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Kaere laser!

54 blev da atter et nummer
fuldbragt! Og ogsad et, som re-
daktgren er sa& nogenlunde til-
freds med. Men det holdt hardt
at na sa vidt, for der var ad-
skillige flere hurdler end nor-
malt at overvinde.

Nu er leseren jo nok 1 almin-

delighed bedevende ligeglad
med, hvad der matte ligge af
problemer bag wved det ftfids-

skrift, han betaler (dyrt?!) for
at fa - og de efterfeglgende be-
tragtninger er da heller ikke
fremsat som en jammerklage,
men for, som det altid har wve-
ret min politik, at holde even-

tuelt interesserede lasere fuldt
informerede.

Pkonomisk set er der ingen
problemer. Der er i ojeblikket

914 direkte abonnentfer, og selv
om jeg selvfelgelig gerne sa
mange flere '"ga 1 felden", er
pkonomien til en 20. argang pa
knap 200 sider til stede fuldt
ud.

Bladet fremstilles fortsat i
stgrst muligt omfang pa hobby-
messig basis og skal ikke give
overskud.

Men- og nu kommer problemerne
- hobbymassig basis vil jo bl.
a. sige, at jobbet er ulgnnet
og udferes af interesse (og be-
tyder ogsda udgifter, der nor-
malt ikke refunderes). Det gal-

der redakteren og det galder
forfatterne, der derfor ogsad ma
bruge (alt for) megen tid pa

det job, der giver det daglige
bred.

Bl.a. af den grund, men ogsa
fordi jeg har hus og have at
passe, kom jeg selv ca. 3 uger
for sent 1igang med dette num-
mer, hvorfor jeg har mattet
"halse afsted" for at nad at bli-
ve ferdig til fristen. Det er
serdeles ufilfredsstillende og
kan jo give anledning til sju-
skefejl, forglemmelser m.v. som
ville "plette"” vort image.

Denne tidned rammer ogsa flere
af bladets faste skribenter, som
derfor ikke altid kan aflevere
lovet stof til lovet tid. Hertil
kommer ievrigt ogsa, at alle
bladets medarbejdere generelt
ofrer forholdsvis mere tid pa

Nyt
Fra
Redaktio

nen

research-arbejdet og pa fin-
pudsning af stoffet end man
gjorde i begyndelsen. Ambifio-
nerne vokser nemlig, og vi an-
strenger os alle meget pa sta-
dig at gere bladet bedre.

Men disse Tordenskjolds solda-
ter ftranger underfiden til et
hvil, og enkelte er isvrigt fal-
det fra. Derfor er jeg meget
glad for de artikler der kommer

"udefra", altsa fra personer
uden for den snavrere redak-
tionskomite - og der ma meget

gerne komme mere fra flere.

Jeg vil skynde mig at bekrefte,
at jeg stadig har enkelte - alt
for gamle - artikler liggende
til lejlighedsvis brug 1 bladet.
Nar de ikke er bragt forlangst
kan forklaringen herpa veare
dels at den pagzldende artikel
ikke hidtil har passet ind 1 det
menster, jeg legger for det en-
kelte nummer, dels at manu-
skriptet kraver en del "efterbe-
handling'", som wvi ikke rigtig
hat haft tid til at foretage.

Jeg har faktisk ogsd masser af
fotos liggende til kommende Bil-
ledgallerier, og beder om ind-
sendernes overbarenhed for. at
det wvarer sd la:nge. Men her

gelder, at sterre artikler og
faste rubrikker ma komme
ferst, og at Billedgalleriet "ma

ngjes med" de fa ecm®’, der bli-
ver fil overs.

Na, lad mig afslutte dette be-
drevelige kapitel med at fortel-
le, at da jeg endelig kom 1
gang med arbejdet ferst i juli
maned, sd blev det selviplgelig
lige midt i en hedebglge!

Fortsat god sommer/efterar og
pa genher til vinter!

HOLTRUP
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Vore Feergeoverfarter

STOREBELTSOVERFARTEN
1883-1983 (4. del)

[ 1931 fik statsbanerne ny
generaldirektgr, idet den hidti-
dige kontorchef i generaldirek-
toratet for Post- og Telegraf-
vasenet, cand. jur. Peter Knut-
zen, efterfulgte generaldirekter
Andersen-Alstrup som generaldi-
rektpr for statsbanerne. Gene-
raldirekterskiftet blev indled-
ningen til en periode op til ud-
bruddet af den anden verdens-

krig, i hvilken der skete store
betydningsfulde @ndringer in-
denfor statsbanerne. Heraf kan
navnes indvielsen af de store
broer over Lillebalt, Storstrem-—
men og Oddesund, indferelsen
af den elektriske togdrift 1
narirafikken 1 Kebenhavn (S-to-

gene) og den pabegyndte moto-
risering af banernes trakkraft.

lkke alle disse fremskridt
var den nye generaldirekiers
fortjeneste; bygningen af Lille-
bzltsbroen var sdledes vedtaget
mange ar fer hans tiltraden.
Men blandt andet de mulighe-
der, der viste sig i forbindelse
med anskaffelsen af de nye 3-

sporede motorferger til Store-
baltsoverfarten og ibrugtagnin-
gen af Lillebzltsbroen sid han

maske klarere end de fleste.
Selv fortzller generaldirek-
tor Knutzen 1 sin bog "40 ar
i Statens Tjeneste" om hvorledes
han fik ideen til lyntogene:

"Allerede forinden (leveringen
af MP-motorvognene) havde wvi
hver for sig og i1 samtaler be-
skeftiget os med tankerne om,
hvad der skulle ske, nar Lille-
baeltsbroen, antagelig 1 1935,
blev ferdig. Da brobygningen
1 tyverne var under forberedel-
se, havde man opstillet nogle
rentabilitetsberegninger, men
disse var 1 virkeligheden gan-
ske kuldkastede, da man senere

besluttede sig til at udvide
broen til en vejbro, hvad der
igvrigt nu synes os ganske

selvfelgeligt. Nu ville broen sa

langt fra give statsbanerne
oget styrke i forhold til lande-
vejstrafikken, tvertimod efter

al sandsynlighed betyde en be-
lastning, og dette forhold wville
ikke @ndre sig veasentligt, selv
om man regnede med oget ha-
stighed til 100 eller 120 km for
togene. At udnytte disse hastig-
heder med store damptog pa de
betydelige stigninger pa baner-
ne pd Fyn og i @stjylland ville
ikke vare muligt. Den farste
tanke wvar at indsatte mindre

motortog mellem Nyborg og de
ostjyske byer i tilslutning til
morgenekspressen fra Kebenhavn
og aftenekspressen mod Keben-
havn. 1 s& fald métte man dog
udelukke indskrivning af rejse-
gods til disse tog for at fa dem
hurtigt ekspederet i Nyborg og
Korsar fargehavne.

Under et besgg med banechefen
pa anlzgspladsen til den nye

Fredericia station omkring wved
denne tid, spurgte jeg, om tog-
vejen @st-Nord var lagt sdle-

des, at der kunne keres igen-
nem med fuld fart 120 km. Det
var der ingen, der hidtil havde
tenkt pa, men heldigvis havde
stregerne pa papiret ikke givet
sig sterkere udslag 1 marken,
end at det blev muligt at fa
gennemkorselshastighed pa 100
km.

Fergerne ved Storebzlt var mo-
derniserede, 1idet der foruden
de 2 store f®rger, der fandtes
ved min tiltradelse, var blevet
bygget en tredie motorferge.
Saledes la forholdet, da jeg en
dag 1 sommeren 1933 under et
sommerophold i klitterne ved
Vesterhavet lod tankerne be-
skeftige sig med problemet.
Herved kom jeg ind pa det for-
hold, at de danske tog pd beg-
ge sider af Storeb=zlt far ret
store ophold, og det var nylig
af trafikchefen efter personlig

underspgelse meddelt mig, at
disse ophold ikke kunne ned-
bringes. Den tanke 14 da near,

om det var muligt at bygge et
motortog, som uden ophold kun-
ne gd om bord p& fargen og
igen afga direkte fra fargen,
dog ifplge fargernes konstruk-
tion 1 modsat retning af kere-
retningen inden fergeoverfarten.
Folgelig matte togene have en
motorvogn i hver ende og 1 el-
ler 2 personvogne i midten. Et
lpseligt overslag uden hjelpe-
midler viste mig, at et sadant
tog med maksimalhastighed péa
120 km og en rejsehastighed pa
ca. 100 km samt gennemkerende

Ly time og til Aalborg pa ca.
6 timer. Her har man lyntoget.
Sa let og ligetil som Kolumbus'
ag.“

Lyntogene blev som bekendt
bygget og sat i drift samtidig
med abningen af Lillebzltsbro-
en, hvorved hele den 1inden-
landske kereplan blev @ndret.
Begyndelsen wvar imidlertid van-
skelig, idet trafikken til og fra
den nye station 1 Fredericia
straks af forskellige A&rsager
bred sammen, hvorved der gik
nogen tid inden forholdene kun-
ne betegnes som normale.

For Storebaltsoverfartens
vedkommende blev der med
overfprslen af lyntogene stillet
ogede krav til overfgrselskapa-
citeten, som dog kunne imede-
kommes med de 3 til radighed
verende nye J3-sporede motor—
ferger. Med en af disse til
verftseftersyn var der imidler-
tid 1ikke for megen sporplads
til radighed, og blandt andet
af denne grund matte de 3 mor-
genlyntog fra Kebenhavn over-
fores med samme farge. Dette
forhold blev ferst bedret i 1939
efter levering af endnu en 3-
sporet motorfaerge - M/F STORE-
BELT, idet lyntoget @stjyden nu
kunne tidligerelegges med szr-
skilt overfaorsel af dette tog.

Antallet af automobiler til
overfgrsel over Storebazlt var i
trediverne stigende, hvorfor det
i 1935 blev besluttet at anskaf-
fe en ny moderne kombineret
jernbane- og automobilferge til
overfarten, ikke mindst som fol-
ge af, at den gamle hjuldamp-
ferge STORE-BELT, der sejlede
som aflgser- og assistancefarge
for den faste automobilferge
HEIMDAL trods ombygning og
modernisering ikke var et tids—
svarende skib.

Den ny ferge blev bygget
af Aalborg Verft og Helsinger
Skibsvaerft og Maskinbyggeri og
blev overtaget af statsbanerne
den 17/9 1936. Fargen, der fik

Nyborg-Arhus skulle kunne nd  navnet FREIA, havde felgende
fra Kebenhavn til Arhus pé ca. hoveddimensioner:
Stgrste lengde over stavnene 78,17 m
do mellem stopbomme 71.30 m
do bredde pa spant 12,42 m
do over fenderliste 12,62 m
Bruttoregistertonnage 1.428,69 t
Maskinanlaeg:
Fremdrivning: 2 stk. 8-cylindrede
4-takts dieselmotorer af B&W's fabrikat.
Cylinderdiameter 400 mm
Slaglengde 750  mm
Max. omdrejninger pr. minut 225
Samlet hestekraft 2.800  ehk
- 3.350 ithk

Max. fart

15,25 kn
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Herover: Nyborg fzrgehavn (udateret, form. ca. 1910)

Herunder: H/F STORE-BELT som automobilferge under
indsejling til Korser (udateret, form. ca. 1930)
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Hjzlpemotorer: 3 stk. 4-cylin-
drede dieselmotorer 4 260 ehk,
bygget af Burmeister & Wain.
Overforselskapacitet:

1 3-vogns-lyntog + 22 personau-
tomobiler eller 7-8 godsvogne +
20 personautomobiler eller 50-55
personautomobiler samt uanset
vognlast 1.000 passagerer.

M/F FREIA blev som det wvil
ses bygget saledes, at den dels
kunne anvendes som ren auto-
mobilferge og dels som kombine-
ret jernbane- og automobilferge
pa overfarten Korser- Nyborg
Endvidere skulle den ogsa kun—
ne benyttes som reserveskib pa
Kalundberg - Achusoverfarten,
hvorfor der wved konstruktionen
métte tages hensyn til alle de
specielle forhold, der forekom
ved de 3 overfarter, fergen
skulle sejle pa.

Af hensyn til besejlingen af
automobilfaergelejerne 1 Korser
og Nyborg kunne fargens bred-
de ikke geres vasentligt sterre
end M/F HEIMDAL, der allerede
sejlede pa ruten, og som havde
en spantebredde pa 11,70 m.
Samtidig blev den nye farges
ender formet sdledes, at savel
forende som agterende passede
1 automobilfergelejerne, medens
agterenden samtidig passede i
jernbanefergelejerne. Indlad-
ning af automobiler kunne s&-
ledes ske over sdvel for- som
agterende, hvorimod ombordker-
sel eller ilandtagning af jern-
banevogne kun kunne finde sted
over agterenden.

Da jernbanefzrgerne var ve-
sentligt bredere end M/F FREIA,
blev det nedvendigt at forsyne
denne med en stettearm i begge

sider, der kunne skydes ud pa
et sarligt forsterket sted pé
fergelejernes bolverk, hvorved

fergen selv i uroligt vejr kun-
ne fa den nedvendige stette ved
ombord- eller ilandtagningen af
jernbanevogne.

Af hensyn til sejladsen pa
Arhus- -Kalundborgoverfarten blev
M/F FREIA bygget med et helt
lukket forskib med bovport. Af
samme arsag fik fergen 4 store

sideporte passende til wudska-
ringer 1 bolvaerkerne i de 3
havne, der dengang blev anleg-

bet pd denne rute.

Indretningen af apteringen
i M/F FREIA fulgte ievrigt de
sedvanlige retningslinier. Nar-
mest forstevnen under vogndak-
ket var der saledes kamre for
restaurationspersonalet. Derefter
var der indrettet separatkahyt-
ter iser af hensyn til sejladsen
Arhus-Kalundborg med 38 sove-
pladser, hvorefter der fandtes
et stirrids og en spisesalon med

76 pladser. Omtrent midtskibs
fandtes maskinrummet, og agten
for dette var mandskabsapte-

ringen indrettet.

For de rejsende pa& 2. kl.
(fellesklasse) fandtes pd vinge-
dekkene 1 begge sider nogle
smalle saloner indrettet i afde-
linger for rygere og ikke-ryge-
re opdelt 1 kupésystem wved
tverskibssofaer. Over vogndak-
ket fandtes promenadedakket,
hvor der pa forkanten var ind-
rettet rygersalon og ikke-ryger-
salon for 1. kl. rejsende samt
kabys, stirrids og telefonboks.
Nar der blev indrettet saloner
specielt for 1. kl. rejsende
skyldtes det fergens opgave som
reserveskib pa Arhus-Kalund-
borgoverfarten. Ved sejlads pa
Storebzlt forte fergen kun 2.
kl.

P& brodazkket fandtes forrest
kommandobroen med styrehus og
radiorum samt kamre for kap-
tajn og l. styrmand. Endvidere
var der 1 dakshuset indrettet
en separat privatsalon for sar-
ligt prominente rejsende. P&
agterkanten af brodakket fand-
tes en &ben kommandobro, der
blev benyttet, nar fargen under
ind- eller udsejling fra farge-
lejerne matte bakke.

M/F FREIA var som navnt
tenkt benyttet pa 3 forskellige
overfarter, hvilket gav skibet
tilnavnet '"Trefoldigheden'. Til
ingen af de 3 overfarter viste
fergen sig rigtig velegnet, og

specielt matte det konstateres,
at den ikke egnede sig til
overfersel af lyntog. Der blev

gjort forseg med ombordsatning

af lyntog i Korser (3. leje) og
i Nyborg (4. leje), men selv
disse lejers nye forlangede

klapper var ikke tilstrakkeligt
lange til at undgad for store
"knak" mellem klap og farge.
Derimed har fargen overfert
post- og pakvogne omend der
ogséd 1 denne forbindelse kunne
opsta problemer.

Fergen gik efter afleverin-
gen fra byggevarftet i fart pa
Storebalt som automobilfarge,
hvorefter den gamle hjuldamp-
ferge STORE-BELT blev udran-
geret. Men da M/F FREIA som
nevnt ogsd skulle aflgse de fa-
ste skibe pa Arhus—l(alundborg-
overfarten, wvar den i perioder
ikke til rddighed wved Store-
baltsoverfarten. Ligeledes var
fergen borte fra Storebalts—
overfarten 1 forbindelse med
nogle specielle sejladser med
jernbanemateriel til de born-
holmske jernbaner.

Med udbruddet af
verdenskrig 1.
kunne der ligesom i den fgrste
verdenskrig 1914-1918 forudses
vanskeligheder for Storebalts-
overfarten pa grund af krigs-

den 2.
september 1939

forholdene. 1 forste rakke mine-
fare pa grund af de danske
mineudlzgninger 1 det sydlige

Storebalt ganske som under 1.
verdenskrig, men ogsa for far-
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gernes forsyning med kul og
olie afh®angig af krigens ud-
vikling.

Vinteren 1939/40 wvar den

ferste af de 3 harde isvintre,
landet oplevede 1 krigsarene.
Vanskelighederne wvar store ved

overfarten og sejladsen med
fergerne blev i vidt omfang
kun opretholdt fordi landets
sterste 1sbryder, statsisbryde-

ren STOREBJ@RN, blev stillet til
radighed for statsbanerne. Da
det wved flere lejligheder blev
nedvendigt at anvende isbryde-
ren andetsteds til opretholdelse
af livsvigtige forsyningstrans-
porter - isar sejladsen med
kulskibe - opstod der betydeli-
ge vanskeligheder ved overfar-
ten, hvor den lille isbryder
FENRIS havde wvanskeligt ved
at stille noget op mod ismas-
serne. lsvanskelighederne va-
rede fra den 20, januar til 31.
marts 1940, og al fergesejlads
var helt indstillet i perioden
1. februar - 26. februar 1940.

I en del af den periode,
hvor fergesejladsen var ind-
stillet, blev der pa privat ini-
tiativ etableret en primitiv is-
badstransport  mellem Korser
(Stranden ved Sylowsvej) og
Knudshoved med et par udran-
gerede statsbaneisbade og nog-
le private isjoller. Nar materi-

ellet ikke wvar bedre, skyldtes
det, at statsbanerne ikke wville
stille noget af isbadmateriellet

fra Halsskov og Knudshoved til
dispesition, fordi man ansa
trafikken for farlig. Senere, da
den private isbadtransport
havde varet i gang i nogle da-
ge, stillede statsbanerne dog
8 isbade fra Halsskov og 8 is—
bade fra Knudshoved til radig-
hed for initiativtagerne (fiskere
og litser), der nu fik bedre og
mere velegnet materiel til di-

sposition.

Andre befordringsmidler blev
ogsa taget i brug, idet man
f.eks. kunne flyve til Fyn fra

Korser Nor, hvor der var ind-
rettet start- og landingsbane
pé isen. Nogle rejsende foretrak
at ga over baltet, men mest op-
sigtsvekkende var det dog, da
en Ford-personbil ombygget til
varevogn krydsede baltet med
4 kasser fisk, som blev afleve-
ret pa Korser station til vide-
rebefordring derfra. Dagen efter
passerede flere biler og motor-
cykler Storebalt over isen, men
ufarligt var det ikke. Lige med
ét var det hele forbi, og den
27. februar var der igen ferge-
forbindelse over baltet, som
den 6. marts var helt isfrit.

De to felgende wvintre
ogsa meget strenge. Navnlig
vinteren 1941/42, der bed pa
de laveste kuldegrader i flere
drhundreder. Denne vinter var
der isvanskeligheder ved Store-

var
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bzltsoverfarten i tiden 26/1 -
28/3 1942, og fargesejladsen
var fuldstendig indstillet i da-
gene 18. og 19. marts 1942.
Disse isvintres erfaringer
resulterede 1 beslutningen om
bygningen af en ny kraftig is-
bryder, som udelukkende skulle

mest nedvendige passager- og
stykgodstrafik over beltet. Is-
bryderen blev af denne Aarsag
forsynet med passageraptering.

Skibet fik navnet HOLGER
DANSKE; det blev afleveret i
1942 fra Odense Staalskibsverft
og var med sine 6.000 hk den-

std til radighed for Storebalts-
overfarten enten som assistance
for faergerne eller, dersom for-
holdene var sa wvanskelige, at
fergesejlads wvar

Af pladshensyn m& en nar- ved
mere beskrivelse af isbryderen

og dets historie er indga-
ende beskrevet.

