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DSBE ME 1529 med MO 1885, 1880,
1883, 1876 og 1873 p& Helgoland
den 2. oktober 1984 umiddelbart
for afgang pa den '"sidste rej-
se" til Arhus - og siden op-
hugning. (EVP).

ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderar ad gangen ved indbe-
taling af abonnementsbelsbet pé
giro 6 49 47 22 under redaktio-
nens adresse.

PRIS: 20. argang 1984:
Kr. 100,- incl. 22% moms.

Kere laser!

Ja, sd& kom da det sidste num-
mer 1 20. A&rgang. Jeg haber
inderligt, at wvore abonnenter
synes de har fédet sa megen va-
luta for pengene, at de haster
pa posthuset for at indbetale
naste ars abonnement! Girokort
vil blive fremsendt separat i
dagene omkring udsendelsen af
dette nummer.

1 den seneste tid har jeg snak-
ket med mange abonnenter, som
nesten samstemmende har sagt,
at det forste de laser i bladet
er disse linier. Jeg har dybt
redmende modtaget deres ros,
og jeg haber inderligt, at alle
abonnenter, der leser disse li-
nier ogsa vil fortsztte med at
lese dem efter &arsskiftet. For
nu kommer vi til det ubehage-

lige: Prisfastsattelsen for naste
adrgang, hvilket er lig med en
serdeles uensket, men ogsd en
uomgangelig npdvendig, stor
stigning 1 forhold til indeva-
rende ar.

Og baggrunden? Jo - det wvar

et PS pa trykkerens regning for
nummer 3 om prisstigning pa
papir fra 1/8 1984, der gav
stedet til, at jeg granskede ik-
ke sa lidt i de sidste 4 Ars
regnskaber for at opstille et
virkelig realistisk budget for
1985 som basis for fastsattelsen
af  abonnementsprisen - som
blev kr. 119,- (et hundrede og
nitten!!)

Regnskabsgranskningen gav
gende talende tal:

Antal abonnenter 1981: 964
Antal abonnenter 1984: 924
= nedgang 4,2%.
Abonnementspris i 1981: kr. 85
Abonnementspris i 1984: kr. 100
= stigning 17,6%

Totale indtegter 1981: 72.000
Totale indtegter 1984: 81.000

= stigning 12,5%.

Stigning 1 omkostninger fra 1981

fol-

til 1984, udregnet efter prisen
pr. side:

Reproduktion, stigning 4£2%
Trykning (papir), -- 31%
Bogbinder - 55%
Forsendelse, fald 12%
(det sidste som folge af over-
gang til forsendelse gennem
Avispostkontoret - hvis ikke,
ville portoen veare steget med
ca. 75%!)

Nyt
Fra
Redaktio

De ovrige omkostninger har lig-
get nogenlunde pa samme ni-

nen

veau 1 alle &rene belgbsmas-
sigt - pa omkring 10.000 kr.,
men jeg sparer ogsd pa fuld
kraft!

Udover den allerede konstatere-
de stigning i "fremmede tjene-
steydelser", vil der i 1985 kom-
me en stigning som felge af
overenskomstfornyelserne (den
regner jeg til 5%) og helt sik-
kert en stigning pa papirprisen

pa 10-15% samt - 1lidt mindre
sikkert - en stigning pa ra-
film, trykplader - og nok ogsé
pa portoen.

Jeg har wundersegt muligheden
for billigere papir og et lidt

mindre oplag. Besparelsen her-
ved wvil blive pa omkring én
krone pr. abonnement, men bla-
dets image vil blive pdelagt!

Med et u®ndret sidetal p& 192
sider + 4 sider indholdsforteg-

nelse; med uendret indtzgt fra
lessalg og annoncer (som der
maske slet ikke kommer nogen
af); og med forsendelsesomkost—

ninger m.v. indregnet kan der
s& opstilles folgende tabel:

Antal Abonnementspris
abonnenter {incl. moms)
850 125,-
875 122,-
900 119, -
925 116,-
950 113,-
975 111,-
1000 109, -
1025 107,-
1050 105, -

og sa er det blot at afveje og
vurdere og enske og habe samt

tro pa at have ramt rigtigt,
nar jeg - p& grund af den
kraftige stigning - trods alt

fortsaettes side 169
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Vore Faergeoverfarter

STOREBELTSOVERFARTEN
1883 - 1983 (5. del)

Op igennem  halvtredserne
var antallet af overferte auto-
mobiler over Storebalt i meget
sterk stigning, sdledes som det
allerede er omtalt i forrige ar-
tikel. Denne udvikling medferte
efterhanden wuacceptable forhold
for de rejsende med lange ven-
tetider under ubekvemme forhold
og store trafikale ulemper 1 de
to  overfartsbyer. Pa denne
baggrund var det naturligt, at
udbygningen af Storebaltsover-
farten 1 de felgende ar primert
tilgodesa den vejbarne trafik,
medens forbedringer for jernba-
nefergefarfen blev udskudt.

Grundlaget for den omfatten-
de udbygning af Storebalfs-
overfarten wvar den tidligere
nevnte lov af 11. juni 1954,
der bemyndigede ministeren for
offentlige arbejder til at lade
"anlegge de for etablering af
en ny af statsbanerne dreven
fergeoverfart over Storebazlt med
serligt  henblik pa overfersel
af motorkeretejer fornedne fer-
gehavne med tilherende bygnin-
ger o.lign., pa Sjzllandssiden
beliggende i Revkrogen syd for
Halsskov Odde og pa Fynssiden
beliggende nord for Knudshoved
samt til at lade anskaffe en til
overfersel af motorkeretgpjer ind-
rettet ferge."

Lovens § 2 indeholdt bemyn-
digelse til ministeren om:

1) at lade anl®gge nye veje
udelukkende for kersel med mo-
torkgretejer, pa Sjzlland fra et
punkt pa hovedvej 1 eost for
Vemmelev nord om Korser Nor
til  fargehavnen i Revkrogen
samt pa Fyn fra hovedvej 1 ved
Hjulbyviadukten til fergehavnen
pa Knudshoved.

2) at lade anlegge de parke-
rings- og ventepladser m.v.,
som af ministeren skennes pa-
krevede af hensyn til fargefar-
terne over Storebelt.

3) at lade foretage de forleg-
ninger og endringer i det be-
staende vejnet, som nedvendig-
gores ved de omhandlede anlag,
L) efter aftale med byradene 1
Korser og Nyborg at lade udfere
andre vej- og broanlaeg, der af
ministeren kan anerkendes som
pakrazvede for at tilvejebringe
tilfredsstillende forbindelse
gennem disse byer fil fergefar-
terne og de ovennavnte motor-
veje.

Lovforslaget wvar
hej grad praget

naturligvis i
af statsbaner-—

nes synspunkter, idet det
blandt andet blev fremhavet,
at sejladsen pa den eksisteren-

de overfart efter sefartskyndi-
ges opfattelse nu l& sd nar det
maksimalt mulige og ikke
mindst fordi besejlingen af Kor-
ser havn skete ad en 1,3 km
lang rende og Nyborg havn
gennem en grundet fjord. End-
videre blev fremhavet de dave-
rende meget darlige tilkersels-
og parkeringsforhold ved far-
gelejerne 1 de to overfartsbyer.

Heroverfor stod fordelen wved
den nye overfart. Sejllangden
pa denne ville blive 10,3 spmil
(18,9 km) mod 14,0 semil (26,4
km) mellem Korser og Nyborg,
hvilket beted en nedsattelse af
rejsetiden med ca. 15 minutter
samt at en fzrge pad den nye
overfart ville kunne udfere 6-
7 dobbeltture 1 degnet mod 5
pa den gamle overfart. Endvi-
dere blev det fremhavet, at der
pa den nye overfart ville kunne
indszttes sterre bilferger end
pa den gamle.

Statsbanerne wvar dog ikke
helt 1indstillet pa& at opgive
sejladsen med automobilferger

mellem Korser og Nyborg, idet
den @ldre automobilferge HEIM-
DAL skulle forblive pa sin hid-
tidige overfart af hensyn til de
lokale rejsende.

De ovenfor beskrevne arbej-
der var meget omfattende, og
der var ved deres udfprelse ta-
le om den sterste samlede ud-
bygning af Storebaltsoverfarten
til dato.

Anleggene 1 de to fargehav-
ne var 1 princippet ens, idet
de begge steder blev udfert med
2 fergelejer, parkeringsplads
(venteplads), restaurationsbyg-
ning og enkelte andre facilite-
ter.

I  Halsskov androg
bejdet ca. 200.000 m*®, der for
sterstedelens vedkommende wvar
sand indskyllet fra havnebassi-
net. Parkeringspladsen blev
indrettet med 32 parkeringsba-
ner med ialt 650 bilpladser og
en turistparkeringsplads. Ved
spidsbelasining  kunne  sidst-
nevnte inddrages til wventeplads
for biler til overfersel, hvorved

jordar-

der wvar plads til 800 biler:
Vejanleggene var udfert sdale-
des, at skaring med modgdende

ferdsel skete ude af niveau.

I Knudshoved androg tilfers-
len af fyld ca. 125.000 m®, der
dels blev  transporteret pr.

lastbil og dels over Knudsho-
vedbanen. Sidstnavnte fyld kom
fra Espe grusgrav. Over Knuds-
hovedbanen blev endvidere be-
fordret cement, spunsjern og
temmer til havneanlaggene i
den nye faergehavn, hvorefter
banen efter transporternes op-
hor sidst pd sommeren 1956 blev
nedlagt og sporet fjernet.

Parkeringspladsen 1 Knuds-

hoved blev udfert ligesom i
Halsskov med parkeringsbaner
til ca. 800 biler og efter de

samme principper.

Havneanleggene i Halsskov
blev grundet bundforholdene
udenfor  kystlinien  udfert i
land, medens fazrgehavnen 1
Knudshoved blev bygget udenfor
kystlinien. Havnene er beskyt-
tede af 2 dakmoler hvert sted,
der i Halsskov har en lengde
pa henholdsvis 400 m og 500 m
og 1 Knudshoved henholdsvis
900 m og 300 m. Den ene mole
1 Knudshoved blev bygget ud
for enden af den gamle Knuds-
hovedmole, der derved kom til
at indgd 1 det nye anleg. An-
lpbskajen pa ydersiden af det
gamle molehoved blev igvrigt
bibeholdt til eventuel benyttelse
under issejlads.

