge stationen pé. Det
har derfor veret nedvendigt at
l2gge maskindepotet pa den anden
side af overkerslen for landevejen
til Svendborg. Maskindepotet er
bygget i etaper og bestar af en
rundremise til damplokomotiver
Og to motorvognsremiser, og der
er desuden kulgard og andre hjal-
peanlag langs sporet til drejeski-
ven. I den anden ende slutter sta-

tionen sig direkte til havnen, idet
der er to forskellige havnespor
Pakhus og rampe ligger ogsé i den
ende af stationen, og i tilknytning
til disse ting findes der nogle ran-
gerspor. Efter god sydfyensk skik
er der blindspor for begge ender
af perron 2, sa man har let ad-
gang til at stille eller hente for-
steerkningsvogne, men derudover
var der vist ikke afsat plads til
henstilling af personvogne. Det
var dog muligt at anvende ét eller
flere af de spor, som jeg antager
for godsspor, som personvogns-—
depot.

O. Buskgaard
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JERNBANEOPLEVELSER

EN NOGET US£ZDVANLIG
MODELJERNBANE

Usedvanlig, fordi sporvidden
er 381 mm, og fordi formalet med
banen er - ja, det handler artiklen
om, men sagt kort: politisk. Nu
star der imidlertid pa side tre (to)
i hvert nummer af SIGNALPOSTEN,
at bladet er upolitisk, men der er
absolut heller intet politisk formaél
med denne artikel. Tilfaeldig til-
stedevarelse parret med jernbane—
interesse og naturlignysgerrighed
gjorde denne bane til en udfordring.

Er betegnelsen modelbane nu
ikke en tilsnigelse? - Preov blot at
hore begyndelsen af banens for-
malsparagraf: "smalsporet jern—
bane, der ikke opfylder noget sam-
feerdselsbehov ...". Definitionen
er naturligvis leengere og tydeli-
gere, og dens sidste del adskiller
en gengs dansk modelbane fra "vo-
res'" bane, der er

PIONERBANEN I DRESDEN

De socialistiske lande ope-
rerer med et begreb, de kalder
pionerbaner. F@&nomenet er ikke
helt ukendt i Danmark, idet der
med ars mellemrum cirkulerer
billeder frapionerbanerne idanske
aviser. Teksten er indskranket til
en kort billedtekst, hvis negleord

Til R&d-
huset

|/ Fucikplatz ” 11

er bernejernbaner og legetsj. Ef-
ter lesningen er man lige klog,
maske lidt mere nysgerrig.

Jeg matte holde min nysger-
righed i ave til sommeren 1977,
hvor jeg besaegte Dresden, og da
der i denne by findes en pioner-
bane, var det neerliggende at tage
begrebet nermere i @jesyn. Da
banen er afsat pa det officielle by-
kort, voldte det ingen vanskelighed
at finde den. Sporvejenes linie 10
kerer lige til deren: Fuéikplatz.
En ligeud koster kun45 ere, sa det
kan slet ikke betale sig at kere bil
derud, navnlig da det er ret svert
at finde parkeringsplads. Banen
ligger i et stort parkkompleks kal-
det Griine Park, Volks Park m.v.
Her findes foruden pl@ner, skove,
seger og lystslot ogsd zoologisk
have, botanisk have, friluftsteater
og udstillingsfaciliteter.

Banens liniefering fremgar af
skitsen (fig. 1), som et par pio-
nerer beredvilligt hjalp mig med.
Leengden er 5,6 km, ogder er fem
stationer. En rundtur koster 0,80
Mark eller (pr. jan 78) 2,25 kr.
og varer inclusive stationsophold
en halv time. Man kan dog nejes
med delstraekninger. De mange
transversaler (forbindelser fradet
ene spor til det andet) pa fig. 1
bruges kun ved oprangeringen af
togene samt ved fyraften, ndr loko

I I
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og vogne skal "i hus". Under den
daglige drift fungerer banen som
en enkeltsporet ringbane. Korsels-
retningen fremgar af signalerne,
der pafig. 1 er vendt mod toget. De
mange signaler er nedvendige, nar
der keres med to eller endog tre
tog ad gangen. Bemark ogsad de
mange bomanlag med ledvogter-
hus eller fjernbetjening fra nar-
meste station. Bomme og signaler
er af de tyske rigsbaners (DR)
normalkonstruktion og endog i na-
turlig sterrelse. Angdende signa-
lernes betydning, se tilleg 1.
Banen abnede i 1950 og blev
udvidet i 1952 til sin nuvarende
leengde. Sporvidden er 381 mm -
et noget skevt mal, men omregnet
til fod bliver det "rundere", nem-
lig 1 1/4 (engelsk) fod. At spor-
vidden ogsa er en paen brekdel (1/4)
af De sovjettiske Statsbaners, skal
man ikke lagge noget i. Sporvid-
den blev nemlig bestemt la&nge for
man i DDR tenkte i de baner.
Skinnevaegten sa ud til at veere 12-
15 kg/m og l@ngden seks meter,
altsa et svaert spor efter omstan-
dighederne. Mange steder var der
helt nye skinner. Man kunne {3 tre
sveller ud af en almindelig jern-
banesvelle. Sporet 14 overalt godt,
men der kertes ogsa sterkt, 30-
40 km/h. Ganges det op fra model-
stgrrelse, vil det svare til en ha-
stighed p& mindst 120 km/h.
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Fig. 2: Toget holder klar pa
stationen ved Fuéikplatz. Lokofe-
reren, der er jernbanemand, sid-
der klar i sin tender. Togfereren,
en pige pa 13 ar, er ved at stige
pa efter at have givet afgang. En
jeevnaldrende dreng er allerede pa
vej med signalneglen, sa han straks
efter at toget er kort kan etablere
indkersel for neste tog. Den iov-
rigt fikse uniform er bla med rodt
torklade — ungpionerernes farver.

Fig. 3: Togel passerer bom-
anlergget ved indkerselen til Fu-
¢ikplatz station. Ved sammenlig-
ning med manden bag bommen ses
tydeligt at bommeneeril:1, mens
toget er i 1:4. Den tjenestegeren-
de dreng i detret store ledvogter-
hus fremviste stolt en rugende sol-
sort 1 tagkonstruktionen. Bemeaerk
"PP'-skiltet - ekstra flejten for
naeste overkersel, som kun var
bevogtet af en dreng med et redt
flag. Denne overkersel ses ikke
pa fig. 1.

Fig. 4. Fra pionerhovedba-
negarden, Zoo. Man ser et hjorne
al stationsbygningen med perron-
tag til hejre. Herunder ur og un-
der dette den i teksten omtalte
Sperre, hvor en pioner star og
billetterer. Til venstre et hjorne
af perronhallen og et daglyssig-
nal. Midt i billedet pionerernes
fane, bla med bhogstaverne, JP,
med ild over.

TREKKRAFT

Man radede over tre lokomo-
tiver: to damploko og et akkumu-~
latorloko. Damplokomotiverne er
bygget af den store lokomotivfa-
brik, Krauss & Co. 1 Miinchen i
1925. Jeg kunne tasnke mig, at de
er bygget som reklame for fabrik-
ken ianledning af en trafik-udstil-
ling i Miinchen samme ar. Hvad
forbilledet har vaeret, er svert at
sige, hvis der overhovedet skal
seges noget forbillede. Visse trak
leder tanken hen pa De Bayerske
Statsbaners '"flagskib", ekspres-
togslokomotivet med typebetegnel-
sen S 3/6 - af mange anset for at
vare Tysklands smukkeste damp-
loko. Andre trak leder tanken hen
pa de netop konstruerede nve en-
hedsloko af typen 01. Blot er mo-
dellerne i en fjerdedel naturlig
sterrelse. Fabrikken byggede tre
ens loko til at kere udstillingsgas—



sterne rundt pa messeomradet, og
derefter turnerede lokomotiverne
Tyskland rundt pa lignende udstil-
linger og var blandt andet i 1930 i
Dresden. Her var de igen i 1939,
men i de efterfslgende ar var der
formentlig ingen, der skankede
dem en tanke pa grund af krigen;
forst i 1950, da Den tyske demo-
kratiske Republik var et ar gam-
mel, fik man den ide at anvende
dem pa en pionerbane. Loko nr. 1
og 3 beholdt man i Dresden, men
nr. 2 blev sendt til Leipzig til en
tilsvarende bane.

Krauss havde abenbart suc—
ces med sine kvartsterrelses-lo-
ko, idet man i de neeste par ar
byggede endnu ti loko, dels 2-C-1
koblede loko som pionerbanens,
dels to-koblede. De fleste skulle
kere endnu, omend et enkelt har
faet anden beskaftigelse. Et kan i
dag beses i Stuttgart og et par i
Wien (Prater), begge steder pa
baner iforlystelsesparker, nogen-
lunde svarende til banerne i Leve-
land, Legoland, Velling Koller,
Alholm, Knuthenborg m.v.

Lokoene er rigtige damploko.
De fyres med koks og kerer for-
bavsende godt og roligt. De er til-
syneladende i tip-top stand, men
det var ogsa mit indtryk, at chef-
mekanikeren passede dem, som
var de hans egne. De vejede ca. 8
tons. Akkumulatorlokomotivet var
det tungeste med sine 9 tons. Her
kunne foreren sidde inde i ferer-
huset, mens han i damplokoene
sad i tenderen. Akkumulatorloko-
motivet har formetlig haftetafde
i DDR ret udbredte, russisk bygge-
de, diesel-elektriske loko fra Wo-
rosjilovgrad til forbillede. Det
var sort og redt, mens damplocko-
motiverne havde den gamle bayer-
ske grenne farve.

