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KERE LESER!

Ja, sa blev det til virkelighed
med den store portostigning,
jeg frygtede. Det er ikke mere
end et ar siden (i 18/2) jeg
beklagede mig over en stigning
fra kr. 2,50 til kr. 3,50. Den-
ne gang er stigning ogsd 1 kr.
altsd procentvis mindre, men
lige folelig og helt ublu. Det
koster nu kr. 4,50 at sende ét
nummer - det kunne sikkert ef-
terhdnden svare sig at gd ned
til 2 numre pr. ar - portomzs—

sigt set.

Det betyder ogsd, at de pa side
47 1 19/1 anferte portosatser ma

@&ndres. Man bedes venligst no-
tere felgende @ndringer: Afd.
B: Porto pr. stk. kr. 2,-, dog
ikke over kr. 8,- pr. ordre.
Afd. C: Vagt indtil 500 g: kr.
7,-, 500-1000 g: kr. 10,-, 1-5

kg: kr. 16,- og over 5 kg: kr.
30,-. (Uhyggelige tal).

Pa nevnte liste bedes endvidere
streget (fordi wudsolgt) i afd.
B: 7. a&rg. nr. 1, 8. &rg. nr.
2, 9. arg. nr. 1 og 12. arg.
nr. 4. 1 afd. C synger det pa
sidste vers med: Supplement til
Bay og ]JS/DMJK 40 ar.

1 forrige nummer var der faldet
et afsnit ud pa side 37. Det
skete ved reproduktionen - og
bade Bargholz og jeg beklager
dybt dette uheld.

Tak til alle de mange, der pa
venlig made gjorde opmarksom
pa fejlen.

1 dette nummer skulle ligge en
rettelse, som kan indszttes pa
den abne plads i 19/1, side
37, 1. spalte.

Nedenstéende stykke var ved en
serdeles beklagelig fejl faldet
ud ved reproduktionen. Det kan

frigeres og indsattes i 19, arg.
nummer 1, side 37, 1. spalte.
Undskyld siger redaktion og re-
produktion.

Hertil anvendte jeg Emco-Unimaten
0g Jjeg indrgmmer, at jeg meget
nedig vil lave en model uden den-
ne maskine som drejebaznk, fraser
0g borestander. Samtidig vil Jjeg
sige, at det er en investering,
man bliver mere og mere glad for,
09 Jjeg forventer, at den holder
lige sd lange, som jeg dyrker
denpe hobby. Na, det var et side-
spring. Et stykke rundmessing
blev drejet til og boret igennem,
sa snekken kunne presses stramt
pa motorakslen,

Nu kunne motor med snekke og
hjulaksel med snekkehjul holdes
sammen med fingrene, og afstanden
m?11§m motor- og hjulaksel kunne
sa males. Dette mal blev overfart
til tegningen, og det viste sig,
at hjulakslen skulle flyttes 2 mm
bagud. Da i mit tilfelde kobbel-
stangernes langde var givet og da

Der er indkommet en del salgs-
lister, omend (endnu ikke?) i
samme omfang som i fjor. Skulle
der vare en og anden, som har
"glemt" opfordringen og har
materiale til auktionen, sa er
det om at komme frem med det
nu!!

Den videre auktion vil forlgbe
efter fplgende tidsplan:
Auktionsliste klar ca. 1/7 1983,

Tilbudsfrist: 15/9 1983,
Betalingsfrist: 30 dage efter
antaget bud.

Forsendelse sker snarest efter

indbetalingen.

Deltagelse sker ved at sende en
adresseret (adresseret til dig
selv!) konvolut i sterrelsen 230
x 330 mm og frankeret med kr.
5,- (brevporto, 3. sats) til re-
daktionen. Ger det hellere med
det samme - i fjor var der en
del, der var i mere end sidste
gjeblik. Tilbudsliste vil deref-
ter blive fremsendt sasnart den
er klar.

Tilbyd skal wvare indsendt se-
nest 15. september 1983 og sna-
rest derefter far '"de heldige"
meddelelse om, hvad man har
erhvervet.

Alle deltagere far en liste over
de afgivne bud.

Neste nummer udsendes sidst i
august maned - om alt gar vel!

Pa genher!

Holtrup
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OREHOVED

OREHOVED STATION og
FERGEHAVN

Indledning

1 SIGNALPOSTEN, 15. argang
1979, nr. 4, blev forhistorien
og forholdene omkring Masneds
station og fergehavn behandlet.
1 det fplgende behandles forhol-
dene omkring fargerutens andet
endepunkt, Orehoved.

Jernbanestrekningen  Oreho-
ved-Nykebing Falster (Falster-
banen) blev abnet i 1872 som

en naturlig videreferelse af den
"Sjellandske Sydbane" Roskilde-
Kege-Masnedsund fra 1870. Fal-
sterbanen, der var den forste
af "Lolland-Falsterske Jernbane-
selskab"s strekninger, blev i
1874 udvidet med strakningen
Nykebing F.-Nakskov med side-
bane Maribo-Redby. Det var,
hvad der i feorste omgang kunne
blive ud af ingenier Krohnkes
projekt fra 1865 om en fugle-
flugtslinie Kebenhavn-Hamburg,

i anden omgang blev det forst
virkelighed 98 Ar senere. 1
mellemtiden skiftede interessen,

for i 1866 &bnedes strakningen
Nykebing F.-Gedser af hensyn
til den direkte forbindelse Ke-
benhavn-Berlin, med dampskibs-
forbindelse Gedser-Warnemunde,
som afleste sma dampskibe Ny-
kebing F.-Rostock.

Som led 1 den almindelige
samling af hovedstrekningerne
under en fzlles (statslig) ledel-
se forpagtede DSB i 1893 hele
Falsterbanen fra Orehoved til
Gedser, mens det forst blev til

en egentlig
1963.

statsovertagelse i
Skibsforbindelsen Gedser-

Warnemunde blev aflest af en
jernbanefargerute i 1903. Stor-
stremsbroen blev &bnet 1 1937
og afsluttede Orehoveds tilva-

relse som jernbane- og fargeby.
P& den nye strazkning til Stor-
stremsbroen &bnedes en ny Ore-
hoved station, der blev lukket
for publikum fra sommerkore-
nlanen 1982.

Overfarten over Storstrgmmen

blev fra 1870 bestredet af et
dampskib Masnedsund-Gabense,
i 1872 lagt om til Masnedsund-

Orehoved og 1 1884 aflest af
jernbanebroen over Masnedsund.
Folgende farger blev anvendt
pd ruten: LILLEBELT, DAGMAR,
KRONPRINSESSE LOUISE, ALEXAN-
DRA, THYRA, VALDEMAR, MARIE,
OREHOVED og FYN, se ogsd ar-
tiklen om Masnedep st. Midt i
1920'erne abnede et privat sel-
skab en bilfergerute Masned-
sund-Gabense. Samtidig &bnede
DSB bade Masnedsundbroen og
jernbanefergernes dak for bi-
ler; indtil da kunne biler kun
overferes efter at vere kert om-
bord pa é&bne godsvogne i Mas-
nedsund eller Orehoved. Gaben-
se er navnet pa den bebyggel-
se, der fra nuverende Orehoved
st. strekker sig ned mod en
lille havn. Gabense var fra
gammel tid den falsterske ho-
vedvejs endepunkt og overfarts-
sted for rejsende mellem Falster
og Sjaelland, og en gammel far-
gegard findes endnu wved hav-
nen. Fra en lidt senere periode
stammer (o0 magasinbygninger,

formentlig bygget af
Tesdorph i slutningen af 1800-
tallet. Det meste af den evrige
bebyggelse er fra efter arhun-
dredskiftet.

godsejer

Liniebeskrivelse

Fra Nerre Alslev station fel-
ger Falsterbanen en nasten ret
linie mod nordnordvest indrtil
Alslev Skov, hvor den i dag
drejer mod nordnordest op mod
den nye Orehoved station og
Storstremsbroen. Hvor  kurven
begynder inde i skoven, 1& i
mange ar en vognkasse og mar-
kerede det sted, hvor den op-
rindelige  strzkning fortsatte
den lige linie fra Nerre Alslev.
Endnu for 20 A&r siden kunne
man i skoven se den lysning,
der markerede planum wud til
hovedvej 2, hvor et velbevaret
vogterhus endnu markerer den
davaerende skave overskarings
placering. Banen fortsatte gen-
nem opdyrket land ned mod Ny-
skole, hvor der fra sommeren
1898 fandtes et trinbret ved
vogterhuset. Her wvar desuden
en mellemblokpost. Derefter
drejede banen med sterkt fald
i en bled kurve ned mod Ore-

hoved station, der wvar anlagt
i en gennemskaring 1 en lav
bakkeryg.
Sporanlag

Spornettets udvikling  fra
1872 til den endelige udform-
ning i 1919 ses af planer og
skitser. Det var oprindelig en

Fig.

1: Det oprindelige spornet i Orehoved og de
forste stadier af fargehavnen.
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Fig. 2: Stort tog ved leje @, formentlig i 1893 ef-
ter at DSB har forpagtet Falsterbanen, men inden

leje V er anlagt (Jb.mus.)

Parth fra Orebpved.

Fig. 3: "Parti fra Orehoved" omkring 1905 med sta-
tionsbygningen til venstre og "Hotel du Nord" til

hajre (Falsters Minder)

) f"‘mv‘?i_f'rfa Q

Fig. 4: "Parti fra Orehoved" ogsd omkring 1905, men
1idt sydligere. Husene i hejre side af vejen eksi-
sterer endnu. Yderst til venstre skimtes vognremi-

sen med
Minder)

nogle

ret beskeden endestation med
et enkelt remisespor. lidt de-
polspor, el megel kort lmsse-
spor og el havnespor. Stationen
blev afsluttel mod syd af ska-
ringen med vejen til Nerre Als-
lev, og denne wvej forblev lige
til slutningen stationens granse
mod syd. Nesten alle udvidelser
af spornettet skete nord for ho-
vedbygningen.

af reservepersonvognene

(Falsters

Anlaegget af et fergeleje for—
te ikke 1til de helt store =n-
dringer af sporene, og frem til
statens forpagtning i 1893 skele
udvidelser praktisk 1taget kun
i havneomrddet. Ved fargelejet
blev anlagt en perron med per-—
ronhal, et material- og retira-
dehus, og inde i land et isba-
dehus. Pa wvesire havnemole
blev der efterhdanden anlagt et

33

par lessespor og via en vogn-
drejeskive et spor videre til et
dampskibspakhus.
Ved statens
foretagendet i

forpagtning af
1893 blev der

straks anlagt endnu et farge-
leje. Tilkerselssporet med per-
ron var dog allerede anlagt 1

1891, og der havde ogsd tidli-

gere veret planer fremme om
flere opstillingsspor parallelt
med det senere tilkerselsspor
til leje V. Den navnte perron
blev allerede i 1899 flyttet til
et nyt spor pa vestre mole
langs med la:ssesporene, og
samtidig pabegyndtes udbyg-
ningen af forbindelsessporene
mellem station og fargehavn,
el arbejde der var afsluttet 1
1907, hvor denne del af statio-
nen havde fundet sin endelige
udformning.
Omradet
bygningen
uendret fra

stations-
forblev nogenlunde
1872 til 1893, og
ferst derefter begyndite der at
ske noget dér. 1 1899 blev der
anlagt et ekstra remisespor vest

omkring

for det oprindelige, og lasse-
sporet ved varehuset blev for-
lenget med blindsper i begge

ender og en enderampe ved ho-
vedbygningen.

I 1907 blev den oprindelige
drejeskive pa 12,8 m flyttet til
en ny placering wvest for den
gamle 1 forlengelse af remise-
spor 2. Allerede i 1915 blev
drejeskiven udskiftet med én pa
20 m, og enten samtidig eller
ogsa ferst i 1919 blev den flyt-
tet én gang til, men derefter
skete der ikke flere @ndringer
af stationens spornet.

Spornettet blev a@ndret fra
en rel simpel gennemkerselssta-
tion med fargeleje pad havnen
til noget i retning af et stykke
dobbeltsporet strazkning forsy-
net med to diamantkrydsninger,
saledes at det wvar muligt at
betjene begge fargelejer fra
begge perronspor. Stationen ud-
viklede sig til en art tvilling-
station med perronspor bade ud
fer hovedbygningen og ved far-
gelejerne. Nyborg st. er endnu
i dag indrettet pa en nasten
tilsvarende mdade, omend meget
stgrre, og er i kereplanerne
delt op i Nyborg H og Nyborg
Fgh, hvor det sidste kan vare
bade det oprindelige Fergehal
og det senere Fargehavn. Ogséa
Orehoveds karakter af dobbeli-
station blev i visse sammenhan-
ge undersireget ved anvendelsen
af forkortielsen Oh for stationen

og Of for fergehavnen., Tjene-
stekereplanerne brugte dog kun
Oh fra 1913.

Depotspor fandtes overvejen-
de pad havnemolen og i mindre
omfang ud for hovedbygningen,
hvor de fleste disponible per-
sonvogne var opstillet. Sporene
ved vognremisen anvendtes ogsd
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res derefter til forbindelsesspor
fra mellemspor til leje Vis kiap.
Der er sat indkg¢rsel for tog 92 til
spor @ (nederste arm pd togvejssig-
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Rangermaskinen kgrer bag pd tog 92
©g henter bagtog ud i mellemspor,
men holder netop fri af sporskifter
i skraspor til spor @.

Tog 92
™ Berlin Hamburg

INF

Mask . -Post-EJ-BP-AM-ABC4{-AB4{i-BP-EO
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Tog 92's bagtog keres ombord pa
ferge 92-I. Togmaskine fra tog 90
fplger efter i mellemsporet pa
vej til tog 92's fortog.




personvogne,
de to-akslede.

Oprindelig
bygninger,
endestation:
vedbygning,
med vandtdrn og

Hovedbygning og remise set fra nord ca.
19710 (Falsters Minder)

Fig. 6: Hovedbygningen set fra perronen, ca. 1910
(Falsters Minder)

Fig. 7: Orehoved stations personale, ca. 1910 (Fal-
sters Minder)

sted for den elektiriske toghe-
lysning.
Hovedbygningen forblev no-

genlunde uendret fra 1872 til
nedrivningen i 1966. Som hoved-
bygning for en endestation her-
te den ikke il de sterste, men
den ma have passet til behovet,

for den blev ikke vasentligl
®ndret pa noget tidspunkt. Ef-
ter stationens lukning 1 1937
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blev  bygningen blandt andet
anvendt som husvildebolig, og
der blev bygget nogle kviste

pd gadesiden. Ved nedrivningen
var bygningen tydeligt market

af en del ars manglende vedli-
geholdelse.
Nord for hovedbygningen la

en mindre retiradebygning af
tr& med en karakteristisk kors-
formet grundplan. Lignende re-
tiradebygninger fandtes pa an-
dre lollandske og falsterske
stationer. Mellem retiradehuset
og hovedbygningen la et muret
udhus.

Syd for hovedbygningen la
et lille wvarehus ved et l®sse-
spor af yderst beskeden langde.
Over for wvarehuset 14 pa en
lille havning i terranet en por-
terbolig med 4 lejligheder, og

omgivet af haver. Nord for bo-
ligen la et udhus. Denne por-
terbolig eksisterer endnu, som
den eneste af stationens byg-
ninger, under navnet Det hgje
hus.

Efter stationens lukning op-

fertes en vearkstedsbygning af
remiselignende udseende mellem
varehus og hovedbygning. Trods

mange bygningstrek felles med
jernbanebyggeri har den dog
aldrig haft noget med jernba-

nedriften at gere. Den er ned-
revet igen mellem 1966 og 1982.

Remisen 1a wvest for hoved-
sporene over for hovedbygnin-
gen og blev i &renes lpb udvi-
det fra ét til tre spor ved sta-
dig tilbygning pa& vestsiden.
Syd for remisen la el tosporet
vognhus af tra. Tilsvarende
vognhuse fandtes pa andre
sterre stationer pa Sjzlland,
Falster og Lolland. Remisen i

Orehoved kom efterhdnden til
at se ud nogenlunde som den
endnu eksisterende remise i Ny-
kebing F.

1 remisen wvar der til
for lokomotivpersonalet en spi-
sestue og to overnatningsverel-
ser med heje jernsenge. Den ov-
rige indretning har
yderst spartansk
med nutidens
relser.

Ved fargeleje @
zldste, opfertes en
af samme type som ved de [le-
ste andre fergehavne fra for
arhundredskiftet: En rekke spj-
ler ud mod fxrgelejet og en
breeddeveg pa den anden side
af sporet. Ved leje V (Vest),
det yngste, opfertes ingen ser-
skilt perronhal, kun en &ben
perron.

brug

varel
sammenlignel
overnatningsva—

(@st), det
perronhal

Ved leje @ opfertes desuden
en retirade- og materielbygning
i rede sten, et byggemateriale,
der wvar noget 1 modsatning til
stationens @ldre bygninger, der
alle var i1 gule sten. Retirade-
bygningen blev senere ombyggel
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til ventesal og ekspeditionsbyg-
ning for fzrgehavnen.

Ved korevejen mellem station
og fergehavn opfertes i 1884 et
isbadehus, muligvis ogsd i rede
sten, men i hvert fald senere
pudset 1 en lys farve.

Sporbenyttelse

Pa stationen var der 2 per-
ronspor, | og IlI, og ved farge-
lejerne ligeledes to perronspor,
@ og V, jf. betegnelserne for
fergelejerne. Det trekantede om-
rade mellem spor @ og V bestod
af et net af rangerforbindelser:
En diamant plus en narforbin-
delse mellem leje og klap bade
i pst og i wvest, anlagt for at
give flest mulige rangertogveje
mellem fergelejer og perronspor.

Stationen wvar dakket med
felgende signaler: Fra syd mod

92.7

Ferge 92-1 afgar. Maskine fra tog 90
afhenter tog 92's forteg til mellem—
Spor. Rangermaskinen forlader leje
@ med de lokale vogne og kegrer dem
£il depot for opladning af akkumu-
latorbatterier.