I hver af de to fargehavne
blev. der som allerede navnt
bygget 2 fergelejer, hvoraf det
ene med dobbelt klap, beregnet
til den nye automobilferge. 1
Halsskov blev begge faergelejer
bygget saledes, at de svarede
til formen af de eksisterende
jernbanefergelejer i Korser og
Nyborg (det estre leje tillige
saledes, at de inderste 15 m
passede til forenden af M/F
FREIA), medens det sendre leje
1 Knudshoved blev udformet sé&-
ledes, at det passede til agter-
enden af M/F BROEN og M/F
FREIA, og det nordre saledes,
at det passede til den brede
agterende pa M/F HALSSKOV og
M/F DRONNING INGRID (nuva-
rende M/F SJELLAND).

I forbindelse med etablerin-
gen af den nye overfart blev
det som navnt bestemt, at der
skulle anskaffes en ny automo-
bilferge fil overfarten. Den nye
ferge skulle 1 modsatning til
de hidtil benyttede ferger ud-
styres med 2 vogndak, hveorved
den pa hver tur med begge dek
1 brug skulle kunne overfore
ca. 200 personautomobiler eller
godt det dobbelte 1 forhold til
de hidtil eksisterende farger.

Den nye ferge, der fik nav-
net HALSSKOV, blev bygget af
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Helsinger Skibsverft og Maskin-
byggeri A/S. Fargen blev den  nefaergelejerne, hvorfor kun det
15. juni 1956 indsat pa& den nederste vogndak kunne benyt-
gamle overfart mellem Korser og tes.

Nyborg, hvor den anlgb jernba-

M/F HALSSKOV har fglgende hoveddimensioner:

Sterste lengde over stavnene 106,50 m
Sterste bredde p& spant 17,70 m
Bruttoregistertonnage 3.194,65 t
Maskinanlaeg:

Fremdrivning: 2 stk. 6-cylindrede to-

takts enkelivirkende turboladede

Burmeister & Wain dieselmotorer

type 650-VBF 90 bygget af Hel-

singer Skibsverft og Maskinbyggeri.
Cylinderdiameter 500 mm
Slaglengde 900 mm
Max. omdrejninger pr. minut 200
Samlet max. hestekraft 7.450 ihk
Hjzlpemotorer: /4 stk. 5-cylindrede

Burmeister & Wain dieselmotorer

type 525-MTBH-40 4 425 ihk, hver

direkte koblet til en 280 kW

dynamo.

Neddynamoanleg: 2 stk. Bukh die-

selmotorer, hver pa& 18 kW, hvoraf

den ene automatisk gar ind i til-

felde af stremsvigt.

Max. fart 18 knob

Overferselskapacitet: Ca. 200 al-
mindelige automobiler (105 pa ne-
derste vogndzk og 95 pa everste)
samt 1000 passagerer,
M/F HALSSKOV var ved leve- er

senere andret 1 forbindelse

ringen fra byggeverftet den med  indretning af cafeteria
sterste automobilferge 1 Europa m.v.

med 2 vogndaek arrangeret sale- Faergens brodek over salon-
des, at ombord- og ilandkersel dekket er indrettet sdledes, at

kan foretages uden at automobi- der forrest findes kommandobro

lerne behever at vende. Neder- og et dakshus med styrehus,
ste  vogndak er Dberegnet til kaptajnsaptering og kamre for
overforsel af alle arter kereto- overstyrmand og 2. styrmand.
jer, medens @verste vogndak Endvidere er der indreftet en

kun kan benyttes af almindelige privatsalon samt 2 toiletrum.

personautomobiler.

Indretningen af fazrgen fulg-
te 1 mange henseender de samme
retningslinier, som havde varet
anvendt ved indretningen af de
dengang nyeste jernbanefzrger.
Under vogndazkket pd fergens
mellemd®k var der forrest apte-
ring for tjenerpersonale og
daksbes@tningen, hvorefter
fulgte en salon med ca. 100
pladser fortrinsvis med hvileso-
faer. Umiddelbart foran maskin-
rummet var indrettet kamre for
maskinbesetningen. Agten for
maskinrummet wvar indrettet en
spisesalon med 78 pladser samt
3 mindre saloner med henholds-
vig 53, 32 og 32 npladser,
sidstn@vnte beregnet til f.eks.
sterre  rejseselskaber. Lengst
agter var indrettet aptering for

en del af restaurationspersona-
let.

Over de to vogndak findes
fergens  salondak, hver der

blev indrettet spisesalon i hver
ende med henholdsvis 138 og
128 pladser. Den midtersie del
af salondakket rummede kabys,
stirrids, kelerum, opvaskerum
m.v. Apteringen pa salondakket

Agten for skorstenen er der nu
1 forbindelse med en ombygning
bygget et  sazrligt dakshus,
hvori der er indrettet kabys og
forskellige lagerrum. P& bro-
dzkkets agterkant findes agter-
ste  kommandobro med lukket
styrehus.

M/F HALSSKOV beted en va-
sentlig foregelse af overfersels-
kapaciteten ved Storebaitsover—
farten ogsa selvom kun det ne-
derste vogndek som navnt kun-
ne benyttes ved fargens indsat-
telse pa overfarten, men desu-
agtet var der fremdeles lange
ventetider og bilkeer pa op til
7-8  kilometers lengde i og
udenfor de to overfartsbyer hele
sommeren og 1 efterdrsferien
1956 samt foraret 1957. En af
de varste dage var 2. péaskedag
1957 i retningen Nyborg-Korser,
hvor ventetiden for nogle af de
overferte automobiler kom op péa
7 timer og 30 minufter til trods

for, at der blev sejlet med 13
ferger - isbryderen HOLGER
DANSKE og Sydfyenske Damp-
skibsselskabs M/F LOLLAND in-
clusive, d.v.s. al den fonnage,

der overhovedet kunne skaffes.
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Den officielle indvielse af
Halsskov-Knudshovedruten fandt
sted den 27. maj 1957, hvoref-
ter overfarten blev dbnet for
offentlig trafik den 28. maj
1957, hvor den nye sommerkere-
plan trddte i kraft.

Det fergemateriel, der skulle
besejle den nye overfart var
set med nutidens gjne ikke sa
imponerende. Foruden den nye
2-dekkerferge HALSSKOV, hvis
fulde overforselskapacitet nu
kunne ‘udnyttes, skulle ruten
betjenes af M/F BROEN og M/F
FREIA, medens den aldste bil-
ferge M/F HEIMDAL som nevnt
fremdeles skulle sejle pa over-
farten Korser-Nyborg med "loka-
le" rejsende. Saledes forblev
det 1 nogle ar, men ordningen
viste sig uhensigtsmassig, sale-
des at M/F HEIMDAL efter en
mindre ombygning ogsa kom til
at sejle pa Halsskov-Knudsho-
vedoverfarten for senere at
overga til Bejden-Fynshav-
overfarten.

Fra statsbanernes side var
man ganske pa det rene med,
at det ovenfor navnte fargebe-
redskab pa Halsskov-Knudsho-

vedoverfarten 1ikke wville wvare
tilstrekkeligt ved  hejtidstra-
fik. Det var derfor pdaregnet,
at den nyeste jernbaneferge
M/F DRONNING INGRID i disse
tilfelde skulle inds®ttes som

assistancefzrge og ligeledes, at
den nye jernbanefarge, der var
bestilt til levering 1 fordret
1959 (M/F PRINSESSE BENEDIKTE)
ogsa skulle afgives til bilfer-
geruten pad fidspunkter med
stort trafikpres.

Med de 3 faste bilfzrger pa
Halsskov-Knudshovedruten kunne
der i juli 1957 dagligt udferes
22  dobbeltture og overferes
4.760 automobiler. Med assi-
stance af M/F DRONNING INGRID
der lerdag/sendag sejlede 6
dobbeltture, kunne der yderli-
gere overferes 1.140 automobi-
ler, d.v.s. i alt 5.810 automo-
biler. Heroverfor star, at
ferstnevnte 3 farger i juli 1956
1 alt kunne udfgre 16 dobbelt-
ture og overfpre 2.160 automo-
biler (M/F HALSSKOV's kapacitet
kun halvt udnyttet) foruden at
der med S/5 HOLGER DANSKE,
der 1 nevnte maned sejlede 48
dobbeltture gennemsnitlig blev
overfert 120 automobiler pr.
dag. Der var sdaledes tale om
en betydelig kapacitetsforagelse
for overferslen af automobiler
over Storebalt, men selv dette
skulle snart vise sig at vare
helt utilstrekkeligt.

For sa vidt angdr jernbane-
fergeoverfarten skete der ingen
®ndringer 1 disse ar, idet hen-
synet til automobiltransporterne
var det alt overvejende. En en-
kelt nyanskaffelse af en jern-
banefarge blev der dog tale
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om, nemlig den allerede navnte

M/F PRINSESSE BENEDIKTE,
der 1 store trak var bygget
som sine narmeste forgengere,
men naturligvis fert helt op til
de seneste krav om komfort og
sikkerhed.

Fergens vydre wvar lidt mo-
derniseret 1 forhold til de =ldre
ferger, og den fik kun én
skorsten. 1 mods®ining til alle
tidligere ferger fik sidesporene
en kurveradius pa 150 m mod
hidtil 120 m. Dette beted at
fergens sidespor kunne lastes
med lange vogne uden anven-
delse af rangerplanker mellem
pufferne, og at harmonikafor-
bindelserne mellem personvogne-
ne ikke skulle adskilles. Her-
ved opnaedes en nemmere og
hurtigere lastning og losning
af fazrgen.

Udviklingen 1 antallet af
overferte automobiler over Sto-
rebaelt var efter abningen af
Halsskov-Knudshovedruten sa
voldsom, at den hurtigt ned-
vendiggjorde nye fargeanskaf-
felser og nyanleg 1 de to faer-
gehavne. M/F HALSSKOV, der
som den ferste af statsbanernes
automobilferger var forsynet
med 2 automobildek, havde vist
sig sda  hensigtsmassig, at
statsbanerne ved de naste far-
geanskaffelser besluttede sig til
at bygge de nye ferger som
M/F HALSSKOV under hensyn til
de med denne farge indhestede
erfaringer. Endvidere blev det
besluttet, at de nye farger
skulle forsynes med jernbane-
spor pa nederste vogndak, si-
ledes at der ogsa kunne overfe-
res jernbanevogne. Tanken var
den, normalt at lade fargen
sejle pa automobiloverfarten i
dagtimerne, hvor trafikken der
er sterst, medens den 1 aften-
og nattetimerne, hvor gods-
vognsoverferslen er sterst, kun-
ne sejle mellem Korser og Ny-
borg. 2 farger af denne type
blev anskaffet, M/F KNUDSHOVED
i 1961 og M/F SPROG® 1 1962.