Man radede over 26 vogne,
4-akslede, abne, 6,5 m lange og
med plads til 16 passagerer. Tog-
sterrelsen var ni vogne - ikke for—
di lokomotiverne ikke kunne trakke
mere, men fordi perronerne ikke
var langere.

DRIFTEN

Banen var i drift om efter-
middagen efter skoletid, normalt
mellem 15 og 18. Til den daglige
drift behevedes 50 bern. Lerdag
og sendag, hvor der kertes med
tre tog, skulle man bruge 60 born.
Der var job nok: nogle solgte bil-
letter, andre klippede dem ved

"sperren", nogle agerede stations-
forstandere, togferere og ledvog-
tere, andre passede signaler eller
bevogtede de overkersler, der ikke
var forsynede med bomme eller
advarselslys. Hver station passe-
redes af fire tog i timen, idet en
rundtur tog en halv time. Station
Zoo dog af otte tog i timen, og for
begge opgivelsers vedkommende
vel at marke om hverdagen, hvor
der kun var to-togsdrift.

Desuden var der verksteds-,
sikrings- og sporarbejder, hvor
bernene ikke kom i kontakt med
publikum. Arbejder, der ikke ned-
vendigvis skulle udferes i drifts-
tiden, oghvor jeg ogsd har en for-
nemmelse af, at Rigsbanernes in-
geniorer og banekolonner gav en
hand med. lalt menstrede pioner-
banen 350 pionerer.

[ 1976 havde man ikke mindre
end 600.000 betalende passagerer.
Det kunne saledes ikke kun vaere
bernenes egne onkler og tanter, der
kom for at beundre dem, men en
massiv folkelig opbakning af ideen.
Statistisk har hver indbygger i
Dresden det ar rejst mere end én
tur med banen.

Jeg besegte banen af jernba-
neinteresse — det skal ingen hem-
melighed veere, men det jernbane-
messige var hurtigt overset. |
stedet blev jeqg fascineret af ideen
bag pionerbanen. Jegville godt vi-
de, hvordan man fir 350 bern -
drenge og piger! til med en sadan
iver at ga indi et sddant rutinear-
bejde, for det vil det uden tvivl ret
hurtigt blive for dem. Naturligvis
skulle alle drenge for en genera-
tion siden pa et vist tidspunkt vee-
re lokomotivierere, og jobbet har
stadigtiltraekning, hvilket veteran-
banerne (i Danmark) kan tale med
om, men der mé i DDR veere andre
aspekter ogsa.

Samarbejdet mellem bernene
var fantastisk. F.eks. skulle den
fungerende (stationsforstanderen)
sikre sig, at signaler og bomme
var henholdsvis oppe ognede, samt
at publikum ikke stadig myldrede
ind pa perronen. Ligen (Sperren)
skulle veere lukket, inden han gav
afgang til togfereren. Sidstnavnte
skulle sikre sig, at publikum pa
perronen var ferdige med at stige
ind, inden lokomotivfereren fik
signal til afgang. Ansvaret var pa
nogle stationer med kurvede spor
helt bernenes, idet lokomotiviore-
ren ikke kunne overse hele perro-
nen. Bernene var meget alvorlige
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under udferelsen af deres job. De
fleste tegn afgaves i retstilling!
Samme stilling indtoges af ledvog-
terne, mens de gjorde honner ved
hvert togs passage. Der var ingen
tvivl om, at mange af bernene hav-
de et ansvar, og at de folte et an-
svar. De tog det helt alvorligt.
Lokomotiviereren, der var voksen,
kunne i givet fald redde nogle si-
tuationer, men under mit beseg
klappede alt, uden at han behovede
at lefte s& meget som et @jenbryn.
Mens man i USSR ser bern som
lokomotivierere, har DDR den
samme regel som vi har i Dan-
mark: ingen omgang med damp-
kedler uden kedelcertifikat. Altsa
i praksis en aldersgranse. Loko-
fererne var statsbanefolk, men
mon ikke ogsa medlem afdet kom-
munistiske parti? for at fa sadan
en tjans. De havde ansvaret for
driften, og mon ikke ogsd medan-
svar for den socialistiske opdra-
gelse?

Det slog mig, at flaget blev
stroget ved fyraften uden ceremoni
og at perroner, billetsalg og sta-
tionskontor blev fejet - uopfordret.

FORMAL

Det er fristende at sammen-
ligne pionererne med vore spej-
dere, en sammenligning de dog ik-
ke bred sig om, men som en til
Vesttyskland flygtet tidligere Dres-
denbo udtrykte det: Spejdere? Nej
men man kan sige, at det er spej-
derarbejde, de udferer! Modviljen
mod  spejderbetegnelsen kunne
skyldes ukendskab blandt pionerer-
ne til vort system. De har maske
kun hert om vore religiese spej-
derkorps og vidste ikke, at ogsé
andre grupper, bl.a. politiske har
spejderkorps eller spejderlignende
ungdomsorganisationer.

80% af DDRs skoleungdom
(de 10 - 14 &rige) var pionerer,
(egentlig ungpionerer - Junge Pio-
niere = JP). Ikke alle var de na-
turligvis ved pionerbanen. Der var
talrige andre aktiviteter, og by-
styret havde stillet et helt slot til
radighed for JPerne. I den ner-
liggende Karl Marxstadt var en af
aktiviteterne f.eks. anleg og drift,
af en sterre modelbane.

Som iDanmark er der et vist
frafald med alderen. Kun 50% af de
14 - 18 Aarige gik videre i FDJ
(Freier Deutscher Jugend) . Neste
skridt derefter er sapartiets ung-
domsafdeling, men her er tilslut-



Fig. 5. Ernst Thilmanns-
strasse, en af Dresdens hovedga-
der. Alle husene er rejst efter
krigen, bade glas/beton-paladset
til venstre, der i evrigt er kultur—
huset, og de @ldre udseende huse.
Til hejre en ke, der fortsatte langt
ind i varehuset. Koer var dog ikke
mere typiske for bybilledet. Midt
i gaden en gul sporvogn medto bi-
vogne, og lidt leengere nede to ro-
de motorvogne med én bivogn.

I'ig. 6. Sporvognstog hesta-
ende af en motorvogn og en bivogn
i Leningraderstrasse foran radhu-
set. Lidt leengere henne 13 en til
dels underjordisk sporvognssta-
tion af imponerende dimensioner.
Statuen af pigen med hakken er
rejst til @re for kvinderne i Dres-
den, der matte rydde op i ruiner-
ne efter krigen.

Fig. 8. Det udendars opstil-
lede museumsmateriel paRadebeul
©@. Bemerk hjulet til Heberlein
(eller Gorlitzer?)bremsen og de
pamalede kongekroner. Lokomoti-
vet er af den type, der anskaffedes
kortefter forste verdenskrig, byg-
get i forlaeengelse af en vellykket
serie militeerbanelokomotiver.
Maskinen er fem-koblet. T 1960
fik det sidste dusin - der var til-
bage - nye kedler og andre &n-
dringer. Dette eksemplar ser dog
ud til at veere fort tilbage til sin
oprindelige skikkelse. Endnu et
eksemplar befinder sig kereklart
i remisen. Typen hedder VI K.

ningsprocenten endnu lavere.

Imidlertid har partiet alle-
rede i JP evet sin indflydelse i
form af socialistisk opdragelse,
supplerende den i hjemmet og sko-
len givne.

Tilsyneladende beskaftigede
pionerbanen bade JPere og FDlere
- flest JPere naturligvis.

Pionerbanen er ikke legetoj,
som antaget af danske aviser. Den
er opdragelse til samarbejde eller
skal vi udtrykke det sadan: arbejde
i socialistisk and. Jeqg tror heller
ikke, at flertallet af disse bern se-
nere bliver jernbanefolk, som an-
taget af de forste vestlige jernba-
neskribenter, der fik lov til at be-
sege US:

SRy 0og som bagefter be-
skrev fenomenet. (Deter dog mu-
ligt, at forholdene er anderledes i
USSR?). Derimod skal mange af
pionerbornene nok fa en hojere



uddannelse, og det skulle ikke un-
dre mig, om de fleste af dem se-
nere dukker opide frivillige "stu-
denterbrigader" pa jernbanearbej-
de i sommerferien (mod kost, lo-
gi og len) .

Nu stod der meget vel i pio-
nerbanens formalsparagraf, at
bernene skal lare jernbanedrif-
tens grundregler. Uden disse ville
driften af pionerbanen ogsa bryde
sammen! Det var tydeligt, at sam-
arbejdet var det centrale, mens jeg
g4 pa. Samme formalsparagraf
konstaterer dog, at pionerer med
interesse for jernbanedrift er et
vaerdifuldt aktiv for statsbanerne.

En enkelt lokomotivierer ved
statsbanerne, jeg talte pionerbane
med, var dog knap sa begejstret
for ideen. Maske har han pa et el-
ler andet tidspunkt haft en elev,
der som forhenveserende jernbane-
pioner har vacret alt for klog. Pio-
nerbanedrift kan naturligvis ikke
overfores pa rigtig jernbanedrift.

De okonomiske forhold er
uoplyst, men med ulennet arbejds-
kraft (bortset fra lederne), og de
nevnte 600.000 betalende passage-
rer - sammenholdt med billetpri-

Fig. 7. Smalsporet saksisk
loko af typen IV K. Byggear 1898.
Den er 4-cylindret og drivhjulene
er koblet efter system Mayer.

Dette loko er set pa trafikmuseet,
men i Radebeul st opbevares et
kereklart eksemplar.

sen, skulle banen sagtens kunne
hvile i sig selv. Banens kilometer-
takst ligger tilsyneladende over
statsbanens og vaesentligt over
sporvejenes. Avisoverskrifter som
"Verdens dyreste legetoj" passer
ikke pa Dresdens pionerbane. Ret—
faerdigvis skal det ogsa naevnes, at
bedemmelsen heller ikke var mon-
tet pa netop Dresden. Den gjaldt
anlegget i Kharkov i USSR.