Fg.92-1I Bln _ Hmk
Hiulfg. AM — RBC40 ~ ABAN
63.90m 19.9 + 21,72 + 21.72 m

Mn . = 63.39 m

H—
—

Tog 92's fortog keres til leje v,

DJ tages foran, og alle 4 voghe kpres
ombord pa ferge 92-II(skruefzrge
OREHOVED) .

| R

L] e T ST

L—
/——a|
\\___f__-’
—
92.9 R
- Nsk Berlin
Farge 92-11 afgdr. Togmaskinerrne Fg. 92-II: DJ - Post - EJ - BE

sPger herefter formentlig mod Skruefzrge ¥h T,94
maskj..ndepotetlfor supplering af 66.32 m 18.0+13.7+14,7+19,.8 m
forrad og drejning, mens ranger- = 66.20 m

maskinen formentlig gar 1 gang Nar DRG Pwdd {14.8 m) i stedet
med at cprangere de naste tog. for EJ: Ialt 66.30 m

Fig. 8: Hovedbygningens gadeside set fra syd, 29.
december 1964.



57

for isbadehuset var der to tre-
kantede  stopmerker, Dplaceret
for at markere indkeprselstogve-
jenes slutpunkter. Normalt
standsede togene med maskiner-
ne nord for wperronerne. En
rangerleder fulgte med togene
det sidste stykke.

Fra nord mod syd (ved ud-
kegrsel) passerede el tog felgen-
de signaler: Ud for isbadehuset
men 1 vestsiden af stationen,
et toarmet indkerselssignal,
hvis arme var saledes koblet,
at det kunne vise stop hen-
holdsvis ker igennem for tog
fra spor V til spor 11. Det blev
nesten kun wist for Gedsereks-—

: : ssen (1 ttoget 93},
Fig. 9: Hovedbygningen og udhuset fra gadesiden, Eifbb;i;ilogslzflf’ r;aav:gefal?gsr

set fra nord. Bagved rejser sig finerfabrikkens

logvej lige fra fergelejet for
haller. 29. december 1964. at kunne fa tilstrakkeligt tilleb

til stigningen mod Nerre Alslev.
Tog fra spor @ blev rangeret
til spor 1 eller 11. Udkersels-
signalet wvar toarmet, @verste
arm gjaldt for spor 1, nederste
arm for spor II.

Ved et beznkearrangement
ved molen mellem de to ferge-
klapper fandties 1o store skilte
til de rejsendes underretning:
Det ene havde teksten Falster
Lolland og en pil, der wviste
hen mod spor .9, det andet
Gjedser Warnemunde og en pil
mod spor V. Afgdende lokale
tog benyttede normalt spor @,
afpdende internationale tog spor
V. Ankommende godsieg blev tla-
gel ind i spor V, hvor de blev

i X X . oplest af rangerloko, og spor
Fig. 10: Denne bygning ligner et jernbanevarksted, Vp eller nogle i'} des andf‘e sEor

men er ferst bygget efter 1937. Bagved ses varehu- 5&% molen blev benvitet til -
set fra sporsiden. 29. december 1964. rang’t_\rmnq afL;f%;ennyd; gocilsl_ozi?

Rangering med togmaskiner
skete kun 1 leje V, der havde
dobbelt klap, eg ievrigt kun
ved rangering med ekspres-
togene.

Nogle store skilte over bil-
vejen pa hver side af spornet-
tet var anbragt af hensyn il
biler til og fra fargen og bar
teksten: Stop. Motorkeretepj skal
ledsages af jernbanepersonel.
Der var desuden en lage i sta-
kittet mod bygaden i w@st, men
afl hensyn til adgangen til las-
sesporene har den normaltl vearet
aben uden for togtid.

Oprindelig var der ogsd an-
dre hindringer for bilisterne:
Orehoved kunne kun nas ad bi-
veje med 1o niveauskaringer
med banen, sd der var rigelige

Fig. 11: Boligen set fra det tidligere sporareal, muligheder for at blive forsin-
nu parkeringsplads. Den eneste @ndring er de nye ket pa wvej 1il fergen. Forst i
vinduer, men de gamle vinduer findes endnu pa syd- begyndelsen af 1930'erne anlag-
gavlen. 10. april 1982. des den direkte vej fra lande-
vejens knaek ved Gabense, forbi

nord blev felgende vist mod et ligheder: @versie arm kunne vi- det nuvarende “Falstria"kryds

indkerende tog: Fremskudt sig- se Indkersel gennem spor 1 til til Qrehoved.

nal, enkeltarmet indkerselssig- V, nederste arm Indkoersel gen-

nal (en gennemkerselsarm blev nem spor 1 til @. Der kunne Trafik

fjernet efter ‘'"wvandgangen" i saledes ikke vises indkersel til

1908), et toarmet tlogvejssignal spor 11, og de fa tog hertil Orehoved station begyndie

for indkersel med fslgende mu- matte rangeres ind. Lige nord som endestation pa en lokal



=

73.1.

Ferge 73-1 anlgber leje (. Rangex-
maskine trzkker i land i mellem-
spor,

Fg.73-1 Kh T.71 Kh
EE  -ABC4(-AB4aG —»Of
Ge T.75  Hamburg

9.5 + 21,72 +21.72 =529 m

73.2

EH til tog 75 "tabeg" i mellemspor,
og Hamburg-vognene kgres af ranger=-
maskinen via sydlige diamantkryds
til lokal stamme i spor V.,

Farge 73-IT anlgber ledje V.
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Berlin
577 m= 199 +19.8+18.0 m

T3

a} Rangermaskine kgrer straks der—
efter til EH i mellemspor. Togmaski-
nen til tog 73 trzkker Berlinvogne

i land og sstter dem foran i stam-
men i spor V.

b) N&r rangermaskinen har sat EH
pa plads forrest i stammen til tog
75, ke¢rer den til godsvognene i

. klapsper @ . Maskinen til tog 75
kobles imens foran stammen.
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Rangermaskinen sztter godsvogne om-
bord pd returfzrge 1 i leje @. Tog
73 afgidr fra spor V.
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Fig. 12: Sydlige del af stationen set fra perronen.
Varehuset 1ligger bag ved godsvognene (sammenlign
med fig. 10), 1idt af vognskurets traveg ses til
hejre, og boligen skimtes lige bagved, 1933

(T. Nellemann)

5.‘&%

Fig. 13: Midterste del af stationen set fra nord.
Huset yderst til venstre (med port) er isbadehuset.
Gennemkprselssignalet havde koblede arme og anvend-
tes som udkerselssignal for de internationale tog
(se teksten). To bogiepersonvogne med en hjalpe-
vogn(?) imellem ses i depotsporet. Fjernest i sporet
yderst til hgjre ses stationens sneplov, 1933

(T. Nellemann)

Fig. 14: Nordlige del af stationen med leje @ til
hejre, leje V (med gitterportal) i midten, og op-
stillingsspor til venstre, 1936 (T. Nellemann)
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banestraekning med forbindelse
til  dels Orehoved-Masnedsund
skibsforbindelsen, dels de rute-
bade, der anleb Orehoved havn.
Fra 1884 blev Orehoved havn
og station led i en sterre for-
bindelse, forst wved etablering
af fergeruten Masnede-Orehoved
i 1884, hvor overfersel af vogne
blev mulig, siden ved abningen
af Gedserbanen 1 1886, hvor
Orehoved blev station pa en in-
ternational rute, om end forele-
big kun med dampskibsforbin-
delse Gedser-Warnemunde. Sta-
tens forpagtning i 1893 ferte
formentlig ogsa til s& megen
udvidelse af trafikken, at an-
leg af 2. leje (det wvestlige)
blev nedvendig, og alt var sa-
ledes klar til 1903, hvor jern-

banefazrgeruten Gedser-Warne-
munde abnedes og gjorde Ore-
hoved 1til et lille led i en lang

kaede, der strakte sig fra Ke-
benhavn til Berlin og Hamburg.
Trafikken (passagertallene |,
godsmangden, antallet af tog)
pgedes efter 1903, mens de faste
anleg 1 Orehoved ikke blev wva-
sentligt @ndret, og fergernes
kapacitet hovedsageligt  blev
nedterftigt foreget ved forlan-
gelser af de gamle farger og
anskaffelse af kun en enkelt
nybygning. Det blev et pusle-
spil at fa overfert de interna-
tionale tog, og overfarten Mas-
nede-Orehoved blev efterhdnden
en flaskehals. Projekter til en
bro over Storstremmen er neasten
lige sa gamle som fergeruten,
men ferst i 1937 blev det virke-
lighed med den Storstremsbro,
der star endnu i dag. Men ind-
til 1937 ferte man bade i Ore-
hoved og pa& Masnede en sej
kamp for at fa puslespillet til
at ga& op - flere gange hver
dag.

Rangermaskiner og andet lokalt
materiel

Oprindelig anvendtes én af
MB]'s togmaskiner ("Uglerne')
fra 1869 som rangermaskine 1
Orehoved. Efter DSB's forpagt-
ning blev der ferst stationeret
en HS, der igen blev aflest af
en F. Omkring 1930 blev den
erstattet af en T I(ex KSB),
denne var dog mindre wvelegnet
og blev igen aflest af en F-ma-
skine. Der har ikke wv@ret sta-
tioneret mere end én rangerma-
skine 1 Orehoved, og fra 1929
blev der derfor indfert, at di-
sponibel togmaskine assisterede
ved rangering af de interna-
tionale tog.

Foruden rangering med wvog-
ne til og fra fergen og opran-
gering af tog skulle rangerma-
skinen ogsa medvirke wved far-
gernes forsyning med kul. Kul-
lene leveredes 1 sarligt indret-
tede abne godsvogne af aldre
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73.5.

Tog 75 rangeres til spor I. Retur-
ferge I afgdr. Rangermaskine satter
godsvogne ombord pd returferge II

i leje vV

Tog 75 afgdr i blokafstand efter tog
73, Returferge IT afgér. Rangermaski-
ne kgrer formentlig til kulgard for
supplering af forrid.

[BN L BcfEn]

o 100 200
model (litra K), der kgrtes om- "Udstationeret personvognsma-
bord. Fargernes kulforsyning teriel”
skete oprindelig pa Masnede
(DSB's  sefartsafdeling hawde De personfprende tog pa

kulgarde bade i Masnedsund og
pad Masnede), men da forholdene
pa Masnede blev mindre veleg-
nede pa grund af den megen
aktivitet i forbindelse med bro-
bygningen, blev kulforsyningen
flyttet til Orehoved. Pladsfor-
holdene i Orehoved tillod dog
neppe, at szrlig mange K-vogne
blev stationeret her. Folgende
vogne anvendt pa Masneds er
formentlig  blevet  flyttet  til
Orehoved:
K] 5786, 5802, 5905 (bundflade
14,0 m*): Kun til lokale Trans—
porter mellem Masnedsund og
Faerger ved Masnede.

KC 5237, 5270, 5325 (bundflade
11,6 m?): Kun til lokale Trans-
porter mellem Farger og Kul-
gaard pa Masnede.

Ved lukningen af Lillebalts-
overfarten i 1935 blev der fra
Fredericia overflyttet nogle af
de dér anvendte vogne K] 5730-
5735, omdannet med hgje sider
og skra bundflader (se skitse).
To af disse vogne ses pa et af
T. Nellemanns fotografier.

1 Orehoved wvar der desuden
stationeret en sneplov af sad-
vanlig treakslet type.

Falster wvar normalt oprangeret
af faste stammer: [ 1913 og
1925 wvar der 5 faste stammer
og i 1937 6 faste stammer til
damptog og 1 til motortog (MA
eller ME). 1 1937 blev der byt-

) | : p
3':}'0 m w__‘i
Tog 75:
Kh T.71

“\mhh‘ K

—— Mask. - EH =LJ BC - BN - CKK CK

Nsk

tet vogne mellem
et wvist omfang,
ning af de faste
nem tiden skal derfor
retages her.

Til togforstzrkning, d.v.s.
til supplering af de faste stam-
mer ved hejtiderne og til op-
rangering af sazrtog og sen-
dagstog var der wved flere stor-

stammerne i
og en udred-
stammer gen-
ikke fo-

Fig. 15: ALEXANDRA 1 leje V med dele af tog 73:
AB4u - AM - AB4u. Det lokale tog i baggrunden be-

star af ene kupevogne,

sd billedet er formentlig

fra omkring 1905 (Jb.mus.)



Fig. 16: Faerge 92-1 (ALEXANDRA) er ankommet i leje
V, og rangermaskinen (en HS) er i ferd med at trak-
ke i Tland. Forreste vogn er en DG, naste en AB4u,
sd det er formentlig Berlin-vogne, der ses. Ca.
1905 (Falsters Minder)

Fig. 17: Farge 92-11 (THYRA) er nu ankommet, men
broklappen er endnu ikke sznket. Fazrgen medfgrer
kun godsvogne. ALEXANDRA er i mellemtiden ryddet
for vogne, og de rejsende iler i land og gér i ret-
ning mod det lokale tog under perrontaget, ca. 1905
(Falsters Minder)

Fig. 18: De sidste gar i land fra THYRA, efter at
ogsa den er blevet ryddet for vogne, ca. 1905 (Fal-
sters Minder)
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re stationer udstationeret per-
sonvognsmateriel. Dette materiel
skiftede 1 tidens leb og afspej-
ler sdledes udviklingen i DSB's
personvognspark:

1900: 2-akslede kupevogne
T 1 AD, 1 & 11 kl.
1 BC, 11 kl. (ex GJ])
2 CB, II1 Kl.
1913: 2-akslede kupevogne
1 AD, T & 11 kl.
2 €8y LIL kls
I CJ, 111 kl. + varmekedel
1925: 4-akslede sidegangsvogne
1 AN, T & 1T kl.
1 BP, 11 & 111 kl. med ak-
kumulatorbatteri
1 CN, ILT ki. med varmeke-
del og akkumulatorbatteri
-do-: 4-akslede kupevogne
1 BN, 1T & 111 kl.
1 CKK, IIl kl. med wvarme-
kedel og akkumulatorbatteri
—-do-: 2-akslede kupevogne
1 AD, 1T & 11 kl.
8 CB, 1Il kl. (+ 2 CB med
skruebremse til brug i gods-
tog)
1 CJA, 11l kl. med wvarmeke-
del og akkumulatorbatteri
1937: 4-akslede sidegangsvogne
1 AN, I kl.
1 BP, 1 & fzllesklasse, med
akkumulatorbatteri
1 CM, fzllesklasse

—do-: f4-akslede kupevogne
1 CK, faellesklasse
1 CKK, fallesklasse, med
varmekedel og akkumulator-
batteri

-do-: 2-akslede sidegangsvogne
7 CC, fellesklasse

—-do-: 2-akslede kupevogne
2 CB (til godstog?)

—do-: 2-akslede motorbivogne
1 CFM
1 FD

Post- og rejsegodsvognene
indgik normalt i leb, der rakte
ud over Falsterbanen, og lokale
vogne fandtes kun i meget be-
grenset omfang. Et eksempel:
Nar tog 93 (nattoget) medferte
ekstrasovevogn, skulle Orehoved
station inds®tie en E-vogn i tog
95 til erstatning for 2-akslet
E-vogn, som ikke kunne over-
fores pa fargen.

Nar akkumulatorbatterier er
fremhavet 1 oversigten, skyldes
det det enkle faktum, at det
var fra vogne med sadanne, at
togbelysningen fik sin elektri-
citet., Der anvendtes ikke dyna-
moanleg pa den enkelte vogn
pa det tidspunkt. Dampvarmeke-
del til togopvarmningen var det
ogsa praktisk at have i en af
personvognene, for der wvar ofte
godsvogne uden dampvarmeled-
ning mellem lokomotivet og per-—
senvognene. Man overferte hel-
ler ikke gerne vogne med onfy-
ret varmekedel med fargerne.

Til brug som lokal person-
vogn 1 de internationale tog
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anskaffede DSB i 1908 2 stk. 11
& 111 kl. sidegangsvogne med
varmekedel og akkumulatorbat-
teri, litra BQO 799-800. Ved le-

veringen havde vognene vinduer
1 trerammer og tag med tagryi-
ter. Omkring 1925 anvendtes de
i dagtogene 73 og 92 og i nat-
togene 93 og 74 som eneste lo-
kale vogn, og i et enkelt lokalt
leb sammen med en BP. [ 1933-
34 blev kedelrummet ryddet og
indrettet til faellesklassekupe,
der kom spejlglasruder og hval-

vel tag, og nyt litra BP. BP
799 blev i 1938 ombygget til
midtgangsvogn CX 10481 (fra
1941 CO 2548) og udrangeret i
1966. BP 800 blev i 1940 omdan-
net til ren fallesklassevogn li-

tra CM 10877 (fra 1941 CM 2205)
og ombygget i 1957 til udflugts-

vogn CMR 2124. Den blev ud-
rangeret 1 1966, henstod pa
Helgoland st. til 1968 og blev
derefter ophugget.
Myldretider

Enkeltsporede ferger, sma
stationer, lille spornet, fa lo-
komotiver, store internationale
tog at afvikle hurtigt og pre-
cist. Det kraver omtanke, og
det fandtes ogsd  dengang:
spornettet var gennemtznkt, og

oprangeringen og fa@rgerangerin-—
gen var gennemtenkt. 1 det fel-
gende vises, hvorledes der blev
rangeret omkring den nordgden-

de Gedserekspres tog 92 (fra
1935 tog 132) og den sydgdende
Gedserekspres tog 73 (fra 1935

tog 121). Der er tale om en re-
konstruktion udarbejdet af un-
dertegnede pa grundlag af op-
lysninger fra T. Nellemann, Ke-
benhavn. Det ber nsvnes, at
de anvendte betegnelser pa spo-
rene ikke (sd vidt vides) er de
officielle, men har wvaret brugt
i  korrespondancen mellem T.
Nellemann og mig. Da en "nor-
mal' situation nzppe har genta-
get sip ret ofte i1 Orehoved,
men varet pragel al talrige mo-
difikationer, er nogle yderlige-

re kommentarer givet 1 figur-
teksterne.
Forspandskegrsel anvendtes

ofte i de internationale tog. De
blev let for tunge til én K-ma-
skine, nar den stejle stigning
op mod Nyskole og Nr. Alslev
skulle overvindes inden for ke-
replanens rammer. 1 fasepla-
nerne er der bade i tog 92 og
73 wist to lokale personvogne,
og allerede det kunne godt kra-

ve to maskiner under ugunstige
forhold. Overholdelse af keore-
planen kravede ogsd samarbejde
mellem Orehoved station og mel-
lemblokposten ved Nyskole.