Den tyske besattelse af lan-
det den 9. april 1940 beted en  ved
alvorlig skerpelse af forholdene

bryder.

umulig, da
kunne beserge den

Sterste lengde overalt

Storste bredde pa fenderlisten
Sterste bredde moulded
Bruttoregistertonnage
Maskinanlag:

Fremdrivning: 3 stk. tregangs-
maskiner, hvoraf 2 var opstillet
i felles maskinrum agter og ved
100 o/m tilsammen ydede 3,600
ihk, den forreste 1.800 ihk ved
140 o/m, alle ved 70% fyldning
af HT-cylinderen. Ved fuld kraft
ydede alle 3 maskiner tilsammen
6.000 ihk.

Kedelanlaeg: 4 stk. hovedkedler
hver med 4 fyrkanaler og 4 stk.
forbrendingskamre.

Kedeltryk

1 stk. hjelpekedel med kedeltryk
Oliebeholdning

(kunne eventuelt pges til 640 t,
svarende til 21 degns uafbrudt
sejlads).

Max. fart pd prevetur

Overferselskapacitet: ca. 150 sma
containere og 480 passagerer (dog

600 passagerer pd sazrlige betin-

gelser med hensyn til vognlasten).

men interesserede

til SIGNALPOSTEN, 12. kes, at

nr. 1 og 2, hvor ski-

CHRISTIAN IX i isen.

skabe

s

gang Danmarks

2477

CEa

Vinteren 1937. M/F FREIA og D/F ODIN eller D/F

S/S HOLGER DANSKE havde
felgende hoveddimensioner:

68,94
16,90
16,50

-3 3 3

16 ato
7 ato
340 t

15 knob

Storebaltsoverfarten,
man matte pdregne en gget mi-

nefare, idet det vel kunne ten-
de wvestlige
hurtigt herefter wville nedkaste

magnetiske miner i baltet i den
hensigt at hindre eller vanske-
liggere fargesejladsen og der-
vanskeligheder

bes®ttelsesmagten.

kraftigste
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Der blev derfor med det for-
mal at undgad tab af menneske-
liv som fplge af krigshandlin-
ger den 16. april 1940 udsendt
et fortroligt cirkulare, hvoref-
ter de for ©passagerer under
hoveddak indrettede lokaliteter
indtil videre ikke matte benyt-
tes af de rejsende. Denne be-
stemmelse gjaldt for motorfaer-
gerne. Tilsvarende forholdsregel
blev indfert for dampfergernes
vedkommende, idet der dog i
disse pa ture, pad hvilke der
medfertes mange rejsende, skul-
le wvare adgang for publikum
til spisesalonerne, men derimod
ikke til kahytterne bag disse.
Hertil kom andre instrukser,
blandt andet om ogede sikker-
hedsforanstalininger ved dagligt
eftersyn af alle tjenesterum og
apteringen for besatningen.

Yderligere blev det bestemt,
at fergerne skulle felges ad 2
ad gangen under sejladsen, sa-
ledes at den ene ferge overferte
passagerer og den anden gods.
Endvidere blev redningsmateri-
ellet suppleret med redningsfla-
der, der giver sterre chance
for redning af mennesker i til-
felde af skibsforlis end almin-
delige redningsbade.

e navnte foranstaltninger
gav trengsel pa fargernes pro-
menade- og vogndak, men ikke
anledning til klager, da rime-
ligheden 1 de indferte restrik-
tioner formentlig blev forstdet
af de fleste. Publikum var iev-
rigt efterhdnden som de trafi-
kale vanskeligheder gpgedes til-
fredse, blot de kom med tog el-
ler farge om sa forholdene ikke
var sa komfortable.

Allerede den 14, april 1940
blev Storebzltsoverfarten udsat
for den ferste krigshandling,
idet M/F NYBORG pa wvej fra
Korser til Nyborg blev sterkt
beskadiget ved en mineeksplo-
sion tet ved Sproge. Fargen
kunne kun bruge den ene ho-
vedmotor, men var dog i stand
til selv at manevrere til en
ankerplads ved Sproge, hvorfra
den senere ligeledes ved egen
kraft kunne sejle til Korser.
Ingen ombordvarende kom noget
til,

Fa dage efter - den 17.
april 1940 - blev D/F ODIN pé
vej fra Nyborg til Korser udsat
for en voldsom eksplosion. Ogséa
denne farge kunne fortsatte
sejladsen for egen kraft til
Korser, hvor den fik hjelp af
en tilkaldt bjargningsdamper.
Heller ikke i dette tilfzlde kom
nogen ombordvarende noget til.

Den alvorligste mineulykke
skete den 20. april 1940, da
dampfzrgen CHRISTIAN IX wvar
pa vej fra Nyborg til Korser
under ledsagelse af et tysk
ledsageskib. Kl. 18.30 blev far-
gen ramt af en voldsom eksplo-
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sion, hvorefter der trangte
vand ind 1 maskinrummet. Her-
efter blev passagerer og en del
af  besatningen 1 de udsatte
redningsbade overfert til ledsa-

geskibet, medens et tysk for-
postskib, der hurtigt kom til
stede efter eksplosionen, fik

post og gods overfert, hvorefter
det begyndte bugsering af far-
gen mod Korser. Kl. 23.00 sank
fergen imidlertid p& Nygrunden.
Her blev den stdende 1 ca. 13
maned med overbygningen over
vandet. 1 dette tilfelde var der
1 tilskadekommen, nemlig fer-
gens 1. maskinmestfer, der blev
skoldet af udstremmende damp.
Efter bjergningen gennemgik
D/F CHRISTIAN IX en meget stor
reparation med vasentlig forny-

elser af skib, maskine og in-
ventar.
Der skulle nu ga en lengere

periode uden sterre uheld wved
overfarten. Lejlighedsvis wvar
sejladsen generet af afbrydelser
pd grund af minefare, som for-
sinkede trafikken, hvortil kom
morklegningen, som gjorde ran-
gerarbejdet ved fergerne bade
vanskeligere og farligere.

Sejlads om natten over bal-
tet blev sa vidt muligt undga-
et, da den ansas for at veare
forbundet med for stor risiko.
Overferslen af posttogene var
dog en undtagelse. Denne sejl-
ads udfertes af den lille en-
keltsporede dampfaerge OREHOVED
der wvar blevet overfledig som
felge af ibrugtagningen af Stor-
stromsbroen i 1937 og nu mid-
lertidigt wvar stationeret ved
Storebaltsoverfarten. Fergen,
der 1 1940 havde gennemgéet en
mindre ombygning med henblik
pa indsattelse som automobil-
ferge pa Storebzltsoverfarten,
udferte kun denne ene dobbelt-
tur i degnet, hvor den igvrigt
var ledsaget af isbryderen
MJZLNER.

I takt med krigens udvik-
ling og den pgede sabotagevirk-

somhed i landet, matte det ef-
terhanden frygtes, at Store-
beltsoverfarten wville pakalde

sig stigende interesse, idet en

afbrydelse af overfarten 1 kor-
tere eller lengere tid maske
kunne genere tyskernes Kkrigs-
anstrengelser. Senere analyser
har imidlertid wvist, at Store-
baltsoverfarten 1 ferste rakke

havde betydning for den inden-
landske civile trafik og befolk-
ningens forsyning med livsned-
vendige varer, sasom fedevarer
og brandsel, medens den mili-
tzre betydning for besettelses—
magten wvar wvasentlig mindre.
Dette er muligvis forklaringen
pa de fa sabotagehandlinger
mod statsbanernes farger pa
overfarten.

M/F SJELLAND wvar den 3.
november 1943 pa wvej fra Ny-

Vinteren 1937. Farger i isen.

Vinteren 1937. Forrest M/F FREIA, tv. isbryderfar—
gen FENRIS og th. formentlig M/F NYBORG.

D/F ODIN oplagt ved fastningen, Korser (udateret).

borg mod Korsgr og befandt sig
3 semil fra Kerser, da der ind-

traf en wvoldsom eksplosion |
den afldasede, ubenyttede 3. kl.
salon under vogndakket., Ved

eksplosionen udbrpd der brand
1 salonen ligesom stikflammer
fra eksplosionen antendte red-

ningsvestene pa

ket, hvorved

blev saret.
Fergens

promenadedek-
nogle rejsende

beszining begyndte
siraks at bekampe ilden., me-
dens fergen fortsatte sejladsen
mod Korser, hvor der over ra-
dicen var rekvireret lager, am-



bulancer og redningsmandskab.
Kl. 16.15, efter fergens ankomst
til  Korser, indtraf endnu en
voldsom eksplosion. hvorved 3
redningsfolk blev drabt og 11
saret. M/F SJELLAND blev deref-
ter slabt ud af havnen og sat
pa grund pa [frtebellepullen.
Skibet wvar nu 1 brand, og il-
den wvar sa voldsom, at det
brendte helt ned til vogndaek-
ket. Faergen blev senere taget
af grunden og slabt til repara-
tion wved Nakskov Skibsverft,
men den kom ferst 1 fart igen
efter krigens afslutning.

Samme dag som brandkata-
strofen indtraf pa M/F SJELLAND
blev D/F ODIN ramt af en vold-
som eksplosion 1 spisesalonen
under vogndakket, medens far-
gen la 1 Nyborg. Skaderne pa
skibet var ret omfattende, men
ingen kom nogef 1il, da fergens
bes®tning forinden wvar gdet fra
borde.

Sejladsen pa overfarten blev
straks indstillet efter de to sa-
botageaktioner, men den genop-
toges den 5. november 1943.
Aktionerne fik til folge, at der
indfertes wvisitation af de rej-

sende forinden ombordstignin-
gen. 1 den ferste tid udfertes
visitationen af det danske poli-
ti, og efter at det var fjernet
af tyskerne den 19. september
1944, af tysk personel i interi-
mistisk  opferte wvisitationsrum
pd perronerne i Korser og Ny-
borg fargehal.

I efteraret 1944 blev far-
gerne CHRISTIAN 1X, HEIMDAL
og FREIA samt OREHOVED be-
slaglagt af tyskerne. Savnet af
de to automobilferger var vel
neppe sa stort pa dette tids-
punkt, hvorimod fraveret af de

andre ferger var meget foleligt
ikke mindst fordi M/F S]JELLAND
jo ogsd wvar borte fra over-
farten.

Indenfor statsbanerne
man faet den
yderligere

havde
opfattelse, at
beslaglaggelser kun-
ne ventes, hvorfor man ansa
det for rigtigst at bringe sa
mange ferger og skibe som mu-
ligt 1 sikkerhed 1 Sverige. Den
18. september 1944 lykkedes det
for isbryderne MJZLNER og HOL-
GER DANSKE at flygte til Sve-
rige, og ligeledes lykkedes det
for M/F STOREBELT den 4. no-

D/F ODIN s=som
Korser, 1937.

automobilfarge under

udsejling fra

- Vesttyskland pa den
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vember 1944 at undslippe lige-
ledes til Sverige. Fargen var
under eskorte af et tysk krigs-
fartgj pa vej til varft i Keben-
havn, da den i @resund ud for
Halsingborg fik mulighed for at

lzgge kursen om og sejle ind
pa svensk territorialfarvand.
Derimod mislykkedes et forseg

1 marts 1945 pa at fere damp-
fergen ODIN til Sverige, da
fergen efter endt aflgsning af
den faste ferge pad Kebenhavn-
Malmgoverfarten var pd vej til-
bage til Storebaltsoverfarten.
Antallet af ferger, der wvar
til radighed wved Storebazltsover-
farten var ved besazitelsens op-
her vasentligt reduceret, hvil-
ket naturligvis ikke kunne und-

gd at skabe problemer. Nogen
bedring 1 situationen indtraf
dog, da M/F SJELLAND i efter—

aret 1945 igen kom tilbage efter
den omfattende reparation. Men
trafikmengden over baltet wvar
L sterk stigning, det gjaldt
savel den indenlandske som den
udenlandske trafik. At specielt
den internationale trafik wvar
1 stark stigning skyldtes de ef-
ter krigsafslutningen herskende
politiske forhold 1 Tyskland
med opdelingen af landet i et
@st— og et Vest-Tyskland. Her-
ved var indtil wvidere al trafik
over @stersgen mellem Sverige
og Danmark pa den ene side og
anden op-
hert. Eneste forbindelse mellem
Skandinavien og Vesteuropa gik
gennem Danmark wvia Storebealt,
og selv om den internationale
trafik 1 de ferste efterkrigsar
var af betydeligt mindre om-
fang, end den er blevet siden-
hen, opstod der et betydeligt
pres pa savel Jjernbanestrek-
ningen Kebenhavn-Padborg som
feergeforbindelsen over  Store-
balt. Det md 1 denne forbindel-
se erindres, at lufttrafikken
kun langsomt var ved at komme
1 gang, samt at kerslen med
privatautomobiler kun wvar ble-
vel genoptaget 1 beskedent om-
fang og i de forste efterkrigsér
undergivet mange generende re-
striktioner.

Den eneste wvirkelige trafik-
faktor var jernbanerne, der dog
led meget under den som falge
af krigen manglende vedligehol-
delse af spor og rullende ma-
teriel. Enkelte steder tillige af
felgerne af den 1 bes®tielses-
arene udferte sabotagevirksom-
hed med sprangning og beska-
digelse af kommandoposter og
andre vitale anleg.

Statsbanerne var sdledes ik-
ke mindst med hensyn til farger
ved  Storebaltsoverfarten  ikke
sa godt rustet til afvikling af
den store trafik, der efterhdn-
den blev tale om. Man havde
ganske vist allerede under kri-
gen afgivet ordre pa bygning
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Herover: Sporterraznet i Korser, form. sidst i 1950-
erne.

Herunder: Brandholmen ved Strandvejen, Korser. Her
er nuvarende 4. fargeleje delvis anlagt.



M/F KORS@R

MLBE B B0 R

M/F SJELLAND

af endnu en 3-sporet motorfaer-
ge, men det var med henblik
pa udrangering af den gamle

dampferge ODIN. Den nye motor-
ferge - M/F FYN - der blev
bygget af Burmeister & Wains
skibsvaerft 1 Kebenhavn, blev
pa grund af materialemangel
ferst afleveret til statsbanerne
i 1947. Pa dette tidspunkt fast-
holdt man beslutningen om at
udrangere S/F ODIN, hvis ved-
ligeholdelsestilstand som felge
af den trufne beslutning wvar
mindre god. S5/F ODIN blev der-
for udrangeret og solgt til op-
hugning 1 1948. Muligvis burde
fergen pa baggrund af den sto-
re stigning 1 trafikken have
varet bevaret endnu nogle Ar.
De ferste efterkrigsar ved
Storebaltsoverfarten var som
navnt praget af stor trafik,
hvad der af foran navnte Arsa-
ger medferte lange ventetider
for overfersel af gods, ad-
gangsbegransninger for togrej-
sende, der 1ikke kunne komme
med fergerne 1 wvisse perioder
uden at wvere 1 besiddelse af
en sarlig adgangsbillet og en-
delig en stadig stigende ke af

De 4 kendte motorferger bygget
fer anden verdenskrig. Alle er nu

udrangerede.

-

ventende automobiler til over-
fersel over baltet efterhdnden
som automobiltrafikken for alvor
igen kom i gang.

Til alle disse wvanskelighe-
der kom i 1947 endnu en isvin-
ters besverligheder. Dog wvar
statsbanerne denne gang bedre
rustet end tidligere, idet man
nu disponerede over den nye
kraftige isbryder HOLGER DAN-
SKE. Isbryderen gik i arbejde
den 1l. januar 1947 og wvar i
uafbrudt virksomhed i 86 dage
nelt frem til den 7. april 1947.
Isvanskelighederne wvar s4 al-
vorlige, at HOLGER DANSKE wvar
alene om at beserge trafikken
over Storebzlt i ikke mindre
end 21 dage, medens isbryderen
de andre dage assisterede faer—
gerne og tilmed ogsa fik tid til
at hjzlpe andre skibe. Som fol-
ge af afbrydelsen af ferge-
sejladsen opstod der en alvorlig
vognophobning pa begge sider
af baltet, hvorfor alle dispo-
nible sidespor bade i det syd-
lige Jylland og p& Fyn inclusi-
ve Knudshovedsporet méitte tages
i brug til henstillen af ven-
tende  godsvogne, ja, endog

M/F NYBORG

;]
o L
dea e camy N

M/F STOREBELT

nogle af de fynske landstatio-
ners overhalingsspor blev be-
nyttet til ventende godsvogne.

Medvirkende til de store
problemer ved Storebzlt wvar
igvrigt, at de udenlandske
godsvogne sydfra trods aflys-
ning af godsvognsoverfegrslen
over Storebzlt alligevel blev
ved med at ankomme til Pad-
borg samtidig med, at der over
Esbjerg havn pad grund af is-
forholdene wvar en wusadvanlig
stor trafik.

Som det fremgar kunne der
over Storebalt takket vere HOL-
GER DANSKE opretholdes en efter
omstendighederne nogenlunde
tilfredsstillende persontrafik og
en nedterftig befordring af post
og stykgods. Dette sidste ikke
mindst ved hjelp af de samtidig
med isbryderen anskaffede con-
tainere, der wviste sig sardeles
velegnede til dette formal. HOL-
GER DANSKE kunne pa hver tur
udover 600 passagerer medtage
ca. 100 containere, der om for-
ngdent blev suppleret med trak-
vogne, der viste sig specielt
velegnet wved befordring af fisk
og ked samt rejsegods. Alt gods
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matte imidlertid omlesses
1 omladehallen i Fredericia og
dels 1 Nyborg, hvor arbejdet
matte udferes i fri luft.
Problemerne wvar ogsad store
for de mange ventende lastauto-
mobiler 1 de to fazrgehavne med

dels

bl.a. frosne motorer og sprang-
te kglere. Ingen kunne jo vide
noget om, hvornar det blev mu-
ligt at komme over baltet, da
situationen som sa ofte for
skiftede fra time til time.
Landgangsforholdene for de

rejsende, der selv matte ga om-
bord eller 1 land fra fazrgerne
- og det var i disse ar de fle-
ste - var efterhianden utilfreds—
stillende. Som tidligere navnt
kom de fleste rejsende ombord
og i land wvia fergernes vinge-
dek, der i fasrgehavnene med
en landgangsbro blev sat i for—
bindelse med szrlige landgangs-
platforme 1 land. Specielt pa
fergerne Dbevirkede de snavre
pladsforhold pa vingedakkene
og de derfra ferende trapper
til  promenadedakket, at det
kunne vare lange 1inden alle
rejsende var kommet ombord
henholdsvis i land. Herved
kunne der opsta forsinkelser i
fergesejladsen og toggangen.
Tillige var trapperne ubekvem-
me for de rejsende.

Det blev derfor besluttet at
@ndre disse forhold ved at der
i land blev bygget nye hegje
landgangstrapper, fra  hvilke
de rejsende kunne ga ombord
eller i land direkie fra fergens
promenadedak. Den fgrste trap-
pe blev opstillet ved 4. leje i
Nyborg i 1950 og ved de svrige
fergelejer 1 de to overfartsbyer
de fplgende ar.

De nye landgangstrapper
krazvede naturligvis nogle an-
dringer pa fergerne (D/F CHRI-
STIAN 1X dog wundtaget), der
efterhanden som de kom til
verftseftersyn blev forsynet med
2 stk. elektrisk styrede side-
landgangsporte pa promenade-
dakket.

[ Nyborg blev et nyt jern-
banefergeleje (5. leje) taget i
brug 1 1953. Det nye leje beted
en stor forbedring af tilkersels—

forholdene for automobiler, der
som bekendt endnu pa dette
tidspunkt 1 stort omfang blev
overfert med jernbanefargerne.
Anlazgget medferte en del @n-
dringer 1 Nyborg fargehavn,
blandt andet flytning af ma-

skinafdelingens kulgard.