Det var nogle tratte bern, der
stod ved sporvognsstoppestedet
med deres mapper under armen.
Klokken var nu 18.15, og de havde
veeret i skole, maske siden kl. otte
om morgenen. Nu skulle de hjem
til lektierne, traette, men synligt
tilfredse med at have veeret et lil-
le, perfekt virkende hjul i sam-
fundsmaskineriet og tilfredse med
at have ydet en indsats for deres
land. En lignende indstilling kendes
ogsa fra Danmark, men indeha-
verne af denne indstilling herer
ikke just til de, der heres mest.
(Skade, thi staten er os alle sam-
men — under alle politiske syste-
mer! ).

Med nogen ret kan man sige,
at pionerbanebernene tilhorer et
kommunistisk transportarbejder-
forbund. Det var simpelthen umu-
ligt at undga at drage sammenlig-
ning med vort hjemlige ditto, her
i sommeren 1977. ldeologien skul-
le vaore den samme? men praksis
har rigtignok veeret en anden! (De
erindrer maske fargestrejkerne?).

Endelig er der fristelsen til
at se pa lenningerne for en voksen
kommunistisk transportarbejder i
DDR. Imidlertid er det ingen nytte
til at navne et beleb. Omregning
kan ikke foretages, da Markkursen
er kunstig, og sammenligning kan
ikke drages, da skatter, huslejer
og priserne pa de daglige forne-
denheder er bemaerkelsesvardigt
lave. Lonnen er tilsvarende lav,
men det er en overraskelse, at en
transportarbejder, f.eks. ved
Dresdens hbytrafik (sporvogne,
busser, Elbfaerger ogElb(udflugts)
bade) foruden sin len far gratis
rejse for sig selv og sin husstand,
andel i virksomhedens overskud og
bonus, hvis femarsplanens mal
blev naet. Tilbuddet gjaldt bade
vognstyrere, vedligeholdelses- og
rengeringspersonale. Det er sik-
kert kendt, at der i DDR er mangel
pa arbejdskraft.
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PIONERBANERNES UDBREDELSE

I Leipzig ligger en pionerba-
ne magen til Dresdens, idet man
som navnt her har et lokoaf sam-
me type. [ Berlin derimod har pio-
nerbanen sporvidde 600 mm, og
treekkraften er dieselloko. Foruden
banerne i disse DDRs tre storste
byer er der nylig dbnet endnu en
pionerbane, nemlig i Cottbus i det
sydestligste DDR. Ydermere viser
kortet en bane i Magdeburg.

Pionerbaneideen er oprinde-
lig russisk, fostret i tiden mellem
verdenskrigene. | USSR findes der
i dag 35 anleeqg med tilsammen 200
km bane. 1 Volgograd - en kort
overgang bedre kendt som Stalin-
grad - hvor sporvidden er 600 mm
anvendes et tidligere tysk mili-
teerbanelokomotiv fra anden ver-—
denskrig, taget af russerne som
krigsskadeerstatning. | Kharkov i
Ukraine er banen 17 km lang og
forbinder en forstad med byen.
Her er endog jernbanerestauratio-
ner, men om hornene ogsa bestri-
der disse job, vides ikke.

Efter anden verdenskrig bred-
te ideen sig i de socialistiske lan-
de: saledes Ungarn, Rumeanien,
Tjekkoslovakiet og Kina. Banen ved
Kosice i Slovakiets ostlige del er
serdeles velvoksen, idet sporvid-
den her er 1000 mm - samme di-
mension som f.eks. sporvejene i
Arhus eller De bornholmske Jern-
baner.

Pionerbaneideen kan nok nap-
pe overfoeres til Danmark. Noget af
det, der kommer n&rmest, til-
passet danske forhold, er trafik-
skolen i Legoland, hvor bernene
er individualister med hver sit
kearetej, mender er i hoj grad lej-
lighed til samarbejde. Trafiksko-
len er en meget populer leg, men
samarbejdet kan udarte til alles
kamp mod alle - ligesom i det vir-
kelige liv: pa en forstoppet vej en
rigtig varm sommerdag!

I jernbaneklubberne her i
landet kan der findesen del paral-
leller til pionerbanen, omend gen-
nemsnitsalderen er noget hejere,
og klubberne har flere andre in-
tentioner at tilgodese.

For individualisten kan vi
ogsa finde en parallel: han moder
op med sit korete] f.eks. i en
grusgrav, eller pd en isbane, og
gennem "leg" over han sig i at
temme hestekrafterne, sa han i
en eventuel farlig situation har
sterre chancer for at klare sig?
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Fig. 9. 1 1920erne dannedes
Deutsche Reichsbahn (DR), og man
tog straks skridt til rationalise-
ring aflokomotivbhestanden. Mange
loko, der kun eksisterede i fa ek-
semplarer, erstattedes af en stor
1-E-1 enhedstype. Det her viste
eksemplar, der er fotograferet i
Dippoldiswalde pa Kurort Kips-
dorf-strakningen, har blandt an-
det dome (kedeloverbygning) som
andre enhedsloko, f.eks. 24 og 64.

Fig. 10. Hovedvejen fraBer-
lin til Prag gar gennem Dippoldis-
walde. Vejen benyttes bl.a. af ad-
skillige danske lastbiler pa vej til
og fra Orienten. Blandt de meaerke-
lige oplevelser chaufferen kan
komme ud for er at skulle stoppe
for en mand medet redt flag, for-
di et 750 mm damplokomotiv med
et par normalsporede godsvogne
pa transporter skal tvaers over ho-
vedvejen. Sidesporet ligger pa fri
bane, og resten af godstoget hol-
der til venstre i vejsiden. Korn-
firmaet har rangerspil til flytning
af vognene, men andre fabrikker
langs banen havde egne remiser!

Fig. 11. Ferst i 1950erne
byggede DR endnu en serie loko
efter tegningerne fra 1920erne,
men dog med anvendelse af svejs-
ning og andre moderne teknikker.
Nybygningen her er ligeledes for-
eviget i Dippoldiswalde, hvor der
passerede fem loko pd en times
tid. Forskellen fra enhedslokoet
ses tydeligst pd domene, men ogséa
enhedslokoet viser nogle flere nit-
ter i samlingerne end nybygningen.

DRESDENS HISTORIE

Under et besog i Dresden er
der mange andre ting at se pa.
For krigen var Dresden kunstens
og kulturens by, og navnlig i de
senere ar er byen kommet godt
med igen. Bystyret gar videre i de
fodspor, kong August den Sterke
betradte. | DDRe forste ar skulle
kunsten tjene folket (staten), men
i de sidste par ar er der rejst -
selv efter danske forhold - rigtig
mange skulpturer afvidt forskellig
art, deriblandt mange harmlese
ting, hvor fortjenesten er svaer at

En anden ting, man ikke kan
undga at leegge marke til, er de
mange ar efter krigen. Man kan
her faktisk fa et begreb om, hvad



der venter os i en tredie verdens-
krig - bortset fra at der nu ikke
beheves et tusinde fly eller halv-
fems minutters angreb, og at vi
ikke slipper med kun 30.000 ofre
og 60% weodeleggelse af byen. An-
grebet fandt sted natten mellem
den 13. og 14. februar 1945, pa et
tidspunkt, hvor krigen forlangst
var afgjort og Det tredie Rige for-
leengst delt af sejrherrerne. Dres-
den 14 i den russiske zone, men
det var engelske og amerikanske
maskiner, der udferte angrebet.
Forklaringerne er mange - og de
er noget forskellige.

Hele den indre by blev ade-
lagt. Dresden var pa grund af sine
kunstskatte hidtil blevet skanet for
bombeangreb, men nu la slotte,
museer, kirker og beboelseshuse
i ruiner. Kun meget lidt kunne re-
pareres; det meste métte fjernes
af kvinderne i arene efter.

Ofrenes antal kan ikke fast-
slas, da byen pa det tidspunkt var
overfyldt med flygtninge fra est.
30.000 er det officielle tal, men
der er set opgivelser helt op til
130.000. Brandene var sa vold-
somme og sugede s& meget luft
(ilt) til sig, at folk, der efter an-
grebet vovede sig uden for deren,
sugedes gennem gaderne og ind i
det brandende centrums flamme-
hav. Selv tjeren pa gaderne brand-
te.

Efter oprydningen begyndte
man pé genopbygningen afbade kul-
turbygningerne og boligkvarterer—
ne. Ikke ethvert bystyre havde vo-
vet at starte med at genrejse lyst-
slottet Zwinger, men i dag kan
enhver se, at det var rigtigt. Det
har betalt sig - rent okonomisk!
Nogle boliger genrejstesiny, mo-
derne stil, mens andre genopbyg-
gedes, som de sa ud fer krigen.
Bade her og ved Zwinger og andre
kulturbygninger er det indre dog
fuldt moderne (beton). Netop i
1977 tog man fat pd restaurerin-
gen af den 16. kulturbygning, Sem-
peroperaen. Nu resterer kun slot-
tet og den protestantiske domkir-
ke, men det er ikke meningen at
domkirken skal genrejses. Den
skal blive liggende som en ruin -
som et Manmal. (Kendes ordet
Denkmal, behever Manmal nappe
oversattelse).