Faseplanerne viser, hvad
der skete, ndr mange forbindel-
ser pa én gang blev "klemt"
gennem flaskehalsen pa Stor-
stremmen. Men hvorfor denne
koncentration tog bade i
QOrehoved Masnede? To

af

og pa

Fig. 19: En HS og noget af personalet. I

baggrunden

en CB-vogn, ca. 1910 (Falsters Minder)

Fig. 20: To af kulvognene fra Fredericia-Strib over-
farten, 1937 (7. Nellemann)

Fig. 21: Rekonstruktion af fargekulvognen fra Fre-

dericia-Strib
Jernbanearkiv")
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Fig. 22: CMR 2124 ex BO 800 afventer transport til
ophugger. Vinduernes placering blev ikke @ndret ved
de senere ombygninger og rgber den oprindelige ind-
retning. Fra venstre: Kedelrum, 4 Kupeer III k1.,
3 kupeer II k1., toilet.

g

Fig. 23: En situation 1idt senere end fase 73.2,
set fra ferge 73-11: Tog 75's maskine er tilkoblet
efter at rejsegodsvognen (EM) fra farge 73-1 er
kert til tog 75. Farge 73-II er pa dette tidspunkt
allerede temt af togmaskinen til tog 73, da sporet
er sparret med bom. Bemzrk de to rzkker ventende
godsvogne til returfargerne, 1934 (T. Nellemann)

Fig. 24: Nogenlunde som fase 73.3-4: Rangermaskinen
(F 482) har sat godsvogne ombord pd@ returfarge I,
mens tog 73's maskine damper sterkt for at satte
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arsager forelé:

- De internationale tog
(Gedserekspresserne) overhalede
de lokale il- og persontog netop
pd Storstremmen. Derved blev
der talrige muligheder for ud-
veksling af passagerer, rejse-
gods og post: Lokale rejsende
fra tilbringertogene fik forbin-
delse til eksprestogene, og eks—
prestogenes rejsende fik mulig-
hed for omstigning til de lokale
tog pa den anden side af over-
farten. Det samme var naturlig-
vis galdende for post og rejse-
gods, der delvist (ved tog 92,
men ikke ved tog 73) blev las-
set om undervejs pa Storstrem-—
men.

Den sydgaende dagekspres
tog 73 (121) havde pa Masneds
forbindelse fra tilbringertoget
71 (113) og pa Falster forbin-
delse til det lokale tog 75 (123)
Tognumrene i ( ) anvendtes fra
sommerkereplanen 1935.

Den nordgaende dagekspres
tog 92 (132) havde i Orehoved
forbindelse fra Lelland-Falster
med tog 90 (130) og havde pa
Masnede forbindelse med det lo-
kale tog 94 (134) pd Sjelland.

Sydgaende natekspres tog 93
(145) havde pa Sjzlland tog 91
(143) som opsamlertog, men ikke
altid et lokalt forbindelsestog,
tog 95, pa Falster.

Nordgaende natekspres tog
74 (100) havde oprindelig fra
Masneda tog 76 (102) som lokal
forbindelse, senere tog 70, mens
der ikke synes at vare tale om
lokal tilslutning fra Falster.
Sddanne '"huller" 1 antallet af
tilsluttende tog skyldes, at
natlogene passerede det pagsl-
dende omrade pa et sadant

tidspunki, at der under ingen
omstendigheder wvar brug for et
tilslutningstog. Dog standsede

natekspresserne i Nykebing F.
efter 1. verdenskrig.

- Ved at samle togene pa
denne made og udnytte de in-
ternationale tog 1 den inden-
landske trafik sparede man tid,
materie! og trakkraft. Sammen-
lignet med Falsterbanetogene
var de sjzllandske tog derfor
nogel sterre, men de var ogsa
trukket af P-maskiner, saledes
at der wvar god ekonomi ogsa
1 dette.

1 artiklen om Masneds sta-
tion (SP, 15. arg. 1979, nr. 4)
omlaltes den omorganisering af
fergerangeringen, der blev fo-
retaget af irafikinspekter R.
Kraft 1 1930: Togmaskinen fra
det nordgaende internationale
togs lokale forleber blev indsat
1 rangerarbejdet, og fargen
OREHOVED fik forlanget den ef-
fektive sporlengde blot ved en
mindre @ndring af de bevegeli-
ge sporstoppere. fndringen be-
ted, at flere vogne kunne ga
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samlet fra Gedser til Kebenhawvn
end tidligere.

Lige en enkelt bemarkning
om de wvogntyper, der indgik i
billedet under fargerangerin-
gen: fldst af de internationale
vogne var typerne fra Gedser-
overfartens abning 1 1903: 4-
akslede wvogne med ''berliner-
bogier" og tagrytter f(litra AM,
DG og EJ) suppleret af en leve-
rance fra 1912 (litra AT og CT,
omtalt 1 SP, 17. &rg. 1981, nr.
2, side 88). Bade fra 1903 og
1912 fandtes tilsvarende meck-
lenburgske vogne, samt rigs-—
postvogne. Fra 1929 indsattes
ogsa danske BP (fra 1915). 2.
generation var de ferste tyske
stalvogne med tilspidsede ende-
partier. Formen og den grenne
farve skaffede dem ogenavnet
"gedder". 3. generation blev
den naste udgave af stidlvogne-
ne med lige afskdrne endepar-
tier. DSB var ogsd med her med
de tilsvarende wvogne af litra
AU og CR (senere litra CA). Til
orientering for modelbyggere
skal det oplyses, at alle de
anvendte tyske typer kan fas
i skala HO.

Som lokale vogne sas f4-aks-
lede sidegangsvogne, A4-akslede
kupevogne og L]'s sidegangs-
vogne med dabne endeperroner.
Tidligere sas ogsa de aldre 2-
akslede kupevogne (litra AD,
CB, CH m.fl.). Togene Kkunne
godt blive ret Dbrogede at
se Da.

levrigt wvil jeg lade "fase-
planerne" tale for sig selv. Det
skal tilfpjes, at der i tidens
leb skete talrige planmassige
#ndringer 1 de implicerede togs
oprangering, men det vil vere
for omfattende at komme ind pa
her. For eksempel blev den lo-
kale D] i tog 90/94 i 1931 er-
stattet med en 2-akslet DF, og
omkring 1935 blev L]'s BC-vogn
flyttet fra tog 75 til tog 73
(121} (bagest i toget), da det
fik stop i Nykebing F. og for—
spand.

I faseplanerne er behandlet
forholdene i  sommeren 1931,
hvor de principper, der wvar
indfert i 1929 har varet helt
indarbejdede, .men hvor DSB's
nyeste vogne (AU} endnu ikke
var sat ind.

Rangeringen 1 Orehoved (og
pa Masneds) foregik tilsvarende
for nattogene, hvor der medfer-
tes sovevogne til/fra Berlin/
Hamburg i stedet for to af dag-
togenes siddevogne.

Ulykker

Alvorlige ulykker er ikke
sket pa Orehoved station. Ene-
ste steorre begivenhed wvar, da
K 530 med nordgaende Gedser—
ekspres (tog 74) den 26. okto-

tog 73's fortog pd plads: De to vogne til Hamburg
er synlige (AB4u-CT), denne dag var der ingen loka-
le vogne, mens Berlinvogn AB4u's tag ses over sku-
ret og resten er skjult bag godsvognene. Pa bille-
det skimtes til venstre tog 75's maskine, der viser
sig at vaere en C-maskine, som ellers normalt ikke
optradte pa Falster. Bag ekspeditionsbygningen
skimtes kedelskorstenen pa en CN-vogn. Tog 75 be-
stod derfor denne dag af C 707-EM-LJ BC-CN-BP, 1934
(T. Nellemann)

Fig. 25: Stilhed for togene 90 og 92's ankomst. Si-
tuationen svarer til fase 92.1, og tog 79 har netop
sat i gang 1 spor @ for ad mellemspor at hente i1-
godsvognene, af hvilke man ser gavlen af I 109, der

er en hvidmalet lukket godsvogn med vacuumbremse,
1936 (T. Nellemann)

Fig. 26: Fase 73.4, dog i 1937, hvor Nakskovvognen
gik med tog 73 (121). Den lollandske BC-vogn havde
aben endeperron og gav som bageste vogn gode foto-
muligheder. Her i afgangsejeblikket ses, at omleb
ved spor V ikke lengere var muligt, da hjertestykket
i nabosporet og den ene sporskiftetunge i sporskif-
tet under CK-vognen til venstre var fjernet, mens
den anden var spigret. Det vanskeliggjorde rangerin-
gen i stationens sidste &r. Blandt de ventende gods-
vogne til venstre ses LJ LA 119, DSB QRB, DSB PT og
DSB PFR (med bremsehus). Yderst i spor V ses en CK
og flere P- og Q-vogne. Der er muligvis tale om dele
af forstkommende godstog mod Gedser, 1937 (T. Nelle-
mann)

ber 1908 kerte i wvandet pé& korselsarmen pa indkerselssig-

grund af utilstrekkelig brems- nalet blev fjernet, sédledes at
ning under levfald. Begivenhe- der kun kunne vises signal ker
den er omtalt i SP, 17. Aarg. frem. Formentlig er de fornavn-
1981, nr. 2, side 84 og skal te trekantede stopmarker nord
derfor ikke yderligere udpensles for stationsbygningen placeret

hgr. Vandgangen fik folger for ved samme lejlighed.
signalgivningen, idet gennem-



Fig. 27: Vi ruller videre og ser nu fra venstre mod
hejre: Gavlen af en CKK og noget l®ngere tilbage en
tankvogn. Rangermaskinen er i arbejde ved leje V
med godsvogne til returferge Il og tog 75 rangeres
til spor I ad mellemsporet, hvilket ikke er i over-
ensstemmelse med det pa faseplanen viste (se for-
klaring i fig. 28). Forrest i tog 75 ses 4 glvogne.
Det er ikke helt klart, hvor de har varet gemt un-
der de foregdende faser. Under alle omstendigheder
havde de vacuumudstyr. Bemerk skyggen fra armsigna-
let med de koblede arme, 1937 (T. Nellemann)

Fig. 28: Togvejsspor @ - 1 (det direkte forbindel-
sesspor mellem spor @ og spor I) viser sig at vare
belemret med afventende godsvogne. Den midterste er
en tysk lukket godsvogn af litra Gb, bygget til Eng-
landstrafik og derfor med smallere vognkasse og en-
gelsk handbremse, 1937 (7. Nellemann)

Fig. 29: Vi er nu ud for stationsbygningen og ser
til venstre 2 "spidse CM" og mellem dem en AN, ken-
delig pd sit ret flade tag, 1937 (T. Nellemann)
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Slutning

Under alle omstendigheder
var der livligt 1 Orehoved,
serlig nar de store tog skulle
afvikles. Indsatsen taler at
sammenlignes med aktiviteten
i Korser og Nyborg i dag, hvor
fergerne er sa store, at der
kreves  dobbeltsporede farge-
klapper. 1 Orehoved var der til
gengeld to farger, men spornet-
tet var mindre, og alt taget i
betragining wvar det nok wvan-
skeligere 1 Orehoved.

Den livlige aktivitet opherte
den 26. september 1937, da
Storstrgmsbroen blev indviet.
Nogle maneder gik der dog, fer
gl. Orehoved statien kunne luk-
kes helt: Straks fra broens ab-
ning leb der E-maskiner igen-
nem til Falster, men drejeski-
ven i Gedser var endnu kun pa
17,2 m, da den bestilte 20 m
drejeskive wvar blevet forsinket
fra leveranderen. Sa E-maski-
nerne matte kere tomme til gl.
Orehoved for at blive drejet og
tilbage igen til Gedser for at
hente et nordgdende tog. Denne
trafik opherte dog inden udgan-
gen af 1937, og anleggene i
Orehoved blev flyttet til Nyke-
bing F. hvor der endnu findes
en 20 m drejeskive, som aflgste
en &ldre pad kun 14 m.

Stationsomradet i Orehoved
fik en noget omskiftelig tilve-
relse efter 1938. Der har i ti-
dens lgb varet placeret forskel-
lige industrivirksomheder her,
med en krydsfinerfabrik som
den sterste: Den har under for-
skellige firmanavne ligget pa
stationsarealet det meste af de
sidste 45 ar. Af de oprindelige
stationshbygninger er der kun
boligen Heje hus tilbage. Hav-
nen er netop kebt af Nerre Als—
lev kommune, og det er for-
mentlig meningen at viderefore
en eller flere former for indu-
stri her.

Tak

, Tak 1til lrs. T. Nellemann,
Kebenhavn, hvis talmodighed
har gjort det muligt at forsege
at levendegere denne lille bid
af jernbanehistorien., Tak des-
uden til W.E. Dancker-Jensen,
DSB's jernbanemuseum 1 Keben-
havn; til museet Falsters Min-

der i Nykebing F; 1til James
Steffensen, Bagsvard; P. Tho-
massen, Gentofte; og til Bengt
Cronval, Masnedsund.

Jens Bruun-Petersen
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Kommentarer til faseplaner:

Signaturplanen: Der fandtes f@lgende mulige togveje:

Fra syd mod nord: Signaldzkkede: Indkersel I -V

Indkersel I - @

Indrangering: Indkersel til II
Fra nord mod syd: Signaldzkkede: Udkersel fra I *
Udkersel fra II *
Gennemkersel fra Vv - 11 *
Indrangering: @ - I
@ - II (gennem "mellemspor")
V-1

V - II (gennemkgrsel)

* Udkerselssignalerne var samtidig bloksignaler.

73.2: Fra midten af juli 1931 anvendtes en 1lidt aldre stdlvogn
("spids" AB4u pa 20,61 meter) til Berlin og en ny stdlvogn
(AB4u pa 21,72 meter) til Hamburg.
73.6: Nsk = Nakskov
92.0: Sp = "Spandevogn", d.v.s. malkevogne med tomme spande fra
Frederiksberg til Nykebing F og Maribo. I 110 var ilgods fra
Kjoge til Nykebing F.
L T Det gik ikke efter 15. juli 1931, da dansk AM blev ombyttet
med tysk "spids" AB4u pa 20,61 m. Totallengden ville da bli- £4 .
4 x g. 30: Til venstre udkersels-
ve 64,05 m, altsa 15 cm for langt. signal, der viser udkersel for
92.9: DJ-vognen gik med tog 94 til Kebenhavn og fertes altsa Spor II. Ved vognremisen skimtes

L—W%aw.. e e e e

ikke med Gedser-ekspressen. Vognen betjente stationerne
pa Sjzlland bade med rejsegods og post, og derfor matte der
lasses rejsegods fra lokale til internationale vogne (og om-
vendt) under overfarten. Til brug for omlasningen til saés
havde man ombord pa fargen en aben handvogn med gummihjul.
Den var blamalet, da den hgrte til pa havet, og ma have ve-
ret smal for at kunne vare pa dzkket med dets vingehuse
m.m. I 1gbet af sommeren 1931 blev DJ udskiftet med en 2-
akslet DF (postvogn) og en EF til Orehoved til rejsegods.
Omlasningen af rejsegods til sg¢s faldt derefter bort, men
skete i stedet ved den sydligste snip af perron "vest". DF-
vognen overfertes med fargen, sa en eventuel omlasning af
post stadig kunne ske.

Farpesite i Dest,

endnu en An og en Cc (2 af de ud-
stationerede vogne). Desuden ses
en sporskiftelygte af gammel mo-
del. Ret bag os skimtes, at sta-
tionens gennemkerselssignal er
taget tilbage. Ved varehuset ses
nogle hvidmalede og nogle é&bne
godsvogne, og til hejre ses tog-
vejssignal for indkersel. Signal-
masterne er malet red-hvide. Sig-
nalarmene har ingen Tlampeglas
("briller"), for de hanger ved
mastens fod sammen med olielyg-
terne. S3 er det let at pudse de
kulerte glas! Det hele hejses
samlet op ved lygtetendingstid,
og derfor sidder der en trisse i
toppen af hver mast. I forgrunden
ses en skinnekontakt.

Sidste vogn er nu ude pd linien,
og farten @ges. Vi forlader Ore-
hoved station, forhabentlig en
oplevelse rigere, 1937 (T. Nelle-
mann) .

Fig. 1A: Orehoved stations hoved-
bygning og udhus, som projekteret
i 1871 (Rigsarkivet)

Fig. 1B: Varehuset, projekt 1871
(Rigsarkivet)



Fig. 1C: Remisen, projekt 1871

(Rigsarkivet) Fig. 1D: Remisen efter sidste ud-
videlse ca. 1913. Den @ldste del
ses til venstre, den brede mid-
terdel kom i 1899, og den sidste
udvidelse viser sig at vere byg-
get af tra (Rigsarkivet)

Det vedfsjede foto af litra F i
1:87 herer hverken til den oven-
for afsluttede artikel, eller til
den, der begynder nedenfor. Nzh,
det hgrer til i forrige nummer,
hvor det ved en sardeles beklage-
lig fejl var "faldet ud" af Adams
hjerne. - Red. undskylder.