Begge de navnte kombinerede
automobil- og jernbaneferger
blev bygget af Helsinger Skibs-
verft og Maskinbyggeri til Sto-
rebaltsoverfarten, men M/F
KNUDSHOVED blev hurtigt effer
anskaffelsen af den nedenfor
omtalte 3-dakkerferge M/F AR-
VEPRINS KNUD udstationeret til
Redby-Puttgardenoverfarten,

hvor den efter en ombygning
sejlede nasten wuafbrudt indtil
indsattelsen af de ombyggede
jernbanefzrger M/F DRONNING

MARGRETHE 11 og M/F PRINS
HENRIK 1 1981/82.
Overforselskapaciteten pa
Halsskov-Knudshovedoverfarten
blev i 1963 yderligere gget ved
indsattelsen af en ny 3-daekker-
ferge, M/F ARVEPRINS KNUD,
der ligesom de ovenfor navnte

2-dekkerferger blev bygget af
Helsinger Skibsvearft og Maskin-
byggeri A/S. Pa afleverings-
tidspunktet var faergen statsba-
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nernes storste ferge og forment-
lig ogsd verdens stgrste auto-
mobilferge.

M/F ARVEPRINS KNUD har felgende hoveddimensioner :

Sterste langde over stzvnene 130,00 m

Sterste bredde pa spant 17,70 m

Bruttoregistertonnage 4.836,26 t

Maskinanlaeg:

Fremdrivning: 2 stk. 9-cylindrede

totakts Burmeister & Wain dieselmo-

torer bygget af Helsinger Skibs-

vaerft og Maskinbyggeri, type

950-VBF-90.

Cylinderdiameter 500 mm

Slaglengde 900 mm

Max. omdrejninger pr. minut 200

Samlet max. hestekraft 11.200 ihk

Hjzlpemotorer: 5 stk. 8-cylindrede

4-takts dieselmotorer af Frichs

fabrikat, type CUT 8185 hver di-

rekte koblet til en 420 kW 3x380 V

generator,

Nedgenerator: 1 stk. dieselmotor af

Frichs fabrikat, type CT 3185 pa

150 ihk direkte koblet til en kon-

stantspendingsgenerator 3x380/

220 V. ;

Max. fart 18,1 knob

Overforselskapacitet: ca. 375 almin-

delige personautomeobiler pa 3 dak

samt 1500 passagerer.

Ved leveringen af M/F ARVE- 3,9 meter), ndr mellemste bil-

PRINS KNUD fragik M/F KNUDS-  dak er lpftet helt op og 2,55
HOVED som foran navnt Store- meter, nar dette er sanket. Den

bzltsoverfarten. Alligevel opné-
edes en betragtelig forpgelse af
overforselskapaciteten, navnlig
pd de store rejsedage, hvor den
nye ferges 3 bildek wvar i
brug. Udenfor de store rejseda-
ge sejlede fargen som 2-dakker
ferge, jf. nedenfor.

Som det vil ses var M/F AR-
VEPRINS KNUD's dimensioner vea-
sentlig sterre end de =ldre far-
gers. Specielt fargens langde,
idet bredden jo ikke kunne an-
dres pd grund af de eksiste-
rende fergelejer. Derved opstod
et stabilitetsproblem, som blev
lgst derved, at faergen konstant
medfgrer en fast vandballast pa
390 tons ferskvand i dels bund-
og dels krazngningstanke.

Indretningen af fergen fulg-
te 1gvrigt samme retningslinier
som for statsbanernes nyeste
ferger. Under nederste vogndak
er forrest indrettet en sarlig
chauffersalon med badefacilite—
ter, hvorefter der findes apte-
ring for restaurationspersonale,
deksbes@tningen samt narmest
maskinrummet, maskinbesa®tnin-
gen m.v. Agten for maskinrum-
met er indreftet 3 spisesaloner
med i alt 263 pladser, medens
der helt agter findes en hvile-
salon med 59 pladser.

Nederste automobildzk, der
er beregnet til alle typer kgre-

tejer, har en fri hejde nd 4,3
meter (efter en senere ombyg-
ning - hejden var oprindelig

fri hgjde pd de to everste auto-
mobildek er 1,95 meter, og her
kan kun medtages almindelige
personbiler. Mellemste bildak,
der som det fremgdr er bevage-
ligt, vejer ca. 150 tons og er
opdelt i 31 sektioner, der hver
lpftes wved en hydraulisk an-
ordning.

Lastning og losning af ne-
derste og everste bildek fore-
gar over fzrgens for- og agter-
ende ved dobbeltklapanlaeg i
land, medens ombord- og iland-
kersel fra mellemste dak fore-
gar gennem sideporte, der til-
sluttes sarlige klap- og rampe-
anleg 1 land. Som noget helt
nyt blev der indfert lysregule-
ring af automobilernes iland-
kersel ved anbringelse af rede
og grenne lamper over hver
vognbane. Hensigten wvar ikke
mindst at skane fargens besat-
ning mod skadevirkningerne ved
samtidig start af det store an-
tal automobiler, fergen kan
medfere.

Ovenover bildekkene findes
salondakket, der oprindelig var
indrettet med to cafeterier, men
nu efter ombygning rummer re-
staurant 1 den forreste del,
medens cafeteriet er bibeholdt
i den agterste. Desuden findes
pa salondakket stirrids, place-
ret mellem de to restaurations-
afsnit, elkelerum m.v. samt toi-
letter for de rejsende.

P4 fergens brodek findes
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forrest kommandobroen med for-
reste styrehus, hvorefter der
1 det bagved liggende dakshus
findes skibsfererens salon og
soverum, radiorum samt kamre
for overstyrmand og 2. styr—
mand. Herudover er indrettet
toilet og en mindre messe samt
en stprre privatsalon med til-
herende toilet.

Agten for skorstenen findes
endnu et dakshus, der indehol-
der kabys med ftilhprende kole-
og lagerrum samt messe for ka-
byspersonalet. Endvidere er der
1 dakshuset anbragt forskellige
tekniske 1installationer, herun-
der bl.a. neddynamo. Dazksarea-
let udenfor dakshuset og agten
for defte er 1ievrigt udnyttet til
opholdssted for faergens passa-
gerer, bl.a. som soldek ligesom
der her er indrettet en polse-
bar. Helt agter pd bédedskket
findes agterste styrehus.

Indszttelsen af M/F ARVE-
PRINS KNUD pa Storebalisover—
farten beted som allerede navnt
en vasentlig  forbedring  af
overferselskapaciteten, men
nagtes kan det ikke, at der
ved den samtidige ilandkersel
af de mange biler kunne opsta
trafikale problemer pd de til-
stpdende motor- og landeveje.

I forbindelse med indsazttel-
sen af M/F ARVEPRINS KNUD pa
overfarten matte de faste anlag
1 land udvides og et nyt ferge-
leje beregnet til ekspedition af
3-dzkkerferger bygges 1 hver
af de to fargehavne. 1 Halsskov
kom det nye fergeleje til at
ligge nord for de allerede eksi-
sterende lejer. Samtidig blev
antallet af opmarchbaner forg-
get, saledes at der nu er plads
til ca. 1.700 ventende automo-
biler. De nye anleg medferte
derudover en flytning af turist-
parkeringen til et skovomrade
ost for hovedbygningen og lige-
ledes en flytning af billetsalget
til dets nuvarende wplacering.
Herudover blev der udfert bety-
delige wvejarbejder. | alt matte
der tilfgres ca. 50.000 m® fyld
og udferes ca. 35.000 m® vejbe-
legning.

I Knudshoved blev det nye
feergeleje for 3-daekkerfergen

placeret syd for de eksisterende
fergelejer. Ogsa her skele en
stor udvidelse 1 antallet af

ventepladser, der er nu plads
til ca. 1.800 automobiler. De
nye opmarchbaner er som folge
af forholdene pa stedet ret
krumme og anlagt syd for de
oprindelige. Billetsalget Dblev
ligesom 1 Halsskov udvider; i
Knudshoved med 4 overdakkede
baner umiddelbart vest for de
allerede  eksisterende. Herud-
over gav de nye anleg anled-
ning til omfattende wvejarbejder
- herunder forlezgning af eksi-

M/F PRINS JOACHIM. 7/5 1981

e
far

R

sikided P,

M/F DRONNING MARGRETHE II i is. 28/2 1979

M/F KRONPRINS FREDERIK i 4. leje, Korser. 1/8 1984

sterende veje, hvorfor der matte
tilfores ca. £5.000 m® fyld og
udferes ca. 40.000 m* vejbelag-
nlng.

Som det vil ses skete der

i lobet af ganske f& &r en me-

get stor forbedring af over-
fartsforholdene for bilisterne,
der herved fik naesten ideelle

forhold,

medens forholdene wved



ASA THOR har fglgende dimensioner:

Sterste lengde over stazvnene
Stegrste bredde pa fenderlisten

Sporlangder:

Midterspor fra agterbuf til forbuf
Sidespor fra agterbuf til forbuf

131,65 m
17,70 m

125,44
125,20

SB sidespor fra agterbuf til

frispor for

111,57 m

SB midterspor fra agterbuf til

frispor for

90,19 m

BB midterspor fra agterbuf til

frispor for

85,71 m

BB sidespor fra agterbuf til

frispor for

Storste effektive sporlangde

Bruttoregistertonnage
Maskinanlaeg:

125,20
412,67
3.544 t

g3

Fremdrivning: 2 stk. 7-cylindrede
2-takts Burmeister & Wain diesel-

motorer, type 750-VBF-90.

Cylinderdiameter
Slaglengde

Max. omdrejninger pr. minut

Samlet max. hestekraft

500 mm
900 mm
200

8.800 ihk

Hjelpemotorer: 2 stk. 2-takts
5-cylindrede Burmeister & Wain die-
selmotorer, type 521-MTBH-30 & 475 ehk
og 2 stk. 2-takts 3-cylindrede Bur-
meister & Wain dieselmotorer, type

321-MTBH-30 4 285 ehk.
Max. fart

18 knob

Overforselskapacitet: 1.300 t vognlast,
svarende til 30-40 godsvogne, afhangig

af disses sterrelse samt

12 passagerer (dette er dog uofficielt).

jernbaneoverfarten forblev de
samme som hidtil.

Da de nyeste jernbaneferger
som foran navnt ofte blev ind-
sat  som assistanceferger pa
bilfergeoverfarten pa tidspunk-
ter med spidsbelastning, blev
resultatet ofte, at der wved dis-
se lejligheder opstod forsinkel-
ser 1 godsvognsoverferslen.
Denne situation var naturligvis
ikke tilfredsstillende 1 det lan-
ge lsb, og derfor enskede man
fra statsbanernes side at und-
ga, at den overhovedet opstod.