Endnu ligger store grenne
omrader i centrum og venter pa
bebyggelse, mens kaninlivet tri-
ves. Sammenlignet med Forbunds-
republikken forekommer genop-

bygningstempoet langsommere i
DDR, men vi ma ikke glemme, at
Dresden foruden krigens edelag-
gelser ogsa af russerne fik demon-
teret 75 fabrikker efter krigen som
krigsskadeerstatning. De 141 yder-
kvartererne og var derfor intakte.
Pudsigt nok findes denne oplysning
kun i vestlige kilder. Desuden tog
russerne alle kunstveerkerne, som
fer krigen bl.a. var udstillet i
Zwinger, men som i begyndelsen
af krigen blev gemt i minegange i
Erzgebirge. Da museerne var gen-
opbygget efter krigen gav russerne
af en eller anden grund kunstver-
kerne tilbage til DDRi restaureret
stand. Det mest kendte billede er
nok Rafaels Den sixtinske Madonna
- mest kendt for de to smé gade-
fulde engleansigter, der er place-
ret i billedets kant. Hverken dette
billede eller nogle af de evrige
havde imidlertid haft godt af op-
holdet i de kolde fugtige minegan-
ge, menda restaureringen er per-
fekt, opdager man det nappe i dag.

Nu fremtrader Dresden som
en lys og venligby, praeget af bre-
de gader, gdgader og navnlig blom-
ster, springvand og skulpturer -
ret anderledes end andre af DDRs
byer. (Slotshaven i Zwinger har
dog ikke faet bevilling til blomster
- sadanne ses kun i gamle turist-
brochurer).

Indbyggertallet, der for kri-
gen var 630.000, er nu meget ner
500.000, og det er stadig for ned-
adgiende.

DRESDENS OMEGN

For jernbaneinteresserede er
trafikmuseet midt i byen et beseg
veerd. Det er ikke stort, for meget
museumnsmateriel er stadig i drift
rundt om pa de sma baner, oghele
ferkrigssamlingenblev edelagt un-
der krigen. Mest interessant fore-
kommer nok jernbane- og spor-—
vejsafdelingen, men ogsade ovrige
afdelinger: skibe, fly, biler, mo-
torcykler og treedecykler er se-
vardige med udbytte, idet DDR
forst efter krigen har forladt "vor
kulturkreds".

En stor samling af 750 mm
jernbanemateriel findes pa statio-
nen i Radebeul @st. Noget af det
bruges endog fra tid til anden til
"traditionsture". Angdende denne
kersel henvises til Dresdens pla-
katsejler, hvor informationer fin-
des.

Banen ira Radebeul @st til
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Radeburgnord for Dresden er sam-
men med Freital Hainsberg- Kur-
ortKipsdorf syd for Dresden blandt
de sidste eksisterende rester af
det tidligere sa omfattende saksi-
ske smalspornet, der i sine vel-
magtsdage naede en langde pa 520
km. Blandt andet kunne man kore
fraDresdens forstader til Leipzigs
forsteder pasmalspor, og omtrent
midtvejs passeredes Miigeln, Eu-
ropas sterste smalsporbanegard,
hvor der i velmagtsdagene opstil-
ledes 40 persontog daglig - foruden
gods- og s@rtog. Bade Radebeul
@st og Freital Hainsberg nas be-
kvemt med sporvogneller nartra—
fiktog.

Fjernere iThiiringens ogErz-
gebirges bjerge henligger endnu et
par sméabaner, og mens det tidli-
gere forled, at alt smalspor i DDR
skulle fjernes inden for en kortere
arrekke, erkender man nu fra of-
ficiel side, at smalsporbaner ber
bevares i turistegne. Beslutningen
gelder banen til Radeburg og for-
habentlig ogsd begge Harzbanerne,
men banen til Kurort Kipsdorf var
i fare, fortalte "en indfedt" mig.
En af banens sterste kunder var
nylig gaet over til lastbil, men al-
lerede pa dette tidlige tidspunkt
var den lokale befolkning begyndt
at rere pa sig (avispolemik) . For-
habentlig har man bedre held med
sig her, end vi har haft i Danmark,
hvor vi ferst begynder at rere pa
0s, nar en banes eksistensgrund-
lag er helt borte. I DDR har be-
folkningen imidlertid bedre kort pa
handen: den ejer bade banen og
fabrikkerne. Spandende, hvad det
ender med.

Med lidt held kan man fa et
reprasentativt udvalg af de saksi-
ske smalsporloko at se ved besgg
pd banerne og pa museet. Det gael-
der den gamle Mayer-maskine
med de to mod hinanden vendende
cylindre. Det gelder feldbaneloko-
motivet fra ferste verdenskrig, de
store enhedsloko fra trediverne
samt de moderne kopier fra 1954-
56. Sidstneéevnte fremferer normalt
togene.

TILLEG 1: Signalerne.

Det tyske signalsystem ad-
skiller sig noget fra det danske,
hvorfor signaturforklaringens
kortfattede tekst pa fig. 1 neppe
vil veere fyldestgerende.

I korthed betyder en vandret
vinge pd et armsignal stop. Har
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signalet to vinger er kunden ever-
ste vandret. Den nederste sidder
lodret opad langs masten. Kor
markeres for alle typer ved atden
overste vinge peger skrat opad til
hejre. Viser signalet to vinger
skrat op til hejre, er betydningen
langsomkersel. T praksis vil det
ofte sige, at togvejen ikke er ret.
Altsa signalet har indbygget ha-
stighedsvisning.

Ser vi pa signalerne for Fu-
¢ikplatz, er indkerselssignalet to-
vinget, og vingerne er "koblet".
Det kan saledes kun vise stop eller
langsomkersel. Selv om togvejen
er ret, er kurven sa voldsom, at
den kraver nedsat indkerselsha-
stighed. Ved udkersel er der ingen
problemer med kurver, hvorfor
udkoerslen kan ske med storste ha-
stighed. Signalet behever kun én
vinge.

Pa Carolasee har udkersels-
signalet to ukoblede vinger. kn
vinge betyder udkersel med fuld
hastighed, altsd mod Karcheral-
leé. To vinger angiver udkersel
med nedsat hastighed gennem
sporskiftets afvigende gren ad det
ikke mere i brug veerende spor til
Palaisteich.

Zoo har daglyssignaler af
tilsvarende type. Pionererne skal
lere alle typerne. De var da ogsa
til fulde klar over signalernes ud-
seende og placering og tegnede en
signalplan og satte mig ind i den
uden teven.

Vi
Bygger

EN HF-VOGN i 0

I sidste artikel omtalte jeg,
at jeg var ved at bygge en Hi-vogn.
De fleste har nok tankt, hvad ial-
verden det dog var for en vogn,
men DSB har virkelig haft en lukket
godsvogn litra Hf.

Jeg har set den engang som
ung i Odense, det var vel i 1950~
erne, og jeg blev meget forelsket
i den. Da jeg fik en sending sider
fra Dansk Jernbanearkiv, var den
med, og jeg kontaktede den iher-

TILLEG 2: Pionerbanen i Cottbus.

Fra sadvanligvis velunder-
rettet kilde meddeles det netop, at
pionerbanen i Cottbus har féet et
af lokomotiverne fra Muskauer
Waldbahnen, formentlig et af feld-
banelokoene fra forste verdens-
krig? Det vil sige, at. denne bane
ma have sporvidden 600 mm og
absolut vaere verd at besege, hvad
enten man vil se pa pionerer eller
studere veteranloko.

KILDER OG SUPPLERENDE
LITTERATUR

Litteratur pd dansk om emnet
findes ikke. Emnet er dog berert
for USSRs vedkommende i Carlo
Andersen: Farvel til damphesten
(Hast & Sen, Kebenhavn 1967) side
58. (65.84).

Et billede fra pionerbanen i
Kharkov, USSR, findes i: Howard
Loxton, Railways (Paul Hamlyn,
London 1963) side 74. (st 65.84).

P.B. Whitehouse: Round the
World on the narrow Gauge (Ilan
Allan, London 1966) side 26 brin-
ger et billede fra pionerbanen ved
Kosice, Tjekkoslovakiet.

Pa tysk er emnet berort i
Walter Ess, Henschel Nr. 25983
(DKBM e.V., Giitersloh 1976) si-
de 104. Forfatteren har uden tvivl
sine informationer fra:

Josef Otto Slezak: Breite
Spur und weite Strecken. Denne
bog ma antages at veere udgivet i

dige leder, for at fi en tegning i0.
Da det var en ombygget vogn, kun-
ne jeg jo ikke fa fat i en original-
tegning, hvad jeg ellers foretrak-
ker.

Jeg fik den, det vil sige, jeg
fik fersten, som sa meget usym-
metrisk ud, men sa ma den gode
Hr. Topp have faet skrupler, for
kort efter kom en ny, som sa me-
re normal ud. Godt nok var det en
mearkelig vogn, men der var dog
grenser.

Ifelge Jernbanearkivet er den
bygget i 1924 i Tyskland som tre-
akslet fiskevogn, ZF 500 071 og
overtaget af DSBi1938. Den er sa
ombygget i 1942 til en vogn, der
lignede en forvokset la, men ma-
let brun som en Hd, og fik samti-
dig den midterste aksel fjernet. I
1954 er den ombygget til verk-

Wien ikke tidligere end 1958.

Formalsparagraffen er hentet
i Lexikon Modelleisenbahn (Trans-
press, Berlin 1971), side 242.
(69.65)

Generelt om smalsporbaner
i DDR kan lzses i Gerhard Trost:
Kleine Eisenbahn Ganz Raffiniert
(Urania, Leipzig 1970) kap. 17,
side 251 ff. (69.65).

De saksiske smalsporlokoer
gennemgadet i H. J. Obermayer:
Taschenbuch Deutsche Schmalspur
-Dampflokomotiven (Franckh®sche
Verlagshandlung, Stuttgart, 1971).

Beskrivelse af en rejse fra
Radebeul @. til Radeburg findes i
H. G. Christiansen: Sméa tog pa
spinkle skinner (Clausen, Koben-
havn, 1972) side 102 ff (65.84).