De Gode Gamle Dage

Som det wvil vare nogle bekendt, blev isar "Natten til Fredag den 3. December 1909 tog ved
Vestjylland ramt af store stormfloder i henholds- en overordentlig lav Barometerstand, der gik ned
vis 1909 og 1911. Skaderne war meget store og til 790 mm en Storm af Sydest fat over Vestjyl-
virkningerne for samferdselsmidlerne omfatiende. land og wvoksede til Orkan henad Morgenstunden.
lkke mindst for jernbanerne, hvilket vil [remga Nogle Timer omkring Middag syntes den at tage
al de nedenfor citerede breve, som giver et lille lidt af, men kun for at samle nye Krafter til
indblik i, hvad der foregik wved statsbanerne, Aftenen. Samtidig var den gaaet om i Vest, og
da de 1o katastrofer indtraf. Felgen heraf blev en Stormflod, der gjorde man-

ge Gange steorre Skade, end Stormen havde for-

Stormfloderne blev udferligt omtalt 1 "Fra Ri- aarsaget. Ved Seks-Tiden Fredag Aften lagde
be Amt 1914" (udgivet af historisk Samfund for man Marke til, at Vandet steg, og man var klar
Ribe Amt]), og for at leseren kan fa et indtryk over, at der var Flod i Vente; men ingen havde
af situationen, gengives her nogle afsnit fra dog tenkt, at den vilde blive saa voldsom, som
dette skrift. Om stormfloden 1909 fortzlles fol- den blev. Ved Ni-Tiden begyndte Vandet at falde
gende: noget og temmelig hurtigt, men blev dog wved at

staa hejt en stor Del af Natten mellem Fredag
den 3. og Lerdag den 4. December, medens Orka-
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nen vedvarede voldsomt indtil henad Morgenstun-
den, ofte ledsaget af Sne-, Hagl- og Regnbyger,
Lyn og Torden. Medens Vinden Lerdag Formiddag
leiede sterkt af, rejste den sig igen mod Aften
og vedvarede med afvekslende Styrke, fremdeles
ledsaget af hyppige Byger med Regn, Hagl eller
Sne, Lyn og Torden, og Havvandet stod endnu
om Mandagen den 6. December, til stor Skade for
de oversvemmede Jorder, stadig over Egnen og
steg sterkt ved Flodtiderne."

Senere fortelles folgende:

"Jernbanen mellem Bramminge og Esbjerg gaar
paa en Strazkning, der er et Par Kilometer
lang, ad en Demning over Enge, som Sneum Aa
leber 1igennem. Damningen er indtil 12-14 Fod
hej, og over Aaen var der en nesten 20 Alen
lang Jernbro, der hvilede paa solide Kampestens-
piller. Da Floden den 3. December ved 8-Tiden
om Aftenen var paa sit hejeste, og Vandet fra
Vesterhavet pressedes ind over Landet, naaede
det op over Damningen. Denne kunne ikke mod-
staa det voldsomme Pres; men store Mangder af
Sand skylledes bort under Skinnerne, saa at
disse paa en Strakning af 4-500 Alen tildels
hang frit i Luften og krummedes. Varst gik det
dog med selve Broen. Paa Bramminge Siden skyl-
ledes Sandet bort mellem Damningen og Bropil-
len. Denne bestod af en Mur langs Aaen og Stet-
temure til hver af Siderne, alt, som ovenfor
nezvnt i Granit. Da Vandet samtidig skyllede Un-
derlaget bort wunder Pillen, faldt dennes tre
Stykker fra hinanden. Sidemuren mod Nord blev
dog staaende, medens den anden Sidemur blev
skubbet ud af sin 5tilling. Selve Midterstykket
ud mod Aaen sank og rev Broen med sig, saa at
dens ene Ende laa henimod to Alen lavere end
den anden. Det wvar et ejendommeligt Syn at se
den svare Jernbro ligge bejet og vredet. For at
faa Jernbanetrafikken, der midlertidigt blev le-
det over Fredericia-Skanderborg-Skjern til Es-
bjerg, 1 Gang igen, maatte der l=zgges en nye
Demning ved Siden af den gamle og slaas en in-
terimistisk Trabro over Aaen."

Disse begivenheder afstedkom naturligvis en
stor aktivitet indenfor statsbanerne, hvorom wvi
gennem nedenfor citerede breve far et udmarket
indblik, Direktgren for Trafikafdelingen blev
blandt andet underrettet gennem felgende skri-
velse:

Fredericia, den 5/12 1909

Det Dagsdato herfra afsendte Telegram saalyden-

de:
1 Forbindelse med mit Telegram af 1 Dag
meddeles af Hensyn til eventuelt Bekendtge-
relse i Bladene felgende:
"Udveksling af rejsende, Rejsegods og Brev-
post ved Sneum Bro ventes at kunne finde
Sted fra, ferstkommende Fredag eller Lerdag,
Togoverforsel ferst fra efter Nytaar.
Indtil Udveksling etableres, maa hele Trafik-
ken som nu ledes over Skanderborg-Skjern.
Det er under Forhandling mellem Kredsene at
lade Kursvognen i Tog 3 Tirsdag, Onsdag og
Lerdag gaa videre fra Fredericia til Esbjerg
med Tog 949, Sertog over Midtbanen og Tog
1028, tilbage efter Englandsdamperen Mandag,
Onsdag og Lerdag Morgen med Togene 1009,
984, 932, 30.
Naar Udveksling etableres maa navnte Vogn
feres il og fra Bramminge.
Man maa anse det for enskeligt at udstraekke
Udvekslingen wved Sneum til letfordervelige
Varer paa redt Fragtbrev eventuelt ogsaa 1l-

gods og Pakkepost. Paa Grund af de Gods-
mangder, som kan ventes, maa Udvekslingen
dog i Reglen finde Sted ved serlige Tog fra
Esbjerg og Bramminge, og Viderefersel med
de Tog, hvormed Varerne tidligere befordre-
des wil derfor ikke kunne tilsikres i alle
Tilfelde.

lste og 5te Kreds vil blive anmodede om at
virke hen til, at Landbrugsprodukterne til
Udfersel om muligt afsendes ca. 12 Timer tid-
ligere fra den Dag, Udvekslingen etableres
for at Anbringelsen i Esbjerg kan finde Sted
omirent paa samme Tid som nu".

bekraftes herved.

Det er kendt, at klageprotokollerne tidligere
blev benyttet i et vist omfang. Togstandsningen
ved Sneum var et oplagt emne, som i hvert til-
felde for 1 rejsendes vedkommende gav lejlighed
til beklagelser. Han fik felgende svar:

Fredericia, den 15/12 1909

Hr. Fabrikant Carl Hager,
Lyngby.

1 Besvarelse af Deres i Skjern Stations Kla-
geprotokol den 4. ds. indferte Beklagelse
over Forsinkelsen i Skjern skal man tillade
sig at meddele fplgende:

Som Felge af Storm og Hejvande blev Jernba-
nebroen over Sneum Aa mellem Bramminge og
Tjereborg ufarbar Natten mellem den 3. og
L. December d.A.,, saaledes at denne Strak-—
ning maatte sparres.

Hele Trafikken mellem Vestjylland paa den
ene Side og @stjylland samt ®@erne paa den
anden Side maatte derfor ledes over Skander-
borg-Skjern.

Disse ganske sarlige Forhold bevirkede bety-
delige Forsinkelser for Togene paa den jyd-
ske Vestbane og paa Strazkningen Skjern-
Skanderborg og var Aarsagen til, at det af
Dem benyttede Tog blev 54 Minutter forsinket
ved Afgangen fra Skjern.

At Maskinen paa det af Dem navnte Tidspunkt
ikke var for Toget skyldes den Omstandighed,
at Toget ikke wvar ferdigt til Afgang, idet
Oml®sningen af Rejse-, Ekspres- og Illgods
endnu ikke var endt, ligesom et anmeldt Sar-
tog med rejsende fra @st- til Vestkysten end-
nu ikke var ankommet til Skjern.

Toget blev afsendt fra Skjern saa hurtigt,
som det under de givne Forhold kunne lade
sig gore.

Arbejdet med at reparere det edelagte bane-
stykke var hurtigt i fuld gang efter katastrofen,
hvilket ses af folgende brev:

Fredericia, den 24/12 1909
Banebestyreren i 2'Kreds.

Da der vil vare nedvendige Forberedelser at
foretage med Hensyn til Toggangen m.v. for-
inden den midlertidige Bro over Sneum Aa ta-
ges i Brug, tillader man sig at anmode om,
at der maa blive givet Meddelelse hertil i
betimelig Tid og mindst 2 Dage fer Ibrugtag-
ningen.

Tiden omkring Aarsskiftet 1909/10 var en
streng tid for personalet ved DSB i det vestjyd-
ske, hvilket fremgar af nedenstdende brev:



Fredericia, den 3/1 1910
Direkteren for Trafikafdelingen.

Som bekendt blev Broen over Sneum Aa af-

brudt Natten mellem d. 3' og 4' December
f.A. Indtil d. 11' samme Maaned var al Tra-
fik over Broen derefter aflyst. Fra dette

Tidspunkt, og indtil Sporforbindelsen genop-
rettedes d. 31' December f.A. udveksledes
kun Rejsende, Rejsegods og Post ved Broen,
medens alt evrigt maatte ledes over Midtba-
nen, der aldeles ikke er udrustet til at mod-
tage en saadan Trafikforegelse. Naar det
hertil fejes, at i samme Tidsrum indtraf der
2 Snepericder med Togstandsninger saavel
paa Fyn som i Jylland samt faldt Juletrafik-

ken, er det indlysende, at der maatte trak-
kes store Veksler paa Personalets Arbejds-—
. kraft og l®gges Beslag paa dets ordinare
Fritid......

Derefter er stormfloden i 1909 ikke yderligere
omtalt, men i 1911 kom der en ny stormflod og
om denne hedder det i "Fra Ribe Amt 1914" bl.a.
folgende:

"Efter Stormfloden den 3. december 1909 slog man
sig til Ro med, at da der havde varet et langt
Aaremaal mellem de Stormfloder, man kendte fra
tidligere Tider, vilde der vel ogsaa nok hengaa
et halvt Hundrede Aar til den naste. Men der
hengik knap to Aar, saa havde man den.

Den sidste Uges megen Blast gik Sendag den 5.
November 1911 wved Middagstid over til en stark
Paalandsstorm, der i Eftermiddagens Leb udvik-
lede sig til Orkan, som kendetegnede sin Vel
med Forstyrrelser paa Telegraf- og Telefonled-
ninger, vealtede Plankevarker og Trzer og ede-
lagte Tage, Veje og Broer. Heldigvis havde Stor-
men advaret Folk, saaledes at de havde faaet
Leilighed til at bjerge deres Faar op paa de
hgiereliggende Jorder; men desuagtet druknede
der en Del paa Steder, som antoges for flodfri.”

Videre hedder det:

"Trafikken paa Ribe-banen maatte indstilles, da
Banedemningen dels havde taget Skade, dels var
oversvgmmet med Temmer og andet Strandings-
gods."

Ogsa ved denne stormflod er det ferste brev,
man finder, stilet til Direkteren for Trafikafde-
lingen. Det hedder heri blandt andet:

ad 1. Vognmaznd o.lign. havde under Stands-
ningen ved Sneum sat ca. 7 Automobiler og
nogle Hestekeretgjer i Gang mellem Bramminge
og Esbjerg og omvendt. Prisen for hver Per-
son, uden Rejsegods, gikmod Slutningen ned
til 3 Kr. Den private Befordring benyttedes
kun af rejsende, der hejst medferte 1 Haand-
kuffert, for hvilken der betaltes sarligt.

Skulle Statsbanerne have gennemfert alminde-
lig Befordring af Personer, Rejsegods og
Brevpost mellem Bramminge og Esbjerg paa

denne Maade, vilde Befordringsmidlerne ikke
have slaaet til.
Medens der kan forekomme Tilfelde, hvor det

over korte Afstande og i begransede Tidsrum
kan veare hensigtmassigt at befordre rejsende
mellem 2 Stationer ad Landevejen, maa Kred-
sen i det foreliggende Tilfzlde, hvor Vejfor—
holdene ikke en Gang tillade at bruge to Na-
bostationer til Udveksling, anse det for rig-
tigst at skride til Anvendelse af Hjalperuten
ganske som under den foregaaende Standsning
ved Sneum.

69

Det, der sarlige generede de rejsende, var
Rejsens Dyrhed og dens Langde under Anven-
delsen af Hjzlperuten. Hvis det fgrste havde
kunnet undgaas, havde man nok forsonet sig
med det sidste, men Kredsen maatte 1 saa
Henseende fplge Bestemmelserne i Generaldi-
rektionens Cirkulere af 6/12 09 under forrige
Sneumperiode."

s s s e

Nogle dage efter fplger felgende indberetning:

gere korrespondance,
skulle erstattes af en ny bro,

Fredericia, den 30/11 1911

Fremsendes til Direkteren for Trafikafdelingen

Foranlediget af den den paagsldende Nat
herskende orkanagtige Storm afbredes al tele-
grafisk og telefonisk Forbindelse paa Strak-
ningen Bramminge-Tjareborg ligesom det ikke
ad Linien Struer-Langaa-Aarhus eller ad
Midtbanen wvar muligt at tilvejebringe nogen
Forbindelse mellem Esbjerg Station og Kred-
sen, saaledes at der til denne kunde gives
Oplysning om Stormfloden og om Toggangen
m.v. paa Vestbanen.

Forseg paa Tilvejebringelse af Forbindelse
blev derfor gjort paa den i Telegrafdirekto-
ratets foranstaaende Skrivelse angivne Maa-
de, dog uden Resultat.

Om selve stormfloden findes der ikke yderli-
men broen over Sneum Aa
hvorom felgende

brev fortaller:

for

om

Fredericia, den 2/5 1912
Maskinbestyreren i 2. Kreds.

Ifolge Meddelelse fra Baneafdelingen vil den
nye Bro over Sneum Aa mellem Bramminge og
Tjzreborg blive taget i Brug fra og med Tog
3031 den 4.ds.

Da Banedamningerne umiddelbart @st og Vest
for den nye Bro bestaar af ny Fyld, vil den
storste tilladte Toghastighed over Sneum Bro
indtil videre vare at nedsaite til 30 Km i Ti-
men, og der vil i den Tid fra Overkerslerne
ved Vogterhusene 22 og 23, beliggende hen-
holdsvis @st og Vest for Broen, blive givet
Haandsignal Nr. 7 "Forsigtig" for Tog mod
Broen.

Banedemningerne ma meget hurtigt vare anset
at vere palidelige, sdledes som det fremgar
nedennavnte brev, hvormed korrespondancen
stormfloderne opherer:

Fredericia, den 9/5 1912

Maskinbestyreren i 2. Kreds.

1 Kontinuation af Skrivelse af 2.ds. - ].Nr.
3838 - skal men herved wmeddele, at normal
Kerehastighed wvil blive genoptaget paa Strak-
ningen Bramminge-Tjereborg og omvendti fra
og med Tog 1014 Fredag den 10.ds., hvorom
Togpersonalet paa Strekningen er gjort be-
kendt ved Opslag, som ogsaa er tilstillet Lo-
komotivdepoterne i Esbjerg, Fredericia og
Lunderskov.

Ib V. Andersen
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af Povl Wind Skadhauge

En passager styrter ud pd per-
ronen pa en undergrundsstation i
London og griber fat i en jernba-
nemand, idet han raber: Skynd Dem
at komme og hj=zlpe. Der er en gal
mand i kupeen; han pastér, at han
er Napoleon. - I s& fald skal De
bare tage den med ro, siger jern-
banemanden, for nzste station er
Waterloo.

Grand Prix-vinder bliver denne
historie aldrig, for af en ferste
klasses jernbanevittighed m& man
forlange, at den kan forstés uden
lokalkendskab. BSelv om den fore-
gdr pd en tunnelbane, kan man
heller ikke regne beretningen med
til den sarlige gruppe, der udge-
res at de "egte jernbanetunnel-
vitser". I dem forudsattes det
nemlig, at selve tunnelen har be-
tydning for peinten. Og for den
citerede rapport fra Londons Un-
derground er det just ikke til-
faldet.

Blandt spegefulde sma& jernba-
nehistorier synes tunnelvitser at
vare sarlig populzre, ogsad i et
land som wvort eget, der kun har
helt f4 og sm& tunneler. Forkla-
ringen kan vare, at tunneler sver
en speciel tiltrzkning. De lidt
@ldre wvil huske, at det nasten
obligatoriske ferste ekstraudstyr
til +tidligere tiders mekaniske
legetejstog war en halveylinder—
formet bliktunnel (og havde man
ikke rad til sédan en, lod en ud-
mzrket erstatning sig lave af en
skotejsaske).

Men den rigtige forklaring er
mAske snarere, at man gennem vit-
serne friger sig fra noget af den
uhygge, der klzber ved de store
Jernbanetunneler. Den plads, de
har féet i den fiktive littera-
tur, viser tydeligt, at der eksi-
sterer en sadan felelse hos de
fleste. De beretninger, man har
fra tunnelernes tilblivelse, er
da ogsa for en stor del gruopvak-
kende. Og hertil kan man feje ad-

skillige tragiske - men desvarre
sande -  vidnesbyrd om ulykker i
tunneler, der er i brug. En af
dem, der aldrig wille vare sket

under aben himmel, fandt sted 2.
marts 1944 i Italien. P& stignin-
gen i Armi-tunnelen kerte et tog
i sté, skent det blev trukket af
to lokomotiver. Nssten alle pas-—
sagerer omkom af regforgiftning.
Antallet af dede opgives forskel-

ligt, fra 426 til 529, men selv
det mindste tal er jo egentlig
ufatteligt.