Samtidig onskede statsbaner-
ne ogsa at tilgodese godsvogns-
trafikken gennem tilvejebringel-
se af en hurtig og pracis be-
fordring, hvilket kunne lade
sig gere ved i sa hej grad som
muligt at adskille person- og
godstrafikken. Hidtil havde alle
jernbaneferger medtaget savel
person- som godsvogne, med de
deraf fslgende fordele og ulem-
per. Resultatet af overvejelser—
ne blev, at det blev besluttet
at anskaffe en sarlig godsfarge
til Storebaltsoverfarten, der fo-
relgbig har veret den ferste og
eneste af sin art her 1 landet.

Da den projekterede ferge
kun skulle kunne overfpre jern-
banevogne og derfor ikke ud-
styres med passageraptering,
kunne den indenfor det eksiste-
rende konstruktionsprofil byg-
ges saledes, at den fik 4 jern-
banespor. Fazrgen, der fik nav-
net ASA THOR, blev bygget af

Nakskov Skibsvarft og afleveret
til statsbanerne i slutningen af
1965.

M/F ASA THOR er som det
fremgar en nykonstruktion sam-
menlignet med statsbanernes pv-
rige faerger. Fargen, der under
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normale forhold kan udfpre 6
dobbeltture 1 degnet, har wvist
sig at vare velegnet til sit for-
mal og samtidig ogsd velegnet
til sejlads p& Kegbenhavns Fri-
havn-Malme-overfarten. Ligele-

des har M/F ASA THOR kunnet
udfere visse vanskelige trans-
porter, som ingen af statsba-
nernes andre farger har varet

i stand ftil.
Af pladshensyn ma en naer-
mere beskrivelse af fargen des-

vaerre undlades. Interesserede
henvises til SIGNALPOSTEN nr.
3/1974, hvor der er bragt en

nermere omtale af skibet.
Trafikstigningen pa overfar-
ten Halsskov-Knudshoved fort-
satte op gennem tredserne, og
det saledes foregede trafikpres
bevirkede, at statsbanerne i
1970  hos Helsinger Skibsverft
og Maskinbyggeri A/S afgav or-
dre pa endnu en 3-dekker faer-
ge til nevnte overfart. Den nye
ferge, der fik navnet ROMS®,
blev afleveret til statsbanerne
i slutningen af februar 1973.
Da hovedmotorerne som det
vil ses er hurtiglgbende geares
de ned i hver sit Renk-gear
mellem motor og skrueaksel, sa-

ledes at drivskruernes omdrej-
ningstal ved normal maksimal
ydelse max. bliver 216 o/m.

Bagbords gear er endvidere for-
synet med udtag for drift af en
akselgenerator for et bovpropel-
leranleg pa 1.000 hk af fabri-
kat Nebb. Fargen er isvrigt
forsynet med ét forror og dob-
beltror agter og wudrustet med
vendbare skruer af KAMEWA's
fabrikat.

ROMS@ har felgende dimensicner:

Sterste langde over stavnene
Sterste bredde pa spant

Bruttoregistertonnage
Maskinanlaeg:

130,00 m
17,70 m
5.603,0 1t

Fremdrivning: 2 stk. 10-cylindrede
4-takts V-byggede Burmeister & Wain
dieselmotorer, type 10U45HU, bygget
af Helsinger Skibsvarft og Maskin-

byggeri.
Cylinderdiameter
Slaglengde

Samlet max. hestekraft:

ved 450 omdrejninger/minut
(max)

ved ca. 475 s

450 mm
540 mm

10.000
12.000

BHK
BHK

Hjelpemotorer: 4 stk. 6-cylindrede
4-takts dieselmotorer af Frichs
fabrikat, type CUT 6185, der hver
yder 575 ehk direkte koblet til

en 490 kW 3x380 V vekselstroms—
generator leveret af ASEA.

Som nedstremsforsyningsanleg fin-
des 1 et separat rum pa bAdedakket
installeret et dieselgeneratoranlag
af Frichs fabrikat, type CT 3185,
pa ca. 150 ehk ved 750 o/m, di-
rekte koblet til en konstantspan-
dingsgenerator pa 3x380/220 V.

Max. fart

Overferselskapacitet;: ca. 400-440

18 knob

almindelige personautomobiler
pa 3 dek samt 1,500 passagerer.



HALSSKOV FERGEHAVN: Leje for 3-dazkker ferge. 16/10 1982



M/F ROMSD

henseender

Indretningen

retningslinier,
geldende ved bygningen af M/F
ARVEPRINS

Knudshoved. Daglig billetsalg t.v., sommerbilletsalg t.h.

Perron ved 4. leje, Korser. 6/8 1984

. leje, Korser. Intercitytog og lyntog sazttes
ombord samtidig. 6/8 1984

havde 1 de fleste henseender
vist sig velegnet til overfarten,
og det wvar derfor naturligt at
bygge den nye farge som denne
med skyldigt hensyn til de ind-

139

vundne erfaringer.

1 denne forbindelse kan det
sdledes navnes, at frihgjden for
underste bildek pa M/F ROMS@
i forhold til M/F ARVEPRINS
KNUD er eget fra 2,55/3,90 m
til 2,80/4,30 m, samt at der pa
M/F ROMS@ pa hvert bildzk er
7 vognbaner mod 6 pa M/F AR-
VEPRINS KNUD. Detfte har bevir-
ket, at M/F ROMS@® har faet 2
skorstene helt ude 1 siden,
hvor samtlige trappegange, ele-
vatorer m.v. ogsda er anbragt,
medens der 1kke findes noget
midterhus som pa M/F ARVE-
PRINS KNUD.

Ovenover
salondaekket
statsbanernes

bildekkene findes
indrettet efter
sadvanlige ret-
ningslinier med restaurant for-
rest og cafeteria midiskibs og
pa dakkets agterkant. Alle rum
er meget store og Aabne. Oven-
over salondazkket findes bade-
dakket indrettet med kommando-
bro pa for- og agterkant,
dekshus for - med styrehus,
radiorum, kamre for skibets
ferer og daksofficerer samt pri-
vatsalon. Den evrige del af
dekket er indreftet som soldaek
til brug under gunstige vejrfor-
hold, og det dervazrende daks-
hus 1indeholder udover rum til
ngdgenerator, ventilationsanlag

og et lille vagtrum, trappegan-—
ge til det nedenunder varende
salondaek.

Anskaffelsen af M/F ROMS@

ma som allerede navnt ses 1 ly-
set af trafikstigningen 1 tred-
serne; med oliekrisen 1 1973
indtradte en standsning 1 den
ellers uafbrudte stigning 1 tra-
fikken gennem mange ar (bort-
set fra krigsarene 1939/45), og
interessen for den kollekiive
trafik ikke mindst pa jernba-
nerne kom pany ind 1 billedet.
Statsbanernes plan K 74 blev
endnu mere aktuel end planens
fedre oprindelig havde forestil-
let sig.

Ideen med plan
som bekendt indferelsen af ti-
medrift mellem landsdelene med
indsettelse af mindre, hurtig-
kerende tog. der overfertes med
fergerne over Storebalt. De sto-
re og tunge eksprestog var ikke
lengere tilfredsstillende, kom-
forten skulle  oges, hvilket
blandt andet kunne ske ved,
at skiftet mellem tog og farge
i fmrgehavnene sa vidt muligt
blev undgiet.

Forudsziningen for gennem-
ferelsen af K 74 wvar - foruden
anskaffelsen af det nedvendige
lokomotiv—- og vognmateriel -
anskaffelsen af 1 og helst 2
hurtige jernbanefarger til Sto-
rebaltsoverfarten. Herved kunne
overfartstiden nedsattes il ca.
l time med som hidtil 1 time og
15/20 minutter, pa det narmeste
uforandret  siden fergefartens

K 74 war
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pabegyndelse 1 1883, ligesom en
sadan hurtig faerge kunne udfe-
re 7-8 dobbeltture 1 degnet mod
hidtil 6. Indfgrelse af timedrift
pa Storebaltsoverfarten fordrede
imidlertid endnu en jernbane-
ferge, denne fezrge blev M/F
PRINSESSE BENEDIKTE, der med
sin gode maskinkraft og deraf
felgende gode fart kunne sam-
sejle med de nye fzrger. Pro-
blemet 1 denne forbindelse blev
derefter reservefarger, idet den
nestnyeste J-sporede jernbane-
fzrge, M/F DRONNING [INGRID
(nuvaerende M/F S]ELLAND), ikke
har sa kraftigt et maskinanlzg,
at fergen kan sejle sa hurtigt
at overfartstiden kan holdes pa
1 time. Den foretrukne afleser—
ferge blev derfor den kombine-
rede jernbane- og automobil-
ferge M/F SPROG®., som 1 pa-
kommende tilfelde matte tages
ud af farten mellem Halsskov
og Knudshoved.

I fgrste omgang blev der
kun stillet midler til rd&dighed
til anskaffelse af 1 ny jernba-
neferge, men det lykkedes se-
nere at filvejebringe yderligere
bevillinger, saledes at bygnin-
gen al endnu en fzrge magen
til den fersfe kunne ske 1 sam-
me  produktionsgang. De nye
ferger blev derfor nasten helt
ens, det eneste omrade, hvor
der blev forskel var med hen-
syn til hovedmaskinanlaggene,
hvor den ferst byggede farge
M/F  DRONNING MARGRETHE 11
blev udrustet med 2 stk. 10-cy-
lindrede ikke gangskiftelige
dieselmotorer, medens den sidst
byggede farge M/F PRINS HEN-
RIK fik installeret 4 stk. en-
keltvirkende 4-takts, tryksmurte
dieselmotorer af Burmeister &

Wain's trunktype. 1 begge til-
felde er der tale om hurtigle-
bende motorer, hvorfor omdrej-

ningstallene ma reduceres ved
overferslen fil skrueakslerne.
I M/F DRONNING MARGRETHE 11
sker defte 1 et Renk-gear, 1
M/F PRINS HENRIK, hvor der
som navnt er 4 hovedmotorer,
er hovedmotorerne parvis via
et reduktionsgear af Lohmann
& Stolterfoths fabrikat koblet
til  akselledningerne. 1 begge
ferger er akselledningernes
maksimale omdrejningstal 200,
og de er ogsa begge udrustet
med vendbare skruer af KAME-
WA's fabrikat.

De to ferger er narmere be-
skrevet savel fer som efter den
senere ombygning 1 henholdsvis
SIGNALPOSTEN nr. 4/1975 og
1/1983., hvorfor narmere omtale
her er udeladt.

Plan K 74 blev sat 1 gang
fra og med sommerkereplanens
tkrafttreden den 26. maj 1974.
Nu rullede Intercity-togene og
Intercity-fergerne sejlede 1 ti-
medrift. Begge dele blev en

M/F KNUDSHOVED i Nyborg. 28/3 1973

4. leje m.v., Nyborg. 6/8 1984

succes, men den pd igangs®f-
ningstidspunktet herskende olie-
krise gav jo ogsa en god bag-
grund med overflytning af pas-—
sagerer fra den individuelle
transport til den kollektive tra-
fik.