Om Dresden og DDR kan la-
ses i Deutsche Demokratische Re-
publik. Reisefiihrer. (44.2).

Beger med decimalnummer
(i parantes) er lant pa biblioteket.
Bog nr. 2 findes uden tvivl i en
nyere udgave. Der er i nogen ud-
streekning anvendt mundtlige kil-
der og egne optegnelser. Der har
dog vist sig uoverensstemmelser
mellem skriftlige og mundilige
kilder. Det galder blandt andet
pionerbanelokoenes byggear og op-
rindelse. Det har ikke senere vae-
ret muligt at forene synspunkter-
ne.

Bent Hansen

stedsvogn nr. 4 og senere har den
haft nummer 464. Om den eksiste-
rer endnu ved jeg ikke.

K.E. Jorgensen fremtryllede
et par billeder af vognen som
varkstedsvogn, og sa gik jeq
igang.

Siden barndommen har jeg
altid taget det svareste forst, sa
man bagefter kan glede sig over
det lettere, sa jeg begynder altid
med undervognen, som jeg har
vist pa foto 1. Den er loddet op af
NEMEC-profiler, og pufferne var
nogle fra Heinzl, som jeg har haft
liggende i flere ar. De er ikke sar-
lig gode, og laves ikke mere, men
jeg ville se at fa dem brugt. De 8
ojer, som er loddet pa den indven-
dige side af undervognen, er be-
regnet til “at skrue den fast pa
vognkassen med.




Fornylig har jeg igen set en
byggebeskrivelse til en vognkasse,
som skulle fraeses og stiftes og
hvad ved jeg. Derfor har jeg taget
et par billeder af Hf-eren under
bygning, s& man kan se, at det
slet ikke er nedvendigt med alle de
"Falbela'er" som vi siger pé Fyn.
Pa foto 2 er bunden sldet pa et
stykke bradt og sider og gavle
ligger udenomkring. Bunden er et
stykke finer, men hird masonit er
lige sa velegnet. Sider og gavle er
2,0 mm krydsfiner, der sa har
faet paklistret noget af det rillede
finer, som JP-Hohby sazlger. Det-
te her er nu kebt hos JMJK, men
det er jo lige meget. Fineren er
kilstret pa med Karlsons klister,
som er knapt si hurtigtterrende,

sa man kan glatte det lidt ud og
skubbe fineren pa plads. Gavle og
bund har samme bredde, hvilket
vist ogsa fremgar afbilledet. Bun-
den er klodset lidt op, da siderne
normalt gar ned under bunden péa
de fleste vogne. Hf-eren er sarlig
slem, jeg tror det drejede sig om
2-3 mm, men den er altsd heller
ikke normal. Jeggiver lige bunden
et par sma stifter, s& den ligger
plan og fast, og sa smerer jeqg lim
pa. Her bruger jeg UHU-hart, som
torrer hurtigt og meget hardt, men
Lima C-lim kan ogsa bruges. Ferst
gavlene, som med en vinkel steodes
hardt op til enderne afbundpladen.
Sa siderne, som jo skal have bade
i enderne og i hejde med bunden,
altsd diverse mm oppe. Ogsé her
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bruger jeg vinklen, som kan stotte
pa bradtet, som jo selvfelgelig
skal vaere plant og lige i alle ret-
ninger. Siderne skulle kunne passe
sig selv, da de jo hviler an mod
gavlene, som gerne skulle vare i
vinkel. For at vognen ikke skal
"smalle ind" pa midten, s@tter jeg
gerne et stykke krydsfiner ind i
midten, og det skal selvfelgelig
vare af praecis samme bredde som
gavlene.

Pa foto 3 ses den nu frem-
komne kasse, som nu kan skrues
pa undervognen - eller omvendt.
Den skiller ikke ad i stille vejr,
det kan jeg love, og er man ner-
ves, sd kan man satte et par lister
i hjernerne som forsterkning. I
baggrunden ligger taget, som er et
tagprofil fra JMJK. Taget er selv-
felgelig ogsa aparte pad denne vogn
sa det skal hevles til, s det pas-
ser efter tegningen panar 1,5 mm
som er beregnettil et stykke finer,
som kan rage ud over enderne.

Dette ulykkelige finer voldte
mig nogle kvaler. Min lokale Jens
Hobby havde - vidste jeg - 1 hen-
holdsvis 2 mm Abaci-finer, men
Jeg skulle jo bruge 1,5 mm, ogdet
skulle kunne bejes meget. Jeq pro-
vede forst med kludepap (det gra)
men det var ikke godt. Nar det
blev gjort vadt, lod det sig villigt
forme, og da det blev tert holdt
det fint formen, men det var ikke
til at skeere peent af ved tagrender-
ne, eller hvad vi skal kalde det.
Jeqg prevede sa en finerhandel og
sa pa bade nedde- og ege-finer,
men det var ru i overfladen og in-
tet af det var 1,5 mm. Da jeg pa
vejen hjem kom forbi Jens Hobby,
na, ja, sa kiggede jeg ind, for han
vidste vel, hvor man kunne fa sa-
dan noget. Han havde det - selv-
folgelig, og udtalte de bevingede
ord: "Sperg altid din hobbymand
forst". Det var nu ikke abaci men
balsa-finer, og det var meget fint
at boje. Uden besver fik jeg limet
balsaen pa tagprofilet, og det fo-
jede sig nydeligt. Blot skal man
lige huske, atbalsa er meget bladt
i overfladen, sadet skal behandles
varsomt. Jeg gav det straks en
gang gra maling for at beskytte det.
Derefter fik det som sadvanlig
endnu en gang gra maling og blev
sd drysset med carborondumpul-
ver.

At lime U- og L-profiler pa
sider og gavle er jo ikke noget
sterre problem. I hjernerne skulle
der vare vinkelprofiler pa 2 mm
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og her breandte jeg fingrene, sadan
da. Krydsfineren - rillefineren var
mere end 2 mm tyk, sa vinkeljer-
net kunne ikke dakke over det pa
gavlen. Man skal nok bruge noget
tyndere krydsfiner, nar man vil
bruge det amerikanske rillefiner,
men det findes altsa ogsa i en lidt
tykkere udgave, som jeg vil proeve
ne&ste gang og undga krydsfineren.
Brezedderne ma ogsa godt veere lidt
bredere, hvad man kan se pa bil-
ledet.

Nej, problemet var ventila-
tionsgitrene eller tremmerne,
hvad de nu hedder. I HO tegnede
jeg dem altid pa med sort tusch,
men den gar ikke i 0. Jeg var klar
over, at jeg matte bruge nogle
tynde lister, men hvordan fa dem
limet pa med samme afstand, sa
det sa nogenlunde ordentligt ud.
Jeg spekulerede i l&ngere tid og

var klar over, at jeg matte lave
en eller anden form for lere.
Tremmerne skal veere skra,
hvilket gjorde sagen mere indvik-
let, og de skal pudses, sa de flug-
ter med rammen, Efter megen
teenkning begyndte jeg at lave en
lere, som ses pa foto 4. Jeq tog
forst noget 1,5 mm messing, som
jeg lavede et par sma skinner af -
A pa skitsen. Jeg havde nogle
strimler messing i 0,5 mm tyk-
kelse og i 2 mm bredde, og dem
ville jeg anvende. Jeg fandt ud af,
at min lille nedstryger savede ril-
ler med 0,5 mm bredde, sa den
kunne jeg altsa bruge. Jeg savede
den ferste rille i skinnen A. Der-
efter tog jeg en lille firkant af 0,5
mm messing og loddede pa en
sterre. Nar jeg stak den store del
ned i den savede rille, sa ragede
den lille 0,5 mm ud, og nar jeg sa
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lagde nedstrygeren ind, saden sa-
vede langs den, sa matte jeg ef-
terhinden fa 0,5 mm riller med
0,5 mm afstand. Derefter savede
jeg 0,5-strimlen i sma, lige lange
stykker, fortinnede dem, stak dem
ned i rillerne og loddede. Det er
dem, der er benavnt B pa skitsen.
Jeg fik sdledes en lille kam, og
det var ikke svert at beje tender-
ne i samme skra retning ved at
kigge pA dem fra siden. Bare de
halder i nogenlunde samme skra
vinkel er det godt, ellers kan man
rette pa dem efterhanden, hvisden
ferste tremmerist ikke bliver pan.
Kald det entremmerist eller noget
andet, jeg ved ikke, hvad det hed-
der. Jeg var jo sa snedig at save
to skinner A samtidig, man kan
eventuelt lodde dem sammen og
senere skille dem ad. Det er me-
get vigtigt, at de er lige lange og
at rillerne sidder overfor hinan-
den.

Da tremmeristene findesi to
leengder pa vognen, matte laren
kunne udvides. Det lavede jeg ved,
at den ene skinne eller kam kan
flyttes ud i en anden rille i leeren.
Pa foto 4 er det den smalle model,
som fremstilles, men man kan
vist godt se, at der er en fordyb-
ning, som den ene kamkan flyttes
i. De to lister med som i pa l&ren
skal have skinnelengdens afstand
og vere parallelle! De lister, som
skal puttes imellem og holde skin-
nerne i den rette afstand, skal va—
re vinkelrette pa de to ferste li-
ster, ellers bliver vort gitter
skaevt. De tre lister, hvor rammen
skal limes patremmerne bekladte
jeg med tynd kobberfolie, salimen
kunne slippe let, og savar jeg klar
til at afpreve monstruimet.