Som navnt ber lokalkendskab
ikke wvzre en forudsztning for
forstdelse. Nar felgende ordskif-
te henlzgges til Simplontunnelen,
sker det i wvirkeligheden kun for
at understrege, at den pAgeldende
tunnel er blandt de sterre - og
for at fa& historien til at lyde
mere autentisk. Virkningen ville
have wvzret den samme, om man i
stedet havde henvist til Mont-Ce-
nis, St. Gotthard, Arlberg, Albu-
la eller et hvilket som helst af
de kendte store "huller i bjerge-
ne'. Men altsa - i et tog pd vej
gennem Simplon-tunnelen bemarker
en af passagererne utdlmodigt:
Sikke lznge, det warer! En anden
svarer beroligende: Ja, men vi er
jo ogsa i sidste vogn.

Her wvar det ikke nogen betin-—
gelse, men i de fleste tunnelvit-—
ser gar man ud fra, at der bliver
merkt 1 kupeen, nar toget kerer
ind i tunnelen. Og hvad sker der
s4? Ja, det er altid noget uven-—
tet. A sperger f.eks. séledes:
Har du nogen sinde varet ude for
et jernbaneuheld? Hvertil B sva-
rer: Ja, engang da jeg kerte gen—
nem en tunnel, kom Jjeg til at
kysse faderen i stedet for datte—
ren. Ved en anden lejlighed er
det moderen, der rejser sammen
med den voksne datter, og folgen-
de replikker udveksles pd et gi-

vet tidspunkt mellem dem. - Mor,
den mand, der lige steg ud, kys-
sede mig i tunnelen. - Men barn
dog, hvorfor sagde du det ikke

for; jeg ville have meldt det il
banegardspolitiet! (Det er en
tysk historie.) - Jeg tankte, at
der maske kom en tunnel til.

Ved en ftredie lejlighed har
den unge dame ladet begge forzl-
drene blive hjemme og rejser i
stedet sammen med sin ven. Til
ham siger hun - blussende red -
da toget omsider kommer ud af
tunnelen: Harry, de skulle ikke
have kysset mig pd& den méde her
i kupeen, selv om der wvar merkt.
Hertil svarer han: Jeg har ikke
kysset dig, men jeg kunne lide at
vide, hvem der gjorde det. Jeg
skal lzre ham! - Hun: Harry, ham
kan du ikke lare noget!

Saddan en tunnelaffzre kan nu
vare langt mere Kompliceret. I
felgende historie har den unge
dame ikke noget egentligt rejse-
felge, men foruden hende optreder
tre andre personer, nemlig en =1-
dre dame og to mend, hvoraf den
ene er "skurk" og den anden
"helt". Under den tyske besattel-
se 1940-45 wvar skurken naturlig-
vis et medlem af Wehrmacht, og
helten en hvilken som helst dan-
sker. Men figurerne ma til sta-
dighed tilpasses situationen. Man
skal jo som bekendt hyle med de
hunde, man er iblandt, og f.eks.
refereres handlingen derfor no-

genlunde saledes i Jyllands-Po-—
sten: Jens, indkaldt til garden
i hovedstaden, er med tog pa vej
hjem til gérden i Jylland, pé& or-
lov. Foruden ham sidder der i ku-
peen en ung og en zldre dame samt
en lidt for selvsikker kebenhav—
ner. Da toget kerer gennem en
merk tunnel, heres forst lyden af
et kys, derefter et slag og en
stennen, og da det kerer ud i ly-
set igen, har kebenhavneren faet
et blat eje. Den =ldre dame tan-
ker: Bravo min pige, det wville
jeg ogsd have gjort! Den unge da-
me tanker: Det var da sart, at
han prevede at kysse den gamle
dame og ikke mig! Kebenhavneren
tznker: Det er godt gjort - han
stjzler et kys, og Jjeg far et
bladt eje! Jens ger stillingen op
saledes: Det klarede jeg fint.
Kysser mig selv pa h&nden, langer
kebenhavneren en pd ejet - og
slipper godt fra det.

Om emnet kys i tunneler hermed
er udtemt, vides ikke, men fol-
gende virkelig rerende fortzlling

peger 1 hvert fald i en ganske
anden retning. Hvis historien
stammer fra dette land, mé& den

formentlig vare opstaet i farste
halvdel af 1960-erne, da fjern-
synsmodtagere blev fast inventar
i de fleste danske hjem. Bedste-
far wvar ude at rejse med lille
Aage. Da toget kerte ind 1 en
tunnel, og der pludselig blev
markt i kupeen, bemzrkede drengen

prompte: Bedstefar, der gik bil-
ledraret!
Foruden tunnel-vitser findes

der et utal af andre jernbanehi-—
storier med karakter af wvittig-

hed. Sandsynligvis er kimen til
mange af dem omtrent lige s4 gam—
mel som Jjernbanen selv, og en
jernbaneentusiast snyder sig

egentlig for noget, hvis han ta-
ger sin hobby sa alvorligt, at
der ikke bliver plads til de smd
muntre pafunds krydderi. Men det
skal pointeres, at rigtige jern-
banevittigheder kun tzlles blandt
dem, der ikke uden videre lader
sig overfere til andre forhold.
Og det md samtidig indremmes, at
jernbanevitser kun i undtagelses-
tilfzlde fortazller noget afperen-
de om jernbanebegrebets egenart.
S48 meget desto mere ma& man verd-
satte folgende filosofiske samta-
le fra "Radiserne" af Charles M.
Schultz:

Seren Brun (Charlie Brown) og
Trine (Lucy) stér med underarmene
p& havemuren. Trine: Der er en
gammel sang, der siger, at livet
er som en Jjernbane. — Seren: Jeg
har aldrig kert med toget. - Tri-
ne: Har du veret ude i lufthav-
nen? - Seren: Jeg har set Luft-
havnen, men Jjeg har aldrig fle-
jet. Jeg har engang kert med bus

v+ er livet som en bustur. -
Trine: Lad det fare -

Kan nogen sige det samme med

mere humor - og poesi?
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Wilhelm Poppel og Jan Larsson med

flere har fundet husly til etab-

Q r lering af deres modeljernbane i

starrelsen 1:45. I Tlejemalet ind-

gar den aftale, at DTH til sin

tid, nar anlagget star ferdigt,

: kan benytte dette til demonstra-

. tionsbrug, samt at afdelingen for

. "Hushyggeri” under apstillingen

har muligheder for at anbringe

deres modeller af diverse bygnin-

ger o0.1. Arbejdet tog sin begyn-

delse en gang i 1980, hvor et 4,2

x 8,8 m kalderlokale blev stillet

til disposition, og ret hurtigt

var medlemmerne ndet sa langt, at

der kunne kores pad banen. For

nogle fa maneder siden blev man

imidlertid tilbudt et endnu ster-

re lokale (6,5 x 12 m), og da der

i det oprindelige kalderrum ikke

havde veret muligheder for at

overholde mindsteradier pa 2 me-

ter i1 kurverne, var der ikke no-
get at betenke sig pa.

Mu kunne meget af det forste
anlzg ganske vist genanvendes,
1. Verktej til punktskinne. men flytningen beted alligevel en

) slags forfra igen med ny sporplan
tilretteleggelse af  arbejdet,
planlegning samt flytterodet med
dertil herende forsinkelser. Det-
te er arsagen til, at vi ikke kan
vise noget egentligt modelbane-
anleg, men da vi ikke blot var
kommet pa grund af interesse i al
almindelighed, men ferst og frem-
mest fordi der pd dette anleg be-
nyttes sakaldte "Punktkontakter"
var det pa flere mader til fordel
for fotograf og forfatter.

Den vedfejede sporplan fortel-
ler os om banens patankte udform-
ning. Der er siden denne kom pd
papiret foretaget flere andringer
der imidlertid ikke a&ndrer det
principielle i linieferingen der,
som det fremgdr af tegningen, ta-
ger sigte pd kontinuerlig kersel.
Poppel og Larsson Jlagger ikke
skjul pa, at det er denne form
for modelbaneaktiviteter, der
fornajer dem bedst, og det er da
en &rlig sag. Mands vilje, mands
himmerige.

Selve sporet er industrielt
fremstillet, med Peco som illu-
stration af 45 kg-skinnen og Roco
som hovedspor med 60 kg. Skifter-
ne er enten fardigkebt eller
fremstillet af losdele, som altsa
ogsa fas i handelen. Diverse eng-
lendere er alle af egen tilvirk-
ning. Sterste stigning pa anlag-
get er 20 promille, kerespandin-
gen er 12 volt jevnstrem, men den
forelphige transformer er en ken-
de underdimensioneret, s&a det
kneb for f.eks. litra N at fa et
godstog pa ca. 40 aksler slabt op
over bakkerne. Det sa nu ievrigt
- g ' meget naturtro ud for de af os,
3. Fixerbillede. Find tredieskinnen! som har veret sa heldige at ople-

ve dette syn i virkeligheden.

2. Spor under bygning.
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Inden vi betragter tredieskin-
nesystemet pa denne modelbane,
kunne det nok vere af interesse
om vi lige kaster et blik tilbage
pd udviklingen inden for dette
omrade. Vi ger ikke krav pad at
det er historisk korrekt, det mé
ngrmest betragtes som et resumé.
Marklin, Bing, Hornby og hvem som
ellers engang i tyverne beskafti-
gede sig med '"elektriske tog"
fremstillede blikspor med spor-
vidden 32 mm, hvor den stremfe-
rende skinne - samme udferelse
som kereskinnen - isoleret fra de
3 eller 4 profilerede bliksveller
var monteret midt i sporet. Nogen
skonhedsabenbaring, endsige mo-
deltro udferelse, var det ikke,
men mad vel ogsa narmest betragtes
som legetej, der i alle tilfalde
dengang blev fremstillet med en
vis holdbarhed for eje. I mellem-
tiden er disse "elektriske tog"
sd gdet hen og er blevet museums-
stykker eller ubetalelige antik-
viteter, hvilket er en anden hi-
storie, men som dog alligevel si-
ger os et og andet om fremstil-
ling og kvalitet.

Da "legen" med modeltog blev
en hobby, med udpverens stadig
stigende krav om at efterligne
forbilledet bedst muligt, er den-
ne midterskinne nu havnet som en
udvendig, pa langs ad sporet lig-
gende trad udfert i hardttrukket
messing eller nyselv, sadan som
vi kender det fra flere af vore
spor O-klubber. Det blev sporet
nok 1idt kennere af, men helt
rigtigt, ser det ikke ud endnu.
To-skinne-drift med isolerede
hjulset er naturligvis den helt
rigtige 1lesning og privatejede
eller klubanlzg, der forberedes
helt fra bunden i dag vil uden al
tvivl anlegges ud fra dette sy-
stem.

Noget anderledes stiller det
sig for eldre anleg, hvor der kan
vaere en lang og trattende beslut-
ningsproces at komme igennem, da
bade spornettet og det rullende
materiel kraver stsrre og under-
tiden besvarlige ombygninger. Den
eneste klub, der sa vidt jeg ved
har gennemfert og overlevet en
sadan revolution, er JMJK i Arhus
men der kan selvfplgelig ogsa va-
re andre.

Skala HO, der stak hovedet
frem en gang fer anden verdens-
krig, benyttede med fa undtagel-
ser, sig ogsa af midterskinne-sy-
stemet. Efter krigen hvor vi op-
levede et gevaldigt opsving i in-
teressen for modelbaner, tog
sterrelse {0 teten og gradvis
forsvandt spor 0 nasten helt fra
markedet. Blandt de nyankomne Je-
verandgrer: Fleischmann, Liliput
og Rivarossi m.fl. var man ikke
i tvivl om at fremtiden 14 i to-
skinnedrift, men vi var vel hel-
ler ikke for dingenting gledet
over i plast- og electronikalde-
ren der med diverse nyheder eli-
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minerede de tekniske vanskelighe-
der, der ferhen matte have knyt-
tet sig til denne driftsform.

Marklin bevarede imidlertid,
og vel nok af forstZelige grunde,
sit  tre-skinne system, men op-
fandt og @ndrede det til punkt-
kontakt, hvor den synlige tredie-
skinne blev erstattet af en rakke
stromferende knaster, ragende op
gennem svellernes overside, og pa
undersiden indbyrdes forbundet
ved fodekabel. At sporet derved
kom til at se mere naturtro ud,
samt at Marklin sparede sig selv
for alvorlige problemer, og beva-
rede sin kundekreds kan der nappe
vere tvivl om.

Som navnt er dette kun et kort
og sikkert mangelfuldt rids af
udviklingen p& omradet. De forde-
le og mangler, der ellers mdtte
vere at finde ma vente til en an-
den gang, men hvorom alting er,
sa var det i denne udvikling at
Poppel og Larsson hentede inspi-
ration til stremforsyning til de-
res spor O-anlzg. Forholdet var
nemlig sadan, at de begge gennem
medlemsskab af DMJK havde bygget
alt deres rullende materiel be-
regnet for denne forenings prin-
cip med udvendig tredieskinne. En
besverlig og fordyrende ombygning
kunne undgds ved at tage ved lare
af Marklin, og det gjorde man sa.

Sporstykkerne, Peco og Roco,
leveres i langder pa ca. 90 cm,
hvor skinnerne er fremstillet i
nyselv og sveller er plast.
Punktkontaktskinnen eller rettere
strimlen er af egen tilvirkning,
klippet ud af 0,2 mm fosforbronce
i 3 mm brede strimler. Svelleaf-
standen er ikke nejagtig den sam-
me pa de to fabrikater, sa til
formningen af broncestrimlen mat-
te der fremstilles to s&t verktej
passende til henholdsvis det ene
5. Litra N, har fer haft udvendig strgmaftager. og det andet fabrikat. Varktpjet
bestar af et stigelignende under-
lag, hvor bredde og indbyrdes af-
stand mellem trinene svarer ngj-
agtigt til svellefordelingen pa
det pagzldende sporstykke. Dertil
hgrer to stk. rundmessing, afdre-
jet og afskdret sd de passer i
svellemellemrummet, o0g monteret
parallelt pa et handgreb, med en
sadan indbyrdes afstand, at hvert
stykke rundgods passer i sit
svellemellemrum. Det er som sad-
vanlig Tettere at tildanne sadant
verktej, end det er at skulle
forklare det i en tekst som denne
- men med det viste foto og en
smule fantasi er det sikkert ikke
vanskeligt at forsta hvor enkelt
og let det er at tildanne bronce-
strimlen.

Befazstelsen foretages ved lim-
ning med en celluloselim pa svel-
lens underside, og da denne som
sagt er af plast, er der med mel-
lemrum, med en varm loddekolbe,
"blpdt" op i materialet, sa det
kunne svajes ind over strimlen.
Kontaktstrimlen ligger selvfelge-

4. Montering af slabesko.

6. Litra MY.
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1ig midt i sporet, men er for at
fordele sliddet, lagt i et svagt
zig-zag mgnster. Under Timningen
holdes emnarne sammen med blylod-
der. Hvert sporstykke er forsynet
med to halve strimler der, hvor
de mgpdes pa midten, er samlet med
en messingplade, der samtidig er
tilloddet fgdekablet. "Kontakt-
buerne" der efter monteringen ra-
ger op mellem hveranden eller
hvertredie svelle, er ved tildan-
nelsen udmalt sadan, at toppen af
dem 1ligger en halv millimeter
over svellehajcde, et mal, der
igvrigt fremkommer, nar godstyk-
kelsen af stigen/larens vanger og
trin, hvor de meder hinanden,
sammenlagt udger svellehajde + %
mm + broncestrimlens godstykkel-
se. 1 skifter, englandere og
krydsninger  haves  kontaktbuen
gradvis de sidste fem, seks svel-
ler, indtil skinneoverkant af den
krydsende skinne, der ievrigt pr.
kontaktanordninger er gjort
stromlas.

. Slzbeskoene er af fabrikatet
Marklin, der fas 1 forskellige
lengder til en pris af fem, seks
kroner. M.B. 80, som klubben hed-
der, benytter sig fortrinsvis af
den model, der sidder pa Marklins
MY-er, og som er sa lang, at den
overlapper tre kontaktbuer ad
gangen. Monteringen foretages pa
et tvarstykke indsat mellem ram-
me- eller bogiesider med et iso-
lerende mellemlag, og hvert loko-
motiv er forsynet med to slazbe-
sko. Pa bogier skal skoen sidde
midtvejs mellem to aksler og pa
rammekonstruktioner direkte under
en styrende aksel. I sammentryk-
ket tilstand skal slabeskoens un-
derside ligge mindst en millime-
ter over skinnehgjde og selvfol-
gelig sidde nejagtig i maskinens
midterlinie. P3& Ardelt traktoren
er anvendt en 1idt kortere slabe-
sko end den ovennavnte type, men
i begge tilfelde fungerer alt
ganske som det skal.

tt forseg pa at vurdere forde-
le og mangler ved ovennavnte
punktkontakt-system, baseret pa
vore egne indtryk ved selvsyn, og
de udtalelser, der faldt i afte-
nens leb, méa lyde som felger:
Montering af broncestrimlen fore-
kommer lettere at udfere og lig-
ger bedre beskyttet end den tra-
ditionelle udvendige tredieskin-
ne. Den elektriske kontakt er den
samme. Hensigten, at skjule den
grimme tredieskinne, men allige-
vel bevare dennes fordele, er
lykkedes nesten til fuldkommen-
hed. Ombygning af diverse trak-
kraft vil kunne udferes af enhver
uden sterre vanskeligheder. Den
ny slabesko har heller ikke de
samme  tilbgjeligheder til at
kortslutte, som tidligere <Zype
stromaftager havde det. Forudset-
ningerne for at kunne montere
dette punktsystem vil vare at an-
lzgge et helt nyt spor, eller om

7. Litra MX.

8. Litra MZ.

9. Ardelt traktor med kort type slabesko.
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muligt, Tmfte sporet pa aldre an-
leg dersom dette i dzt hele ta-
get egner sig for ombygning (for-
udsetter npjagtig ensartet svel-
lefordeling og andre ubehagelig-
heder, medmindre man da selv op-
finder anvendelige udveje). Ren-
gering og iser vedligeholdelse
forekom os at matte vare mere end
besverlig. Holdbarhed og slid-
styrke malt over en la@ngere ar-
rakke, kunne der jo af gode grun-
de ikke siges noget om, men M.B.
80 har taget det forbehold, at
ballasten kan stevsuges op, og
sporsektionerne er - med henblik
pa reparationer og udskiftning af
tredieskinnen - anlagt med let
tilgengelig af- o0g pamontering
for aje.