Systemet fungerede séledes
som forudset, men der var visse

tekniske  problemer med M/F
PRINS HENRIK, idet maskinan-
legget i perioder ikke fungere-

de tilfredsstillende, hvorfor
fergen til sidst matte tages ud
af drift for en sterre renove-
ring af hovedmaskinanlegget.
Fergen kom dog i fart igen og
sejlede siden tilfredsstillende
pd Storebazltsoverfarten indtil
den sammen med M/F DRONNING
MARGRETHE 11 efter en sterre
ombygning blev  omstationeret
til Redby-Puttgardenoverfarten.

I forbindelse med statsba-
nernes plan 1990 fremkom der
forslag om anskaffelse af nye
og vasentlig sterre ferger end
de hidtil benyttede ferger ved
Storebaltsoverfarten. Den mak-

simale bredde pa fergerne hav-

de hidtil wveret 17,70 m - sva-
rende til hjulfergernes bredde
over hjulkasserne 1 1883 - og
grenserne for fargernes stor—

relse med denne bredde var na-
et med den sidste fergeanskaf-
felse. Skulle der anskaffes
sterre  ferger til overfarten,
matte der bygges nye fargety-
per og fargelejer end de hidtil
anvendte.

De nye farger
de opstillede
dig kunne

skulle
fordringer samti-
overfpre mindst 1
lyntog og 1 Intercitytog, hver
bestdende af 5 wvogne 4 26,4 m
lengde eller et godstog med en
lengde pa 500 m og 1.400 1
togvegt. De nye faerger métte
derfor bygges med en stlerre
bredde end den hidtidige, om-
kring 24 meter. og forsynes med
4 spor. Endvidere var det ned-
vendigt, at de nye fargelejer
blev forsynet med dobbeltsporet
klap, 1det det for at timedrif-
ten kunne overholdes, var ned-
vendigt at nedsette liggefiderne

ifelge




1 fergehavnene mest muligt.
Rangering til og fra fargen
skulle kunne foregd meget hur-
tigt.

Endvidere var det nedven-
digt, at der fandtes en sporrist
sa nar fergelejet som muligt,
samt at der kunne anlegges de
ngdvendige perronspor ved de
nye fergelejer.

Medvirkende til at statsba-
nerne @nskede projektet fremmet
mest muligt var ikke mindst de
sterkt stigende udgifter wved
fergedriften, som en analyse
havde wvist bedst kunne lade
sig imedega ved anskaffelse af
storre fazrger end de hidtil be-
nyttede. Antallet af sejlende
enheder skulle nedsattes, hvor-
ved de sterre udgifter til an-
skaffelse og drift af de store
ferger wville blive opvejet. Pro-
jektets gennemferelse resulterede
derfor ogsa 1, at der i nasten
alle dagtimer nu kun sejler de
3 nye store faerger samt gods-
fzrgen ASA THOR. 1 aften- og
nattetimerne assisterer efter
behov 1 af de wved Halsskov-
Knudshovedoverfarten staftione-
rede jernbane- og automobil-
ferger M/F KNUDSHOVED  eller
M/Fg SPROGH.

Endnu en grund til projek-
tets gennemfprelse la 1 den
darlige beskaftigelsessituation
pa de danske skibsvearfter. Ved
at afgive en sa stor ordre som
bygningen af de 3 farger lyk-
kedes det at opretholde en no-
genlunde Dbeskaftigelse pa de
to  byggevarfter - Helsinger
Skibsvarft og Maskinbyggeri og
Nakskov Skibsvarft. Bygningen
af de nye farger fik derfor 1

det hele taget betydning for
beskaftigelsessituationen 1 de
to byer.

Efter at der var truffet be-

slutning om indferelse af det
nye fargesystem, forestod der
omfattende arbejder ved over-
farfen 1 de to overfartsbyer,
som skulle satte sit preg pa
forholdene 1 de folgende ar. 1
der fplgende en kort omtale af
nogle af de arbejder, der kom
til udferelse.

I Korsgr havn skulle der
udferes nye dekverker, ligesom
der skulle foretages uddybning
af havnebassinet og 1indsejlin-
gen. Desuden skulle der bygges
et helt nyt leje nordvest for
det eksisterende 3. leje. Dette
sidste nedvendiggjorde fjernel-
sen af den gamle mole og byg-
ningen af en ny nordre mole og
et nyt fritliggende sendre dek-
verk.

Bygningen af de nye daek-
verker og moler m.v. medferte
bortgravning af ca. 355.000 m®
materiale fra havbunden af for-
skellig art - 1kke mindst sten
- samt fjernelse af vragdele af
et uddybningsfartej, der sank

efter pasejling af en statsbane-
ferge i 1946.

1 Nyborg blev en uddybning
foran fergelejerne nedvendig af
hensyn til de nye faergers ster-
re dybgang, medens bygningen
af det nye brede fergeleje kun-
ne ske ved, at det hidtidige 4.
leje blev nedlagt, hvorefter det
nye brede leje kunne bygges pa

dette sted - dog lidt lengere
ude fra land. 1 Nyborg blev 1
forbindelse med uddybningsar-

bejderne fjernet ca. 230.000 m®
matieriale fra havbunden.

Da de nye farger er meget
store og tunge skibe har man
ved konstruktionen af faergele-
jerne mattet tage hensyn hertil,
saledes er der anvendt stdl ved
bygningen af ledevarkerne.
Endvidere er der 1 konstruktio-
nen benyttet et system af gum-
mibuffere til optagelse af de
pavirkninger, anlebende farger
kan forarsage.

Klapanleggene 1 de to far-
gehavne er ens og bestdr hvert
sted af en dobbeltsporet 2-delt
klap, hvorover rangering kan
foregd samfidig. Klappen er
nermest land 9 m bred, wved
fergen 10 m. Den inderste klap

har en lengde pd 24 m, den
yderste er 28 m lang. Ved at
kunne @ndre pa det inderste
klapopheng kan faergeklappen

indstilles séaledes, at knakvink-
len 1 de fleste tilfzlde kan be-
grenses til 13°.

Begge fargeklapper er kon-
strueret af 4 langsgadende dra-
gere, som barer tvarbjalker,

hvortil spor og tradak er bol-
tet. Hele konstruktionen er ud-
fort sdledes, at den kan folge

fergens bevagelser. Havning og
senkning af klappen foregar
hydraulisk. Fortgjning af far-
gen sker ved hjelp af 2 fortaj-
ningswirer 1 hver side af
klappen.

Betjeningen af klapanlegget
sker fra fergen, idet et kabel
anbragt pad klappens forkant
ved fezrgens anleb trakkes om-
bord og forbindes med et betje-
ningspanel. Samme kabel over-
forer endvidere betjeningssigna-
ler for landgange samt informa-
tioner af forskellig art, bl.a.
om knzkvinkler m.v.

De nye anleg medferte om-

fattende sporandringer i de to
fergehavne, dels for at opna
gode ekspeditionsforhold for

lyn- og Intercitytog og dels af
hensyn 1til overferslen af gods-
vogne, der som det allerede
fremgar af det foranstdende 1
stort omfang foregar med de
store ferger. Da liggetiden i
hver faergehavn er 30 minutter
er spornettet narmest fergelejet
som ogsa allerede navnt anlagt
saledes, at hurtig rangering til
og fra fargerne kan ske uden
vanskeligheder.
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Af pladsmassige grunde ma
en narmere omtale af de nye
anleg herudover udelades. In-
teresserede kan imidlertid laese
DSB-bladet nr. 6/1980, hvor de
nye anleg er wudferligt be-
skrevet.

De nye farger til Storebalts-
overfarten blev sdledes som det
allerede er berert i det foran-
stdende af en helt ny type. Ef-

ter en del overvejelser, hvori
indgik leveringstid og beskaf-
tigelsesmaessige betragtninger,
blev det besluttet at lade Hel-
singgr Skibsvarft og Maskin-
byggeri bygge den ene ferge
og at lade Nakskov Skibsvarft

bygge de to andre.

Faergerne fik navnene DRON-
NING INGRID, der blev bygget
af Helsinger Skibsverft og Ma-
skinbyggeri, og PRINS JOACHIM
og KRONPRINS FREDERIK, der
begge blev bygget af Nakskov
Skibsvarft.

En nermere beskrivelse af
fergerne ma udelades her, men
interesserede kan 1 SIGNALPO-
STEN 17. argang nr. 4 lase en
detailleret omtale af dem.

Siden indsazttelsen af den
sidste af de nye ferger pé
overfarten - M/F KRONPRINS

FREDERIK - har systemet funge-
ret som forudset. Dog har be-
sejlingen af faergelejet i Korser
ved sterk nordvestlig vind gi-
vet nogle problemer med for
stor afdrift af fergerne, hvilket
1 ganske enkelte tilfelde har
bevirket aflysning af sejladsen.
Statsbanerne har derfor gjort
en stor indsats for at lese det-
te problem, bl.a. ved at forsy-
ne alle 3 Intercityferger med
nye patentror, der muligger
sterkere drejninger end hidtil.

Med indsattelsen af de 3
store Intercityferger pa Store-
baltsoverfarten opnaede man

som ensket og allerede tidligere
nevnt, at reducere antallet af
sejlende ferger pa overfarten
ganske wvasentligt, udover de
3 Intercityferger sejler 1 dagti-
merne kun M/F ASA THOR. 1 af-
fen- og natietimerne assisterer
efter behov 1 af de kombinerede

automobil- og jernbanefarger
fra Halsskov-Knudshovedover-
farten.

Herved er naturligvis opnaet
visse besparelser. P4 minussi-
den ma navnes de nye fargers
relativt store olieforbrug, som
har Dbevirket, at statsbanerne
har onsket at anvende fuelolie,
den svareste type olie, der kan
anvendes 1 dieselmotorer, og
dermed den billigste. Herved er
der 1 Korser opstaet nogle mil-
jomessige problemer, pa hvis
lesning der fortsat arbejdes.

Udviklingen wved Storebalts-
overfarten er 1 100-aret for
fergefartens pabegyndelse ikke
gaet 1 std, idet der fortsat ar-
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DRONNING INGRID m.fl. har felgende dimensioner

Sterste lengde over stavnene
Sterste bredde pa spant
Sterste bredde pa fenderlisten
Sterste samlede sporlengde
Bruttoregistertonnage
Maskinanleg:

Fremdrivning: 6 stk. B&W Alpha ikke-
gangskiftelige 16-cylindrede 4-takts
trunk dieselmotorer, type 16U28LU,

med en max. kontinuerlig ydelse
hver pa 4.240 BHK ved 775 o/m.
Cylinderdiameter

Slaglengde

Hjelpemotorer: 4 stk. 8-cylindrede
enkeltvirkende A4-takts dieselmotorer

4 1.000 BHK af Frichs' fabrikat,
type A 8185 CUS, direkte koblet
til hver sin spandingsgenerator
3x380/220 V af Nebb's fabrikat.