Hos Old Pulmann havde jeg
kobt lister i forskellige sterrel-
ser, men det viste sig, at 1 x 0,5
passede fint til ithvertfald Hf-eren.
De to rammestykker i hver side
skal vare noget tykkere pa det
smalle gitter, men dem matte jeg
file til. Det gelder sa om at fa de
sméa tremmer af 1 x 0,5 skaret ud
i lige lange stykker, og jeg brugte
den metode at lagge skydelaren
ud med den pracise afstand og sa
file forsigtigt pa stvkkerne til de



kunne passere kaberne uden at
klemme og uden luft. Hvis ikke
tremmerne er lige lange, sa fal-
der vores gitter fra hinanden. De
sma lister placeres sd nede i de
to kamme, indtil der er det rette
antal. Der kommes sa UHU-hart
pa de to endestykker, som sa laeg-
ges pa kobberet og presses mod
hinanden. Der ma ikke vare for
lidt lim, sa ikke alle tremmer far
noget pa enden, men heller ikke
for meget, sa det fylder noget af
mellemrummet ud. Det skal man
ove sig lidt pa.

Pa billedet kan ogsa ses, at
jeq er nedt til at leegge de toende-
stykker lidt til hejre i overste del.
Min lere er altsa ikke helt vinkel-
ret, men det gar alligevel. Limen
torrer hurtigt, og sa kommer det
spaendende ejeblik. Med en kniv
lgsnes de to endestykker fra koh-
beret. Nar det er sket, sa stikkes
kniven ind under midten af rammen
og man lefter forsigtigt op, idet
man lefter i samme retning som
kammens skrd retning. Man har
s forhabentlig den nydeligste lille
ramme foran sig. Den limes sa pa
en lille firkant af visitkort-karton
(Opalinekarton). Her ma man
sprge for, at limen fordeles over
hele firkanten, sa alle tremmer
kan fa lim nok. Efter kort tidkan
gitteret pudses forsigtigt med fint
sandpapir, sa forkanterne kan fa
den rette hejde med gavlene. Jeg
fandt imidlertid ud af, at er vog-
nen brun, sa skal man male kar-
tonen brun, inden man limer git-
teret pa, for ellers kan det vare
svaert at komme ind i alle riller
med penslen, og det ser jo ikke
godt ud, at et hvidt stykke glor
bag gitteret.

Pd Hf-eren skulle det aflange
gitter flugte med U-jernene, men
det smalle skulle ca. 1 mm ud. Jeg
lavede sa en ramme af 0,8 mm li-
ster, som jeg placerede gitteret
pa, og det ses pa foto 5. Jeg var
ganske tilfreds med resultatet,
men jeg ma indremme, at der i

virkeligheden er flere tremmer i
gitteret og at de har en endnu me-
re skra heldning. Jeg var bange
for, at det sa gik helt i fisk, og at
jeg ikke kunne fa gitteret op af lae-
ren, hvis hseldningen blev sterre.
Det bliver vist ogsa sveert at fa li-
ster pa mindre end 0,5 mm.

Jeg har advaret JP-Hobhy om
min artikel, sd han har lovet at
hjemtage lister iflere sma forma-
ter, hvis nogle skulle hlive fristet
til at forsege sig i bvggeriet.

Pa foto 6 ses det fardige re-
sultat. Aksellejerne er SCEs af
plast, som passer til denne vogn
af tysk oprindelse. Det var et ar-
gument mere for at bygge den.

Denne merkelige vogn, som
forevrigt kun fandtes i dette ene
eksemplar, skulle imidlertid vare
preoveklud for mere ogsa. Via di-
verse venner fandt jeqg ud af, at
det ikke var sa vanskeligt at lave
"Letraset-ark" selv. Jeg pudsede
JP-Hobby pa sagen, og han kebte
resolut maskineri til det. For man-
ge ar siden lavede OMJKs dava-
rende formand et ark med paskrif-
ter, som skulle have varet frem-
stillet som overferingsark, men
det blev aldrig til noget. DMJU
sov og tenkte kun pa NEM-normer.
JP fandt det frem og lavede et par
prover i hvidt. Jeg skulle sa preve
det og resultatet ses pa foto 7 i
nerbillede. Tara og litra og num-
mer er overfort pa tape, da jeg
var bange for ikke at kunne fa alle
O-erne til at std i samme hojde.
Rektanglet til Tara og Indholdet har
jeg selv tegnet, hvilket vist frem-
gar tydeligt. Arkets rektangler var
blevet for svage og indholdet pas-
sede jo ikke til denne "ener" af en
vogn. De sma "Til" og "Fra" pa
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den sorte tavle ser maqgtig godt
ud. Som det ses pa resten af pa-
skriften, sa er rillerne for smal-
le. S-et i DSB har @rum altsa hel-
ler ikke kunnet tegne ordentligt,
men JP laver om pa det, sd det
skulle blive et paent S. Bdfl. vaelter
lidt. Jeg blev ihvertfald klar over,
at sd sma bogstaver ikke let kan
overfores styk for styk. Pa tape
gar det, men direkte pa vognen,
som det sidste er, gar det ikke.
Det skal veere hele ord, hvad det
altsd ogsd var i dette tilfelde. Jeg
har selv skrevet 17 t og 24 m’ og
det kan vist ogsa ses tydeligt. Der
var noget fedtet stads pa arkene,
og det smittede lidt af, men JP
mente, at det var hans begynder-
vanskeligheder.

Alt ialt er det meget p&nere
end nir jeg selv maler det hele pa
med tusch, g3 det er et magtigt
fremskridi, nar JP far gang i ma-
skinen. Han wvil lave mindre ark
med et par vogne pa hver, og han
vil selvfelgelig ogsa lave moderne
paskrifter. Nu har jeg da efter-
handen lavet god '"fed" reklame
for ham, men jo flere der bliver
solgt, jo flere laver han og jo bil-
ligere bliver de.

Jeq haber, at jeg med denne
noget mere indgdende byggebeskri-
velse har taget skrakken af nogle,
sa de gar igang med at bygge vog-
ne. Det var det, der var bagtan-
ken med hele epistlen, og man vil
s4 nok gore sig sine egne erfarin-
ger, hvilket ikke er at foragte!

Maske vil man séa delagtig-
gere os andre i dem, det vil sik-
kert gleede redakteren, som altid
mangler modeljernbanestof.

HGC
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Gamle Dage

Det er tidligere navnt, at
gennemgangen af de gamle kopi-
beger pa mange mader bringer
leseren fjerne tiders mennesker
ganske ner, idet man far et gan-
ske klart indblik i de forhold og
problemer, der optog de ansatte
ved jernbanen for omtrent 100 ar
siden. Fristelsen til at fortseette
med at gengive de gamle skrivel-
ser, der som navnt udgik fra
driftsinspecteurens Contoir i Fre-
dericia er for stor, vi fortsatter
endnu en gang.

Skrivelser og ordrer til sta-
tionerne pa den fyenske hovedbane
er mange gange aftrykt pa de gul-
nede kopiblade. Ligeledes breve
omhandlende forhold pa de fynske
stationer som f.eks. folgende:

Fredericia, den 29/10 1888

Trafikforvaltningen,
Aarhus.

1 anledning af foreget Trafik -
serlig Humle- og Frugttranspor-
ter og Flyttedagstravlhed - har jeqg
beordret Aflesningsassistent Niel-
sen, Fredericia, til midlertidig
Assistance for Nr. Aaby Station
fra den 27. ds. til efter Maaneds-
regnskabet.

Ogsa andre varearter befor-
dredes med jernbanen pa Fyn,
breve som felgende forekommer
ofte:

Fredericia, den 6. Marts 1889

Holmstrup Andelsmejeri,
Holmstrup.

Der meddeles Dem herved Til-
ladelse til at lade indtil 10 Vogn-
ladninger Kul afleesse fra det pri-
vate Sidespor ved Holmstrup Hol-
deplads.

L R B I I IR A

Hvem bemeldte sidespor i
virkeligheden tilherte, ses ikke

nogetsteds i kopibegerne, men for-
holdene @ndrede sig forevrigt no-
gen tid efter, da Holmstrup rykke-
de op til at blive station.

Det er tidligere nsvnt, at
tonen overfor de ansatte var en
helt anden dengang end i vore da-
ge. Se folgende Eksempler:

Fredericia, den 19. Marts 1889
Veien Station.

Vedlagt tilbagesendes Statio-
nens Andragende om Frikort under
Henvisning til Ordre Serie A. 788.

Samtidig henstilles til Stationen
at benytte hele Ark Papir i Andra-
gender til Generaldirektoratet.

Der skulle nok spares, men
alligevel. Veerre var imidlertid
felgende:

Fredericia, den 15. Juli 1889

Billetsalger P. Nielsen,
Andst.

I Anledning af Deres Fore-
sporgsel angaaende Pladsen i El-
tang, skal jeg kun meddele, at jeg
anser Dem for uberettiget til at
sege Pladsen.

Det var jo rene ord for pen-
gene, den arme billetsalger kunne
ikke paregne en sterre karriere
indenfor banerne, hvis han da ikke
foretrak at finde sig et andet job.

Den videre gennemgang af
kopibegerne frister til at fremdra-
ge endnu flere eksempler pa for-
holdene for personalet og forskel-
lige for nutiden lidt uforstdelige
forhold. Som f.eks. felgende:

Fredericia, den 19. Marts 1889

Trafikforvaltningen,
Aarhus.

Tillader mig at henlede Op-

marksomheden paa, at den Sta-
tionskarl, som eventuelt ville bli-

ve ansat i Gjeording i den ved Sta-

tionskarl Hoves Ded ledigblevne
Plads, maa v&re en aldre Mand
samt maa kunne telegrafere, da
han paa egen Haand vil komme til
at expedere Aftentogene.

Der er tidligere vist eksemp-
ler pa tilsyneladende hovedkuldse
forflyttelser, hvor de ansatte di-
rekte er beordret til tjeneste pa
en eller anden station uden mulig-
hed for selv at ytre sig (for at
bruge datidens udtryksform). Der
findes dog ogsa eksempler pa, at
de ansatte har faet mulighed for at
vaere lidt med i, hvad der skulle
ske med dem. Her er et eksempel:

Fredericia, den 11. Juli 1889

Stationskarl Madsen,
Nyborg Station.