To af vore billeder viser hen-
10. Litra N matte legge krafterne 1. holdsvis fardigt spor, og spor
under bygning. Som man ser - el-
ler rettere, ikke ser - er punkt-
skinnens kontaktbuer sa godt som
usynlige, nar ballasten er kommet
pé plads. Nu kan der sa vere den,
som vil indvende, at fotografier
undertiden lyver, men lad os sa
sige det pd en anden made: Resul-
tatet som M.B. 80 havde opndet
var faktisk ret sa imponerende.

Det er sa som sa med dekorati-
ve fotografier af et anlag under
opbygning, og vi har derfor valgt
at pynte artiklen med billeder af
nogle af de lokomotiver, klubben
forelabig kan disponere over. De
er alle bygget af Poppel og Lars-
son i serdeles smukke og gedigne
udferelser, der sa samtidig siger
0s noget om disse medlemmers flid
0g evner.

Erik & Adam

11. Det gamle anlzg under nedrivning.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON
SELGES

Et aldrig fardigbygget Marklin-
HO-anlazg szlges samlet.

Kr. 3.000,- (nyvardi 12.000,-).
Skriv efter liste:

Werf, Alkjervej 14,

7790 Hvidbjerg.

CEANNONCEANNONCEANNONCEANMONCEANN

12. Der er altid noget nyt pd vej.
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I den forste artikel beskrev
jeg opbygningen af MO-vognens
vognkasse, og jeg vil nu fortset-
te med bundplade, bogier m.v. Vi
kan sd fa vognen pa sporet, og
man kan begynde at se, om det
ligner en MO-vogn eller maske
blot den af ADAM sa ofte omtalte
kasse pa 4 (eller flere) hjul.

Vognens bundplade er i mit
tilfelde savet ud af en 2 mm mes-
singplade,men man kan da sagtens
klare sig med en tyndere, f.eks.
1 mm. Herpd er loddet de to puf-
ferplanker, fig. 1, der er udsa-
vet af 1 mm messingplade. Heri er
boret to 3 mm huller til pufferne
samt et 1 mm hul 1 midten til
trekkrogen. Denne bukker jeg nor-
malt af f.eks. et lille messing-
sgm, da jeg ikke er tilhanger af
de store, 1idt klodsede, indu-
strikoblinger. Dog ma jeg se i
ojnene, at faste modelkoblinger
pa en model-MO-vogn og kurveradi-
er pa ned til 36 cm gar ikke i
praksis. Jeg har derfor mattet
montere en Marklin-kebling pa den
ene bogie, i mit tilfalde legbe-
bogien. Det er trods alt til at
bere, da jeg agter at kere med en
fast stamme, hvor Jjeg s& har en
styrevogn i den anden ende. Denne
bliver sa& ogsa forsynet med en
tilsvarende industrikobling mod
vognstammen og med en af mine eg-
ne kroge i fererrumsenden. Motor-
0og styrevogn kan sa kobles sammen
med industrikoblingerne, og der
kan indszttes mellemvogne pa nor-
mal vis.

Pufferne er Jlavet saledes,
fia. 2, at et stykke af en 3 mm
kuglepennepatron, 5,5mm  langt,

er loddet fast i hvert af puffer-
plankens store huller, medens et
lille stvkke daseblik er Tloddet

over hullet pa pufferplankens in-
derside som stop for pufferne be-

\
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Fig. 2. Konstruktion af puffere.

Fig. 1. Pufferplanke og diverse lgsdele.

Fig. 3. Ferdigkebt motorbogie som den leveres.

Fig. 3a. Ferdigkebt motor- og lgbebogie.

vigelse udad. Det er sa heldigt,
at patronen er indsnavret i den
anden ende, og at de to rordimen-
sioner netop passer ind i hinan-
den. £t stykke af den tynde ende
er afskaret, 2,5 mm langt, og det
loddes pd en 1ille rund puffer-
plade af daseblik. I savel denne

pufferplades centrum, som 1 den
1ille plade, der blev loddet fast
bag pa pufferplanken, bores et ]
mm hul. Gennem disse huller, og
dermed gennem hele pufferen, sat-
tes siden et 1ille som, men det
vender vi tilbage til.
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le ses pa fig. 1, og samles som
pa principskitsen, fig. 2, sdle-
des: Fjederen legges ind i det
tynde rerstykke med pufferpladen,
og dette sattes pa plads i det
tykke rerstykke pa pufferplanken.
Et T1ille s@m stikkes igennem sa-
ledes, at segmmets hoved sidder
inde bag pufferplanken. Idet puf-
feren trykkes let sammen, loddes
sgmmet forsigtigt fast til puf-
ferpladen. Det overskydende af
semmet afklippes, og pufferpladen
renfiles.

Som nevnt i sidste artikel ag-
ter jeg at indbygge en fardigkebt
motorbogie i min MO-vogn, fig. 3.
Den er kebt 1 Nyboder Hobby,
Kronprinsessegade 51, Kaebenhavn
Fig. 4. _Nyboder Hobbys forslag til befestelse af Eén ogam;g;te;éd uggg ???;szlgﬁgé
matorbogien. lgbebogie, kr. 380,-, fig. 3a.
Bogiesiderne er, medens dette
skrives, udsolgt, men man gar og
venter pa en ny sending i en ny
og bedre udferelse. Da jeg agter
at fremstille dem selv, er det
dog ikke noget problem, men herom
senere.

Den indkpbte motorbogie er fra
Nyboder Hobbys side t@nkt monte-
ret i vognen saledes, at man over
et passende hul i bundpladen an-
bringer en galge, der hviler oven
pa det lille rerstykke, der er
monteret uden om motoren. Midt
over bogien, i denne omdrejnings-
punkt, monteres en 1ille skrue,
der gar gennem et hul i galgen,
og en mgtrik holder sa motorbogi-
en pa plads, fig. 4.

Imidlertid foretrzkker jeg at
bogiens fastgerelse til bundpla-
den sker i "gulvplan". Dette kan
lade sig gere, idet motoren er
fastgjort til bogien med to sma
skruer, hvoraf den ene er anbragt
netop i bogiens omdrejningspunkt.
Ligesom i det forste tilfzlde er
der savet et passende hul i bund-
pladen til motorbogien (en 1ille
vejledning felger med motoren).
Tvaers over dette hul loddede jeg
en 1ille travers af 1 mm messing
med et 2,5 mm hul, anbragt i bo-
giens omdrejningspunkt. Med andre
2 mm maskinskruer, der er en
anelse lengere end de oprindelige
samledes nu henholdsvis motor og
bogie uden om den 1ille travers
og med den ene skrue som center-
tap. Uden om denne skrue er an-
bragt et 1ille afstandsstykke be-
stdende af ca. 1,5 mm{af en 2,5

; : . mm @ kuglepennepatron (samme di-
Fig. 6 MO 1839 i Legster, 19. maj 1966. mension som det tynde stykke i
pufferne). Dette stykke bevirker,
at man kan stramme skruen (cen-

Fig. 5. Mit forslag til befastelse af motorbogien.

I f.eks. en hdndboremaskine Taves tigt op om boret indtil en pas- tertappen) mellem bogien og moto-
nu nogle sma trykfjedre. Det kan sende langde er opndet. Enten ren, uden at de to dele klemmer
f.eks. gores sdledes, at man szt-  spoles fjederen op med en smule  om traversen, d.v.s. at bogien
ter et 1 mm bor el.lign. i bore-  afstand mellem vindingerne, eller  kan dreje om tappen, men stadig
maskinen. Man stikker si den ene de spoles fast og tet, og kan, er i stand til at holde vognkas-
ende af et stykke fjedertrdd ind forsigtigt, trekkes 1idt fra hin- sen rolig under kerslen. Ved den
mellem kazberne (boremaskinens  anden, s& der derved fremkommer anden skrue er indsat en 1lille

altsd!), og spoler tréaden forsig- en trykfjeder. De enkelte losde- skive som afstandsstykke i stedet
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for det nu manglende rarstykke
(ses pa fig. 5).
Det hele er, synes Jjeg, en

ganske 1ille og enkel operation,
men jeg tror, det er umagen verd.

Den anden medfeélgende bogie,
lebebogien uden motor (ses pa
fig. 3a), leveres med et 2 mm hul
som omdrejningspunkt, og den blev
ligesom motorbogien fastgjort med
en 2 mm maskinskrue og en 1ille
skive mellem bogie og vognbund.

Efter at motoren var blevet
midlertidigt forbundet med strem-
aftageren, blev vognen sat pa
sporet for prpvekersel. Denne
prevekersel forlgb over al for-
ventning, idet vognen kerte som
en drgm uden nogen form for mo-
torstej. Kun hjulenes passage
over skinnerne hgrtes. Det havde
man lovet mig ved kebet i forret-
ningen - og det passede!!!

Nu til bogiesiderne, der er
lavet af - ja, ga&t engang - tre
point til dem, der gattede pa

konservesdaseblik.

Bogiesiderne bestar
en lodret del som sadvanligt,
samt den - for MO-vognsfamilien
- karakteristiske buede vandrette
del, der ses pd foto af MO 1839
(fig. 6) pa Legster station (for
pvrigt pd den sidste dag med per-
sonkgrsel, den 19. maj 1966). Si-
derne kan bade klippes og bukkes
ud af ét stykke blik, men jeg fo-
retrekker, som det ses pda fig. 7
gverst, at klippe de to dele ud
hver for sig. Den Tlodrette del
klippes ud direkte efter tegnin-
gen, medens den vandrette del
klippes ca. 2 mm bredere end teg-
ningen viser, Disse 2 mm buk-
kes 1 vinkel og herpa loddes den
lodrette del. Grunden til denne
opbygning er, at jeg pa denne ma-
de er sikker pa, at alle bogiesi-
der bliver lige hgje, da der ikke
er nogen bukning at tage hensyn
til, og som maske kunne falde
lidt forskelligt ud. Efter at de
2 mm er bukket pa den vandrette
del, loddes de to dele sammen,
fig. 7, nederst.

af bade

Fig. 7. Enkeltdele til opbygning
af bogie.

Fig. 8. Bogieside set fra siden
(overst) og set fra neden (ne-
derst).

I kanten af savel den lodrette
som den vandrette del, er loddet
en 0,5 mm kobbertrad for at illu-
dere bogiesidens forsterknings-
kant.

Opbygningen af akselleje,
bladfjedre m.v. foregdr stort set
efter samme vretningslinier som
for andre tidligere beskrevne mo-
deller af f.eks. KSB og AB-vogne
0og antydes endvidere ogsd pd fig.
e

Derefter er pdloddet diverse
afstivninger af bogiesiden, ferst
den midterste (ses pa fig. 8 -
overst), derefter de to yderste,
fig. 8 - nederst.

Siderne er tilsidst samlet med
et par strimler blik som af-
standsstykker, i enderne, fig. 9.

Som navnt i sidste artikel la-
ver Jjeg to motorvogne samtidig,
omend der ikke forelebig skal mo-
tor i den ene. Der er derfor pa
den vogn med motor lavet opha#ng
for de hjemmelavede bogiesider pa
de kpbte bogier, medens der pa
vognen uden motor er loddet et
stykke ddseblik tvars over, fra
bogieside til bogieside, hvorpa
vognbunden hviler. I bogiens om-
drejningspunkt er et 2,5 mm hul
for centertappen, der ogsd i det-
te tilfelde bestar af en 2 mm ma-
skinskrue (fig. 9 og 10).

Sluttelig paloddes snenaser
som pa fig. 6 (i virkeligheden)
og fig. 11 (i model), hvorefter

vognen skulle se ud som pa fig.
12.

i

Fig. 11.

Fig. 9. Lebebogien samlet.

Fig. 10. Lebebogien samlet.

Jeg skal Tlige navne, at den i
forrige nummer bragte tegning vi-
ser MO 1221-1992 og ikke, som man
maske kunne tro ud fra teksten,
den afbillede MO 572. Ved en be-
klagelig fejl wvar oplysningerne
skdaret fra ved reproduktionen.

E.N.P.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON
Jernbaneskilte og -effekter kebes
P. Sloots, t1f. 02 - 98 60 27
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Den fardige bogie med snenazser. 0gsad den
store industrikobling anes.



Fig. 12. Sa langt néede vi

OMBYGNING AF, ELLER RETTERE
TILBYGNING PA INDUSTRI-
MATERIEL:

1 1960 havde jeg kebt et
Fleischmann industridieselloko
nr. 1306 i det hab, at det mat-
te kunne bruges til en motor-
vognsmodel. Fleischmann  har
stadig lokoet 1 sil program,
men under et andet nummer og
til en ganske anden pris end
jeg gav.

Mit daverende grundlag i
modelbygning bestod af et par
Triangelvogne samt nogle fa
godsvogne og personvogne, der
malt med nutidens ojne ikke
var serlig detaljerede. Meka-
nikken i Triangelvognene bestod
af en skratstillet japansk mo-
ter til 3,50 kr. med et snekke-
trak til bagakslen. Men de nye
planer rakte noget videre. De
var opstdet ret spontant pa en
lprdagstur til Ebeltoft, hvor

banens lange motorvogn M 3
havde wpromeneret pa stations-
terrenet og derved givet mig

mulighed for at fotografere den.
Et par billeder af vognsiden og
et af gavlen suppleret med nog-
le mere almindelige skraopta-
gelser blev mit tegningsgrund-
lag, for der wvar ikke nogen
tegningsarkivarer at trazkke pa
dengang. Men man kunne vel
heller ikke forlange ret meget
mere, end at have kalorius lige
inden for rakkevidde.

Min tanke var at forsege at
indbygge Fleischmann-lokoet som
maskinbogie i en M 3-model.
Lokoets akselafstand var 40 mm
hvilket viste sig at wvare lidt
mindre end korrekt skalamal,
men det er der ingen der lag-
ger merke til - selv 1 dag.
Udover at have en nasten bru-
gelig motorenhed, wvar der an-
dre fordele ved M 3, som ind-
gik 1 mine overvejelser; bl.a.
havde den traevognkasse, ingen
tagkslere, simple sider pa ma-

sd denne gang.

skinbogien og ikke alt for me-
get synligt "stads" under wvog-
nen. Modsat maskinbogien sad
en motorbogie (med banemoto-
rerne, deraf navnet) som des-
vaerre ikke wvar sa simpel at
modellere, men jeg slog mig til
tdls med, at man dengang kun-
ne kebe en '"Long'bogie med
massive sider, og pd den made
vaere sikker pa at fa modellen
ud at kere alligevel, hvis jeg
ikke evnede at opbygge en kor-
rekt.
Originalens
spidse ender,
trin, og

opbygning med
hvorpa der sad
maskinbogiens ret
fremskudte placering vidste jeg
ville byde pa problemer ved
kersel 1 modelbanekurver, da
trinnene her ville begranse bo-
giens  overnaturlige udsving.

83

Det betaler sig ofte at gruble
problemerne igennem inden man
skrider til wverket, og 1 dette
tilfelde wvalgte jeg at begynde
med opbygningen af wvognkassen
som et stykke rutinearbejde, si-
delgbende med at jeg puslede
med  skinnestykker (krumme),
papstykker med udskzring 1 og
det adskilte loko. Af hensyn til
yngre lesere wvil jeg beskrive
min mdade at bygge travognkas—
ser pa. Jeg har altid ment, at
en travognkasse ogsa skulle ef-
terlignes med tre der tilmed er
et materiale, der let lader sig
bearbejde. Til sider og gavle
anvender jeg 0,8 mm krydsfiner

som "hjemmeridses" med en
trykpencil hvori er isat en
rund "dykker" uden hoved. Til

hjelp har jeg lavet en leare af
et stykke spanplade ca. 200 x

200 mm. Langs pladens ene
langside er der limet en 10 x
20 mm liste og langs den mod-

satte side et stykke millimeter-
papir. Nar nu den tynde kryds-
finer lagges langs listen (stift
den fast), kan man ridse efter
en tegnetrekant, der fores
langs listen i trin pa 1 mm.
Det giver en til skala HO rime-
lig effekt, men der er ikke mu-
lighed for at ridse meget tatte-
re efter almindelig millimeter-
papir. | dag er der mulighed
for at kebe en 'skravere-lineal"
der ruller trinlest, og som wved

hjz=lp af en indbygget skala
kan lave wvilkarlige ryk pa
f.eks. 0,8 mm, men jeg har

endnu ikke syntes at have brug
for den.

Ved indkeb af
der skal ridses,

krydsfiner
m& man sikre

Foto 1. Modellen set fra siden. Den lyse baggrund
ger at ise@r vognkassen tager sig anderledes ud end
i virkeligheden, fordi man ser tvars gennem vindu-
erne. Saledes ser det yderste hejre vindue i passa-
gerafdelingen mat ud, mens det i virkeligheden er
det bagved liggende, der er matteret. Pdskriften og
dergrebene er "prikket" pa med hvid tusch. Bemark
tilsmudsningen ved oliepafyldningsklappen under det
andet store vindue fra venstre.
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staet, opmarkes sider og vindu-
er med en tynd blyant og det
hele udskazres og pudses. Lev-
sav, kniv, nalefile og fint
sandpapir er mit favoritverktgj.
Det kan vare svart at save sa
lange snit som siderne pé&
vognkassen kraver, uden at der

OPBYLINeG AF BOGSIE UlST EKSPLOBDERET
sig at f& noget pant og slankt almindelig vandbejdse i teak-
aret finer. Det giver de javne- farve til denne, men moderne
ste ridser og kaster sig faktisk trebeskyttelsesmidler ma ogsa
ikke sidenhen og giver et na- kunne bruges. Skal siderne
turligt udseende pé& den ferdige bejdses, er det vigtigt at gere
Nar ridsningen er over— dette inden limning finder sted
fordi eventuelle limrester

kommer slinger i wvalsen. Mit
rad er, at man skarer lidt
uden for stregerne og med fint
sandpapir lagt ud pa et hardt
og plant underlag, fierner
overflpdigt materiale. Nar dele-
ne er afpudsede og passet lost

sammen, fjerner jeg resterende
blyantsstreger, da de vil kunne
ses gennem overfladebehandlin-
gen. Hidtil har jeg kun brugt

gare

side.