Den store trafik over Store-
balt nedvendiggjorde anskaffel-
sen af endnu en 3-sporet jern-
baneferge. Den nye farge, der
blev bygget af Helsinger Skibs-
verft og Maskinbyggeri A/S, fik
navnet DRONNING INGRID. Fear-
gen blev afleveret til statsba-
nerne 1 1951 og svarede i de
fleste detailler til de nermest

forud leverede motorferger M/F
FYN og M/F STOREBELT. M/F
DRONNING INGRID kom imidlertid
1 ferste omgang kun til at gere
tjeneste ved Storebzltsoverfarten
1 kort tid, idet den fra den 23.
maj 1954 efter en ret omfattende
ombygning blev indsat pa den
i 1951  etablerede fargerute
Gedser-Grossenbrode. Her sejlede
fergen indtil den nye 3-sporede
jernbanefarge M/F KONG FREDE-
RIK 1X kunne 1indsettes pa
overfarten fra den 18. december
1954, hvorefter M/F DRONNING
INGRID har varet reserveferge
for Msterspoverfarterne.

Samtidig med M/F DRONNING
INGRIDs omstationering blev
nogle af de mest benyttede in-

Sterste lengde over stavnene
Stgrste bredde pa fenderlisten

Stgrste bredde pa spant
Bruttoregistertonnage
Maskinanl=g:

ternationale eksprestog omlagt
fra Storebzltsoverfarten til Ged-
ser-Grossenbrodeoverfarten,
hvorved der blev opnéet en fil-
trengt aflastning af ferstnazvnte
overfart.

Forholdene for overfarsel af
automobiler over Storebalt for-
varredes 1 begyndelsen af halv-
tredserne 1 takt med den sti-
gende private automobilkersel.
Statsbanerne seggte at imedega
det stigende pres gennem an-
skaffelsen af endnu en automo-
bilferge, der fik navnet BROEN.
M/F BROEN blev bygget i 1952
af Frederikshavn Varft og Fly-
dedok. Fargen, der senere fik
navnet KALUNDBORG. har felgen-
de hoveddimensioner:

Fremdrivning: 2 stk. 10-cylindrede
to-takts dieselmotorer af Burmei-
ster & Wains fabrikat. Cylinder-—
diameter 350 mm, slaglengde

620 mm.

Max. omdrejninger pr. minut

Samlet max. hestekraft

Hjzlpemotorer: 3 stk. 5-cylindrede
fire—takts Mpller & Jochumsen die-
selmotorer d& 280 ehk hver direkte
koblet til en 192 kW 220 V
Thrige jevnstremsdynamo. Endwvi-
dere blev fergen udstyret med

1 stk. 6 kW noddieseldynamo.

Max. fart
Overfprselskapacitet: ca.

70

80,0 m
13,5 m
13,18 m
2.150 1
300
5.200 1hk
18 knob

almindelige personautomobiler og

600 passagerer.

Med det omfang overferslen
af automobiler over Storebalt
antog 1 disse ar stod det imid-
lertid klart, at det ikke wvar
tilstrekkeligt lazngere at an-
skaffe de relativt sma automo-
bilferger, som man hidtil havde

S/F BETULA.
periode.

gjort og supplere sejladsen med
disse ved indsattelsen af jern-
baneferger pa de mest belaste-
de tidspunkter. 1 disse ar op-
stod de lange bilkeer gennem
overfartsbyerne og langt ud pa
de tilstpdende landeveje. En

Den private Storebaltsfarge i en kort



radikal @ndring matte tilveje-
bringes, hvilket kunne ske wved
en udflytning af sejladsen med
automobilferger til Halsskov pa
Sjmllandssiden og Knudshoved
pa Fynssiden samt anskaffelse
af stprre ferger med flere auto-
mobildek og derved storre
overforselskapacitet.

1 wvinteren 1953/54 nedven-
diggjorde isforholdene wved Sto-
rebaltsoverfarten, at  HOLGER
DANSKE matte tilrigges den 30.
januar 1954, men feorst den 19.
februar kom den i arbejde. Som
sa ofte fer var det pd Nyborg
fjord, de sterste vanskeligheder
opstod, og her kolliderede 1s-—
bryderen om aftenen den 23. fe-
bruar 1954 med M/F BROEN, der
fuldt lastet var pa vej fra Ny-

borg til Korser. M/F BROEN var
med sin 1 forhold til skibets
sterrelse  gode maskinkraft et

af statsbanernes bedste kort 1
bestrebelserne p& at holde fer—

getrafikken 1 gang over baltet.
Ved kollisionen blev HOLGER
DANSKE ramt midtskibs og fik

en svaer lakage under vandlini-
en. Efter kort tids forleb sank
isbryderen p& 7 meter vand. 2
medlemmer af maskinbesatningen
omkom, medens 1 padrog sig 3-
grads forbraendinger af den ud-
strommende damp. M/F BROEN,
der havde faet alvorlige skader
1 stavnen, gik tilbage til Ny-

borg, hvorefter sejladsen pd
Storeb=zlisoverfarten straks blev
indstillet, idet sejlads 1 Nyborg
fjord uden isbryderassistance
ikke wvar mulig. Statens istje-
neste stillede s& hurtigt som
muligt de to statsisbrydere
[SBJ@RN og LILLEBJ@RN til ra-
dighed, og takket wvare disse
samt en hurtig bedring af is-

forholdene blev overfartsforhol-
dene 1 lebet af kort tid nor-
male igen.

HOLGER DANSKE blev hurtigt
hevet og gik ril reparation 1
Kebenhavn hos Burmeister &
Wain. Den 23. juni 1954 kom is-
bryderen tilbage til Storebalts-
overfarten efter en omfattende
reparation og ombygning af

visse dele af skibet. HOLGER
DANSKE blev imidlertid ikke som
vanligl pd denne arstid lagr

op, men derimod indsat som ek-
stra bilfzrge. Presset al auto-
mobiler til overfersel wvar nu
steget sd meget, at statsbaner-
ne matte indsatte alt sejlklart
materiel, der overhovedet kunne
skaffes. Isbryderen kunne som
automobilferge  medtage  35-40
almindelige personautomobiler,
s& det var ret begranset, hvor
store indhug den kunne gpgre 1
de lange bilkeger.

Isbryderen blev 1indsat som
ekstra bilfarge 1indtil indviel-
sen af den nye overfart mellem
Halsskov og Knudshoved 1 1957
pa de mest belastede tidspunk-

ter om sommeren og ved enkelte
andre sarlige lejligheder p&
tidspunkter med sterk trafik
udenfor sommersasonen.
Endvidere skal det nawvnes,
at statsbanerne 1 fordret og
efterdrsferien 1956 samt en kort
periode 1 1957 havde lejet Syd-
fyenske Dampskibsselskabs M/F
LOLLAND, der sejlede som bil-
ferge pa den gamle automobil-

overfart mellem Korser og Ny-
borg.
I denne forbindelse skal

gvrigt ogsa omtales oprettelsen
af den private automobilferge-
rute over Storebalt, hvor sejl-
adsen blev pabegyndt den 2.
juni 1954. Den dengang kendte
skibsreder Jergen Jensen fra
Skandinavisk Linietrafik (Tu-
borg Havn-Landskrona) havde
chartret en svensk feerge, der
ellers normalt sejlede med suk-
kerroer mellem Gotland og det
svenske fastland. S/F BETULA,
der kunne medtage 50-55 almin-
delige personautomobiler og ca.
200 rejsende, wvar imidlertid
ikke szrligt godt egnet til sejl-
ads pa Storebalt og heller ikke
serlig komfortabel. Pressen hyl-
dede 1imidlertid dette private
initiativ, og nagtes kan det
heller ikke, at der var en vis
baggrund for den private ind-
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modsaining  til
dengang gav mu-
pladsreservation for

sats, som 1
statsbanerne
lighed for
automobiler.

S/F  BETULA sejlede indtil
den 23. september 1954, hvoref-
ter den ligeledes chartrede nor-
ske bilfarge PETER WESSEL fra
og med den 4. oktober 1954 sej-
lede mellem Korser og Nyborg.
M/F PETER WESSEL, der kunne
medtage ca. 70 personautomobi-
ler og ca. 400 passagerer, var
noget mere egnet til sejladsen
pa Storebalt. Sejladsen opherte
pludseligt den 29. januar 1955
og blev ikke siden genoptaget.

Imidlertid wvar etableringen
af den nye overfart Halsskov-
Xnudshoved vedtaget ved lov af
11. juni 1954, hvorefter over-
fartsforholdene for de automo-
bilkerende wille blive helt an-
derledes og sterkt forbedret,
Sidste del af denne artikelserie
skal derfor omtale udferelsen
af dette projekt og tiden deref-
ter frem til 1 dag, hvor der
igen tales om en sammenlagning

af automobil- og jernbanetra-
fikken over Storebalt, séafremt
bygningen af en Storebaltsbro
enten bliver udskudt eller helt
opgivet.

Ib V. Andersen

"Hej" landgangstrappe i Korser ca. 1950. Unzgtelig
noget primitiv i forhold til de forhold, vi kender
i dag.
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VOGTERHUS VI

LD SYDBANEN

Af Povl Wind Skadhauge.

Ved den gamle sjzllandske syd-
bane har der varet en bevogtet
Jernbaneoverskaring, hvor wvejen
fra Haslev til Sofiendal krydse-
de. Denne coverkersel, nr. 155, er
forlzngst nedlagt 1 forbindelse
med zndret vejfering. Vogterhuset
er imidlertid blevet stéende, og
det har wveret beboet indtil 1983.
Den wvidere skabnefortzllings ho-
vedpunkter er: ubeboet hus,
verk, bohavet flyttet,
verk, nedrivning.
Felgende notater er en slags si-
tuationsrapport fra oktober 1983.

har-
mere her-

Der er en del vogterhuse af
samme type pa strakningen, men
dette pakalder sig serlig inter—
esse, Det lipgger alene i en skov
(Haslev Orned), men dog ved al-
farvej og ikke egentlig afsides.
Der er kun 3/4 km til nzrmeste
nabo og 14 km til Haslev stations
hovedbygning. Alligevel er det
rigtigt, som det h=vdes i teksten

til et billede af huset everst
side 128 i SIGNALPOSTEN nr. 3,
1980, at en Arhundrede er gaet

Det er ene-—

ingen elektrici-
ingen wvandinstal-
lation, end ikke en vingepumpe 1
kekkenet. Alt wvand m& pumpes op
med hénden ude og bzres ind fra
en brend nzr husets vestlige

n#sten sporlest hen.
stéende. Her er
tetsforsyning,

hjerne. 1Ingen flaskegas, ingen
forsatsvinduer eller termoruder,
ingen isoleringsmatter, ingen
centralvarme, ingen faste skabe.
Ingen fornyelser eller bygnings-—
gndringer bortset fra udskiftning
af kokkenbordet, lemmen til "ko-
lerummet" i spisekammerets gulv
samt skorstenspiben - hvis ek-
stracrdinzre hejde ma skyldes de
vanskelige +trakforhold, der n=-
sten automatisk felger af omgi-
vende store trzer 1 kombination
med den omstzndighed, at der er
tilsluttet bide komfur/gruekedel,
to kakkelovne i stueetagen og en
i loftsvarelset. I denne sammen-
he#ng m& endvidere nsvnes et nu
forvitret cementpudslag pid den
brolzgning, der i ca. 1 meters
bredde er fert hele wvejen rundt
om huset og brenden. Endelig md
det "indremmes", at der i de al-
lerseneste ar er indfert KTAS-te—
lefon. Men beboerne har varet
najsomme 1 dette ords grundbetyd-

ning, og deres levevis har ikke
veret meget forskellig fra, hvad
husets ferste beboere oplevede

som den selvfelgelipge hverdag.

Inden nedrivningen kom rigtigt
i gang, wvar der mulighed for at
besigtige bygningen 1lidt nsrmere
og foretage en opmaling, hvis re—
sultat bringes her. Sammen med
fotografier og efterfelgende be-
skrivelse kan tegningen vare ar-
bejdsgrundlag for wudferelse af

Til hejre ses den vejstrakning,

gang ville
pa tilsvarende

som ikke fand-
tes, da banen blev anlagt og huset bygget. Den-

derimod en vej have wvaret at se
made
Den gik gennem det,

billedets wvenstre side.

der senere blev urte- og

frugthave (der er ingen prydhave eller opholds-

have),
hus,
til syne ved dette.

sets gavl er der ca.

eksisteret.
Fra spormidte til vogterhu-
8 meter (13 alen).

og den ville have strejfet det store ud-
hvis det havde

Sporet kommer

Nuva-

rende skinneoverkant ligger mellem § og 3/4 me-
ter over terrzn ved hus. Foto forar 1974.

vogterhuse til danske modelbane-
anlzg, uanset om situationen skal
vere den oprindelige eller en af
de aflesende (automatiske bomme,
klokker og blinklys alene, via-
dukt, helt =ndret wvejfering).
Tegningen reproduceres i médl 1:87
ligesom tegningerne 1 artiklen
"Ganske almindelige huse" i 8P
nr. 3/1983 og kan benyttes til
andre malforhold ved anvendelse
af de dér gengivne omsatningsska-
laer m.v.

Bammenlignet med de i navnte
artikel wviste stationsby-typehuse
er vogterhusene virkelig smé. Det
bebyggede areal er begraznset til
50 m* 4+ 2 m til lokummet, og
tanken gar nzrmest i retning af
et sommerhus. Men helérsheboelse
for en familie? Det sterste rum
er kun 15 m*, og det andet bebo-
elsesrum i stueetagen er mindre
end 9 m° (og nesten ikke til at
meblere), s& det er ligefrem en
tilsnigelse at benavne det "stue"
som pa plantegningen. Loftvarel-
set er ganske wvist 1lidt over 10
m og dermed et varelse efter nu-
tidig terminclogi (hvor rum under
10 m* kaldes kamre), men skraveg—
gene og den kun 185 cm fri hejde
geor alvorligt indhug i rumfang og
brugsmuligheder. Til gengsld er
huset overordentlig solidt. Yder-
veggene er 1% sten, alle tradi-
mensioner 1 temrer- op snedkerar—
bejde er overdddige, fx er spare-
ne 3%x7" som ved et langt sterre
huz. Selv gavludhzngsspzrene har
denne dimension. Det hele er en
charmerende blanding af det meget
negterne (navnlig udtrykt i lang-
siderne) og det 1lidt mere ambiti-
@se (gavliene er tilstrabt monu-—
mentale; ud mod jJjernbanen er man
tyet til en blending for symme-
triens skyld, og lokummet er fak-
tisk blandt de flotteste i kon-
geriget). '

Murverket er
glatte sten i

af gule, ret
krydsforbandt med
kehlet fuge. Skiftegangen er me-
get ner 15 skifter pr. meter.
Soklen er muret og syner 5 skif-
ter (= ca. 33 cm) hej over ter-
ren. Fremspring af sokkel samt
murverk under tagkanter er 2-3 cm
(1"). Vinduer sidder 10 & 10,5 cm
(4") tilbage for facadeflugten,
dog kun 4-5 cm ved forstue, lokum

og i loftvarelse. Sélbanke er
lagt af mursten i skratstillet
rulskifte. P& sydvestsiden, der

oprindelig wvar husets forside i
den forstand, at det var den, man
sd fra vejen, er salbznke dog af
bld skifer, understettet pa et
almindeligt murstensskifte, der
er trukket 1" frem. Vinduer i
stueetagen og udvendige dere er



98

overdzkket med 1 stens buede stik til indvendigt gulwvniveau,

med 1 skiftes pilhejde. Ved vin- til ventilation af murverkets
due i leftverelse er der ligele- hulrum, og korresponderende riste
des 1 stens stik, men kun 3-4 cm findes nedfzldet yderst
pilhejde (pa et andet hus af ty- side af loeftgulvet. Murvaerket
pen er iagttaget sterre pilhejde, fremtrader skjoldet navnlig

men kun % stens stik over det soklen og nederst pd lokummets
tilsvarende wvindue). Det runde yderveg, men er andre

(stebejerns)leftvindue er indram-

met af et

stikkene er uden fremspring. Ri-
stene over soklen, hvis overkant og lokumsder, er af granit.
med undtagelse af lokum svarer

Her kan man fa et indtryk af, hvor smalt sadan
et hus med under 6 meters husdybde er (se ogsa
snittegningen). - Det tidligere vogterhus er i
tidens lgb omgivet med en hel samling af skure
til  braendsel, redskaber, gedning, Kkartfofler,
frugt - og hegns. Men alle disse udhuse er opfert
pd sa tilfeldig méade, at det ville vare menings-
lgst at male dem op. Materialerne er tra, trabe-
ton, pandeplader og tagpap. Det storste skur er
malet med svenskred tramaling og har hvide
vinduer. Foto forar 1974.

Et andet tidligere vogterhus af ganske samme
type som det opmdlte, men placeret ca. 13 m he-
jere end skinneoverkant, og med spejlvendt
plan. Huset ligger p& sydbanens modsatte (nord-
vestlige) side, ved overkersel nr. 173, og flere
billeder fra stedet findes side 135 i SP nr. 3/
1980. Ogsa denne situation kunne vare verd at
efterligne pa en modelbane. Det til lyd- og lys-
anleg herende relaeskab, hvis tag er i1 forgrun-
den til venstre, befinder sig pa fotografens side
af skinnerne. Foto august 1979.

rulskifte, der ligesom

utrolig frisk og lyst (en
ning af den rene luft i skoven?).
Trappetrin, bade ved husder

indpangsderens everste trin

der et skrabejern til fodtejet.
PaA nordestfacaden er monteret 3
sthk. ophengsbeslag til stige, ik-
ke direkte i mur, men pd trzknzg-
te, der berer et skermtag af 2
stk. 8"  ©bradder. Stigeskjulets
tilstand er sa darlig, at oprin-
delig behandling med maling (el-
ler maske karbolineum?) ikke kan
fastslds. Stigen mangler.

Alt trz i tagudhzng er hevlet.
Vindskeder og sp#r har kraftige
affasninger. Asenes ender er til-
skdret i en flad pyramide, og alt
dette ftreverk er tillige med de
udvendige dere malet 1 den nsr-
mest klassiske merkegrenne farve.
Vinduerne er derimod malet hvide,
og det var ikke muligt umiddel-
bart at finde spor af tidligere
gren maling, som man maske wville
forvente. Men det udelukker ikke,
at vinduerne kan have veret gren-
ne engang; bleselampen er ikke
opfundet lige fornylig. Vinduer-
nes underkarmstykker har en kraf-
tigt fremspringende wvandnzse med
stor afrunding.

Taget pa selve huset er dakket
med rede dobbeltrillede og i for-
bandt oplagte falstagsten fra
Kahlers teglvark, Korser. Pa lo-
kumstilbygningen er der tagpap,
som ved tilslutning til husgavlen
er bsjet ca. 3 cm op og tilsyne-
ladende indmuret under et skifte,
der er lagt med det lille tags
hzldning. Tegltaget er frisk og
redt, men mosgroet pé& nordestsi-
den., Om det er bygningens oprin-
delige tag, vides ikke, men l=g-
tegangen synes 1 hvert fald ikke
at vere endret undervejs.

Den, der vil forsyne sin mo-
del (sine modeller?) med skor-
stenspibe af =ldre type, ber be-—
merke, at den med punkteret streg
antydede rekonstruktion er 1lidt
usikker. Der kan godt have varet
gjort mere ud af toppen, og
"skaftet" kan have varet et par
skifter lavere. Men i evrigt ma
man nok regne med, at den pa op-
mélingstidspunktet eksisterende
pibe kan vere den tredie i husets
levetid, og det er ikke sikkert,
at ferste og anden pibe har veret
ens, selv om de sandsynligvis har
lignet hinanden i at wvere af den
spinkle type med ¥ stens vanger,
dvs. tvarsnit ca. 47x47 cm i
"gkaftet". Det er foran navnt, at
huset er ekstra solidt bygget.
Men ingen regel er uden undtagel-
se, hedder deft. BSkorstenen er et
svagt punkt. Den er trukket kraf-
tigt sideverts som wvist 1 tver-
snittet og desuden 1idt i husets
lzngderetning (sammenlign plan og
facade) . tilfelde af ildebrand
vil skorstenen derfor styrte ned,
s& snart den understettende tem-
merstol er tilstrekkelig svakket.
Sadanne skorstenstr@kninger, som
fer i tiden snarere wvar reglen
end undtagelsen, er da ogsza for-
budt nu om dage.
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HARESKOV St. I

I sidste nummer afslutte-
de wvi bygningen af selve
stationen, og vi fortsatter
denne gang med det 1ille ud-
hus med bl.a. toiletter for
de rejsende.