I Anledning af, at det er paa-
tenkt at forflytte Dem, bedes De
omgaaende meddele, om De i saa
Fald maatte foretrakke at komme
til Hornslet med en ugentligLen af
Kr. 12,25 Ore eller tilKjebenhavn,
Ugelen 14 Kr.

Det er tidligere navnt, at
der med jernbanen dengang befor-
dredes alle mulige forskellige ar-
ter af varer og rejsende, jernba-
nen var jo nasten den eneste an-
vendelige mulighed til lands s
snart befordringsafstanden 13 blot
lidt udenfor bygre@nserne. Derfor
forekommer af og til ganske spe-
cielle transporter, som her folger
eksempler pa.

I 1889 eksisterede Falcks
Redningskorps som bekendt ikke,
transport af syge over la&ngere af-
stande foregik derfor med tog,
hvor dette var muligt - enten i en
reserveret kupe eller i en til for-
malet lejet personvogn, som dette:

Fredericia, den 10. Juli 1889
Vamdrup Station.

Generaldirektoratet har under
den 8. ds. tilskrevet Trafikchefen
saaledes:

"Det meddeles herved, at der
med tydsk Tog 56 den 10. ds. ifel-




ge Telegram fra den kongelige
Jernbanedirektion i Altona vil an-
komme en Syg i en 2-axlet Person-
vogn 4. Kl. bestemt til Svendborg.
Da Driftsbestyreren for Sydfyen-
ske Jernbane har erklaret, at Vog-
nen kan viderebefordres til Svend-
borg med ferste korresponderende
Tog anmodes Hr. Trafikchefen om
at foranledige det videre fornedne.
Betalingen udger for Strakningen
Vamdrup-Odense Kr. 43,80 (Incl.
Betaling for den Syge og 2 Ledsa-
gere) og for Strakningen Odense-
Svendborg Kr. 12,00 foruden Kr.
1,60 for hver medfelgende Syge-
vogter eventuelt i Disinfektions-
gebyr 2 Kr."

Hvilket herved meddeles Sta-
tionen til Efterretning.

Men ogsa pa andre omrader
matte jernbanen trade til nar spe-
cielle transportbehov skulle lgses.
Nedenstéende eksempel ville i vo-
re dage forega med specialauto-
mobil, i 1889 gik det saledes for
sig:

Fredericia, den 13. August 1889
Fredericia Station.

Aalborg Landmandsbank har lei-
et 5alon No. 3 til en Reise i Tog
170 d. 14. ds. Aalborg-Fredericia
og Tog 170 den15. ds. Fredericia-
Hamburg.

Til befordringen skal leses 12 |
K1. Billetter Aalborg-Fredericia
og Fredericia-Hamburg og kan
Vognen da benyttes af indtil 12
Voxne.

Endvidere er det tilladt, at der
i Vognen frit medferes ca. 1000
pd. Obligationer, for hvilke Jern-
banen imidlertid har fralagt sig
alt Ansvar, hvorfor der ikke maa
udfeerdiges nogen Expedition for
denne Sending.

Vi har tialigere under DE
GODE GAMLE DAGE beskaftiget os
med prinsessen af Wales (den se-
nere dronning Alexandra, der var
datter af kong Christian IX som
bekendt) . Hun benyttede ofte toget
pd sine rejser til Kebenhavn og
Fredensborg og sadvanligvis i
egen salonvogn. Denne salonvogn
blev pa et vist tidspunkt statione-
ret i Fredericia, hvorom Frederi-
cia station modtog felgende under-
retning:

Fredericia, den 4. September 1889

Prindsessen afWales Salonvogn
indgaar en af Dagene til Fredericia
for indtil videre at stationeres der.
Vognen vil vare at tildekke med
Presenninger, hvis den ikke kan
skaffes under Tag.

Apropos kongelige, adelige
og andre hejtstiende personer.
Som tidligere neevnt forekommer
der ofte ide gamle kopibeger mel-
dinger om disses rejser, lad os
tage endnu et eksempel:

Fredericia, den 28. Marts 1889

Hr. Skibsinspecteuren,
Fredericia.

Med Tog 46's Feerge inat over-
fores en tydsk Sovevogn, hvori
Storhertugen og Storhertuginden af
Baden befinde sig.

Reisen er inkognito.

Yderligere underrettet blev
Fredericia station, Maskininspec—
teuren, Nyborqg og Nyborg station.
Og sa er det nok et spergsmaéal om
rejsen lengere var inkognito.

S& forekommer der et par
breve, som muligvis kan interes-
sere specielt ansatte ved statsba-
nerne:

JERNBANEMATERIEL 2

KURLANDS FORLAG

Danske godsvogne med bundflade 16,3 m® - akselafstand 3,66 m - aidste typer.
PRIVATBANEMATERIELT .........covnvirnnnn,
DANSK JERNBANEKALENDER 1977 -nu kun ....
DANSK JERNBANEKALENDER 1978 ............

................ kr. 15,00

i Viggo Barfods Allé 20 - 2750 Ballerup - Giro 417 20 78.

......... kr. 35,00

Begerne kan ogsd kebes i Dansk Jernbane Klubs salgsafdeling,
Holmevef 8, 4370 Tellose. Giro 317 91 76.
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Fredericia, den 28. Marts 1889
Striib Station.

Onsdag den 10. April d.A. ag-
tes afholdt Examen over 5 Elever
paa Striib Station, den skriftlige
Del Kl. 8 Fm. og den mundtlige
Kl. 10 1/4 Fm.

Stationen bedes have de forned-
ne Localer i Stand.

Denne foranstaltning var dog
ikke den eneste, der matte traffes.
De i eksamen implicerede perso-
ner skulle befordres til Striib,
hvilket bevirkede felgende skri-
velse:

Fredericia, den 28. Marts 1889

Skibsinspecteuren,
Lillebeltsoverfarten.

For at overfere Examenskom-
missionens Medlemmer samt Exa—
minanterne udbedes en Extraferge
fra Fredericia Kl. 7 1/2 Fm. til
Striib Onsdag den 10. April d.A.

Man tog det altsa ikke s ne—
je med en fergetur mere eller
mindre mellem Fredericia og
Strib, men maske fergen ogsa har
overfert godsvogne og ikke alene
de omtalte personer, hvorved ek-
straudgiften ikke har vaeret sa
stor.

Medens vi er ved Striib. Lad
og slutte for denne gang med fel-
gende brev:

Fredericia, den 17. Juni 1889

Hr. Stationsforvalter Sames,
Eiby.

Det meddeles Dem herved, at
Generaldirektoratet har tilladt, at
der udenfor det normerede Antal,
daglig indtil 15. September d.A.
maa udstedes Fripas for Deres
Hustru til Reise mellem Eiby og
Striib for at bruge Sebade i Striib.

Ak ja. Badesaisonen er vist
forlengst slut i Striib.

Ib V. Andersen
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VETERANTOG

af Olaf Skov.

60 sider, A 5, rigt ill. med fotos
og tegninger.

Pris kr. 18,-, fis i boghandelen
eller direkte fra Kolding Lokomo-
tiv Klub, Lassweegade 14, 6000 Kol-
ding - giro 9 17 89 10.

Et nydeligt lille skrift, der
fortaeller KLKs historie i de for-
lebne 15 ar. Der fortzlles om det
historiske, om de mange udflugter
klubben har arrangeret samt om
klubbens materiel, der beskrives
i savel tekst som foto og tegning.

MUSEUMSBANEN
Maribo-Bandholm.

Beskrivelse af museumsmateriellet
40 sider, A 5, rigt. ill.

Fas fra DJKs salgsafdeling, Hol-
mevej 8, 4340 Tellose, giro

317 91 76 for kr. 10,- plus kr.
2 i forsendelse - eller kan keobes
ved et beseg paA museumsbanen.

En oversigt over materiellet
der giver data og historie for den
enkelte vogn m.v. med fotos ogi
mange tilfelde ogsa en lille teg-
ning.

Nir man gennemlzser dette
hefte bliver man sig pludselig be-
vidst, at dette at drive en veteran-
jernbane vist ikke er noget helt
lille arbejde. I hvert fald er banen
i besiddelse af trakkraft og rul-
lende materiel i en sterrelsesor-
den, som mange privatbaner ville
misunde den.

VESTBANEN 1903-1978

af Ole Chr. M. Plum og B. Wilcke
168 sider, 250 x 170 mm, rigt. ill.
Pris kr. 84,- plus kr. 4,- i porto.
Fas fra DJKs salgsafdeling, Hol-
mevej 8, 4340 Tellese - ved indbe-
taling pa giro 3 17 91 76.

Et stort og omfattende vaerk
om Vestbanen, d.v.s. Varde-Nor-
re-Nebel Jernbane, hvis 75 ars
fodselsdag blev fejret den 15.
marts 1978.

Det er - som ievrigt de se-
neste mange boger fra DJK, et di-
gert, nydeligt vark, der giver en
komplet gennemgang af alle sider

af banens liv. Der er det hele -
forhistorien, bygningen, driften,
materiellet, linefering og spor-
planer, tabeller o.s.v.

Det er imponerende sd me-
get stof, der kan graves op om en
enkelt bane, ogdet er prisvaerdigt,
at nogle (forfatterne) kan og vil
ofre sd megen tid, som det koster
at fremstille et sadant vark. Jeq
ved af egen erfaring, at deter me-
get sveert at begranse sig, specielt
nar stofmengden er rigelig, og
derfor vil jeg rose forfatterne for
et helt igennem velskrevet og vel-
komponeret vark, som kan anbe-
fales pa det bedste.