Nedstremanlaeg: 1 stk. Mercedes Benz

dieselmotor direkte koblet til en
vekselstremsgenerator pa 215 kW.

152,00
22,80
23,70

494,75

889828

10.607 t

280 mm
320 mm

Overferselskapacitet: 18 personvogne
& 26,4 m eller godsvogne svarende

til frisporlengden.

Max. antal rejsende 2000.

bejdes med forbedringer. 1 den-
ne forbindelse ma projektet om
Storebaltsbroen kort  navnes.
Forslag om broens bygning er
ferste gang fremsat allerede i
1858, senere 1 1908 og i 1934
og 1936. Igen fremme i debatten
i 1948, hvor der nedsattes en
Storebaltskommission, der afgav
endelig betenkning i 1959. Se-
nere har projektet varet fremme
gentagne gange for sa 1 1979
indtil wvidere at blive opgivet.
Vasentligst af gkonomiske grun-
de, idet gennemferelsen af pro-
jektet tidsmassigt wville komme
til at falde sammen med udfe-
relsen af et andet stort pro-
jekt, nemlig naturgasnettet,

Da der wved en udflytning
af jernbaneoverfarten til Hals-
skov-Knudshovedoverfarten og
sammenlagning med denne wvil
kunne opnds mange okonomiske
og trafikale fordele samtidig
med, at vasentlige dele af de
1 denne forbindelse negdvendige
anleg vil kunne indga 1 en
eventuel kommende Storebazltsbro
/tunnel, er der i1 de allersene-
ste Aar fremkommet forslag om
gennemforelse af disse delpro-
jekter. Senest har Folketinget
vedtaget et lovforslag om wud-
flytningen pa Fynssiden, hvor-
ved sejladsen gennem Nyborg
Fjord kan spares. Senere er det
hensigten at gennemfere den
tilsvarende udflytning pa Sjzl-
landssiden, men det nedvendige
lovgrundlag er endnu ikke til-
vejebragt.

1 Storebzltsoverfartens 100-
ar er der saledes fremdeles en
udvikling 1 gang, som foruden
for trafikanterne, der skal pas-
sere baeltet, ogsa vil f& stor
betydning for de to overfarts-—

byer, for hvem beskaftigelsen
blandt andet ved fergefarten
har stor betydning. En udflyt-
ning af fargefarten som den
skitserede wvil nappe fa den
store Dbetydning for beskefti-

gelsen 1 omrddet, hvorimod en
eventuel gennemfprelse af bro/
tunnelplanerne utvivlsomt wil
bevirke gennemgribende foran-
dringer og @ndringer for om-
radet.

Der er sdledes ingen tvivl
om, at der forestdir en béade

spandende og interessant ud-
vikling wved Storebzltsoverfarten
som vil kunne give stof til en

indholdsrig historieskildring
neste gang et rundt arstal
passeres.

Ib V. Andersen

EFTERSKRIFT

Storebaltsoverfartens historie
er et bdade interessant og span-
dende kapitel i wvort lands tra-
fikhistorie, hvorom der som be-
kendt 1 tidens leb er skrevet
adskillige begger og utallige ar-
tikler i aviser og tidsskrifter.

Ovenstaende artikel er en
al sidstnaevnte kategori, hvori
det er forspgt ved benyttelse

af hidtil kendt og ukendt ma-
teriale at give en skildring af
de siden 1883 forlegbne ar ved
overfarten. Opgaven er imidler-
tid for stor til, at en fuldsten-
dig tilfredsstillende skildring
kan rummes 1 en artikelserie
af en storrelse, som der er
plads til i SIGNALPOSTEN. Be-
retningen om overfartens histo-
rie har derfor i en wvis grad

mattet geres noget summarisk,
og dette galder ikke mindst de
seneste ar, som er omtalt noget
kortfattet.

For sa vidt angdr fergema-
teriellet har synspunktet veret
det, at omtalen af jernbanefar-
gerne er blevet indskranket no-
get, idet en fuldstendig udtem-
mende omtale af disse ville va-
re en gentagelse af allerede
trykte artikler 1 SIGNALPOSTEN.
Med hensyn til de deciderede
automobilferger, der ikke tid-
ligere er beskrevet i SIGNAL-
POSTEN, gzlder, at det har va-
ret tilstrebt at give en nogen-
lunde god omtale af disse skibe
uden at den dog kan betragtes
som udtgmmende.

Mange andre forhold burde
have varet omtalt nermere, ikke
mindst  sejlplaner, bemanding
og benyttelse af fargerne, over-
ferte mengder af passagerer,
gods og automobiler o.s.v. Det
far desvarre vente.

Endelig bringes en hjertelig
tak til statsbanernes baneafde-
ling - sdvel i Kebenhavn som
i Nyborg -, til sefartstjenesten
og driftsomrdde Storebalt samt
de mange andre, der pa for-
trinlig méade har bidraget ved
tilvejebringelse af oplysninger,
billeder og gennemgang af ma-
nuskriptudkast m.m.

Ib V. Andersen
RETTELSER:

SIGNALPOSTEN nr. 1/1984, Store—
baltsoverfartens historie, 2. del
side 11 gverst:

Fotografiet viser rettelig byg-
ningen af nuvarende 1. leje i
Korser '1906 eller 1907.

SIGNALPOSTEN nr. 3/1984, forsi-
debilledet:

Tidspunktet skal formentlig ret-
telig vare ca. 1955.

Klubnyt

DANSK MODEL-JERNBANE KLUB
TEGNINGSARKIVET

Da tegningsarkivar Erik 0Olsen @n-
sker at fratrade, har undertegne-
de overtaget jobbet.
Leveringstiden har i den senere
tid veret noget lang, men den vil
blive segt nedbragt til den 1
"Tillegsliste T 1" (nov. 1978)
bestrabte pd 3-4 uger.
Bestillingsform m.v. er uandret.

Seren Serensen
Hellerupvej 56 A
2900 Hellerup
(01) 62 37 62

P.S. Der er '"nye" tegninger pa




DIESELLOKOMOTIVETS MOTORBOGIE

Inspireret af en notits i
DMJKs klubblad, hvor et medlem
efterlyste en brugelig og Tlet
tilgengelig anvisning pd indbyg-
ning af motortraekkraften 1 sit
diesellokomotiv, satte Jjeg mig
hen og funderede 1idt over dette
emne. Npdrabet i klubbladet kunne
naturligvis have varet imedekom-
met ved en 1ille hyggesnak, men
da jeg formoder at emnet er af
almen interesse, var Jjeg sa ukam-
meratlig at stuve det af vejen
som stof til SIGNALPOSTEN, nar
lejlighed bed sig.

Nu géar alting 1ligesom 1idt
bedre, nar man har heldet med sig
og det fulgte mig da ogsd i denne
situation, da Kim - ogséd medlem
af DMJK - fortalte mig, at han
havde overtaget et diesellokomo-
tiv fra et udgdet medlem, og om
jeg ikke nok ville forsyne den
med stromaftagere og ievrigt lige
se 1idt pd motorbogien, der vist
nok var 1idt preget af tidens
tand.

Det ku' 1kke have varet bedre,
- serveret pa en tallerken og 1i-
ge til at sette tenderne 1.

Modellen, DSBs litra My 1101,
er bygget af Lindegaard Christen-

Litra MV 1101 i oprindelig bemaling og

zgte ramponering!

Foto 1
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sen, hvis flid og interesse klub-
ben isvrigt gennem arene har haft
megen forngjelse af. Det npjagti-
ge byggear kender vi ikke, men
det ramponerede ydre og den ned-
slidte motorbogie siger os noget
om, at den ikke blot har veret i
flittig brug, men at den nok ogsa
ind imellem har fdet en 1idt
hdardhandet behandling. Nu er Jjeg
ikke bestilt til at male den om,
og det ville nasten ogsa vere ba-
de synd og skam, for den har Tige
preecis det skrammede ydre som de
af dens sterre spskende, der end-
nu ikke er blevet malet om, prea-
senterer os for i dag. For bogi-
ens vedkommende var der imidler-
tid ingen vej uden om, og da den
i sin opbygning fremviser hvad
jeg vil kalde "traditionelle og
enkle metoder", er den velegnet
som eksempel til denne artikel.

For at lette 1idt pa forstdel-
sen har vi lavet vedstdende skit-
se. Der kan ikke mdles pa den,
den er kun taget med for at vise
princippet i tandhjulsopstillin-
gen, samt udregningen af aksler-
nes indbyrdes placering. Men in-
den vi nar sa langt, md vi nok
hellere repetere 1idt om tand-
hjul. At to tandhjul der skal le-
be sammen nedvendigvis mad have
samme modul, og at sadanne to
tandhjul, men med forskelligt an-
tal taender lgber med forskellig
hastighed, er vel noget vi alle-
sammen efterhdnden er blevet klar
over. Begrebet modul er igvrigt
en fabrikationskonstant for tand-
hjul og er standardiseret, samt
findes med 0,1 mm spring fra 0,3
til 1,0 mm. Hvad vi imidlertid
0gsad ma vere helt sikre 1, er ud-
regningen af tandhjulets deledia-
meter, som vi har brug for at
kende, nar akselafstanden mellem
to tandhjul i indgreb med hinan-
den skal beregnes. Delecirklen er
en tenkt cirkel, der leber sale-
des pa tandhejden, at den del af
tanden som ligger uden for denne
cirkel er 1ig med tandhjulets mo-
dul, til1 forskel fra den del af
tanden - tandfoden - som ligger
inden for, og som beregnes som
1,16 gange modulet. Kender vi mo-
dulet er delediameteren let at
beregne, idet den ganske enkelt
malt i millimeter er modulet gan-
ge tandantallet. Eksempelvis vil
akselafstanden for et tandhjul
med 36 tender i indgreb med et
med 18, hvor modulet er 0,5 vere:
(36x0,5 + 18x0,5):2 = 13,5 mm.
Nar vi har divideret med 2 skyl-
des det selvfplgelig, at akselaf-
standen vil vare summen af de to
delecirklers radier.