Det fremstilles
samme

efter
retningslinier som

stationsbygningen og dette
gelder ogsa for den 1ille
toiletbygning i garden for
personalet, dog har denne

bygning kun et svagt skra-
nende tag bekladt med tap-
pap. Dette tag er illuderet
med papirstrimler lagt og
fastlimet som tagpap med ne-
derste bane fgrst. Sluttelig
er det malet sort.

Mellem stationsbygningen
og udhuset var bygget to mu-
re af rade teglsten, som dog
var pudsede pa gardsiden og
stod 1 det g(rda) puds. 1
hver af murene var der tre
felter hvor teglstenene var
trukket % sten tilbage. Det-
te var tilfaldet pa begge
sider af muren, dog var mid-
terfeltet pé& vejsiden, som
det kan ses pd tegningen,
udnyttet til den 1i1le plan-
kedsr ind til gardspladsen,.
Denne daer var rodmalet. Be-
merk, at dsrdbningen var
svagt hvalvet 1 modsatning
til de w@vrige felter, der
havde lige overkant.
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Murene var sverst beskyt-
tet af en rakke skritstille-
de tagsten.

tndvidere sad stations-
skiltet pd muren mod perro-
nen.

Varehuset er Tlavet af 1
mm krydsfiner, der er ridset
som bradder, og farvet radt
med et trakonserveringsmid-
del, der giver det et pas-
sende mat, let falmet udse-

ende. Derefter er siderne
savet ud efter tegningen,
medens gavliene er udskaret
som pa tegningen, dog =+ 2

gange materialetykkelsen.

I vinduesdbningerne er,
Tigesom i stationsbygningen,
sat vinduer af klart plast

el.lign. hvor vinduesrammer
0g -sprodser er markeret med
strimler af
bende papir.

hvidt selvkle-

Vejside og gavl.

T

hejre 1lidt af taget, hvor

"pandekagerne" er tydeliggjorte af hensyn til foto—
graferingen. Nederst lose "pandekager".

Vejside og gavl (mod gardsplads). Til venstre lidt
af taget med "pandekagerne".
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Lesdele til toiletbygning.

Toiletbygning,
perron.

facade mod wvarehus,

samt gavl mod

Den nasten fardige bygning set fra vejen.
grunden en af de i tidligere numre af SIGNALPOSTEN
omtalte MO-vogne.

Varehusets bund er savet

ud af 4 mm krydsfiner, og
sider og gavle er limet fast
herpd. De to smd ramper ved

I bag—

portene er 1 mm krydsfiner,
ridset som planker og farvet
brune med Carbolineum el.
lign.
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De er
at de gar

udsavet saledes,
helt 1ind under
porten i portdbningen, og
her er de Jlimet fast til
bundpladen inde i varehuset.
Tilsidst er palimet 1x3
mm tralister pa rampernes
sider. 0gsa trappen op <il
rampen pd perronsiden er la-
vet af 1x3 mm trazliste.
Portene, der ligger meget
dybt i portabningerne, er
ogsa lavet af 1 mm krydsfi-
ner, der ligeledes er farvet
rodt og efter ridsning limet
fast indvendig i adbningerne.
Ligesom pa stations- og
udhusbygningen er der mellem
gavlspidserne 1imet en 1ille
firkantet trazliste (se bag-
siden af SIGNALPOSTEN, 20.
drg. nr. 2) og derefter er
taget, der er lavet af kar-
ton, limet fast.
Ogsa her er
papirstrimler, der er Timet
pa taget i vandretliggende
baner begyndende nedefra.
Vindskeder o0g sternbradder
er ogsa her lavet af 1x2 mm
treliste, der er farvet gran
med et trazkonserveringsmid-
del, medens varehusets hjaor-
ner er bekladt med tilsva-
rende 1x2 mm liste, men red-
malede.
Pa bade
udhus og

"tagpappet"

stationsbygning,
varehus er afslut-
tet med tagrender og ned-
lobsrer, medens vreklamerne
pa varehusets perronside er
tilfeldige udklip i passende
sterrelse fra diverse "ku-
lprte” blade.

Det store halvtag for en-
den af stationsbygningen har
jeg ikke haft brug for, og
jer har derfor heller ikke
lavet det i model. Skulle
nogen imidlertid binde an
med det, kan det ske efter
stort set samme retningsli-
nier som for varehuset.
Selvom siderne var klinkbyg-
gede, md vi nejes med at la-
ve dem af 1 mm krydsfiner,
der ridses som almindelig
braddebekladning. Siderne
var rgde udvendig som vare-
huset, medens de var gra
indvendig.

Stolperne, der laves af
1 mm treliste og vindskeder-
ne, der laves af 1 x 2 mm
trzliste, var granmalede.

Taget var i dette tilfal-
de af blikplader, hvilket
man ma kunne illudere med
en opsprettet og wudglattet
tandpastatube. Denne klippes
sd& i rette bredde, men noget
lengere end tegningen viser.
Derefter prezges pladernes
"bglger" ved f.eks. at ridse
pladernes "bslger" med en
kuglepen. Tilsidst afklipnes
i rette lengde. Etr pladen
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ikke lang nok, kan der evt.
gges i en "belge". Tilsidst
ma taget patineres med 1idt
maling.

I stationens vestlige en-
de (mod Farum) 1& en kvag-
fold af den almindelige ty-
pe. En sadan er allerede be-
skrevet med byggevejledning
i SIGNALPOSTEN, 17. arg. nr.
3. (Skulle man ikke selv ve-
re den 1lykkelige ejer af
dette nummer, vil det i man-
ge tilfalde kunne 1lanes pa
biblioteket - eller det kan
kebes (se SP 20/1, side 47
red. bem.))

Denne fold var i de sene-
re ar blevet bekladt og luk-
ket med bradder, og forsynet
med vinduer som det ses pa
foto, som opholdslokale for
baneafdelingen, ikke mindst
i forbindelse med ombygnin-
gen til elektrisk drift.

S

PS. Endnu en gang skal Jeg
gentage opfordringen til at
sende et par ord eller fotos
af resultatet, dersom nogen
bygger efter artiklen. Det
er ikke ros, der onskes, kun
en tilTkendegivelse af, at
artiklen bliver brugt.

Indtil nu har vi kun mod-
taget 2 tilkendegivelser om
MO-vognen - er det da det

rene spild af papir??

Toiletbygning, facade mod sta-
tionsbygning, samt gavl mod vej.

LITTERATUR

SIMRISBANAN pa senare ar
udgivet af Museiforeningen
Ostra Skanes Jarnvager, 1982.
Format 150 x 210 mm.

96 sider, 156 fotos, 13 andre
illustrationer.
Pris svenske kroner 45,- (incl.

porto) ved bestilling til svensk
giro 4 38 15 95-0, mf OS], For-
saljningen, Box 8027, S 39008,
Kalmar, Sverige.
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Gavl mod toiletbygning, set henover denne.

Stationsskilt.

Simrisbanen er  jernbanen
mellem Malme og Simrishamn via
Dalby-Sjobo-Tomelilla, og det
er kun denne stirazkning, der
behandles i bogen.

Der er 1 bogen nogle ganske
kortfattede tekstafsnit om ba-
nens histerie, en kort liniebe-
skrivelse, lidt om dampdriftens
afvikling m.v. men alt 1alt vel
ikke mere end 5-6 sider 1alt.
Hertil ca. 10 sider kort og ke-
replaner. Resten er helliget fo-

tos fra banen - lidt 1 stil med
SIGNALPOSTENs fotohefter, omend
meget wudferligere, 1det man -
hvad jeg satter stor pris pa -
ogsd har medtaget foto af man-
ge sma detatller sfsom skilt-
ning o.l., som man nok ser wved
et besgg pad en bane, men som
man "'glemte" af fad et narbille-
de af mens lejlighed gaves.

Bogen er sardeles interes-
sant - og prisen er sardeles
rimelig.




DSB, Hareskov station, terran set mod stationen og

Kebenhavn.

Varehus,

Varehus,

facade mod perron.

facade mod perron.
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ASSENSBANEN 1884 - 1984

af Lars Viinholt-Nielsen.
Odense Universitetsforlag.
Format 240 x 170 mm.

164 sider, rigt illustreret.

Pris kr. 120,- (i boghandelen).

Denne bog felger i emneom-
rader, layout (og det uprakti-
ske tverformat, synes jeg) gan-
ske Lars Viinholt-Nielsens tidli-
gere beger om fynske baner.

3-spaltet tekst og varierende
stegrrelser fotos og andre 1illu-
strationer behager mit @oje og
teksten er letlest bl.a. fordi
den er skrevet med en sardeles
letflydende pen.

LV-N  kommer '"hele vejen
rundt", og jeg kan ikke finde
et emne, der ikke er berort.
Bogen er let at finde rundt 1
bl.a. wved hjelp af et stafions-
register, en udferlig oversigt
over kilder samt en logisk op-
bygning af indholdet som gor,
at man efter fprste gennemles-
ning nemt husker, hvor de mar-
kante spergsmal er behandlet.

Jeg har da fundet en lille
selvmodsigelse. P& side 29 er
gengivet et arbejdskort for
Tommerup-Assens Jernbaneanlag,
hvor arbejderen den 1. novem-
ber 1882 underkaster sig et or-
denscirkulzre fra 27. marts
1883. Der kan selvfplgelig veare
tale om en efterrationalisering,
men det fortalles der ikke noget
om.

Denne bog ber 1kke mangle
1 jernbaneentusiastens samling.

GENNEM HADS OG NING HERREDER
i 100 AR.

Odderbanen 1884 - 19. juni 1984
af Ole Lina Jergensen.

Udgivet af Odderbanen og for-
fatteren.

Format 170 x 230 mm.

278 sider, rigt illustreret.

Pris kr. 125,- hos OQOdder Tu-
ristbureau, Banegdrdsplads 3,
8300 Odder (eller gennem DJKs
salgsafdeling).

En gedigen bog om en af de
sjeldne 100-drs jubilarer.

Gedigen, wvelillustreret og
velskrevet, ja - men jeg synes
den er sver at finde rundt 1.
Hele teksten er kronologisk ord-
net, og alt er sandsynligvis
nzvnt omkring det A&r, heandel-
sen skete - og ganske wvist
slutter hvert afsnit med et sam-
mendrag, men alligevel!

Der mangler 1 udpraget grad
indholdsfortegnelse, registre
m.v., og der er ingen materiel-
fortegnelse, tegninger eller ba-
re et sarskilt kapitel om mate-
riellet, som vel nok er et wvig-
tigt emne for en jernbaneentu-
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stasts interesse for en privat-
bane. Jeg savner ogsa en tyde-
lig kortskitse, hvor alle de 1
teksten navnie byer er angivet.

Men bogen er charmerende,
méaske fordi den ikke ligner an-
dre udgivelser ret meget, men
til en vis grad gar sine egne
veje,

Der er masser af gode fotos,
og som noget nyt er der et af-
snit med korte uddrag fra nese-
sten alle 100 &ars driftsberetnin-
ger. Et gedt indfald.

Keb den fer din nabo!

HH]-ODDERBANEN

Tegningshefte udgivet af Jydsk
Model Jernbane Klub.

Format A 4 b (liggende].

ca., 135 blade, heraf 11 tekst
og tabeller, resten tegninger.
Pris kr. 58,-. JM]Ks forlag,
Nerre alle 79, 8000 Arhus C,
giro 1 30 85 72.

Dette tegningshefte udkom
i begyndelsen af maj 1984. Det
indeholder et kort Thistorisk
rids ved Ole Lind Jergensen og
komplette tabeller over alt rul-
lende materiel ved Kaj Stender
og Niels ]. Hansen.

Derefter er resten helliget
tegninger af rullende materiel,
bygninger m.v. og sporplaner.
De fleste 1 malforhold 1:45, en
del er i 1:87 og nogle i 1:180
(bygninger). Nogle er nedfoto-
graferede, andre tegnet fil lej-
ligheden - og nasten alle er
skarpe og tydelige overalt.

Der er 1 dette hefte, hvad
der for modelbyggeren eller
jernbaneentusiasten mangler 1
ovennavnfe jubilzumsbog. Men
der har jo nok wvaret et fteat
samarbejde de to parter imellem.

Heftet anbefales pa det al-
lerbedste.

HOLTRUP

K@BENHAVNS S-BANE 1934-1984

af John Poulsen m,fl.

Udgivet af forlaget jernbane-
beger, 1984.

Format 170 x 250 mm.

112 sider, rigt 1illustreret.

Pris kr. 98,- i boghandelen el-
ler direkte fra forlaget (+ eks—
pedition kr. 12,-).

I de sidste mange ar har
jeg wvidst. at der var en "kon-
kurrent" til SIGNALPOSTENs 5-
togshefte under opsejling, hvil-
ket 1ikke wvar uvelkomment. idet
vort hefte efterhdnden trangte
ril en ajourfering og den havde
vi ikke selv ressourcer til.

Facade mod vej.

Facade mod perron.

Opstilling pa forsegsperrcon for fotografering.
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har givet bogen.

Tospaltet, klar opsatning -
masser af wvariation 1 billedfor-
mat, gode opslag o.s.v. Selv
en indholdsfortegnelse mangler
ikke.

Mange fotos gar til kant og
der kan derved 'forsvinde'" et
par millimeter, hvilket normalt
itkke betyder noget.

Men det er irriterende, hvis
denne beskering fordrsager dis-
harmoni med billedteksten.

Denne kalamitet er sket pé
side 34, og selvfslgelig pa et
foto, som er af meget stor in-
teresse for mig, som bor lige
1 narheden. Det er endda ikke
et foto til kant, men et, der
holder sig indenfor kolumnen,
der er beskaret uheldigt. Bil-
Opstilling p& forsegsperron for fotografering. ledtek&ten lyder: ”Indv1eL5eSto-
get pa Ballerup-linien pa Hu-
sum station  1949. Bemark be-
skiltningen pa vognen til ven-
stre. (Se narmere under linie-
net og kereplan.)"

Denne beskiltning kunne jeg
ikke huske og trods intens ef-
terforskning heller ikke finde
- og forklaringen under '"linie-
net" sagde mig ikke noget.

Tilfeldigvis gengav Brenshegj
-Husum Avis nogle uger senere
billedet 1 forbindelse med en
omtale af bogen - og minsand-
ten, her var et halv skilt med,
der med ét slag leste hele pro-

blemet.

Nu kom bogen altsda - og det kan wvare af interesse at vide N&a, det er faktisk ogsa det
er et 1mponerende og velgen- om S-togene, eneste, jeg kan kritisere, og
nemtankt verk, der faktisk har Der er masser af gode fotos, jeg wvil slutte med at anbefale
varet savnet alt for lenge. Der tegninger, kegreplaner o.s.v. og bogen pa det varmeste.
er 1 denne bog omtalt og be- alt gar op 1 en hejere enhed o
skrevet wvel nok alt, hvad der 1 det gode lay-out, som man HOLTRUP

Foto fra S-bane bogen.




106

De Gode Gamle Dage

I "de gode gamle dage" fgrend biltrafikken
for alvor kom 1 gang. spillede spndagstrafikken
en stor rolle for jernbanerne, da disse jo i det
store og hele var den eneste befordringsmulighed
for byernes befolkning ud til skov og strand
eller - som det ogsa vil ses - ved deltagelse i
serlige arrangementer af national eller kulturel
art.

Hvad det medferte af serlige aktiviteter for
banerne vil fremga af nedenfor citerede breve,
som forteller lidt om, hvad vore bedste- eller
oldeforaldre foretog sig om sendagen eller andre
helligdage om sommeren, nar vejret indbed til
udenders aktiviteter.

Navnlig til og fra Odense forekom der tidli-
gere bade pa privatbanerne og statsbanelinien
— is@r Odense-Nyborg - en stor udflugtstrafik pa
sommersgndage, hvilket fremgar af felgende
breve:

Fredericia, den 27/11 1914
Direktgren for Trafikafdelingen.

Det er oplyst, at Nordvestfynske Banes Efter-
middags- og Aftentog paa Sendage 1 afvigte
Sommer har haft en L®ngde, der har varieret
mellem 198 og 229 M ved Afgangen fra hen-
holdsvis Ankomsten til Odense. '

De paagaldende Tog har udelukkende varet
formeret af Person- og Bankevogne.

Nevnte Banes Ekspeditionssteder Langese og
Slukefter har veret starkt segte som Ud-
flugtssteder af Odense Bys Borgere, og det
kan ikke ventes, at denne Benyttelse vil af-
tage. Perronen paa den nye Station, ved
hvilken de paageldende Tog nu ekspederes,
har en Lengde af ca. 165 M; dens Hejde over
Skinnetop vanskeligger Adgangen til den for
de Passagerer, der i forefaldende Tilfzlde
maa stige ud af Vogne, som ikke kan komme
til Perron.

Foranlediget heraf, og da en Udvidelse 1 ost-
lig Retning nu muliggeres ved Nedlagning af
Nordvestfynske Banes midlertidige Ekspedi-
tionsbygning, tillader Kredsen sig at indstil-
le, at den paagaldende Perron forlenges 60
M samtidig med at den navnte Ekspeditions-
bygning fjernes.

ddedededrdedr o d A d bbb b ddd b bddh ottt n

Den ferste verdenskrig bragte formentlig no-
gen standsning 1 udflugtstrafikken som felge af
bl.a. den efterhdnden vanskelige kulforsynings-
situation. Men 1 tyverne blomstrede udflugtstra-
fikken wvaldigt op 1gen, saledes at der faktisk
opstod en konkurrence mellem statsbanerne og de
fynske privatbaner om befordringen af sendags-
udflugtsrejsende fra/til Odense. Se blot her:

Fredericia, den 9/6 1923
Tilbagesendes til Distriktet.
Som anfert i Paategning herfra af 30'f.M.
paa en Sag om Befordring af Foreningen
"Brage", Odense, medfprer Tidligerelagning
af Tog 8 - nu Tog 6 - enkelte Ulemper.
Der er paa Sommersendage en del Koncertge-
ster fra Strib til Middelfart, og man kan an-

befale, at der forssgsvis etableres Sertog
Strib-Middelfart Sendag Aften, fremfert af Re-

servemaskinen eller en Rangermaskine. Om
Afgangstiden, der formentlig ber vare mellem
10 og 11, kunde der traffes Aftale med Brev-
skriveren.

L Morgen, Sendag den 10', Igber det ved
Sertogsanmeldelse Nr. 489 etablerede Sertog,
og man har foranlediget, at det standser i
Middelfart, hvorom Brevskriveren er under-
rettet gennem Strib Station.

1‘:*\\-‘,":‘.“:“«“.‘*5‘:)‘:‘a‘:‘.“:1'2'*:‘E’:‘:'ﬁ.—k*s‘:*‘ka‘t&'c:’t:‘(**ﬁs\-*'.*:‘.’.‘fr

At situationen en sondag formiddag kunne
vere lidt uoverskuelig p& Odense banegird, og
hvad man foretog sig for at hindre gentagelser
forteller folgende breve lidt om:

Fredericia, den 15/8 1923
2' Distrikt.