(I denne forbindelse skal jeg op-
lyse, at jeg har lovet DJK at brin-
ge en oversigt over de beger, som
endnu kan fas fra salgsafdelingen -
desvarre har jeg ikke plads denne
gang) .

Holtrup

BROAGER BANEN

af P. Thomassen.

56 sider, ill.

Eget forlag, pris kr. 32,-.

P. Thomassen er i denne tid
i fuld gang med forskellige stats—
bane-sidebaners historie, et in-
teressant emnevalg, men ofte med
vanskeligt tilgengeligt kildemate-
riale.

Dette tiltrods har forfatteren
formentlig faet en vasentlig del af
de oplysninger, der kan skaffes
om banen og andre denne nearlig-
gende trafikmidler, med i bogen.

Bogen har - udover et lidt
uforstaeligt kapitelindhold - i hvert
tilfelde én isjnefaldende mangel.
Det burde vare en selvfelge, at
der fandtes sporplaner afalle sta-
tioner, men her findes kun en af
Skelde station, som forevrigt for
en rakke ar siden blev benyttet i
DJKs medlemsblad JERNBANEN i
forbindelse med en af anmelderen
udarbejdet artikel om banen.

Dernest bemarkes en fatal
trykfejl pa side 38, hvor banen
ifelge bogen fra Dynt station i lige
linie fortsatter i sydvestlig retning
til Skelde. Hvis dette var rigtigt,
matte banen have sliet en ordentlig
krelle, hvilket ikke var tilfzldet.
Der skulle have staet i sydestlig
retning. En sadan fejl skal ses ved
korrekturlasningen i det mindste.

Om billederne kun dette, at
det havde veeret heldigt, om det in-
teressante billede pa omslaget og-
sé fandtes inde i bogen samt, at
billedet overst side 13 ikke stam-
mer fra forfatterens arkiv, men
derimod anmelderens!

Disse ting til trods er bogen
absolut lesevardig og kan anbefa-
les til enhver, der er interesseret
i vore sidebaners historie.

Ib V. Andersen

Klubnyt

Randers Modeljernbane Klub
(RMJK)

Fredag den 31/3 1978 afholdt
5 modelbaneinteresserede fraRan-
ders-egnen stiftende generalfor-
samling, hvorefter RMJK var en
kendsgerning.

Ferste punkt pad dagsordenen
var valg af bestyrelse - og felgen-
de valgtes:

Formand: Peter Fur, Energivej 74.
Sekreter: Kurt Ethelberg, @rne-
vej 9. Tlf. 06-42 53 35 eller 06-
42 07 57.
Kasserer:
nergivej 64.
Seren Schmidt, Sjallandsgade 18.
Tlf. 06-43 23 44.

Peter Overvad, Kornagervej 43.
Tlf. 06-42 41 46.

Alle 8900 Randers.

Naste punkt var klubbens
formal:

Benny Kristensen, E-

Klubbens hovedformal er at etab-
lere en modeljernbane med en si
virkelighedstro  kereplankorsel,
som det er muligt, der reprasen-
terer den skinnebundne trafik i
Danmark fra 1847 til i dag. - Des~
uden at fremme interessen om mo-
delbaner og jernbaner i alminde—
lighed og delagtiggere andre i den
interessante hobby. - Endvidere at
arrangere meder, film- og hygge-
aftener samtatbesege andre klub-
ber og foretage ture i "marken"
for at besigtige rigtige jernbaner
pa nermere hold. - At etablere et
foto= og tegningsarkiv. Desuden
er det ogsa hensigten at indsamle
arkivalier fra danske stats- og
privatbaner.

Punkt 3 var
medlemmer:

optagelse af




I klubben kan optages maksimalt
10 aktive medlemmer (af hensyn
til den begrensede plads!) og et
ubegrenset antal passive medlem-
mer. Disse sidste skal holdes la-
bende orienteret om klubbens ar-
bejde, men har dog kun adgang til
anlagget 1 gang manedligt pa en af
bestyrelsen nermere fastlagt dag.
Desuden har passive medlemmer
ikke stemmeret ved meder og pa
generalforsamlinger. Endvidere
har passive medlemmer forste ret
til optagelse som aktivt medlem,
safremt et sadant af naturkatastro-
fale grunde skulle udmelde sig af
klubben. Minimumsalderen er an-
sat til 15 ar for aktive og til 12 ar
for passive medlemmer.
Kontingentet kom
punkt 4:
Kontingentet er for tiden fastsat
til kr. 15 for passive og kr. 25 for
aktive medlemmer og reguleres
ifelge klubbens regnskab. Desuden
modtages kontante bidrag med tak!
5. punkt var udformning af
anlegget:
Linieferingen er wvalgt som en
punkt-til-punkt-fering med ende-
stationerne Alstrup og Dalum og
mellemstationerne Benlese, Col-
lund og Skovlunde. Desuden bliver
der en privat sidelinie med tilslut-
ning til statsbanen i Collund samt
en stump S-bane med tilslutning i
Alstrup. - Anleegget bygges op med
Mérklins nye K-skinner ogudferes
endvidere =a virkelighedstro, som
det er muligt, blandt andet med et
omfattende rele-sikringsanleg &
la D5B type 1953. - Der keres kun
med dansk materiel pa anlagget,

sa som

hvor det meste naturligvis er
hjemmebygget.

Der rades p.t. over folgende
treekkraftenheder:
Damplokomotiver:

1 stk. D, 1 stk. E, 1 stk. F, 1 stk.
G, 2 stk. N, 1 stk. Q, 1 stk. R,
1 stk. S, 2 stk. T samt VNTJ 9.
Motormateriel:

1 stk. MO, 1 stk. MT, 1 stk. MV,
1 stk. MX, 3 stk. MY, 2 stk. MZ,
1 3-vogns lyntog litra MS samt LJ
M 8 og VaGJ M 1.

Endvidere rades over 40 person-,
post- og rejsegodsvogne og 110
godsvogne, incl. specialvogne.
Hovedbanens langde omfatter ca.
60 meter spor, og banens samlede
leengde (nar den er ferdig!) vil
formentlig omfatte ca. 200 meter
spor.

Lerdag den 1. april afholdt

tog,
CM, CXM, CP, ECO, afgik med 46
minutters forsinkelse. "Den rede
snor" sprangtes i Alstrup, og der-
efter korte toget anlaegget igennem
til fryd for de fotograferende ge-
ster.

Lokaler: Kalderen,
8900 Randers.
Anleeqg:
vekselstrem.

Byggeaften: Tirsdag.

Kereaften: Torsdag samt efter af-
tale.

vi en vellykket indvielse, hvortil
der var medt 9 mand, bl.a. med-
lemmer fra Gellerup-planens Mo-
delbaneklub i Brabrand ved Arhus
samt cheffotograf Kaj Grosen fra
Randers Amtsavis.

Det flagsmykkede indviel ses-
der bestod af: D 818, AN,

Eventuelle oplysninger om

klubben fas hos formanden - eller
telefonisk hos sekret@ren.

Energivej 74,

Spor HO, 3-skinnedrift,

P. Fur

Mugeumshbanen

o1

Nyt fra redaktionen
fortsat fra side 54.

og af disse er 11. drgang meget
langt nede, idet der kun er 15 helt
komplette sat tilbage.

Auktionen over Fr. Frandsens bog-
samling er slut. Der indkom tilbud
fra ialt 18 jernbaneinteresserede,
og de samlede hejeste tilbud for
samlingens ialt 67 numre heleb sig
til godt 3.800 kr. Jeg vil ikke her
ga nermere i detailler, men kan
kun sige, at resultatet overtraf
alles mest dristige forventninger!

Tilbage er nu kun at sige, at naste
nummer vil blive udsendt i begyn-
delsen af september méaned. Helt
bestemt dato kan jeg ikke give, da
jeg ikke ved, hvilken indflydelse
sommerferien hos trykker m.v.
vil fa.

God sommer - og pa genher!

Holtrup

MARIBO - BANDHOLM
KOREPLAN / 7 8
FAHRPLAN /
Maribo ............. afg. 1065 1330 15.05 a16,35
Maglemer T ........ - x X X '
Bandholm By ....... - 1127 1400 1530 al7.02
Bandholm Havn .....ank. 1130 1403 1533 al7.05
Bandholm Havn ..... afg. 11.40 1415 1540 al17.12
Bandholm By ....... - 1200 1427 16.00 al7.24
Maglemer T ........ - X X x x
Maribo ............. ank. 1225 1450 16.23 al7.47
a) toget kerer kun i juli mined.
DRIFTSDAGE:
MAJ: Sendag d. 14. og mandag den 15. (Pinsen)
JUNI: Alle sendage - Sonntage
JuLi: Alle torsdage, lardage og sendage - D tage,

Sonnabende und Sonnt

AUGUST: Lerd. d S bende und S

ge og =
SEPTEMBER: Sesonafslutning lerdag den 2. september.

Takster:
Returbillet: Voksne kr. 10,00, Barn kr.
Enkeltbillet: Voksne kr. 7,00. Bern kr.

5,00
3,50

Familiebillet (retur): 2 voksne og max. 4 bam kr. 27,00
Tilkebsbillet til | klasse (voksne og bern):

Retur kr. 3,00 - enkelt kr. 2,00.

Information samt bestilling af sartog til skole-, forenings- og firma-

udflugter hele Aret:

Museumsbanen Maribo - Bandholm, 4930 Maribo (03) 85 38 44,

(03) 8223 28, (01) 319816

Inf, s

und Bestell von Sond

Firmaausflige bekommen Sie bei:

fir Schul-, Verein- und

Museumsbanen Maribo - Bandholm, 4930 Maribo.

DANSK JERNBANE-KLUB.
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