Fer vi gar i gang med at skit-
sere opstillingen af tandhjuls-
transmissionen, ma vi s& en tur
i byen for at fa et overblik aver
udvalget af tandhjul, eller da i
alle tilfaelde sikre os, at vi vil
vere i1 stand til at fa tandhjul,
der har en diameter pa ca. 40 mm.
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Skitse 1

Uanset hvilket forbillede vi
har valgt til modellen, er der
visse mdl som pé forhdnd er givet
eller som md@ holdes inden for ret
sma tolerancer. Vi begynder der-
for med en mdlfast tegning i lig-
hed med vedstdende skitse, og af-
setter som det forste malene A.A.
der er afstanden mellem de dri-
vende aksler, samt Tlinien B.B.
hvilken angiver vognkassebundens
overside. Afhangig af motorster-
relse, gearkasseudformning og
vognkassens rummelighed vil der
sa vere et stprre eller mindre
omrade omkring tandhjulet E., som
er det punkt, hvor transmissionen
bringes i kontakt med gearkassens
yderste aksel.

Vi gédr sa tilbage til punkter-
ne A.A., hvor drivhjulsdiameteren
- 1 spor 0 = 21 mm - satter en
grense for det her monterede
tandhjul, der ligger mellem 12 og
30 tander, og indtegner det valg-
te tandhjuls delecirkel. Herfra
skulle vi s@ gerne i &t spring,
ikke blot komme over vognkasse-
bunden, men ogsa med en sadan
placering, at tandhjulet E. inden
for "gearkasseomradet" kan lzgges
sa tilpas langt fra bogiens mid-
teropheng at vi netop kan montere
den flexible kobling mellem aks-
len pa E. og gearkassen. Springet
geres med et tandhjul pd ca. 80
tender og satter vi det ene pas-
serben 1 A.A. og slar et cirkel-
slag med en radius der svarer til
det halve af A.s delecirkel + det
halve af C.s far vi her et krumt
stykke, der overalt er 1ig med
akselafstanden mellem de to tand-
hjul.

Har man besluttet sig for pla-
ceringen af tandhjulet E. udferer
vi dette endnu en gang: Det faste
ben i E., radius 1ig med 3E + iC
og hvor de to cirkelslag krydser
hinanden har vi centrum for C.s
aksel. Skulle der forinden vare
brug for at vide hvor meget dette
store tandhjul kommer til at fyl-
de, kan vi finde dets ydergraznser
ved at lave et cirkelslag hvor
radius er 1A + C, men det vil ve-
re nok sa realistisk blot at lag-
ge det indkebte tandhjul op pa
tegningen, hvor det s& vil tale
for sig selv.

De to tandhjul mrk. C. skal
naturligvis kobles sammen og
selvfglgelig ku' man da sagtens

med et givet tandhjul D. og den
hertil svarende afstand A.A. have
fdet dem til at ligge pd den sam-
me linie, - og det ger man sd ba-
re, men ellers serger vi bare for
at tandhjulet D. er sa stort, at
det ikke falder ned mellem de to
gange C. og med to cirkelslag a
3C+3D finder vi D.s centrum. Jeg
har ikke indtegnet samtlige cir-
kelslag, det ville have gjort
skitsen mere gnidret end den er
i forvejen, men selv da skulle
der ikke vare noget at tage fejl
af.

Nu md vi ikke ved dette skri-
vebordsarbejde overse, at der og-
sa skal vare plads til bogiens
midterste hjulsazt. Det er der pa
illustrationen, men papir er da
0gsd noget sd dejligt talmodigt.
Hjulsattet md ogsa hanges op pa
en sadan mdde, at det ikke under
normale forhold kommer til at
fungere som understetning for bo-
gien. Dette kan eventuelt gares
ved at udfere slidseformede ak-
selhuller og en lettere fjederbe-
lastning af akslen. Bogiesidernes
indbyrdes tverafstivning udferes
lettest som en stiv ramme med fa-
ste endestykker. Midterafstivnin-
gen undgdr vi at skulle tage hen-
syn til ved at erstatte den med
et langsgaende stykke vinkeljern,
hvilende pa endestykkerne, og
samtidig tjenlig til montering af
tandhjulspladen. En rimelig ekvi-
librering af drivhjulssettene,
eksempelvis udfert som en simpel
tre-punkts opstilling, kan godt
finde sted, uden at tandhjulene
A. og C. af den grund enten vil
klemme eller komme ud af indgreb,
dersom vi i vridnings-arrangemen-

Foto 2
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tet indsaztter et par sparrekna-
ster. Bogiens normale tvaerforbin-
delser ma naturligvis indrettes
herefter, og enten vare lgst ind-
sat ved tappe i enderne eller
efter fastlodning savet over pa
midten. Dette kommer vi imidler-
tid tilbage til.

Gearkassen, der i det forega-
ende har veret omtalt som var den
monteret pa den faste vognbund,
havde jeg 1 virkeligheden tankt
mig som et snekkedrev, med snek-
kehjulet monteret pa akslen E. og
snekken stukket ind i en kasse-
formet ramme, der samtidig stet-
ter E.-akslens modstdende ende.
Derved kommer vi endnu et stykke
i vejret med det samlede arrange-
ment, hvad der ogsa ma regnes
lidt pa, og endelig md vi vare
opmerksomme pa at den fleksible
transmission mellem snekke og mo-
tor vil kunne komme til at ligge
i vejen for bogiens tilskruning,
og derfor ber vere let at af- og
pamontere.

Omsztningsforholdet i gearin-
gen, med en motor der lgber om-
kring 10.000 omdrejninger i mi-

nuttet og en drivhjulsdiameter pa
21 mm skal for at give en fart af
ca. 100 modelkilometer i timen
vere 1:20. Et sadant snekkedrev
ville nok kunne anskaffes, det
herer jo naturligt hjemme i spor
HO, hvor udvalget plejer at vare
ret godt, men vil det nu ogsa ve-
re tilstrakkeligt solidt til vort
brug? - jeg tillader mig at tviv-
le. Maske sa i forholdet 1:30,
men det var da ikke det vi sigte-
de efter. Indsztter vi imidlertid
et tandhjul med 24 tander pa E.s
plads og et med 16 pa drivhjulets
aksel vil vi med foromtalte 1:30-
snekke vere tilbage i det snskede
1:20 forhold.

Der kan gd meget fornejeligt
pusleri forud fer vi kan komme
rigtigt i gang, men lad os prove
at satte "skitsen" ud at kere.
Det endelige tegnebordsresultat
ridses ind pa en 1,5 mm messing-
plade og vi borer og skerer 2 mm
gevind i punkterne C.C. og D.

Akslerne her er rgrstumper, ind-
vendig @ 2 mm, udvendig svarende
til tandhjulenes nav,
lange,

afsavet

(drejet!) sa at der er
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plads til en skive pd begge sider
af hjulet. A.A. og E. bores op
til den forngdne akseldiameter og
vi monterer og borer den for
snekkedrevet nedvendige "kasse".
De forskellige tandhjul sattes nu
pa plads omend vi for drivaksler-
nes vedkommende undlader at mon-
tere selve hjulene. Bogiesiderne,
som vi selvfelgelig borede op
sammen med pladen for at fa den
ngjagtige afstand mellem de to
gange A. og derpd savede ud i
profil, kan nu sattes lgst pa fra
begge sider og den ferste afprov-
ning kan finde sted. Det er ikke
givet, at resultatet er tilfreds-
stillende, men det skal man nu
ikke fortvivie over, vi flytter
bare akslerne.

Pladen, som selvfplgelig er
skdaret af til en rimelig sterrel-
se, udsatter vi nu for et par
operative indgreb. Klemmer f.eks.
tandhjulene E. og C. lagger vi et
savspor fra hejre side og sa
langt som til et stykke forbi det
punkt, hvor E. og C. medes. Med
tandhjulene indsat vrider vi der-
pa med en skruetrakker savsporet
op, og vupti - klemmeriet er ku-
reret. Er tandhjulene kommet for
langt fra hinanden ma der klemmes
1idt sammen; det er sare enkelt,
omend metoden ikke er anvendelig
i alle situationer.

Den for sa smukke plade ligner
nu et uferdigt puslespil, hvor vi
sa enten kan fylde sarene ud med
loddetin, eller benytte den som
lere til en helt ny!

Bogiens "tandhjulsside" der
skal ligge s@ tet som muligt til
pladen monterer vi med to udsva-
jede ben, skruet fast ved skruer-
ne i C.C. og tilloddet bogiens
inderside. Modsat pladens tand-
hjulsside tilskruer vi, et 1lille
stykke under punktet D., en stump
1,5 mm plade, der i den ene ende
er ombukket 90° for tilskruning
ved pladen, og i den anden ende
er gaffeldelt og svajet ned, sa
den har fat (loddes eller til-
skrues) i bogiesiden pd begge si-
der af hjulet. Kunstgrebet, at
ekvilibrere hjulszttene, bestar
nu blot i kunsten at fa den vin-
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kelrette ombukning til at hange

i én skrue wuden at forhindre
vridningsmomentet, samt begranse
dette ved indsatte knaster til

det nogenlunde bedst tilladelige.

Den sikreste made at samle
disse emner pa vil vare at fore-
tage opstillingen med to stykker
3 mm rundjern (akslens diameter)
stukket igennem bogiesidernes og

tandhjulspladens A.-huller, og
med stopbesninger og skiver at
justere den indbyrdes afstand

mellem emnerne, hvorpda vi forar-
bejder og monterer diverse ben og

plade som navnt ovenstdende. Nar
dette er tilendebragt adskilles
atter, den del af pladen der in-

deholder A.-hullerne afskares,
drivhjul med tandhjul settes pa
aksler og vi burde nu kunne samle
alle emner i et smukt samarbej-
dende hele. Foromtalte sparrekna-
ster indsattes ferst pa dette
stade, hvor vi er i stand til at
vurdere, hvor stort et vridnings-
moment udvekslingen mellem A. og
C. kan téle, men overdriv det en-
delig ikke. Skitse nr. 2 skulle
illustrere systemet. Udliggeren
pa venstre side benyttes samtidig
til at indeholde bogiens omdrej-
nings- og befastelsestap, og
snekkehuset foroven er fremstil-
let pd& sadvanlig vis, hvor trans-
missionspladen altsa udger en af
siderne. Lag ievrigt marke til,
at hvert andet tandhjul er brede-
re end sidemanden.

Den fleksible forbindelse mel-
lem snekkeaksel og motor er nevnt
og illustreret i det felgende og
da det samme gazlder for den ned-

vendige wudskering i vognkassens
bundplade, wvil vi 1lige se pa,
hvordan. Lindegaard Christensen

har lest opgaven.
P& foto 1 har vi den negne bo-

gie, hvor siderne i begge ender
er solidt og stift samlet ved
tilskruning til tvarstykkerne.