Som berert 1 Skrivelse af 10'ds. herfra J.Nr.
1900 medfgrer Manglen paa Togmaskiner i
Odense undertiden Ulemper, bl.a. hindres
derved hurtig Etablering af smaa Tog til
Supplering af saadanne Persontog, som viser
sig at vare utilstrakkelige, f.Eks. det billi-
ge Sendagstog til Nyborg den 8'f.M. Ved den-
ne Lejlighed kunne man have skaffet Togbe-
tjening til et lille Sartog ved at udtage en
Togbetjent af et af de andre Tog, 7 eller 48,
og lade Odense Station medgive 2 Mand. Sen-
dagstoget med ca. 1000 rejsende kunde da
have varet afsendt nasten rettidigt, det sup-
plerende Sartog med ca. 500 rejsende ca. 3
Time derefter, dersom Rangermaskinen i Oden-
se havde veret 1 Stand til at fremfere sidst-
nevnte, Den 1 Brug varende Maskine var for-
mentlig af Litra Hs, hvis Vandbeholdning an-
ses for utilstrakkelig til Kerslen Odense-Ny-
borg med et Tog paa 10-12 Vogne. Der er in-
gen Vandforsyningsstationer undervejs. Imid-
lertid findes foruden Hs-Maskinen 3 Ls i
Odense, og der vil efter en i Dag med Ma-
skinsektionen truffet Aftale en Gang med det
forste blive foretaget en Prevekersel med een
af disse Odense-Nyborg for at faa Erfaring
for Typens Transportevne som Togmaskine,
Bliver Resultatet tilfredsstillende, wvil det
blive foranlediget, at en Ls stedse har Ran-
gering eller er opfyret paa Sommersegndage.
Hvilket herved forelebig meddeles.

R O A S S A M A

Hvorledes provekerslen med en Ls-maskine
kom til at forlebe, forteller felgende brev om:

Fredericia, den 28/8 1923
2'Distrikt.

[ Forbindelse med Skrivelse herfra af 13'ds.
J.Nr. 1900 meddeles, at omhandlede Proveker-
sel med Ls-Maskine foretoges den 17'ds. Pre-
vetogene tillystes ved Sartogsanmeldelse Nr.
425 som Sertog 6044 Afgang Odense 1,00, An-
komst Nyborg 1,43 og 6045 Afgang Nyborg
2,12, Ankomst Odense 3,03. Karakter "B", 45
Km. Provekerslen faldt heldigt ud. Sartog
6044-6045 var belastet med henholdsvis 24,8
Vgl og 24,9 Vgl. Maskinen havde ca. 1/3
Vand 1 Behold efter hver Tur; paa Turen



Odense-Nyborg standsedes 1 Marslev og Ul-
lerslev for at tilse Maskinen, medens Kerslen
Nyborg-Odense foregik  planmassigt uden
Standsning.

R A S SRR R s

Hvorledes sendagstogene var oprangeret frem-

star af fglgende brev:

Fredericia, den 15/8 1923
2'Distrikt.

1 Odense haves for Tiden 16 Bankevogne, der
benyttes som Reserve for Togene og i enkelte
Tilfelde har vearet anvendt 1 de billige Sen-
dagstog, naar der har varet mange Menne-
sker. De rejsende klager imidlertid hegjlydt
over disse Vogne, der ikke er saa gode som
Privatbanernes Bankevogn, der er forsynet
med Glasvinduer. Af Hensyn til Konkurrencen
‘med Privatbanerne har man saavidt muligt
undgaaet at anvende Bankevogne og har af
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Publikum han opnaa, og vil ikke kunne ind-
remmes Klubben.
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Et andet eksempel:
Fredericia, den 16/6 1928

Dansk Jernbaneforbund, Odense Fzllesafdeling
Hr. Stationsbud ]. Andresen, Odense.

1 Anledning af Afdelingens Skrivelse af 1l.ds.
om Udlaan af Personvogne til en Udflugt til
Svendborg Sendag d. 1. Juli i Tiden 10,24 til
22,28 meddeles, at der af Mangel paa Person-
vogne vil blive stillet 4 4 5 Bankevogne ve-
derlagsfrit til Raadighed for Udflugten.
Odense Station underrettes herfra, medens det
forudsettes, at Afdelingen underretter Syd-
fyenske Jernbaner.

PR RS R R R

1 Strib var der bl.a. i tyverne en del kul-
turelle arrangementer, saledes som det allerede
kan ses i det ferst citerede brev. Her endnu et
eksempel pa, hvorledes koncertgaster m.m. kunne
komme hjem "udenfor togtid".

den Grund varet nedt til i udstrakt Grad at
anvende Truckmateriel. Smaa C Vogne vilde
imidlertid paa Grund af deres mindre Veagt
vere at foretrekke i saadanne Tog. hvor de
kan gore god Fyldest. Man skal derfor hen-

stille, at de 8 af Bmnkevognene i Odense om-
byttes med 6 smaa C fra Jylland.

EE S R R R R R R R R

Vognsituationen i Odense var ikke bedre aret

efter, felgende brev fortaller herom:

Fredericia, den 19/6 1924
2'Distrikt,

1 Anledning af det i Telegram af i Gaar, af
hvilket Afskrift vedlegges, udtales, at Mate-
riel om fornedent maa overferes fra Fyn saa-
ledes, at det billige Tog Odense-Nyborg i
overvejende Grad formeres af Bankevogne,
tillader man sig at gere opmarksom paa Sek-
tionens Skrivelse af 15'August f.A. om Anven-
delse af Q Vogne netop til dette Tog paa
Grund af Konkurrencen fra de fynske Privat-
baner. Hvis Toget i noget Tilfzlde hovedsage-
g formeres af Bankevogne vil saadant efter
de gjorte Erfaringer utvivlsomt have til Fgl-
ge, at en betydelig Del af de rejsende ombe-
stemmer sig og rejser med Privatbanernes Ud-
flugtstog i Stedet for med Statsbanernes, og
bliver Formeringen med Bankevogn varig el-
ler hyppig vil Statsbanerne nast de sadvan-
lige Klager over 'Kreaturvognene'" kunne
vente, at Publikum demonstrerer ved at blive
borte.
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Statsbanernes egne ansatte foretog ogsa ud-

flugtsrejser med tog, naturligvis. Men disse blev
ikke bedre behandlet end publikum.

Fredericia, den 19/6 1924
(Ses ikke til hvem stilet)

Tilbagesendes til Maskiningenigren for Vark-
stedstjenesten i Nyborg. Der wvil blive reser—
veret Plads i de omhandlede Tog for Delta-
gerne 1 Udflugten, men den enskede Gennem-
forelse af en Bogie-Personvogn til og fra As—
sensbanen er udover, hvad det betalende

Fredericia, den 28/7 1916

Hr. Godsejer Kaas,
Fergegaarden,
Strib.

1 Besvarelse af Deres Skrivelse af 23'ds.
meddeles, at Godstoget fra Strib kil. 12,18
Nat, som gnsket vil blive etableret som per-
sonferende Neatterne 26'-27'ds. samt 2'-3',
9'-10'" og 16'-17' August paa samme Maade
som anordnet for Netterne Sendag til Mandag
indtil 10'-11'September d.A.

B L o e  E R R X

Sidsfe eksempel pa sendagsudflugtskersel skal

vere felgende, som vel nappe ret mange tidligere
har haft kendskab til:

Fredericia, den 21/6 1925
2'Distrikt,

Paa Esbjerg Station og velsagtens ogsaa paa
enkelte andre Statsbanestationer findes on-
slaaet en 1illustreret Bekendtgerelse fra Pri-
vatbanerne i Varde (og Vejle) om, at de ke-
rer Billigtog Norre Nebel-Grindsted-Vejle den
12. Juli og 2. August d.A. Mellem Grindsted
og Vejle holder Toget kun i Randbgl. Billet-
pris for en [11 Kl. Billet, gyldig fra Varde
til Vejle og tilbage Kr. 5,00. Billetprisen for
en enkelt 111 KI. paa Statsbanerne Varde-
Vejle er Kr. 6,70, og da den almindelige Re-
gel 1 Overenskomsterne mellem Statsbanerne
og Privatbanerne om, at der ikke ved disse
Bestemmelser og Takster maa treffes Foran-
staltninger, sigtende til at berede Statsba-
nerne  Konkurrencevanskeligheder, saaledes
synes at wvere tilsidesat, indberettes Sagen
herved.

Man kan ikke vedlegge Opslaget, da Esbjerg
Station kun havde det ene Ekspl.

Fh ik dh kR e Ak r ARtk

Ib V. Andersen
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

TRIANGELVOGNE, mod. VII,

fortsat:

OMKRING TF]'s VOGNE

Den 20.
for drift den godit
statsbane (]JF])
Struer via Oddesumd ftil
idet det dog varede godt et &r,
inden jernbanefazrgen over Od-
desund fuldstendiggjorde bane-
anlegget, sa Thisted var blevet
"banefast'" med det evrige land.

Man gjorde sig dog ikke
store forhabninger til trafikken
pa den nye bane, og den blev
derfor - som den ferste stats-
bane - anlagt med de meget
lette 35 |bs skinner, swvarende
til ca. 17,5 kg/m, en skinnety-
pe, der ellers kun havde fun-
det anvendelse ved nogle fa
"tertizerbaner" under privat
drift, f.eks. Silkeborg-Herning,
Lemvigbanen, @stsjellandske
Jernbane -~ o0g senere bl.a.
Nordfyenske Jernbane, Hadsher-
reds— og Bjerreherred-banerne.
Ogsa Glyngerebanen fik det let-
te spor, men ellers holdt stats-
banerne sig fra sa lette skin-
ner og gik ikke under de 45
pound pr. vyard svarende til
22,5 kg/m skinner, som f.eks.
anvendtes pa den vestjydske
lengdebane - og Assensbanen,
ikke at forglemme, selv  om
mange tror, at ogsa den fik det
lette Thybanespor, maske fordi
man 1 begyndelsen ogsa her
brugte de lette "Thybane-loko-
motiver'": Gamle P,

Trafikken pa Thybanen
oversteg hurtigt alle forvent-
ninger, sa det kneb for de sma
P-maskiner at bestride trafik-
ken, og de matte stadig oftere
kpre 1 forspand, eller der matte
udsendes s@rtog.

Omkring arhundredskiftet
udvekslede man sa sporet med
svaerere skinner, sa sterre ma-
skiner kunne overtage togfrem-
ferelsen. Man kunne nu opran-
gere storre tog og oven 1 kobet
overholde kereplanen - det, der
pd nudansk hedder "Tog il ti-
den'.

Der wvar som navnt mange
privatbaner, der 1 de fglgende
ar valgte det lette 35 Ibs spor,
og heriblandt Fjerritslev-Nerre
Sundby banen, der Aabnedes 19.
marts 1897. Den gennemlegb @stre
og en del af vestre Han-herred,
og det var omrader, der - iflg.
Salmonsens leksikon anno 1898
- for en stor del wvar deskket
af flyvesand, kar og mosedrag

1882 abnedes
70 km lange
"Thybanen" fra
Thisted

april

samt hedestrzkninger og sten-
marker, og langt under halvde-
len af landet war ‘"besaaet",

ndr man kom vest for Abybro,
sa her mente man stadig, at
det meget lette spor wvar fuldt
tilstrzkkeligt 1 en lang arrakke
- hvilket dog snart wviste sig
at vare en dyr fejltagelse. Det
var ogsd dengang svart at spa,
iser om fremtiden, mens det
efter ret kort tid wvar let at
vere bagklog, og det var der
ogsa rigtig mange, der var!

Da banerne nu var trangt
frem, dels gennem det wvestlige
Thy og dels gennem Han-herre-
derne, var den tanke ikke fjern
at forbinde de to banedele, s&
man fik en sammenhzngende ba-
ne fra Thisted til Alborg wvia
Fjerritslev, hvilket da ogsd om-

sider lykkedes efter de sadvan-
lige, arelange tovtraekkerier,
og 19. november 1904 kunne

man abne den manglende bane-
strekning Thisted-Fjerritslev
som en selvstendig privatbane:
TF], med "hjemsted" 1 Thisted.
Den wvestlige del af banen
gik gennem et rimelig frugtbart
omrade indtil Hillerslev, men
derefter - gennem Vester Han-
herred - var oplandet mere el-
ler mindre ensidigt og smalt,
s4 der kun kunne forventes be-
skedne lokale {transporter, og
banen anlagdes da ogsa - som
en af de sidste - med samme,
lette spor som nabobanerne,
altsa 35 lbs skinner. Man holdt
sig dog til den maksimale stig-
ning 1:100, mod Thybanens
1:80. Kurverne pa fri bane blev
holdt med radier pa mindst 2000
fod, svarende til ca. 628 m el-

ler ganske som tilfeldet var pa

f.eks. Odense-Svendborg (SF]),
men det maksimale akseltryk
var 1 begyndelsen sat til kun
7 1, ligesom pa Thybanen,
hvilket man bl.a. kan se af
den ringe maksimallast, der

var tilladt 1 banens godsvogne
i de ferste dr, selv om vognene
1 virkeligheden wvar dimensione-
ret til at bare betydeligt mere,
nar sporet ellers tillod det.

Den spinkle bane kravede
naturligvis tilsvarende lette
lokomotiver, og der wvar sadan
set typer nok at valge imellem
i henseende til akseltryk, men
det kunne snarere knibe med,
at de forskellige sma 1B-maski-
ner uden tender kunne medfere
tilstrekkelige forrad af kul og
vand til denne forholdsvis lan-
ge tertimrbane. Det var imidler-
tid nu sa heldigt, at DSB netop
havde féaet tilendebragt for-
sterkning af sporet pa Thy- og
Sallingbanerne, hvorved de sméa

P-maskiner var blevet overflp-
dige wved DSB, da de faktisk
var for sma pa alle DSB's

stre@kninger. Da maskinerne kun
var omkring 20 ar gamle, var
det for tidligt at kassere dem,
men pa den anden side trangte

de til en renovering, hvis de
skulle smlges til wvidere brug
til togfremferelse. Statsbanernes

maskinafdeling besluttede sa at
forsyne dem med nye kedler,
idet man samtidig  @ndrede
vagtfordelingen noget, sa de
fik en godt 20% sterre adha-
sionsvagt, der dog kun over-
skred de lette baners 7 t green-
se med et wpar hundrede kg,
nar de kegrte med fulde forrad.

TFJ M 2 i Thisted, 1962.



109

indkeb, og TF] anskaffede
straks 4 stk. af dem, hvorefter
de 1 banens ferste 10 ar var
ene om at bestride trafikken,
der det meste af tiden bestod
af 3 togpar, som dengang alle
var blandede tog.

1 de ferste mange ar havde
banen en javnit god persontra-
fik, ndr man tager det ret
magre opland 1 betragtning.
Man startede med omkring
125.000 arlige rejser, og det
steg til omkring 150,000 i lebet
af de ferste 15 ar og holdt sig
deromkring helt til 2. verdens-
krig (1939).

Godstrafikken begyndte me-
get beskedent med 12-13.000 t
gods pr. a&r, men steg javnt i
TFJ M 2 med tog P 212 i Thisted 1969 (Just Andersen) kst W A loEwtE Oi. 15 B Ul
omkring 35.000 t/ar, og der
skete en stabilisering omkring
dette niveau indtil 2. verdens-
krig.

Det oprindelige vognmateriel
fra 1904 var lovlig knebent be-
regnet, og der anskaffedes 1
lebet af de ferste 6 &r endnu
4 personvogne, mens godsvogne—
nes antal steg fra 12 til 30
stk. fra 1904 til 1914, hvorefter
der 1 mange ar 1kke skete
yderligere @ndringer.

De fleste baner med det
svage spor ftilherte kupevogne-
nes og de sma godsvognes tid,
men TF] wvar fedt sa sent, at
kupevognene stort set var for-
ladt som forszldede, og banen
anskaffede udelukkende gennem-
gangsvogne med A&bne endeper—
roner til sdvel passager som til
post og rejsegods. Kun de 4
TFJ M 1 i Thisted, 1967 "fine" wvogne: B 1-4 med 2 1I
og 2 IIl kl. kupeer havde tag-
rytter, restenhavde "fladt" tag,
men personvognene havde alle
sidegang, og der regnedes kun
med 4 siddepladser i bredden
1 alle kupeer, uanset vognklas-
se. Det gav en ret ringe udnyt-—
telse af vognens samlede bund-
flade, og arrangementet wvar
tungere end et rent midtgangs-
arrangement, men del gav ster—
re bekvemmelighed for passage-
rerne, bl.a. med muligheden for
at fa strakt benene ved en
spadserefur 1 sidegangen under
den ret langsommelige tur, hvis
man skulle kere en sterre del
af banen igennem - eller maske
helt fra Thisted til Alborg!

Selv om personvognene var
bygget lettest muligt inden for
deres type - og bl.a. ikke wvar
udstyret med bremser af nogen
art - var de betydeligt tungere
end f.eks. de tilsvarende kupe-
vogne, som nabobanen FF] lag-

TFJ M 1 i Thisted, 1969

Maskinerne wvar herefter ganske relativt mange kul (1,5 t), og de ud med i 1897, regnet i for-
velegnede til brug péa flere af der indrettedes vandtarn med held til det antal siddepladser,
de letbyggede privatbaner med vindmotor i @sterild, sa der de rummede, og de relativt sto-
en behersket itrafik - og TF] kunne tages wvand undervejs. re og funge vogne passede ikke
tilherte netop denne gruppe. Da P-maskinerne trods alt wvar rigtigt til de smd& P-maskiner,

Banen wvar 54,2 km lang. godt brugte efter 20 ars tjene- der wvar konstrueret 1 kupe-

men P-maskinerne kunne medfore ste ved DSB. var de billige 1 vognsalderens sidste 10-15 ar.Da
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passagertallet

af vogne pr.

og de var betydeligt sterre end
sionsvagt.

i "baghdnden'". 1919 anskaffedes

nr. 5-6, og endelig 1 1925 end-
4 man nu havde 4 ens,
gode og kraftige
gengald lod man efterhédnden de
P'ere ophugge,

man begyndte motoriseringen!

dbningen og til
1 1920 optradte pludselig et un-
nasten 50.000 kr.,
af samme sterrelsesorden
man var wvant

derskud pa

som de overskud,
maske bl.a.
de ekstremt heje kulpriser,
i 1918-20 om-
kring 6 gange s& dyre som ved
begyndelse,
s& atter hurtigt til det normale
igen overskud
end for det
ubehagelige
kun nogle fa
overskuddene.

der optradte et bitte lille over-
skud (5.121 hvorefter der

underskud hvert

persontra-
mellemkrigsperioden
bedst 1 begyndelsen af 1920'er-
udsvingene
voldsomt store og kan slet ikke
forverrede

driftsresultater. De skyldes jo
nok alligevel bl.a. den hurtigt
voksende konkurrence fra biler-
ne, selv om den ikke inden 2.
verdenskrig viste sig 1 form af
umiskendelige nedgange 1
transporterne, men maske sna-
rere havde den wvirkning, at
man ikke turde lade taksterne
felge med omkostningerne af
frygt for at miste markedsande-
le. Og omkostningerne méatte jo
stige efterhdnden - af flere
grunde:

Materiellet krevede efterhan-
den sterre beleb til reparatio-
ner og vedligeholdelse med den
stigende alder, og passagererne
blev mere forvante og forlangte
hurtigere og pracisere toggang,
mere varme og bedre lys i to-
gene o.s.v. Personalet wville
heller ikke i det lange leb fin-
de sig i samme arbejdsforhold
og levestandard som ved &rhun-
dredskiftet, sa der matte ske
en vis lenstigning, ligesom ar-
bejdstiden langsomt nedsattes,
hvilket krzvede en - ganske
vist beskeden - forggelse af
personalet.

De nye, relativt store loko-
motiver wvar naturligvis et stort
fremskridt for driften, men de
var samtidig noget dyrere 1
drift, og de sled mere pd spo-
ret.

Der matte naturligvis ogsd
ske lebende reparationer og
forbedringer af det faste anlag.
Da man fik de store lokeomotiver
havde man mattet indlegge flere

sveller under de svage skinner
for at forege sporets bareevne,
hvilket samtidig tillod en fore-

gelse af godsvognenes lastgren-
se. Senere (1 1930'erne) matte
man ogsa efterhdnden udskifte
skinnerne med svarere typer,
og overkerslerne matte sikres
med skilte og blinklys, sa& man
kunne sztte hastigheden op fra

de oprindelige 45 km/h til 70
km/h.

TFJ B 3 (Svend Jergensen)

11

Ogsd banens bygninger mat-
te lsbende vedligeholdes og mo-
derniseres med f.eks. elektrisk
lys, wvandverksvand, WC, klo-
akering o.s.v., - joh, 'udvik-
lingen" wvar ikke gratis, og s&
truede den samtidig med at be-
reve banen sit eksistensgrund-
lag: passagererne og godstrans-
porten!