Til

stribe
kassen

terret op.
man overveje 1

modelle
for fa
til at

med vandnazser under vinduerne
og handbegjler, og det ma unazg-

krydsfineren

farves

sammenlimning

hvid
nar

lim
celluloselimen

n skal detaljeres. Feorst
ar siden tog jeg skridt
detaljere min M 3-kasse
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uimodtagelig
for bejdsen. Alle kanter - ogsa
vindueskanter -
gang, da man med bejdse ikke
kan klatreparere en ellers teor

ad en

bruger
jeg almindelig celluloselim som
jeg eventuelt forsterker med en
indvendig

Inden man limer ber
hvilket omfang

SioasryRr
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telig siges at vare nemmere at
gore arbejdet pant inden kas-
sen samles. Vandnaserne laver
jeg af 1 x 1 mm liste som forst
pudses ned til knap halv tyk-
kelse og derefter afkortes i
lengder passende til de respek-
tive vinduers mal plus 1 mm.
Med hvid lim fastgeres stykker-
ne nu pé vognsiderne, og nér
limen er terret op, begynder
den endelige tildannelse af na-
sens profil. Hertil benytter jeg
et skarpt stemmejern, der med
sma spaner kan '"hevle" liste-
stumpen til. De ferste par styk-
ker gar méaske i fisk, men ska-

den er ikke storre end at det
hele kan hevles af, og en ny
liste palimes. Man skal ogsa

pase ikke at beskadige vognsi-
den med hjernet af stemmejer—

net. Nar vandnaserne er til-
fredsstillende (sammenlign med
et fotografi) kan de Dbejdses
med en spids pensel, men pas
pa ikke at dryppe bejdse pa
vognsiden!

Héndbgjlerne ved dere og pa
gavle laver jeg af 0,3 mm pia-
notrad, der bukkes og '"wvrik-
kes" igennem krydsfineren.
Overgangsbroen pa gavlen laves

af karton der foroven bukkes
lidt ud inden palimningen, og
gelenderet hertil kan laves af

et stykke kobbertrad, der ban-

kes fladt. Under gelenderet
sidder en skrastiver, som jeg
laver af et stykke pianotrad

der pdloddes gel@®nderets under-
side. Det ferdige gelanderstyk-
ke monteres 1 smad huller i
gavlen.

Nederste lygte er lettest at
lave af en rerstump, den ever—
ste kan laves af en linsehove-
det skrue, der i karven palod-
des et stykke trad. Nir gevin-
det afskeres og tradden bukkes
90° har man den herligste lygte
til indstikning i gavlen. En
anden, men pudsig detalje, er
kasketskyggen over feorervindu-
et. Den laves af tyndt karton
som kan bejdses. Hos ET] havde
vognen féaet blendet et vindue
1 maskinrummet med jalousi.
Umiddelbart under dette vindue
sad der nok et jalousi. Jeg le-
ste denne detalje ved forst at
skere vinduet samt feltet un-
derneden ud af vognsiden, som



Foto 2.

Det indbyggede motorchassis. Den forreste

kervskrue der fastholder chassiset i den kurvefor-
mede udskaring ses. Det skal bemarkes, at det bage-
ste nylontandhjul ikke er det originale. Dette blev
udskiftet med et sterre, for at give modellen en
langsommere gang. Udskiftningen lader sig let fore-
tage, idet tandhjulsnavet blot er spandt fast med

en matrik.

Foto 3. Modellen set pa nasten for nart hold. Kob-
lingshagen synes dog ikke sa voldsom som pa foto 1.

kommende vindueshul-
blev herefter

var det
ler. Jalousierne
udsavet af et stykke ridset
krydsfiner, der efter bejdsnin-
gen fik trukket ridserne op med

en tuschpen. Nar de herefter
indlimes 1 siden, serger man
for, at de ligger lidt tilbage
fra sidens plan, hvorefter ef-

fekten er der. Til slut ber de
evrige wvinduer forsynes med
"glas" og toiletvinduet matteres
med et stykke pergamentpapir.
Nar vognkassen samles ber
det ske pa et plant underlag,
eller man kan vente til taget
er ferdigt og samle alt pad én
gang. Til tag foretrekker jeg
en pan slankaret fyrretrasli-
ste. Andre mener, at hardt tra
er det eneste, der du'r, men
fyr er noget lettere at tildanne
og rigelig stift til formalet.
Som ved alt trazarbejde skal den
udvalgte liste vare tor. Jeg
tager altid en rigelig lang li-

ste, den er nemmere at fa pro-
fileret end en kort. Selve profi-
let ber man lave 1 et stykke
krydsfiner, der ligesom et les-
seprofil kan holdes pa listen
efterhdnden som profileringen
skrider frem. Man kan herved
se hvor og hvormeget, der end-
nu skal fjernes. Selv finder jeg
en hevl og diverse finheder
sandpapir velegnet til profile-
ringen, men det kraver en solid
fastspending af listen, hvis
hgvlen skal bruges. Der kan
dog ogsd bruges en kniv i ste-
det, og nar taget er ferdigpro-
fileret og turen kommer til
spidsningen og lengdekrumnin-
gen ved gavlene, ja sa er kni-
ven eneradende. Gavlene pa
vognen buer opad pa midten,
og det er derfor nedvendigt at
hakke ud 1 tagets underside sa
de tynde krydsfinergavle kan
gd op. Det viser sig lettest at
lave disse hak inden man gar
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igang med at runde
overside ned. Pa min
monterede

tagets
model
jeg oprindelig nogle
af Bodans tagventiler, men de
var lidt klodsede og er siden
blevet udskiftet med dels Hein-
zels torpedoventiler, dels med
en hjemmelavet toiletventilator,
der ligesom de to udstedninger

blev tilvirket af gelenderseptre
til modelskibe. Herudover sid-
der der et lille overlgbsrer
samt en skorsten fra vognens

varmeanlaeg. Sidstnavnte er en
kuglepennespids.

Da wvognen fik nye motorer
hos ET] fjernedes tagkelerne og
de tilherende rer samt et par
langsgaende bradder, der pa
hver side af taget sergede for,
at fpreren kunne komme frem til
diverse ventiler uden at dratte
ned. Tilbage blev dog nogle
legtetrin pa taget som forbandt
de pa gavlen anbragte sméa
"klap-ned'trin med feromtalte
breddegangbro. Disse trin valg-
te jeg at medtage og lavede
dem af nedpudsede stumper af
I x 1 mm liste. Tilsidst blev
der limet nogle tagrender af
sytrad pa taget ved derene og
det hele fik tre gange alumini-
umsmaling. Nar malingen er ter
kan wvognkassen palimes. Hvis
det er svart at styre de lange
sider, kan der pa& tagets plane
underside pdalimes en kant af
1 x 1 mm liste eller et stykke
krydsfiner udsavet i mal pas-
sende med den indvendige
vognkasses.

Vognbunden lavede jeg af
0,5 mm messingplade som blev
udskaret i mal passende til den
indvendige wvognkasse. Vangerne
ville jeg i dag lave af et Ne-

mec-profil, men i mangel heraf
blev der brugt et skinneprofil
hvis hoved blev paloddet bun-
den. Puffeplanker blev lavet af
0,5 mm plade og i lang tid
havde modellen cylinderpuffer
stammende fra det ombyggede

loko. Disse er dog siden blevet
erstattet med mere rigtige efter-
ligninger bestdende af en op-
splittet messingrarstump som
pufferkurv og et bldsem med
nedfilet skaft som puffer. Det
lader sig gere at lave et st
puffer pa ret kort tid, hvis
man har lidt evelse. Det sve-
reste er nok at legge det
langsgdende krydssnit i reret,
s& pufferkurven bliver symme-
trisk. Heldigvis kan den drejes
i trin af 90° hvilket bevirker,
at et mindre uheld under frem-
stillingen maske kan vendes
nedad ved pufferens anbringelse

Selve ombygningen af indu-
strilokomotivet blev indledt med
en adskillelse sa det stobte

chassis med motor og tandhjuls-
drev  kom frem 1 lyset. Mine
fernzvnte pusle- og grublerier
med chassisets anbringelse i
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vognbunden, wvar nu endt i et
funktionskrav mere. Udover at
skulle kunne dreje sig var det
nedvendigt, at chassiset ogsa
kunne wvippe af hensyn til mo-
dellens kersel wved begyndende
sporstigning, pa et darligt lagt
spor og lignende. Selve chassi-
set, der pa midten er ret
smalt, havde ved enderne et
par brede plader hvori pufferne
sad. Disse plader blev del ned-
vendigt at fjerne, da de be-
grensede den vordende maskin-
bogies udsving ved at stede pa
vangerne, men da stebegodset

er ret bledt, lod de sig let
fjerne sammen med et lille
stykke af det smalle chassis.

Herefter anbragte jeg et par
M 2 maskinskruer med et kort
besningsrer under hovedet lod-

ret ned i chassisets ender. Dis-
se skruer skulle fungere som
styretappe 1 en udskaring med
cirkelformet begrensning, hvis
endelige udformning jeg wvar
naet frem til ved hjzlp af de
feromtalte "forsegsbunde" af
pap. Ved at skare den forreste
cirkelbue med mindre radius
end den bageste, var det lyk-
kedes at give bogien tilstraek-
kelig drejemulighed samtidig
med, at der blev levnet plads
til de kommende trin og den ny
bogieside. Det wiste sig dog
nedvendigt at etablere et side-
styr pa bogien, da styretappene
ellers havde en tendens {til at
kile sig fast 1 wvognbunden. Si-
destyrenes anbringelse medfarte,
at jeg besluttede at bygge en
ny bund til chassiset. Den op-
rindelige er af noget tynd stal-
plade og har til opgave at
fastholde en strpmaftager og
nogle tandhjul. Samme funktion
skulle den ny have, men herud-
over blev den forlenget op ad
chassisets sider sa der blev
mulighed for at placere et side-
styr lavet af 1 mm messingpla-
de udfor den indvendige vange.
1 dag tror jeg ikke at jeg vil-

le lave en ny bund, men blot
oge til den originale som wist
pa skitsen. Nu kom turen til
ny bogiesider som blev lavet

af 0,5 mm messingplade. Som
tidligere navnt er de ret spar-—
tanske hvad synligt udstyr an-
gar. To aksellejer med tilhe-
rende fjederophang og to huller
til bremseklodsinspekiion lod
sig ret let efterligne med di-
verse stykker trad og plade.
De ferdige sider blev anbragt
sd tet som muligt pa hjulene
ved hjelp af et par strimler
plade, der loddedes pa hhv.
bund og bagside af bogiesider-
ne.

Til brug for togstammer skal
modellen wudstyres med koblin-
ger. Af disse er den pad ma-
skinbogien lidt ud over det
sedvanlige da den, for ikke at

Foto 4. Det adskilte industriloko og den adskilte

model.

Det her viste industriloko har fastmonteret

motor, som ikke kan aftages mens der bygges om. I
stedet kan man beskytte motoren ved indpakning 1

plastfolie.

Foto 5. Triangelvogn ETJ M 2 bygget med "den store"
Fleischmann-motor. Vognen skazmmes af cylinderpuffer

og manglende bremsetgj.

Den er dog siden sin byg-

ning blevet forbedret med vandneser under vinduerne

og med handbpjler.

Foto 1-4 er med velvillig assistance fra F1. Madsen

hindre bogiens frie bevagelig-
hed blev ophengt 1 et lille
ha&ngsel forrest pa chassiset,
der af hensyn 1il eventuelle

fremtidige serviceeftersyn skulle
kunne skilles ad. Koblingskro-
gen stikker nemlig ud af en
vandret sprakke mellem puffer-
planken og banergmmeren hvil-
ket indebzrer, at enten kobling
eller banergmmer skal demonte-
res for end maskinbogien kan
hentes ud af modellen. Bane-
remmerne blev lavet af nogle
pladestrimler hvorpad der lime-
des en "redekam'" af karton der
med en hobbykniv blev tilvirket

med 1 mm brede tander. Vog-
nens trin blev tilvirket af 0,5
mm messingplade; de overste

loddedes direkte pa vangen me-
dens de nederste blev monterel
i bejler af afisoleret ringeled-
ning. Under wvognen blev der
loddet en kakkelovn op af sma

stykker plade, samt monteret
nogle batterikasser og beholde-
re af fabrikat "Long" hvis ud-
seende bestemt ikke wvar wvarst,
men de fas ikke mere. Hele un-
dervognen fik til afslutning en
omgang sort tavlelak, og efter
at der wvar blevel foretaget en
lille ekstira udskaring indven-
dig i wvogntagel, kunne overde-
len monteres med en lang tra-
skrue op gennem bunden.

Som her beskrevel kerte mo-
dellen i nogle ar og jeg solede
mig 1 gladen over at have la-
vet noget der wvar anderledes
end en Triangelvogn, men efter-
handen bliver man mere kritisk
med sil arbejde. Og en dag gav
jeg mig i lag med fremstilling
af en mere korrekt motorbogie
hvorefter Long-bogien blev pil-
let af. Senere igen fulgte sa
handbgjler og wvandnmser som
nazvnt ovenfor. Pa et tidspunkt



ville jeg forsge vagten pa ma-
skinbogien wved at indbygge en
af wvazgtklodserne fra det nu
ombyggede loko. Klodsen blev
monteret lengst fremme ved bo-
gien, og for at fa wvagten til
at belaste hjulene ensartet blev
der paloddet hver wvange en

lodret tap der trykker ned péa
de to sidestyr. Ved samme lej-
lighed blev bunden forsterket
langs dens udskaring med en
strimmel messingplade pa hej-
kant. Meningen med at bygge
en veagtklods ind wvar ikke sa
meget at oge trazkkraften, nah,
det wvar alle to-skinnekgreres

problem med at fa en god
slremaftagning, der skulle lo-
ses ad den wvej. Det hjalp ogsa
noget, men i dag vil jeg anbe-
fale andre at forsyne motorbo-
giens hjul med streomaftagning

ogsa, da man sa vil kunne pé-
regne optimal sikker drift ogsa
ved langsom kersel.

Pa de ledsagende skitser vi-
ses dels opbygningen af nye
bogiesider, dels indbygningen
af det ombyggede chassis i mo-
torvognens maskinende.

Skulle ovenstdende byggebe-
skrivelse formd at fa nogle nye
projekter igang hos nogle mo-
delbyggere, sa er dens mdl na-
et. Det kan ikke vare et formél
kun at argumentere for en be-
stemt byggemetede, da den altid
vil blive afpasset af den enkel-
te byggers formden.

Synes man, at en af de sto-
re motorvogne er for meget af
det gode, sd prev med en Tri-
angelvogn. Et Fleischmann in-
dustriloko kan ogsa bruges her,
hvis man vil acceptere den lidt
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store motor, der vil fylde godt
op bade i og under vognen. Til
gengald vil man fi& en model
der kan trekke godstogsstammer
som forbilledet har mattet gere
det hos mange privatbaner.
Fleischmann-chassiset skal i sa
fald befries for den ene aksel
med tilherende tandhjulsdrev,
og resterne ber indbygges i
modellen sa denne far baghjuls-
trek. Det giver den storste
trekkraft, da stammens trazk i
trakkrogen vil forege baghjule-
nes tryk pa skinnerne. Endvi-
dere wil det kunne anbefales
at lave forakslen ekvilibreret
og forsynet med stremaftagere,
hvorved driftssikkerheden wvil
blive optimal.
Held og lykke.

L. Rasmussen

NYE RANGERLOKO TIL DSB

Lidt om markedet for "mindre"

dieselloko med vekselstroms—
banemotorer.
I fordret 1982 leverede DSB

det trekoblede demonstrations—
loko MAX DE 501 C retur efter
et ars provekersler. Ved leje-

MAKs
1981 i Gladbech 25. juni 1982. 1 baggrunden ses

DE 501,

snuden af RAG 550 ex DB 795 322,
mandskabstransporter.
initiativet

beregnet til
havde taget

Ruhrkohle V 502,

malets indgdelse omkring 1980/
81 hed det sig, at DE 501 skul-
le preves i et halvt &r, hvoref-

ter del skulle udskiftes med et
loko med to trucker, nemlig
"storebroderen' DE 1002 BB.

Konstruktionen ma imidlertid
vaere blevet forsinket, for det
ferste eksemplar af typen er

MAK 700 0537/

en skinnebus
Forfatteren
til dette RAG-beseg, der

skulle omfatte besigtigelse af nyt materiel samt
medkersel i feorerhuset pa et par af typerne, men
pa grund af sygdom kom jeg ikke med. Min rej-
seledsager sendte mig dog en hel rulle negativ-
film med de aktuelle optagelser, der har dannet
grundlaget for det her anvendte billedmateriale.

farst ved &rsskiftet 1982/83 af-
leveret til RAG.

Mindre dieselloko med elek-
trisk kraftoverfering til wveksel-
stromsbanemotorer er endnu et
forholdsvis nyt omrade, men
ikke desto mindre melder flere
og flere fabrikanter sig pa
markedet som leveranderer af
den nye teknik, der ofte omta-
les som drejestremsteknik.