Trods diverse forbedringer,
havde banen alligevel ikke fdet
del i den wvakst 1 person- og
varetransporterne, der wvar en
felge af den almindelige skono-
miske vakst og specielt af bi-

lernes fremkomst, og de folk,
der tidligere wvar villige til at
betale ekstra for bekvemmelig-

hederne pa& 11 klasse, faldt
hurtigt fra, da netop de farst
anskaffede sig egen bil. De nye
passagerer, man trods alt fik,
var hovedsagelig folk, der ikke
kunne eller wille betale mere
end hegjst nedvendigt for jern-
banetransporten, sa de valgte
nesten alle den billige vogn-
klasse, og det fremgdr ogsa af
alle materielanskaffelser efter
1904: Der anskaffedes KUN 111
kl. wvogne 1 resten af banens
levetid - men samtidig steg
standarden pa 111 kl., mens
billetpriserne ikke steg tilsva-
rende: Det offentlige acceptere-
de efterhanden at yde el wvist
tilskud til billiggerelse af den
kollektive trafik.

1 begyndelsen af 1920'erne
begyndie motorvogne at dukke
op pa de danske baner, og det-
te blev naturligvis fulgt med
stor interesse ved de forskellige

privatbaner, der for de flestes
vedkommende allerede havde
market tilbagegangen, da den
ferste bil-bplge satte ind kort
efter 1. wverdenskrigs afslut-
ning. Ved ﬁ,lborg Privatbaner
havde man allerede 1 1922 an-
skaffet de ferste benzinmotor-
vogne, men ved TF] forholdt
man sig afventende 1 ferste om-
gang.

I 1925 skrev driftsbestyrer
ved TF], Wilster, en lille over—

sigt over de motorvognstyper,
der indtil da havde vist sig pa
de danske privatbaner. og det
var ikke lutter roser, han ud-
delte ved den lejlighed. Han
nevner 3 hovedtyper af motor-
vogne: Diesel-elektriske wvogne,
benzin-mekaniske vogne og gea-
rede dampvogne,

Dieselvognene fra DEVA siges

at vare alt for tunge, har ikke
plads til ret mange passagerer
og har alt for ringe accelera-
tion - og sa er de oven 1 kobet
alt for dyre: ca. 230.000 kr.,
hvilket wille svare til over 3
mic kr. i dag!

AEG's  benzinvogne: Solidt
bygegede, fprerrum 1 begge en-
der, men motoren 'ger utaalelig

Stej". og de kan 1kke smtte 1
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gang uden sted, hvorved biade
motor og gear formodes hurtigt
at odelegges. Gearsystemetl ueg-
net for jernbanedrift. Pris ca.
60.000 kr. (godt 800.000 kr.).
"Odensevognene'" (Triangel):
Siddepladserne '"meget knebne"
og kapaciteten sa ringe, at der

nasten altid ma benyttes pé-
hengsvogn, hvilket kraver en
ekstra mand til billettering.

Vognen kan kun styres fra den
ene ende, sa den skal vendes.
Den steder og slingrer meget
under kerslen, og motoren gor
megen st@j. Pris ca. 42.000 kr.
(knap 600.000 kr.).

Kielervognene (de zgte, helt
fra Deutsche Werke): Meget let-
byggede, kan nappe opnd lang
levetid. Ved Alborgbanerne krea-
vet store vedligeholdelsesudgif-
ter. Maskineriet ikke tilgange-
ligt under kerslen, men kraver
vognleftning 1 verkstedet, selv
for mindre reparatiener. Vognen
1 gvrigt godt indrettet og pas-
sende stor. Pris ca. 75.000 kr.
(ca. 1 mio kr.).

Sentinels dampvogne: Dem
syntes Wilster tydeligvis bedst
om: "Vognen er ualmindelig so-
lidt bygget med forholdsvis rin-
ge Vagt. ... Maskintrucken (er)
en Enhed for sig og kan let og
hurtigt skilles fra Waggonen.
Der er 56 Siddepladser, men da
Vognen er meget rummelig, kan
der anbringes Klapstole for 20
til. lalt kan Vognen medtage
op imod 100 Rejsende. ... der
er Fegrerrum i begge Ender, men

den kraever 2 Mands Betjening.
...Erfaringen har  wist, at
Dampvognen er langt mere

driftssikker end Benzinvognene.
Pris 70.000 Kr.". (Knap 1 mio
K.

Wilster regnede med, at man
ved motorisering af TF] matte

have mindst 2 benzinvogne,
mens han forestillede s1g., at
man 1 tilfelde af dampvogns-—
drift "nok'" kunne forsvare at

begynde driften med kun én
vogn, ''naar der blev anskaffet
en Reserve-Rorkedel og de for-
nedne Reservedele'.
Sandsynligvis har erfarin-
gerne fra HHGB (Hornbakbanen)
siden ndet at afskrakke Wilster
eller andre 1 TF]'s bestyrelse
- 1 hvert fald holdt de sig fra
dampvognen og ventede 1 gvrigt
endnu et par ar med at bestem-
me sig for motorvognsdriftens
endelige form. Nogle af Wil-
sters indvendinger mod Trian-
gelvognene fra Odense wvar i
mellemtiden  blevet forazldede:
Vognene var ikke lengere smal-
lere end andre personvogne, og
de rummede nu op til 40 sidde-
pladser og dertil omkring en
snes stapladser, hvoraf dog
kun 12 nominerede, men det var
dog ialt omkring 50 pladser
mod de tidligere modellers ca.
35, og siddepladserne wvar ikke
mere "meget knebne", men
tvertimod mere rigelige end i
TF]'s andre personvogne pa den

tid. Motoren gjorde wvel stadig
megen stej (Knurre-kasser var
et af kelenavnene), men med

den forle®ngede akselafstand og
sterre egenvagl var lebeegen-
skaberne blevet betydelig for-
bedrede. Derimod skulle vognene
stadig vendes wved endestatio-
nerne, da de kun havde forer—
plads 1 den ene ende. Detfe
gjorde 1imidlertid konstruktionen
betydeligt simplere og var med-
virkende fil, at wvognene alle-
rede dengang havde vist sig
forbavsende driftssikre, s& Wil-
sters bekymringer desangéende
havde wvist sig ubegrundede.

Enden blev, at TF] faktisk
1 1927 bestilte 2 stk. Triangel-
vogne model VII, der leveredes
den 1. maj 1928 og straks ind-
sattes 1 sommerkereplanen dette
ar.

De to vogne: TF] M 1-2, wvar
de sidste af Triangels model
VI1, og det er endda ikke helt

TFJ D 11 ex C 2 (Svend Jergensen)

13

korrekt, for ganske vist star
der "Mod.VII" pa hovedtegnin-
gen nr. 7647, dateret 29/12-
1927, men pa fabrikkens speci-

fikationsblad, der er af lidt
nyere dato, betegnes vognene
som Mod.X., mens DSB's ME og
MF fik model VIII og KRB's
benzin-elektriske wvogn KRB M
2 fik model IX. Grunden til
dette  modelnummer-skifte wvar
nok, at TF]-vognene blev ud-
styret med et nyt bagtej
(transmissionskassen pad bag-
akslen), hvori var indbygget
et pneumatisk (tryklufi-) re-
versgear, der kunne skifte mel-
lem frem og bak ved hj=lp af
trykluftbetjente klo-koblinger,

altsd uden ud- og indrykning
af tandhjul, og denne kobling
havde desuden en midterstil-
ling, hvor alle tandhjul wvar
koblet fra, sa wvognen kunne
kgre som pahangsvogn uden
krafttab til transmissionen,

hvilket man f.eks. kunne have
glede af, hvis man oprangerede

tog med en motorvogn 1 hver
ende, men ville nejes med at
anvende den ene motorvogns
maskinkraft - eller hvis man
skulle slebe en havareret mo-
torvogn hjem! Derimod egnede
klokoblingen sig IKKE 1til at
skifte under gang - sd kunne
man vist godt indstille sig pé

at skulle feje vragrester sam-
men, nar braget havde lagt
sig.
Bortset fra dette nye bagtej

var TF] M 1-2 bygget efter
ganske samme recept som GDS
M 1-2: Alle hovedmal wvar de

samme, og i det ydre fremtradte
vognene sa godt som ens - set
fra hejre side, dog bortset fra,
at TF]-vognene her havde op-
hangt den koksfyrede Hess-var-
mekedel wunder forreste hjerne
af passagerafdelingen samt en
kokskasse under midtervinduet.
Fra venstre side fremtradte
vognen derimod knap sa harmo-
nisk, idet der her wvar et tvil-
lingvindue forrest i passageraf-
delingen, hidrgrende fra det
yderst beskedne toilet, der wvar
indpresset 1 ikke-ryger kupeens
forreste, wvenstre hjerne, ganske
som 1 den tidligere omtalte KRB
M1,

Bortset fra toilettet var TF]-
vognens indre indretning gan-
ske som GDS M 1-2's, dog var
benkene 1 TF]-vognene ikke
postrede, blot belagt med et
lag filt og betrukket med "tep-
petej", sa& de var knap sid kol-
de og harde at sidde pa som
de helt negne trzbanke - og
stoffet gav en bedre friktion,
sa man ikke sa let skred rundt
pa benken, hvis vognen nu al-

ligevel skulle komme til at
slingre pad strzkninger med
darligt spor. Selv om bankene
var ret primitive, var de dog
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bedre - og pladsforholdene ri-
geligere, end tilfeldet var i
banens davarende personvogne

pa II1 kl.: Siddemodul 1625 mm
mod personvognenes 1500 mm i
de ®ldste vogne og 1550 i de
dengang nyeste fra 1910, der
var en tandstiklengde foran!

M 1-2 var som navnt udsty-
ret med koksfyret wvarmtvands-
centralvarmeanlag, men kunne
ikke levere varme til eventuelle
pah®ngsvogne. Derimod kunne
de levere el til pahzngsvogne-
nes belysning, sa de sarlige
batterivogne (E 1-2 og Qs 1)
kunne undvares 1 motortogene.

Motorerne var, ligesom i se-
stervognene GDS M 1-2 og SNNB
M 1-3, den 100 hk Continental
15H benzinmotor, og det wvar
tilstraekkeligt til, at motorvog-
nene kunne medfgre et par ikke
for tunge, 2-akslede personvog-
ne 1 almindelige, personferende
tog - eller andre vogne af lig-
nende vagt, f.eks. en person-
vogn + den anden motorvogn i

frigear - eller et par godsvog-
ne efter behov, op til en tog-
vegt pa omkring 50 t - inclu-

sive den drivende
ca. 15 t bruttoe.

motorvogns

Motorvognene havde natur-
ligvis trykluftbremse og -led-
ning til eventuelle bivogne,

men disses slanger var ved TF]
oprindelig anbragt i '"vacuum-
slangehejde", d.v.s. sa hejt,
at  slangernes samlinger wvar
oven over koblingerne, ndar to-
get var samlet. Da TF] 1ikke
havde vacuum-udstyr pa sine
vogne, bevirkede den utraditio-
nelle anbringelse af trykluft-
slangerne ikke nogen 'slange-
forbistring” wved banen. Den
heje slangeanbringelse var be-
kvem for personalet, og slan-
gerne var godt fri af stev m.v.
fra sporet. Da trykluftudstyr
imidlertid efterhdnden blev al-
mindeligt pa alle vogne - ogsd
godsvogne - og standarden nor-
malt wvar en slangeanbringelse
helt under koblingshejde, matte
TF] flytie sine slanger ned 1
normal tryklufthejde, s& der
ikke skulle geres vold pd slan-
gerne ved sammenkobling med
vogne med standardiseret slan-
geudstyr. Standardiseringen har
nezppe huet de frihedselskende
folk 1 det nordenfjordske, men
de matte a=de det i sig, da der
blev vendt op og ned pa alting
efter Alborg Privatbaners mo-
dernisering.

Da man nu havde anskaffet
de to motorvogne, matte man
ogséd skaffe nogle bivogne til
dem, og i ferste omgang sd man
sig om 1 sin egen vognpark, om
der ikke skulle findes egnede
vogne til formalet. Forst lod
man den ene kombinerede per—
son- og postvogn D 2 indrette
til  motorbivogn, hvorfor den

udstyredes med trykluftbremse
(og nodbremsegreb!) og rullele-
jer, og den fik egen wvarmeke-
del, formentlig af samme slags
som i motorvognen, si den kun-
ne benyttes hele aret - ogsd i
motortogene.

D 1-2 var fedt som kombine-
rede person- og postvogne med

abne endeperroner og nasten
fladt tag. De wvar pladekladte
og havde tvillingvinduer. 1

passagerafdelingen var der si-
degang og 3 kupeer med simple
trebenke, siddemodul 1500 mm.
1 postafdelingen wvar der aben
svalegang, og der var et 4,44
m?  stori postkontor med det
sedvanlige  udstyr, inclusive
kakkelovn og ‘'servante" med
vaskekumme og emailleret vand-
kande, mens der mellem konto-
ret og passagerafdelingen wvar
et pakkepostrum med dobbelte
flejdere til begge sider og pé
veggen ind til passagerafdelin-
gen kroge til postsakke.

Kort efter indrettedes endnu
en personfgrende bivogn, nemlig
den 5 fags, 111 kl. sidegangs-
vogn C 2, der ligeledes fik
trykluftbremse, rullelejer og
formentlig ogsd egenvarme, selv
om dette sidste ikke er anfert
1 DSB's fejl-vrimlende privatba-
nevogn-fortegnelse. Denne vogn
indeholdt intet ud over de 5
IIT kl. kupeer med trabanke,
og det wvar den letteste type
blandt banens 10 rene person-
vogne, selv om de 4 gamle B-
vogne var kortere og kun havde
4 kupeer. Men B-vognene havde
2 fornemt udstyrede 11 kl. ku-
peer med glas i bade dere og
sidegangsvegege, med faconfra-
sede lister omkring dere og
vinduer og ekstra bekladning
pa vagge og lofter, spejl pa
vaeggen og en lille hylde wved
vinduet o.s.v., 0.s.v. - og sé&
havde vognene tagrytter og op-
lukkelige vinduer, og naturlig-
vis tykke fjederhynder pa ban-
kenes sader, rygge og armlen.
C 1-2  derimod havde kun
"fladt" tag af ét lag bradder,
simple braddevagge og kun ru-
der 1 derene til sidegangen. Af
ventilation fandtes kun gammel-
dags jalousier med skydere over
vinduerne - ingen tagventilato-
rer, men vinduerne i kupeerne
kunne dog alle abnes. Banens
ovrige C-vogne blev wvraget,
fordi de var for tunge, og det
var overfledigt at de havde
toilet, da et sadant fandtes 1
motorvognen, hvortil der wvar
bro og overgang. _

Da motorvegnenes bagagerum
var af meget begranset sterrel-
se og dertil ureelt og "forstyr-
ret'" pd grund af dets kombine-
rede anvendelse som fererrum,
forperron og bagagerum, var
det nerliggende at skaffe en
bivogn med et stgrre og mere
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reelt bagagerum, hvor man for
eksempel ogsda kunne medtage
maelkespande, fiskekasser, cyk-
ler og andet, der ikke var vel-
komment i motorvognen blandt
passagerene. Man fandt de for-
hdndenvarende gods- og pak-
vogne for store og tunge, men
sd viste det sig muligt at lave
en byttehandel med Alborg Pri-
vatbaner, der var wvillige til
at modtage en normal, lukket
godsvogn - TF] 13 - af Qb-type
(15,4 m?, tara 6,8 t) i bytte
for en mindre, lukket wvogn -
FF] Q 217 - af Qa-type pd kun
11,2 m* og en taravegt pa 5,8
tons. TF] fik derved en bade
mindre og @ldre vogn, idet Q
13 var fra Maribo 1904, mens
FF] Q 217 var fra Scandia 1898.
Men den lille vogn wvar bedre
egnet til TF]'s formdl end den
store, sa begge parter kunne
alligevel wvare filfredse med
byttehandelen.

M=zrkeligt nok har TF] ikke
opgivet den lille vogn til DSB's
PRM, men det ses i fortegnel-
sen, at Q 13 er forsvundet fra
TF] og Q 217 fra FF], der 1
stedet har anfert en Q 332 som
tilgaet i 1928, og dennes data
passer med TF] Q 11-14. Noget
tyder pa, at den lille vogn ved
TF] har faet betegnelsen E 3,
bl.a. fordi der i Jernbanebladet
fandtes en nekrolog over TF]
E 3 den 15/11 1938, og der er
ellers ikke udgaet nogen E- el-
ler Qs—vogn for 1949. 1 nekro-
logen beskrives vognens til-
stand som yderst ringe, s& der
er idel glede wved dens bort-
gang, og det lyder ikke usand-
synligt, hvis den lille, gamle
vogn har tilbragt sine gamle
dage som bivogn til de relativt
hurtige motortog, hvor den har
slingret af sted som "rumpeged'
i 10 ar og er blevet godt led-

deles 1 akselstyr, fjederophang
og lejer, og kassen formentlig
ogsd er blevet mere og mere
knirkende, da man A&benbart
ikke har wvedligeholdt wvognen
ordentligt - den havde nok
lenge veret demt til udrange-
ring, da andre vogne kunne

aflpse den.

Jeg wvedtager her at kalde
vognen E 3 og beklager i ov-
rigt, at jeg 1intet har fundet
om dens indretning til motorbi-
vogn - arsberetningen meddelte
blot, at "en Godsvogn'' var ble-
vet indrettet til formalet. Vog-
nen var nok ikke ombygget no-
get videre, sd havde man nap-
pe kasseret den sa hurtigt, men
den har jo nok fdet trykluft-
bremse - eller i hvert fald
trykluftledning - og maske rul-
lelejer og  overgangsbroler),
ligesom nogle af Alborgbanernes
tilsvarende vogne senere fik.
TF]'s egen Qs 1, en godsvogn-
lignende pakvogn af stor Q-
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sterrelse, ansds for at vare for
stor for motortoget, men den fik
bade overgangsbro og elektrisk
lys, da den indrettedes til bat-
terivogn for damptogene.

Med de 3 bivogne: C 2, D
2 og E 3 til radighed "ad" mo-
torvognene allerede deres ferste
driftsdr over halvdelen af de
kerte tog-km, og det ma bemar—
kes, at man med motordriftens
indferelse straks satte de kerte
tog-km op med over 50% - og
det efter at man bare 2 ar for-
inden allerede havde pget km-
tallene ved at ga fra 3 til 4
togpar om dagen. Efter M-vog-
nens 1ibrugtagning kerte man 1
stedet 5 daglige togpar - og 6
pa sen- og helligdage. Dampki-
lometrene faldt straks til lidt
under det niveau, der havde
varet galdende helt fra banens
start og op til 1926, og som
svarede til ca. 3 togpar 1 deg-
net, men faldt herefter langsomt
og med et nyt, knap sa mar-
kant dyk efter anskaffelsen af
et diesellokomotiv 1 1936.

Motorvognene trillede 1 sine
forste ar af sted med de to no-
get alderstegne personvogne fra

1904 og den lille rumpeged fra
1898, men efterhénden blev bil-
konkurrencen hardere, og un-
derskuddet voksede trods moto-
riseringen, der kun midlertidigt
havde givet en svag stigning
1 passagertallene. Man anskaf-
fede sa 1 1932 endelig en helt
moderne bivogn D 3, der skulle
erstatte/supplere den gamle
person- og postvogn D 1.

D 3, der leveredes af Scan-
dia, wvar ‘"skraddersyet" til
TF]. Det wvar en vogn af typen
"lange, 2-akslede tre—altan-
vogne', af wudseende 1 slegt
med Horsensbanernes nyeste
vogne, men med pafaldende kor-
te endeperroner (900 mm mod
Horsensvognenes 1200 mm) og
med en noget uregelmessig vin-
dues- og derinddeling, der
oven i kebet var forskellig pa
de to sider. Vognen wvar med
sine 13.530 mm over pufferne
20 c¢m lengere end Horsens-vog-
nene, o0¢g var kun overgaet i
lengde inden for typen af B-
vognene pa Vodskov-@stervrd og

Hirtshalsbanerne, der wvar op
til 1,22 m lengere end TF]
D 3. Denne var dog lettere
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bygget end f.eks. HBS/HV-vog-
nene og vejede kun 13,2 t mod
de kombinerede Horsensvognes
14,4 t.

Den nye vogn rummede, reg-

net fra passagerenden: 3% fag
11T kl. midtgang-afdeling (2
fag rygere og 1% fag ikke-ry-

gere), derefter et toilet med WC
og handvask, hvorefter der kom
en afdeling med sidegang. Her
var ferst et bagagerum pa 3 m?
med skydedgre til begge sider,
derefter et lige sa& stort post-
rum med indgang fra rejsegods—
rummet. Det havde de sadvanli-
ge postfaciliteter, dog IKKE
egen kakkelovn. Endelig var
der et 2 m® stort rum med as-
faltgulv, dakket af trariste og
med indgang gennem en stor
skydeder 1 vogngavlen. Der var
afleb 1 gulvet, og rummet har
formentlig varet beregnet til
transport af isede fisk 1 kas-
ser,

1 npassagerafdelingen wvar
der fjedrende sader med lader-
betrek, omtrent som 1 DSB's FF-
vogne, senere kaldet CR - og
i de gamle, brune S-tog. Sidde-
pladsmodulet var 1 D 3 1580 mm
mod 1610 mm i FF/CR og 1625
mm 1 TF]'s egne motorvogne.
Bemark, at forskellen mellem de
sammenlignede vogne kun var
knap en tandstiklengde! 1 D 3
havde man faet plads til at
anbringe et mindre klapbord
ved vinduet - en sjzldenhed i
datidens privatbanevogne!

Vognen var udstyret som mo-

torbivegn med trykluftbremse,
rullelejer og egenvarme wved
koksfyret varmtvandsanlag,

mens den ikke havde dampvar-
meapparater eller -ledning, sa
det var abenbart, at den ikke
skulle benyttes 1 damptogene,
hvortil man jo ogsd endnu nog-
le &r havde gamle D 1, der al-
drig @ndredes til motorbivogn.
Efter anskaffelsen af D 3
havde banen abenbart syslet
med planer om anskaffelse af
endnu en Triangel-motorvogn,
og der foreligger fra fabrikken
en hovedtegning 1 1:20 af en
sadan vogn, der var tenkt ét
fag lengere end M 1-2 og med
et par tatsiddende lenkeaksler
under forenden for at holde ak-
seltrykket lavt under den tunge
motor-ende. Imidlertid blev det
ved planerne, og TF] fik aldrig
mere end de fto Triangelvogne
M 1-2, hvorimed man fik bevil-
get anskaffelsen af et lille die-
sel-elekirisk lokomotiv, der le-
veredes af Frichs 1 1936 og be-
virkede, at damp-kilometrene

sank til mellem 1/5 og 1/6 af
de korte tog-km indtil krigen
kom, og damptogene midlertidigt

igen kom til at spille en vea-
sentlig sterre rolle, da der var
knaphed pa dieselolie og nasten
total mangel pa benzin.
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Man fik altsa
den 3. benzinmotorvogn, der
kunne have sikret, at man al-
tid havde to motorvogne drifts-
klare, sa& man matte stadig ke-
re damplog, nar en af motor-
vognene var pa varksted eller
havde tilfeldige nedbrud. 1
stedet fik man bevilling til at
anskaffe 2 nye, publikumvenlige
bivogne til motorvognene: C 7-
8, leveret af Scandia i 1934.
Vognene var en let moderniseret
udgave af DSB's FD-vogne, der
var anskaffet 11l bivogne for
ME-vognene, men TF]'s vogne
var naturligvis fedt med nor-
malt kobletej, mens DSB's ME-
FD oprindelig havde central-
puffere,

TF]'s wvogne havde siddemo-
dul 1605 mm, og de havde - li-
gesom DSB's tilsvarende wvogne
samt TF] D 3 - fjedrende lader-
seeder. C 7-8 havde ogsd, lige-
som D 3, sma klapborde ved al-
le winduer 1 passagerafdelin-
gerne. Endelig havde C 7-8 toi-
let, og dens indre var delt 1
to afdelinger wved en skilleveg

ikke bevilget

med ruder i fyldningerne. Skor-
koksfyret, der

stensreret  fra

var ophangt under vognen uden
for hoveddrageren, gik op gen-
nem vognen 1 hjernet mellem
yder- og skilleveg 1 rygerafde-
lingens 2-mands-side, og man
havde her erstattet et 2-mands-
sede med et l-mands klapszde,
s& ingen passager skulle udszi-
tes for at sidde for tazt op ad
det  varme kakkelovnsrer., 1
hver wvognafdeling var der
kun ét bevageligt vindue i hver
side, mens resten var faste. 1
den henseende var TF]-vognene

mindre ventilationsvenlige end
DSB's. Men arrangementet wvar
billigere, og sa slap man oven
1 kebet for en del passagerkavl

om  gennemtrak;
jeg tydeligt

diskussioner,
mindes fra mine
unge dage 1 bl.a. FF-vognene,
hvor et opslag kundgjorde, at
alle vinduer i vindsiden og det
forreste 1 kerselsretningen 1 la-
siden skulle holdes lukkede,
blot én passager gnskede det.
Men der var ofte uklarhed over
hvad der var vindsiden, og sa
var den eneste lesning at lukke
ALLE wvinduerne og lade frisk-
luftentusiasterne fortrakke ud
pd de vind- og kulstevomsuste

TFJ C 7-8 i Thisted, 1961.

TFJ D 12, 1960 (P. Thomassen)
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endeperroner, da det normalt

kun havde symbolsk betydning
at dbne for torpedo-ventilerne
L taget. Med deres beskedne

abningsareal og ringe sugeevne
kunne de overhovedet ikke ham-
le op med blot et par nikotin-
hungrende medrejsende, for slet
ikke at tale om heden pd en
varm sommerdag.

C 7-8, sdvel som D 3, matte
1 begyndelsen hente stremmen
til belysning fra motorvognene
- eller 1 damptog fra batteri-
vognen, men 'senere'", hvornir
vides ikke, fik C 7 og D 3 dy-
namoanleg til vognenes egenbe-
lysning. sa det var ligegyldigt
hvor i togstammen de blev pla-
ceret.

C 7-8 wvejede ca. 11 t og
var saledes tungere end den
gamle bivogn C 2., der kun ve-
jede 9,7 t. men bekvemmelighe-
der vejer ogsa noget. De vejede
nasten 1 1t mere end DSB's FD,.
men de havde ogsa en solidere
undervogn og oppe 1 vognen et
toilet samt skillerum mellem ry-
gere og 1kke-do.

Pa tegningen her 1 bladet
af C 7-8 er wvist de perronldger
der sas pa C 8 i dens seneste
ar, mens man pa C 7 kunne se
i det mindste én ldge med £
lodrette tremmer + en skrastiver
fra héndtag til nedre hzngsel!
Vognene wvar imidlertid begge
leveret med lager af samme ty-
pe som D 3/CE 13, dvs. med

tremmer & la '"forstrakt bicel-
le" {(med 5 celler, hvis man
skal 1ro originaltegningen), og

Niels Munch Christensen bekreaf-
ter bicellemegnsteret, der kan
ses pa billeder, han har taget
1 1962 af C 7.

TF] havde nu et beskedent,

men ganske fidssvarende motor-
togsmateriel, mens det evrige
vognmateriel blev stadig mere

foreldet. Hverdan Triangelloge-
nes historie udviklede s1g 1
resten af TF]'s '"liv", handler
den naste artikel 1 denne serie
om. Den wil fillige blive sup-
pleret med en omtale af banens
evrige  vognmaleriels  historie
helt til banens lukning. da den

sidste  ende heraf ikke wvar
medtaget 1 artiklen om banen
1 SIGNALPOSTEN nr. 5/1969,

hvilket har affedt undren hos
nogle kebere af SIGNALPOSTENs
fotohefte 3 om TF]. hvori man
ser forskellige billeder af mate-
riel, der ikke kan findes omtalt
1 SIGNALPOSTENs gamle artikel.

H. Alkjer
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MASKINEN

I den indledende artikel brug-
te wvi udtrykket: Sarheder der
knytter sig til litra P og andre
store eller stegrre maskiner. Det
er selvfplgelig noget sludder,
for er det en sterre maskintype,
ma beholdningen af kul og vand jo
indrettes derefter, og for det
meste medfgres i en dertil ind-
rettet vogn. Den forggede vaegt af
selve maskinen medferer ogsd, at
akseltrykket ma fordeles over et
sterre antal aksler, og hvor dis-
se ikke er udfert som driv- eller
kobbelhjul, opstar de som lgbere
eller en- eller to-akslede trucks.
Undtagelser kan eksempelvis vare
udfgrt som det er pa litra H,
hvor det forreste kobbelhjulsat
indgar i trucken sammen med lgbe-
hjulsettet. Disse ekstra aksler
barer altsa Tokomotivets for- el-
ler bagende, men alt det der og
mere til tjener et naturligt for-
mal og har da ikke noget med sar-
heder at gere - det ér bare sa-
dan. At det skal med pd modellen,
og at det i l1gb gennem modelbane-
kurver kraver visse modifikatio-
ner, kan der vel nazppe vare tvivl
om, men det kommer vi tilbage til.

Til forskel fra de tidligere
omtalte maskintyper er 1litra P
bygget op pad en stangramme, line-
alerne er dobbelte, men lagt ved
siden af hinanden og kedlens ba-
geste ende er svagt konisk. End-
videre er den udstyret med bade
truck og lebehjul, sd selv om vi
har betegnet den som en af de
lettere modeller, er der samend
provelser nok at skulle igennem,
inden vi ndr til vejs ende.

Som det fremgar af fig., 252
(1ant fra Damplokomotivet og dets
Betjening, arg. 1925) er hver af
stangrammens sider sammensat af
stykkerne 1, 2 og 3, hvor gods-
tykkelsen i 1 og 2 er 100 mm, men
noget slankere i stykke 3. Det er

P 923 gasteoptrader pa DMJK, Gb.

neppe ulejligheden vard at ga sa
nzr forbilledet, og Ljungberg har
da ogsa fremstillet hver side i
€t sammenhzngende stykke med den
samme godstykkelse pa 2 mm i hele
lengden. Stykkerne 5 og 6 er 1i-

Fig. 252

geledes i et med rammen, partiet
mellem cifrene 1 og 4 er gjort
bredere i opadgdende retning, og
svajet ved tallet 13, der ligager
gemt bag fyrkassen, er udeladt.
Udskeringen 9 - lgbehjulsattets




En veteran. P 924 bygget ca. 1942. DMJK.

Foto 1
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Foto 2

akselgafler - er heller ikke med
pa modellen. I stedet er dette
hjulset, som vist pa foto 1, mon-
teret pd en arm der ved sin befa-
stelsesskrue under fyrkassen til-
lader den ngdvendige sideforsky-

delighed og tilpasning efter kur-
veradius.

P-erens stangramme skal efter
sigende have voldt DSB mange kva-
ler til at begynde med, og 1lidt
gener er den da ogsd behaftet med
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pa modellen, omend de er af en
anden karakter. Det virker ele-
gant og charmerende at der er
frit udsyn under kedel og fodpla-
de, men til gengzld kommer vi til
at mangle pladerammens dzkke for
diverse skavanker sasom klodsede
hjuloph&ng og gearkassens tand-
hjul. Disse forhold er der ikke
ret meget andet at sige til end
at vi ger os umage med at frem-
stille de omtalte emner pa den
mest naturtro made, og sad ievrigt
springe op og falde ned pa om det
ikke skulle vare lykkedes at
skjule de yderste par tandhjul.
Om man @nsker at fa maskinens
indvendige «cylindre og disses
tilbehgr af drivstenger og andet
trims-krams med pa modellen vil
yi ikke komme nzrmere ind pa, al
den stund artiklen her er til-
tenkt modelbyagere, der gnsker en
opgave der kan l@ses uden sterre
besverligheder end hejst nedven-
digt.

Stangrammens sider er for en-
derne samlet af pufferplankerne,
mellem cylindrene af en vandret
liggende plade, og hvor det, af-
hangigt af gearkasse og eventuel
motor er gorligt, et sted mellem
bageste drivhjul og pufferplan-
ken. Endelig findes der ogsa en
tvarafstivning mellem driv- og
kobbelhjul - fig. 249 - men da
den, som det fremgar af tegnin-
gen, foroven ligger tat an mod
kedlens underside, vil det vare
langt Tettere at tilpasse og mon-
tere denne detaille efter at ram-
me og kedel er samlet, Det siger
sig selv, at udskaringerne for
aksellejerne svakker rammen bety-
deligt, en svzkkelse der er sggt
udbedret ved spandebandet fig.
249-6, der er fort omkring kedlen
og fastholdt ved 7 og 8. P& mo-
dellen kunne denne tvarafstivning
have varet monteret kedelbunden
ved paskruning, men som det frem-
gir af foto 4 er den helt ude-
ladt, Gearkassen tog for megen
plads op, og i stedet er stykker-
ne fig, 252-10 solidt paskruet og
tjener derfor samtidig som for-
starkning af disse svage punkter
pa rammen. Tvarstykket fig. 252-
11 er som vist pd foto 2 monteret
og udformet sa det samtidig vir-
ker til paskruning af linealbea-

Fig. 249
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rerne, saledes at dette i ét sam-
let hele, linealer og barestykke,
frit kan af- og pasettes efter
behag.

Den fardige ramme kan nu for-
synes med drivhjul, gearkasse,
motor (forbindes med motor i ten-
der), stremaftager og kobbelstan-
ger, og den farste provekersel
kan finde sted. Truck og Tlgber
kan ligeledes fremstilles og mon-
teres. Legberen burde ikke volde
de store vanskeligheder og truck-
en kan i sin simpleste udferelse
fremstilles som en bogie med ind-
vendige vanger, og hvor ekvili-
breringen er opnaet ved at Tlade
den ene vange kunne vippe omkring
sit midtpunkt. P& Ljungbergs mo-
del er trucken forsynet med af-
fjedrede lejer, samt, bade lodret
0og sidepavirkende, fjederophang,
hvorved trucken ikke blot er med
til at trakke maskinen med rundt
i kurverne, men ogsd af sig selv
finder tilbage i midterstillin-
gen.

Cylindrene er fremstillet som
8t sammenhazngende hele lagt pd
tvers af rammen. Inden vi imid-
lertid beslutter os for de ende-
lige mal pa denne enhed, kerer vi
undervognen ind pa banens mindste
kurve, og anbragt der, kontrolle-
rer vi ved hjelp af tegning og
skydelare, om truckens sidefor-
skydning tillader direkte mdltag-
ning pad tegningen, eller om der
pa en eller anden made skal skaf-
fes mere luft mellem truckens
hjul og cylindrenes indersider.
I spor 0 og med 200 cm kurveradi-
er skulle det ikke vare nedven-
digt, og da slet ikke som her pd

Foto 5

litra P, hvor bageste truckhjul
ligger sa tet pa narmeste kobbel-
hjul. Eventuelle vanskeligheder
kan afhjzlpes wved at "barbere"
cylindrene pa indersiden, det vil
neppe vere synligt, eller vi kan
flytte truckens omdrejningspunkt

Foto 3
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Foto 4

Foto 6

sa@ langt tilbage som det nu matte
vaere ngdvendigt.

Sammen med cylinderblokken
fremstilles linealerne som vist
pa fig. 170, dog med den forskel,
at ndr vi udsaver dem af et styk-
ke 2,5 mm jernplade lader vi den

forreste ende vare ét sammenhan-
gende hele. I denne ende af gaf-
len bores et hul gennem hvilket
vi kan paskrue linealen til en i
cylinderenden indsat og tilloddet
knast, - se foto 2. Linealerne
skal selvfelgelig fremsta som



Foto 7
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Model og virkelighed.

Foto 8

"ny" eller "patineret".

fuldkantede blankpolerede emner,
og gar vi os den ulejlighed at
fremstille krydshovederne pa det-
te stade af konstruktionen, er
der dingen undskyldning for dkke
at fd disse dele til at arbejde
lydefrit sammen.

Med cylindre og Tlinealer lagt
pa plads, beregnes, fremstilles
og monteres sa baerestykket, der
som allerede omtalt skal monteres
pa en af tvarafstivningerne og
som nu kan tilloddes linealerne.
Ogsa i denne situation er der fri

e

Fig. 170

adgang til emnerne og vi vil uden
sterre besver kunne justere og
rette eventuelle skavheder. Driv-
stang, krydshoved og stempelstok
er alle emner som tidligere er
blevet omtalt.

Krydshovedet har ganske vist
en 1idt anden facon, men har dog
stadig det tilfalles med tidlige-
re tilfelde, at det lader sig
smutte ind fra den ene ende af
linealerne, sa det gar vi let hen
over. Pa foto 2 ses lige over
krydshovedet to A-formede gevak-
ster. Det er lejerne til den ak-
sel, hvorpd diverse arme til gli-
dertrzkstazngerne er ophzngt. For-
holdet er dette, at kontravagten
pa denne aksel rager ud over fod-
pladen og sidder saledes i vejen
ndr over- og underdel skal enten
samles eller skilles ad. Pa mo-
dellen her, er denne aksel lgst
indsat og vil derfor kunne fjer-
nes eller indsettes ganske efter
behov, men vil ievrigt ikke kunne
falde af, da den jo i sidste in-
stans er tilskruet omstyringsbuk-
kens skiftevinkel.

Overdelens hovedkomponenter
er fodpladen, kedelen og fererhu-
set, der fremstilles i den her
nevnte raekkefplge. Nu udger ram-
meprofilens overside dimidlertid
ikke en pan ret linie, og da sam-
menstykningen af de tre komponen-
ter er en smule forskudt i for-
hold til hinanden, kan vi ikke
som tidligere, i bedste bygge-
klodsstil, foretage en preveop-
stilling efterhdnden som emnerne
bliver fardige. Det spiller nu
ingen afgerende rolle dersom ram-
men overholder tegningens mal, og
vi isvrigt fortsatter i denne go-
de gamle gznge.

Det vandretliggende stykke af
fodpladen er savet ud af 1 mm
messingplade i facon som et U,
idet pladen er gennemgdende i he-
le sin bredde umiddelbart under
régkammeret. Det forreste stykke,
der partielt er krumt, partielt
plant, fremstilles af 0,5 mm pla-
de, og de to stykker er Tloddet
sammen. [ dette tilfazlde kan vi
godt foretage en preveopstilling,
idet vi md& vare sikre pa, at den
samlede fodplade, der fortil skal
hvile bdae pad pufferplanken og pd
toppen af cylinderblokken, nu
ligger 1 et nejagtigt vandret
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plan. Nar dette er bekraftet, kan
vi med det samme fardiggere (bore
og skare gevind) forreste samling
af over- og underdel, da denne
foretages mellem rammens tveraf-
stivning og fodplade. Lag ievrigt
merke til pa foto 2, at der i
fodpladen ogsa skal bores ud til
de to metrikker, der udger truck-
ens befaestigelse.

Kedlen fremstilles af et styk-
ke tyndvegget 36,5-37 mm messing-
rgr, der i langden ikke ma vare
kortere end 210 mm. Inden vi fo-
retager o0s noget som helst andet,
ridses der en tydelig, men dog
ikke alt for dyb streg, i hele
rerets langde. Det er aldeles li-
gegyldigt, hvor pa reret vi af-
setter denne streg, til gengzld )
er det uhyre vigtigt, at den Tig- Litra P 922 i Sora.
ger absolut i "midten" i hele rg-
rets langde. Det forreste cylin-
derformede stykke afskares i en
lengde af 94 mm, og lagges fore-
lgbig til side. Det naste stykke
afskeres i en l®ngde af 12-15 mm,
og den herved fremkomne ring
k1lippes igennem pa tvaers idet vi
samtidig fjerner en ca. 3 mm af
"strimlen", fejer den forsigtigt
sd meget sammen, at den nu kan
smuttes halvt ind i 94 mm stumpen
og lodder den fast. Af det reste-
rende ror skal vi bruge et stykke
pa 96 mm. Malet vil komme an pa
hvor 1idt eller hvor meget der
skal geres ud af fererhusets in-
dre, men 96 mm er maksimum.