SIGNALPOSTEN vil gerne
orientere sine l®sere om situa-
tionen pa vekselstremsmarkedet
i vinteren 1983. Et sadant hej-
aktuelt emne forazldes hurtigt,
og inden artiklen er trykt, er
der sikkert kommet nyheder.

Udviklingsarbejdet med den
nye teknik tog sin begyndelse
i Vesttyskland i midten af 1960-
erne, hvor Henschel | samarbej-
de med BBC begyndte udviklin-
gen af et '"sterre" dieselloko
med vekselstromsbanemotorer.

Den nye konstruktion fik type-
betegnelsen DE 2500, DB modtog
tre loko af typen, og de fik
numrene DB 202 002-004. Marke-

ligt nok gav disse tre diesel-

loko stepdet til udviklingen af
de rent elektriske DB 120 001-
005. DB's planer gar ud pa at

orevekere de fem elektriske loko
frem til 1984. Herefter vil man
bestemme sig for eventuelle an-
skaffelser. Foruden DB modtog
RAG og den kommunale havne-
bane i Duisburg hver et antal
loko med den nye teknik. Siden
har RAG pa eget varksted om-
bygget nogle =ldre Linke-Hof-
mann-Busch elloko med Siemens
drejestromsteknik.

Ogsd en rekke europmiske
jernbaneforvaltninger har be-
stilt eller modtaget nye loko af
typen. Det g=zlder DSB, NSB og



88

Krauss-Maffeis ME 05, DB 259 001-6, Krauss-Maf-
fei 19881/1981 pd rangerbanegarden Munchen-
Laim 26. juni 1982. Den her viste type har midt-
stillet fererhus, men KM leverer ogsd en sakaldt
kompakttype med fgrerhus i enderne. Under pre-
vekgrslerne her ses betjening bade i og pa ma-
skinen, men de fleste af disse moderne loko er
udstyret med eller forberedt for radiostyring.
Nylig har DB prevekert radiostyrede loko, hvor
fereren ikke som beskrevet i SIGNALPOSTEN nr.
3/1981 gik ved siden af lokoet, men var placeret
i kommandoposten, hvor han ogsd varetog spor-
skiftningen. Ved eksperimentet var det dog sta-
dig nedvendigt med et endog anseligt antal kob-
lingslpsere - men denne funktion kan vel ogsa
automatiseres?

O&Ks MEC 502, Dortmunder Eisenbahn 761, 08K
26954/1980 i Westfalenhutte 1. september 1981,
Dette loko er udfert som kompaktloko med ferer—
hus i begge ender. Bemark at store dele af si-
deveggene bestar af ldger, der tillader pad én
gang at fjerne hele komponentenheder i forbin-
delse med reparation. Saledes forkortes lokoets
vaerkstedsophold, under forudsatning af, at man
naturligvis rader over de forngdne ekstrakompo-
nenter. Ogsa banemotorerne bidrager til lettere
vedligeholdelse, da disse er wvasentlig enklere
end de tidligere javnstremsmotorer.

SBB, mens de finske jernbaner
som RAG forelebig har ombygget
et @&ldre loko med den nye tek-
nik.

Blandt bybanerne (S-baner
og sporveje) meldte Nurnberg,
Berlin, Hamburg, Munchen,
Dusseldorf og Koln sig hurtigt,
mens DSB, der netop har planer
om nye S-tog, ikke er interes-
seret pa det felt. Hele den ko-
benhavnske bybane er fra gam-

mel tid baseret pa javnstirem,
og derfor kan den nye teknik
nappe indfpres 1 et okonomisk

forsvarligt tempo.

202'erne blewv dog ikke
glemt. Mange lasere husker sik-
kert, at DB 202 004-8 provedes
1 Skandinavien i 1977, og savel
DSB som NSB bestilte loko af
typen. DSB kraevede imidlertid
@ndringer; blandt andet skulle
frekvensen vere 50 Hz, mens DB
normalt anvender 16 2/3 Hz. De
forste eksemplarer af DSBs ME
og NSBs Di 4 war klar i 1981.
Vesttyskerne prever imidlertid
stadig deres 202'ere. 1 somme-
ren 1982 blev DB 202 003-0
stromliniebekladt og anvendt
ved forseg med heje hastighe-
der.

Initiativet til  det ferste
"mindre" dieselloko med wveksel-
stromsbanemotorer kom fra fa-
brikken MAK, der for egen reg-
ning preoducerede et demonstra-
tionsloko (MAK DE 501 C). For-
uden hos DSB blev lokomotivet
ogsa afprevet hos RAG. Fra DSB
gik lokomotivet til De rhinske
Brunkulsbaner (RBW), og om-
kring arsskiftet 1982/83 kom det
til DB.

Allerede pa nuvarende tids—
punkt kerer et anseligt antal
DE 50l-loko rundt pda forskelli-
ge vesllyske industribaner, men
DB har ikke wveoret sa hurtig.
De walgte forst Krauss-Maffei's
ME 05, der kom til forsegsom-
radet sidst 1 1982. DB har debi
den 259 001-6. Ved Aarsskiftet
befinder ogsa MAK 501 sig i
Munchen-Laim. Den kerer med
nummeret 259 002-4, og det er
meningen. hvis forsegene falder
vellykkede ud, at 259'erne skal
aflese DB 260/61.

Tabel 1 og Z wiser de aktu-
elle typer, der er pa markedet
samt el udvalg af deres data.
Endvidere ses en rekke modta-
gere. Herimellem dominerer in-
dustribanerne, og grunden kan
vere den, at de nye loko har
et ret hejt akselteryk, hvilket
ingen relle spiller, navnlig ik-
ke pa& jern- og stalverkerne,
hvor sporet tillader akseltryk
pa op til 35 tons!

Desuden et nedterfiigl tilleg
om demonstrationsloko, industri-
baner og bybaner samt littera-
turhenvisninger,



Gmeinders vekselstromstype uden typebetegnelse.
Ruhrkohle V 510, Gmeinder 5591/1981 i Gladbech,
25. juni 1982. En fredag eftermiddag er en god
dag for lokomotivkik i Gladbech, da en rakke
loko, der ikke skal kere i week-enden satter
hinanden staevne her. Gmeinder er et forholdsvis
ukendt navn 1 Danmark. Fabrikken har siden
1921 bygget motorlokomotiver fortrinsvis til DB
og til industribaner. Der er hovedsagelig tale
om mindre loko; dog finder man DB 212 og 290
mellem leverancerne foruden smalsporede loko.

Henschels EDE 1000/500, Duisburgs havnebane
185, Henschel 31106/1977 i Duisburg-Hamborn,
20. marts 1981. Lokoet her svarer for det elek-
triske udstyrs vedkommende nogenlunde til RAGs
E 001-006 (SP 3/1982), men lokoet er desuden
forsynet med en mindre dieselmotor pa omkring
500 HK. Bemerk udstedningsrer og pantografer!
Lastbilen,der tilsyneladende har forvildet sig
ind pa sporet, er EH 334 tilhgrende banekolon-
nen. Fremtoningen betegnes som et wvej/skinne-
keretpj; pa tysk: to-vejes koretsj (ikke to-vejs
koretp] — alle keretpjer kan formentlig kere beg-
ge veje! Dog ikke pa én gang.) DSB har ogsa
prevet denne type.
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Fodnote 1

MAK er wvant til at udléne de-
monstrationsloke. Pa det store
verksted i Moers star normalt
et sterre antal sakaldte leje-
loko klar. De fleste er dog w®l-
dre loko, taget retur ved salg
af nye loko. Efter renovation
selges eller udlejes de retur-
tagne loko om muligt. Et par
danske privatbaner har saledes
hentet loko her. Det gelder
VLT], hvis ML 14 via Moers kom
fra de tyske Solvayvarker, hvor
det havde nr. 8. GDS L 2 hav-
de et halvt dars tid inden over-
tagelsen keort som lejeloko pa
Verkehrsbetriebe  Peine-5alzgit-
ter, hvor det havde nummeret
V 90. Sidstnavnte sted foretrak
man  tilsyneladende 1 siedet
Krauss-Maffei-produkter.

Fodnote 2

Mange af de her navnte vestty-
ske industribaner, der stdr op-
fert som modtagere af dreje-
stremsloko, vil sikkert forekom-
me en del af laserne ukendte.
En gennemgang af de wvesttyske
industribaner wvil imidlertid fore
for vidt, men i al korthed kan
anferes, at wvesttysk jernbane-
struktur pd nogle omréder er
anderledes end dansk ditto.
Havnebaner, ogsa 1 forbindelse
med flodhavne, anlezgges og
drives i wvid udstrekning af
kommunerne. Sterre  industri-
virksomheder anlegger og dri-
ver pa samme made selv deres
sidespor.

Blandt de sterste anleg ma
navnes havnebanen 1 Duisburg
kaldet Eisenbahnen & Hafen
(EH), hvor der Ilgber omkring
150 loko. Ruhrkohle A/S (RAG)
rader over ca. 200 loko fordelt
over hele Ruhromradet. Dort-
munder Eisenbahn (DE) er en
sammenslutning af byens havne-
baner, industrispor og verksba-
nerne pa byens tre stdlvarker.
Lokoantallet er her omkring 70.
Verkehrsbetriebe Peine-Salzgit-
ter (VPS), der betjener stal-
verkerne i Peine, Salzgitter og
Gross llsede, har mindst 80 lo-
ko. Indtil for fa &r siden drev
selskabet skinnebunden offent-
lig persontrafik, og stadig ud-
feres  offentlig godstransport.
Krupp har péa sit jernvaerk i
Rheinhausen ca. 50 loko og
yderligere 30 loko pa varker
i Bochum. De rhinske Brunkuls-
baner (RBW) rader over omkring
130 loko.

Vort hjemlige Kebenhavn range-
rer i sammenligning med tyske
forhold i lillebyklassen. Koben-
havn har i gjeblikket fire in-
dustriloko, og Odense har to,
men for begge byer galder, at
dels wvar antallet for blot fa
artier siden langt sterre, og
dels betales DSB i vid udstrak-
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ning for at udfere den aktuelle
kersel. Frederiksverk med sit
stdlverk er vel den eneste dan-
ske by af internationalt format
pad omradet.

Fodnote 3

Blandt bybanerne kan neavnes,
at Verkehrs AG Nurnberg-Furth
har ombygget en bivogn (BW

1521) til motorvogn (TW 1521)
med vekselstremsmotorer. Ekspe-
rimentet faldt &benbart ikke

helt  tilfredsstillende ud, da
vognen er udrangeret formentlig
i 1982.

Hamburgs bybane (HHA) har to
typer wvekselstrgmsmateriel, DT
3 DAT 1 med numrene 9981-83

og DT 3 DAT 1I med numrene
9600-02. 1 Jernbanen nr. 5/81
kaldes de blot DT 3, men denne
type kerer i et trecifret antal.
DT 3-serien leveredes 1 1970~
erne med numrene 9600-9983,
DAT 1 ombyggedes 1 1979 af
Linke Hofmann Busch, og DAT
11 leveres i 1983. DAT betyder i
gvrigt Drehstroms Antriebs
Technik. Det har wveret nerlig-
gende for flere danske skriben-
ter at oversatte Drehstrohm wved
"drejestrem', men dels drejer
strommen ikke; det gor derimod
rotoren (og magnetfeltet), og
dels oplyser ordbogen: Dreh-
strohm = trefaset vekselstrom.

Ved Dusseldorfs sporveje,
Rheinbahn er af DUWAGs veksel-

stromsmodel B B0 bestilt 4001-
36. Leveringen pabegyndtes
1981,

Samme type er bestilt af trafik-
selskabet 1 Koln, der foruden
sporvognslinierne ogsa omfatter

en rakke oprivatbaner i omeg-
nen, bl.a. Koln-Bonner Eisen-
bahn.

Fodnote 4

Henschel/BBCs prototype DE 2500
fik en merkelig skabne, idet
den delvis blev stillet i skyg-
gen af E 120-erne. Prototypen
fik ved DB nummeret 202 002-2,
men beholdt tilsyneladende sin
smukke bla farve. Allerede
omkring 1977 sendtes den til
Holland. hvor NS enskede at ge-
re forseg med den. Med beteg-
nelsen 1600 P, skrig-gulmalet
og forsynet med pantografer
kerte den nu en tid rundt pa
NS' 1500 V jevnstremsnet, mens
den nye teknik - dbenbart med

held - forsynede banemotorerne
med  vekselstrom. Hollanderne
har planlagt et sterre antal
anskaffelser af typen, men 1600

P returneredes til Henschel/BBC.
Tilsyneladende kan DS5B ikke
udnytte de gode hollandske re-
sultater skent vore S-tog ogsa
korer p& et jevnstremsnet. For-
skellene ma vere for store.

Linke-Hofmann-Buschs

Ewald-type,

Ruhrkohle

E 461, LHB 3118/1964 i Gladbech, 25. juni 1982.
Da lokoet ikke er en standardtype, har det kun
en lokaltypebetegnelse. 1 1981 er lokoet pd RAGs

vaerksted

i Gladbech forsynet med vekselstrgms-

teknik. LHB stammer oprindelig fra Breslau, men

genopstod efter krigen

Salzgitter, og firmaet

er ikke meget kendt i Danmark. Det noget ufikse

ydre er

bevaret ved ombygningen, der

sdledes

kun har omfattet de @dlere dele (indmaden).

Rheinbahn

Dusseldorfs
sporvognstog 1
Typen er Duwags B 80.

Fodnote 5

Under  artiklens udarbejdelse
indfejedes her en spadom om,
al naste skud pa stammen ville
blive AEGs vekselstromsforsegs-
loko. Denne spadom gik 1 opfyl-
delse allerede inden artiklen
var ferdigbearbejdet. Omkring
arsskiftet 1982/83 meldte AEG
sig med en eksportmodel, idet
lokoet var beregnet til 50/60 Hz

b 4005 - et
Dusseldorf, 20.

vekselstroms—
september 1982.

mens tyskerne selv
bruger 16 2/3 Hz.
vedes dog pé
ved Munchen péa

fortrinsvis
Lokoet pre-
forsegsomradet
denne fre-

kvens. Da AEG ikke selv byg-
ger  lokomotiver, havde man
kebt et wudrangeret loke (DB
182 001-8) og '"blot" skiftet ind-

maden ud. Lokoet
AEG 182 001-8.

hedder nu



Tabel 1

Pr. 1983 kendte fabrikater af
drejestremsdieselrangerloko.

Fabrik Type Elud- HK Vegt

rustning t
MAK DE 501 BBC 680 68
Krauss-Maffei ME 05 BBC 680 7
0&K MEC 502 BBC 690 68
Gmeinder R Siemens ? 7
Tabel 2.

Pr. 1983 kendte modtagere af
drejestrpmsdieselrangerloko.

Type Solgt til

DE 501 Ruhrkohle V 501 - 06.
Fried. Krupp Huttenwerke, Rheinhausen
vV 79 - 89.
Hafenbahn Neuss V 3.
DB 259 002-4 +)

ME 05 DB 259 001-6 ++)
Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter V?
Dortmunder Eisenbahn V 765-69 °)
Hafenbahn Frankfurt V?(1 stk) ++)
Verein. Qesterreichischen Stahlwerke,
Linz V7 (2 stk) *°)

MEC 502 Dortmunder Eisenbahn V 761-64 °)

°e) Ruhrkohle V 510

+) Lejeloko. Tidligere RAG, DSB og RBW.
++) Midtstillet fererhus.

°) Kompakttype. Fererhus i begge ender.
°®) Gmeinder's type.
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Skal der 1 stedet bringes en
anden spadom, kan det blive
den, at Henschel maske snart
vil barsle med et wvekselstrems-
rangerloko, eller at DB - et ar
for tiden - wvil bestille et antal
E 120. Disse kan dog tidligst
som seriebyggede vare klar om-
kring 1986.

KILDER

Hr. G. Barths, Feld- und
Werksbahn-Museum, Qekoven.
DBs blad Blickpunkt.
Marklin-Magazin.

Der Lokrundschau.

Jernbanen 5/1977 og 5/1981.
DSB-Bladet.

Supplerende litteratur

Om MAK DE 501 og Krupps jern-
vaerk i Rheinhausen: SP 3/1981,
Om Ruhrkohle: SP 3/1982.

Om malmtransporter 1 Vesttysk-
land: Togflejten 3/1982.

Om Kiels havnebane: Tipvognen
3/1982.

Om De rhinske Brunkulsvarker:
Tipvognen 5/1980, 371981, 4/1981
Eller: G. Barths, Die Triebfahr-
zeuge der RBW in Wort und
Bild. Rohr, Krefeld.

Hamborgs bybane nr. 9981 i Hamburg-Derne, 8.
oktober 1978. Typen barer den noget omstende-

lige betegnelse DT 3 DAT 1,

men for at

ingen

skal vare i tvivl, er det p&malet vognen, at der

er tale om vekselstromsdrift.

Alle fotos er fra GB eller fra GBs arkiv.
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BILLEDGALLERIET

Vi slap i ar!! MY 1112 indesneet ved Lundby, 5/1 79
Foto: Mikael Christensen.

DSB D 825 i depot Gb, 2/4 78,
Foro: C.K. Volden.
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D 825 i Enghave, 2/4 78. Foto: C.K. Volden

VNJ, DL 12 mellem Varde S og Varde Vest, 22/12 80,
Foto: Jan Lundstrem.



94

MY 1139 ved bakkerne i Herbylunde
26/5 79. Foto: Niels Rud Rasmussen

Henstillede M0'ere pa Arhus H,
8/4 79. Foto: Niels Rud Rasmussen

@SJKs F 500 i Kege, 12/12 76,
Foto: John Andersen.
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HOJ, DL 400 ved Sevind, 26/2 67,
Foto: Asger Christiansen.

Bagsiden: DSB mellem Struer og Holstebro, 21/10 81,
Foto: Asger Christiansen.

HOJ, L 406 mellem Virklund og Silkeborg, 15/10 67,
Foto: Asger Christiansen.