Dette stykkes koniske facon
- en afskaret keglestub, mindste
udvendige diameter 1lig forreste
halvdel af kedlen, 36,5 mm, ster-
ste udvendige diameter 40 mm -
tildannes ved at skare rorstumpen Litra P 906, 914, 907 og 920 i Sorwa.
igennem pd langs diametralt mod-
sat den indridsede streg. Denne
skering feres nu ikke helt igen-
nem, idet vi lader de sidste tre
millimeter std@ ubrudt, og med et
passende "instrument" af konisk
facon presses rgret fra den flak-
kede ende ud til det @nskede mal.

Med instrumentet indsat palod-
der vi en lap pa den foran fyr-
kassen fritliggende del af ked-
len, instrumentet udtages, og en
forelpbig tvergdende afstivning
i det rigtige mal, indferes og
tilloddes bagenden. De to halvde-
le af kedlen kan nu sattes lgst
sammen, de indridsede streger
drejes i forlangelse af hinanden,
og i denne tilstand kontrollerer
vi ved brug af tegning, skydelere
og lineal, at denne helhed opfyl-
der det tilstrabte udseende i de
rigtige mal. Der kan muligvis va-
re opstédet mindre skavheder, men
de burde ikke vare sterre end at
de kan rettes, enten ved at file

Litra P 920, Morop kongres 1959.

"modsat skavt", hvor rerenderne tildrejet formalet, til et bord- stykningen vil toppen af kedel-
mgder hinanden, eller pille den ben, snapseglas, flaskehals eller ryggen stadig ligge i samme vand-
bageste tvarafstivning ud og der- hvad ved jeg, det skal bare, sa- rette plan, hvilket naturligvis
efter med fast, men karlig hand dan omtrent da, holde de rigtige let lader sig rette med et par
rette skavhederne ind. mal. Det er ikke noget kunststyk- filstreg, men ogsd at vi under

Hvad navnte "instrument" angdr ke der her skal udferes, men det denne wudvalsning paser, at der
sd kan det vere alt fra et emne siger sig selv, at ved sammen- ikke opstar ugnskede buler. Den



omvendte operation - det vil sige
at klemme et 40 mm rgr sammen i
den ene ende til de 36,5 mm -
ville ogsd kunne Tlade sig gore,
men i begge tilfalde vil vi vare
ngdt til at tilpasse de i samlin-
gen modstdende ender. Samlingen
vil dpvrigt senere blive skjult
af kedelbandet, sd det ger ikke
alverden, om filearbejde og sam-
lingen ikke skulle blive et me-
stervark.

Inden samlingen forarbejder
vi rggkammerets understgtning og
fyrkassen. Der er ikke gods nok
i reret til at dette ved udfold-
ningen kan udgere fyrkassen i he-
le dens dybde, men der er nok til
at det kan afskares umiddelbart
under fodpladen, hvor det sd for-
lenges ved en tilloddet plade, se
foto 3.

Boringerne 1 fyrkassesiderne
kan udferes forholdsvis bekvemt
ved at indsztte et stykke ca. 35x
40 mm tra i skruestikken, hvis
tilpas udragende ende kan tjene
som underlag ved savel opmerkning
som boring. Befastelse af emnet
kan gores med skruetvinge eller
en stift i det ferste borede hul.
Efter denne videreforarbejdning
af kedelenderne incl. fyrkassens
for- og bagveg, foretages endnu
en pregvesamling og efterkontrol,
og vi kan maske endog ved tilpas-
sede afstivninger fa en forelagbig
prevesamling af undervogn, fod-
plade og kedel.

Er man tilfreds med resultatet
og det skulle man da gerne vare,
samles kedlen i ét solidt sammen-
hengende stykke, og med den ind-
ridsede streg som fast udgangs-
punkt, markes op og bores igennem
til alt som senere vil vare ned-
vendigt for kedlens pvrige udstyr
- 0g s& gar vi igang med farer-
huset.

Opbygningen af farerhuset som
sadan felger de gangse metoder.
Som det fremgdr af foto 4 har
Ljungberg monteret fererhusgulvet
i fast forbindelse med rammen,
den indvendige nedre afstivning
er derfor en indvendig aben ram-
me, hvis mal, der er 1ig med qul-
vets, tillader en nedsankning af
sider og gavl over gulvet, samt
benyttes til sammenskruning af
over- og underdels bageste ende.
Det springende punkt er den til-
spidsede fe@rerhusgavl og dennes
udskaring, hvor kedel og fyrkasse
er fort igennem gavlen.

J. Guldbak Christensen anviser
i sin bog Damptrakkraft i model
en matematisk metode efter hvil-
ken vi, ndr vi har side- og
fronttegning, kan udregne de ngj-
agtige mal pd@ den pa tegningen
skratliggende forerhusgavl. Meto-
den er sare enkel, og da Guldbak
oven i kebet har benyttet litra
P som eksempel, turde enhver an-
den forklaring vare overfledig.

Skulle der imidlertid vaere la-
sere som gerne pa forhdnd vil
sikre sig, at de fremkomne mil
er duelige, sd@ er det jo ikke den
store ulejlighed ferst at kon-
struere og kontrollere gavlen i
et stykke halvstift karton, for
man kaster sig ud i det helt sto-
re save-, bore- og filearbejde.
P& Ljungbergs model er fgrerhus-
siderne udfert i 1 mm messing,
medens gavl og tag er fremstillet
af 0,5 mm messing. Sidstnavnte
blandt andet fordi det er lettere
at bearbejde, og som tidligere
omtalt, fordi taget her afslerer
materialets godstykkelse. Bemerk
at diverse vinduesdbninger er
fert vinkelret gennem materialet
i den tilspidsede gavl, men at
samtlige andre gennemfgringer af
kedel og diverse rgr ma files op
i forhold til maskinens langde-
retning. Herved risikerer vi gan-
ske vist at dbningerne bliver en
hagatel sterre end det emne, der
skal feres igennem dem, men det
skal vi nu ikke vare sa kede af.
Sadan er det nemlig ofte ogsd i
virkeligheden.

S& godt som det nu kan lade
sig gere, "stabler" vi ramme,
fodplade, kedel og fererhus sam-
men, og iagttager om det nu ogsa
er i overensstemmelse med tegning
og det tilsigtede udseende i det
hele taget, samt sikrer os endnu
en gang, at samtlige udskaringer
og boringer for det videre arbej-
de er tilendebragt og passer i
mdl og placering. Fodplade, kedel
og fererhus kan nu loddes ende-
ligt sammen og en samling af
over- og underdel med diverse
skruer kan afpreves.

Det er efter denne samling,
at vi kan fremstille og montere
tverafstivningen som vist ved
fig. 249, hvis vi da ellers kan
fa plads til den. Skulle dette
ikke vare tilfaldet, vil det i
alle tilfalde vare en god ide om
vi kunne fa sd meget af den ever-
ste halvdel med, at denne kunne
loddes fast til1 kedelbunden,
hvorved vi med de udragende bare-
stykker (10), kunne f3 en solide-
re afstivning af fodnladen.

P& foto 3 har vi et billede
af detaillerne pa maskinens ven-
stre side, og der er ikke meget
her, som vi ikke nikker genken-
dende til. Stigen umiddelbart
foran krydshovedet er udsavet af
1 mm plade, men forarbejdet sa
lang, at everste stykke udger et
ubrudt stykke af pladen, der ved
ombgjning tjemer til en solid
tillodning til fodpladens under-
side. Trykluftbeholderen er rund-
jern, pudset af i enderne og sat
pa stetter kilet ind i udskarin-
ger i beholderen. Domen er sam-
mensat af tre stykker, hvoraf de
to runder ender oprindelig var i
ét i profil afdrejet emne, der
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derefter blev "flakket" til to og
igen samlet af et mellemliggende
stykke. Efter afpudsning af top
og sider, er bunden hulet ud 1lig
med kedlens diameter og loddet pa
en plade, der sammen med lidt ri-
geligt loddetin og en karlig héand
udggr domens udkravning. Luftpum-
pen er afdrejet i &t stykke, men
kunne ogsd have varet fremstillet
af rerstumper sat pa en gennemga-
ende akselstump, og derefter ud-
styret med det for en luftpumpe
ngdvendige antale ‘“vorter" og
rértilslutninger.

Rerkammerdgr med videre - foto
5 - fplger tidligere opskrifter,
og snenaser, puffere og kobling
er ogsd fra samme skuffe. Rund-
gliderens dazksler og sngfteventi-
ler der ses under regkammerderen
er sammensat af smdstumper, der
for at undgd opblgdning af lodde-
stederne, er tilskruet fra inder-
siden.

Maskinens hejre side - foto
6 - indeholder af nyt kun den
lange trazkstang til omstyringen.
Denne, der er fremstillet af
blankpoleret jernplade, er Ilest
indstukket i sine holdere og for-
til hangslet ved en skrue i skif-
tevinklen. Ljungberg har moret
sig med at satte sidespejl op
mellem maskine og tender, en de-
taille der liver gevaldigt op pé
modellen, og som ogsd ville kunne
aflede opmerksomheden, dersom.det
mitte have varet npdvendigt at
forlenge koblingsafstanden mellem
de to.

Som nzvnt i indledningen, vil-
le dette ikke blive en fuldt om-
fattende byggebeskrivelse, men
snarere et supplement til tidli-
gere artikler baseret pa serlige
hensyn ved sterre maskintyper. At
vi ikke har faet alt med kan vel
nzppe undre, men hvor skal gran-
sen sattes. Eksempelvis kunne der
geres meget mere ud af omtalen af
lgbere og trucks, og det ville
have varet pd sin plads, iser i
dette tilfalde ved litra P, om vi
var kommet ind pd betydningen af
at fa modellens vagt fordelt rig-
tigt. Det far vente til en anden
gang, og vi hdber sa pa, at det
alligevel har varet bade til lidt
nytte og fornpjelse.

Udover de for denne artikel
ngdvendige seks fotografier, har
vi sa med Erik V. Pedersens hjalp
fundet frem til andet billedmate-
riale, der dels siger noget om ny
eller gammel bemaling af modellen
dels viser forbilledet i gode som
mindre gode situationer. Hvor
mange den gode vredakter lader
slippe gennem nalesjet vides ikke
med sikkerhed - det far tiden
vise.

LJUNGBERG og ADAM

De 3 ferste billeder (side 120-121) herer rettelig til artiklen i 20/2.
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FRA KONSERVESDASE TIL MO-VOGN

Som Tovet i den sidste byg- og terpentin eller fortynder igen med en klud pad de store
gebeskrivelse af MO-erne i for resten). Vognene blev nlane flader uden at komme
SIGNALPOSTEN 19. 4&rg. nr. forst malet - eller vasket ind 1 hjernerne. Som det
4 bringer vi her nogle fotos om man vil - med denne op- vist fremgar af fotografier-
af den ene af de to nu far- lesning, og da dette var ne, er det isa@&r vognsiderne
dige MO-vogne. torret 1idt, delvis afterret fra vinduernes underkant og

Efter at vognene var ble-
vet malet (hvilket flygtigt
blev cmtalt) er de nu "ble-
vet praget 1idt af vind og
vejr" d.v.s. tilsmudsede med
lidt fortyndet, rustfarvet
maling (ca. 1/3 - 1/2 farve

Skillevagge. Den tilsmudsede vogn. Desverre slerer det detail-—
At de er lidt ridsede i siderne, lerne og giver vognen et lidt kedelipgt udseende pa
skyldes at de til daglig sidder billedet, hvilket jo epentlig er =zrgerligt pd et
skubbet ned mellem +to skinner illustrerende billede af byggeriet, men til gengeld
loddet pa& hver af de modstiende tegn p&, at bemaling og tilsmudsning ievrigt er

vognsider, lykkedes.



Forerrumsstol og skilleveg med toilet, handvask og
spejl. Derene er senere blevet malede teaktrzsfar—
vede ud mod sidegangen. Hakket everst, her og pa de
andre skillevagge, er for at gere plads for en led-

ning til vognens lys.

S

Skilleveggene (der ellers sidder fast i nogle smi
skinner, der er loddet fast indvendigt p& vognsi-

derne)

er her stillet op til fotografering sammen
med de fritstadende sofaer,

der er limet fast p&

vognbunden. Bemazrk forerstolen i billedets venstre
side skrét oven over pufferne.

nedefter, der er snavset til
i tiltagende grad, alt som
man n&armer sig vognens un-
derkant, og dermed bogierne,
der jo er den egentlige &r-

sag til stgvet, dels ved at
frembringe bremsestev, dels
ved at hvirvle andet stav
op under korslen.
Ventilationsristene 0g

lidt af deres omgivelser er
snavset til med sort maling.
Ogsa her tiltager tilsmuds-
ningsgraden nedefter, men
der ses naturligvis alle va-
riationer fra helt rene og
nymalede til meget snavsede,
og det bedste rad her er nok
at nrove at finde nogle fo-
tos 1 bager og blade, og

derigennem selv danne sig

et dindtryk. Man vil ogséa
kunne se, at nogle steder
er snavsede med et "tart"
mat udseende, medens andre
steder driver af olie, og

derfor har et blankt udse-
ende.

Dette ses o0gsda meget ty-
deligt pa maskinbogien (die-
selmotorbogien), der bor ma-
les dybt sort og let skin-
nende (blank), medens bane-
motorbogien, og det meste
af den resterende undervogn,
der ikke 1 virkeligheden
kommer i forbindelse med
olie, er "ter" og derfor be
males mat rustfarvet.

-sagt ved
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Mad det vere mig tilladt
at nevne, at den her omtalte
MO-er var med pa arets DMJU-
modelbyggekonkurrence, hvor
der, efter hvad der blev
premieoverrakkel-
sen, havde veret en del snak
mellem dommerne, om forste-
pramien 1 den péagazldende

gruppe skulle ga til denne
MO-er eller en model, der
var indleveret af Per Ven-

delboe, modeljernbaneklubben
HO. Det blev Pers traktor,
der vandt (tillykke med dot)
men det var da tat pa, og
det viste da, at der ogsa
er hab for de modeller, der
"nedstammer" fra en konser-
vesddse.

Lad mig igvrigt benytte lej-
ligheden til at gere opmark-
som pa en artikel af Allan
Huusom i UK-modelinformation
nr. 19, juni 1984, hvori der
beskrives hvordan man far
en "superudgave" ud af en
Hampli-model MO-vogn, der
Jo nu er kommet i forretnin-
gerne.

I samme blad der der ogsa
en artikel af en af SIGNAL-
POSTENs "gamle" forfattere,
Jens Bruun-Petersen, om MO-
ernes anvendelse o0g oprange-
ring 1 1950-erne og 1960-
erne.

0g lad hermed dette vere
det sidste (i denne omgang)
om graspurvene blandt DSBs
trekkraft, MO-vognene.

ENP:

PS. I den naste byggeartikel
kunne jeg tznke mig at bygge
en CPS og/eller en CRS som
styrevogn til MO-erne (det
md jo huskes, at Hampli-mo-

del er i gang med henholds-
vis CL og CLS).
Skulle nogen blandt 1lea-

serne kunne bidrage med il-
lustrationsmateriale (fotos,
tegninger m.m.) ville dette
vere meget velkomment. Mate-

riale bedes venligst sendt
til den gamle redacteur, se
adresse pa omslag side 2,
0g gderne med angivelse om
materialet ma indgda i vort
arkiv eller "kun" er til
ldns. Tak.
E.N.P.,

Et apropos til DMJUs model-
byggekonkurrence.

Selv om det kun er en
spag, ng selv om det vigtig-
ste her som sa& mange andre
steder er at deltage, ikke
at vinde, var det sa allige-
vel dikke muligt at f.eks.
et af de mange klubmedlem-
mer var i stand til at tegne
et pant, enkelt, 1ille "Di-
piom". Det er jo s& moderne
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SIGNALPOSTEN udsendes som
postadresseret blad. Det blanke
felt til hegjre for disse linier

er anbragt med vilje (og efter
forskrifterne) for at give plads

til adressat.
Skulle der

vare

grund

til at

reklamere over forsendelsen el-

ler skifter man adresse,
forst
til det lokale postkontor.

henvendelse herom

i vore dage, og sadlange vi
ikke bruger bagre, glas m.m.
(oa heldigvis for det), men
mere ‘“nyttige gaver", Ja,
sa er der ligesom ikke rig-
tig noget synligt tegn péd
"verdigheden" bagefter. Et
sddant diplom kunne, efter
temperament, hanges op i
glas og ramme i hobbyrummet
eller gemmes dybt i en skuf-
fe.

Udformningen kunne maske

blot vare ganske enkel, et
pant hoved o0g en enkel

tekst, hvoraf DMJUs besty-
relse - af besparelseshen-
syn - blot kunne tage nogle

fé&, men gode fotokopier pr.

ar - en for hver konkurren-
cegruppe. Med wudskiftelige
arstal pd originalen mé det

kunne geres for en rimelig,
for ikke at sige ringe, mer-
udgift. Udfyldt hjemmefra,
behever sa& kun vindernavn
at blive udfyldt under selve
konkurrencen.

E. N P,

bedes
rettet

Klubnyt

STOTTEFORENINGEN
DANSKE DAMPVENNER
(5.D.D.V.)

Jeg har lange haft en meget
"sort" samvittighed overfor
5.D.D.V., hvis virke for langst
burde have vearet oplyst over
for SIGNALPOSTENs store laser-
skare.

S5.D.D.V. har vearet sardeles
flink til at fremsende meddelel-
ser om foreningens aktiviteter
til redaktionen, men desvarre
har SP ikke kunnet nd at ori-
entere om f.eks. dampudflugter,
fordi vor udgivelsesdato la ef-
ter det meddelte arrangement.

Da jeg sa absolut sympati-
serer med S5.D.D.V.s formal wil
jeg her kort redeggre for fore-
ningens hidtidige aktiviteter,
og skal allerfprst opfordre vore
lesere til at stette foreningen
med et medlemsskab. Kontingen-

Selv om der ikke ses,
nogle metalklodser el.lign. alene med det formil at

gge vognens vaegt,

og heller ikke er anbragt,

er det alligevel lykkedes at fa

vognens vegt sd langt op som 475 g, hvoraf de ca.
250 hviler p& maskin(motor—)bogiens hjul, medens de

resterende ca.
giens hjul.

225 g hviler p& banemotor(lebe-)bo-

tet for 1984 er kr. 35,-, og er
man plattesamler er kontingen-
tet hurtigt tjent hjem pad den
faverpris, der ydes til medlem-
mer. Man far ogsa forskellige
nyhedsblade tilsendt.

De 35,- kr. kan
pd giro 8 29 47 63, adresse:
Stetteforeningen Danske Damp-
venner, Esromvej 47, 3000 Hel-
singer.

indbetales

5.D.D.V.s formdl er at stette
ALLE, der arbejder med beva-
ring og restaurering af gammelt
dampmaskineri, jernbanevogne
M.V.

Pengene til denne stgtte er
hidtil hovedsageligt kommet ind
via salg af platter, og S.D.D.V.
har forelpbig udsendt 37 for-
skellige. Platterne er nummere-
rede og man kan endnu na at
fa sit eget plattenummer som
fast abonnent. Den nyeste plat-
te er HH]s loke 1, Hadsherred,
der koster kr. 120,- for med-
lemmer og kr. 135,- for ikke-
medlemmer.

$.D.D.V. arrangerer ogsa
"jernbanedage" med film, dias,
lyd, auktion m.v. og paregner
to dage arligt - en efterars (i
november) og en forars (i
marts).

Men S.D.D.V. har ogsa ud-
givet en razkke begger, bl.a.
den her i bladet anmeldte: Lo-
komotivkjersel, og er pa vej

med: DANSKE INDUSTRILOKOMO-
TIVER 1 og - i anledning af
HH]s jubileum - et billedhefte

om denne bane.

Men alt dette kan De fa me-
re at vide om ved at sende en
adresseret svarkonvolut (til
sterrelse A 4 - som bladet) og
frankeret med  kr. 5,50 11l
ovennavnte adresse, sa far De
det nye udvidede katalog med
oplysninger om alle de span-
dende sager.

HOLTRUP