Akselkasserne og andre detailler
er loddet pa sidestykkerne, og
nar vi ser bort fra det midterste
hjulset, hvis slidseformede ak-
selhuller tillader en vandring af
akselhalsen i op- og nedadgdende
retning, er der ingen mulighed
for ekvilibrering af drivhjulene.
Teoretisk ville keretgjet strande
pa en tilpas hvalvet bakketop,
men da det i hele sin tidligere
tilverelse har opfert sig eksem-
plarisk i DMJK er dette forhold
ikke blevet #ndret, men det er jo

heller ikke en bjergbane vi har
pa Nerrebro.
Hvad foto 1 ikke viste, ser

vi pd foto 2. En solid messing-
bjelke der, som det fremgar af
billedet, er benyttet til monte-
ring af tandhjulene, vi péd skit-
sen benavnte med C., C. og D.
Mellemhjulet D. er monteret pd en
indfreset plade og dets placering
er saledes gjort justerbar. Det
store hjul har 80 tander; jeg ved
ikke hvor let tilgangelige de er

i hobbyforretningerne, men ellers
har jeg, hvis det kniber, nogle
stykker i modul 0,5 - 72 taender
til radighed.

Messingbjelken 1igger pa langs
midt oven pd@ bogien, i enderne
forankret med skruer til tvar-
stykkerne, og ger derved sit til
en absolut solid og holdbar kon-
struktion. Som det fremgar af fo-
to 3 frembyder den samtidig en
plads til en sikker montering af
strgmaftageren, og nar den ferst
er skruet hdrdt pa plads, vil den
ikke senere kunne komme til at
volde kvaler.

Bogien skal hazgtes sammen med
vognkassen sda den pa én gang bade
berer og trekker, og der skal og-
sa vere plads til de krum- og si-
despring en sadan bogie nu en
gang kan finde pad at foretage
sig. Tilmed er det npdvendigt at
udskaere steorre dele af vognkasse-
bunden for at fé& den pd plads i
det hele taget, men det kan ogsa
lade sig gere. Pa modellen - foto
4 - wvil man med 1idt god vilje
nok kunne fa gpje pa omridset af
de udskaringer, der her har fun-

det sted, men da der er 2,5 mm
gods i vognkassebunden, har det
veret tilstraekkeligt at lade net-
op det hjerne std tilbage som be-
fandt sig lige over bogiens cen-
trum. Pa bogiens messingbjzlke er
indsat en hul tap, der rager op
gennem et ikke alt for snavert
hul i bundpladen, og ved en skrue
er de to forhindret i at skilles
ad i utide.

Denne skrue sidder imidlertid
ikke sa 1lidt ubekvemt, for over
den igen finder vi transmissionen
mellem diverse tandhjul og den pa
vognbunden monterede motor. Lin-
degaard Christensen har derfor,
formoder  jeg, fremstillet en se-
parat  gearkasse, der foruden
tandhjulet E. o0gsd8 indeholder,
ikke et snekkedrev, men et kron-

0g spidshjul-gear og dertil he-
rende kardanled. Den stive kar-
danaksel  er nu erstattet med et
stykke gardinspiral, foto 5, men
ellers er dette "topstykke", som
tidligere monteret ved skruer p3
messingbjelken efter samling af

bogie og vognkasse.

Foto 6

MV 1101 prevekeres pa DMJKs

anlag, Gb.



Pa foto 6 skulle vi vare para-
te til den forste provekersel.
Den egentlige gearkasse er et sy-
stem af planetgear bygget til i
forlengelse af motoren og udveks-
lingen er 1:18, og da den sdkald-
te transmission fra gardinspiral
og ned til de drivende hjulsat
ikke #ndrer omdrejningstallet
yderligere (tandhjul E. = 12 ten-
der; tandhjul A. = 12 tender =
1:1) vil en motor med et omdrej-
ningstal pa 10.000 give en ha-
stighed pa ca. 100 km/h.

Hovsa! det glemte jeg. Gardin-
spiralen er loddet til en tilpas

neddrejet hals pa spidshjulsaks-
len, hvor modsatte ende er forsy-
net med en muffe, hvis pinolskru-
er fastholder spiralen. Den abne
ende af muffen slutter nogenlunde
stramt om en fortykning af gear-
kasseakslen, hvis ene side er fi-
let flad. En pinolskrue gennem
muffen, der lige netop ikke bider
i det flade stykke, tiTTader at
muffen glider pa akselhalsen men
alligevel Tlader sig vride med
rundt.

P& det sidste billede (foto
7} er Mv 1101 kommet ud pa sin
forste provekorsel efter vark-
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stedsbesaget. Omgivelserne er
DMJK, Kalvebod brygge, og forse-
get wvar tilfredsstillende. Den
har siden varet pa Nerrebro, men
her beklager man sig over, at ma-
skinkraften (la&s: adhasionsveg-
ten) er for ringe, da den ikke
kan overkomme mere end et aksel-
antal, der svarer til 550 tons.

Det er naturligvis et problem,
der let Tader sig lgse - men tank
hvad man md finde sig i som sim-
pel maskinarbejder!

ADAM

ELEKTRONIK til modelbanen

Af Ian Fudge

Mange modeljernbaner bliver
idag styret ved hjzlp af en eller
anden form for automatik. Mange
bruger relzer, men disse er idag
blevet forzldet pd mange omrdder
i forhold til elektronik bade
hvad angar pris og holdbarhed.
Desuden byder elektronik pa mange
andre ting som kan bruges, sdsom
lysdioder (helt ned til 1,8 mm),

Hall switcher (elektronisk afbry-
der som styres af magneter) foto
print og dets mange muligheder.

Jeg vil i disse artikler fortzlle
om de erfaringer, som jeg har he-
stet i tidens lgb; jeg vil starte
helt forfra og gar alt vel slutte
med et Microprocesser (hjemmecom-
puter) styret anlag.

GENERELT OM OPBYGNING AF SYSTEM

Alle konstruktioner kan bygges
pa 3 forskellige mader:
1. Fuglereder: Man tager simpelt-
hen diagrammet og lodder kompo-
nenterne samme efter dette evt.

Kredsleb opbygget pd print, komponentside

D1-D4

Indgang
12Vac

&y

Diagram, stremforsyning

ved hjelp af smd stykker ledning.
2. Hulprint: Et stykke fardig
print fyldt med huller, hvor man
lagger sma ledningsstumper pd
bagsiden.

3. Print: Man laver, eller far
lavet, en rigtig printplade. Det
er absolut det bedste og ogsd det
flotteste o0g letteste af Tlave,
hvis der skal laves flere i serie.

Mit system som jeg her beskri-
ver er lavet efter metode 3, det
vil sige med forskellige print
til alle opstillingerne. Viser
man sit anleag frem er det ikke
godt, hvis et print eller en
transistor er brandt af. Derfor
er det hele bygget op ved hjalp
af stik og fatninger - det ger de
enkelte print dyrere og vil man
spare, kan disse undvares. I min
gennemgang vil jeg beskrive dia-
grammet og hvad man eventuelt
skal passe pa. Man er sd frit
stillet til at bestemme opbyg-
ningsmetoden,

Der er desuden pda alle print
en lysdiode eller to. En, der ly-
ser, nar der er spaending tilslut-
tet, og en der lyser, nar printet
er aktivt.

STRAMFORSYNINGEN
Det fegrste man skal have fat

i er stremforsyningen til elek-
tronikken. De elektroniske op-

+C1

|1+
H(j
W

—r 7+
s

Udgang

501
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Komponentpl acering Print til stremforsyning
STYKLISTE
D1-D4, dioder, 1n4001
stillinger som felger, skal have C1-C2, kondensator, 1 mikrofarad,
en meget javn spanding, som dog 35 volt, TANTAL
er meget nem at fremstille. C3, kondensator, 1000 mikrofarad,
40 volt
i IC1, regulator, 7812 (12 volt)
VIRKEMADE R1, modstand, 1 kiloohm.

Vi starter forst med en trans-

former, der nedsatter de 220 volt -
til 12-16 volt. Denne strem ens-
retter vi ved hjelp af dioderne
D1-D4 og Tlaver en nogenlunde ud-
glatning med C3. Helt glat bliver
spandingen dog ferst efter at den
har varet gennem spandingsrequla-
toren. Den er meget simpel i
brug - man tilferer den en span-
ding der er 3-10 volt hsjere end
den, som den er pastemplet og
pad dens udgang fas den meget ud-
glattede spanding. P& regulatoren
findes et typenummer. Det angiver
spending og polaritet. En 7805 er
en positiv 5 volts type (78=posi-
tiv, 79=negativ og de 05=5 volt).
For tiden findes der 5, 6, 8, 9,
12, 15 og 24 volt typer. De to
sma kondensatorer C1 og C2 bruges
til afkobling af spandingsregula- Kredsleb opbygget
toren og SKAL altid monteres,

pa print, printside

OPBYGNING Kredsleb opbygget som "fuglerede"
Allerferst monteres kondensator,
dioder o0g spendingsregulatoren,
husk at delene skal vende rig-
tigt, se pa@ tegningen og pa foto-
grafierne. Derefter monteres sik-
ringsholderen og til sidst trans-
formeren. Hvis der skal trazkkes
en del strem, skal der monteres
en 1ille kpleplade pa regulato-
ren.

Da der ikke er mange komponen-
ter kan det hele monteres som en
fuglerede, eller p& et stykke
hulprint eller allerbedst pd et .
rigtigt print. Men da der er 220 .
volt i denne opstilling er det
vigtigt at du passer sardeles
godt pa! Man kan dog ogsd bare
tilslutte opstillingen til en
transformer som man har i brug i
forvejen.




Vi

Bygger

LITRA CPS

Som navnt i forrige num-
mer af SIGNALPOSTEN, kunne
jeg taenke mig at fortsatte
modelbyggeriet med en model
af DSBs styrevogn Titra CPS.

[ 1956 ombyggedes 4 &ldre
personvogne litra CP (nr.
3228, 3229, 3235 og 3239)
til styrevogne for MO-vogne-
ne, idet der indrettedes et
forerrum i

vognenes ene en-

de. 1 denne skikkelse korte
vognene, der nu fik litrabe-
tegnelsen CPS, indtil 1971.

Ligesom MO-eren er denne
model bygget af daseblik,
omend en tynd messingplade
(0,3-0,5 mm) er endnu bedre.
Opbygningen foregdr efter
samme retningslinier som MO-
eren, hvorfor jeg vil henvi-
se til artiklerne herom i
SIGNALPOSTEN, 19. a&rg. nr.
1-4.

CPS 1 Svendborg

Fig. 2.

Lesdele til puffer.

I den ene ende af
reret er dette kun savet de ca. 4 mm pa langs,
medens det i den anden ende ogsa er bukket til
begyndelsen af en pufferkurv.
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Pa enkelte punkter ad-
skiller byggeriet sig dog,
og jeg skal derfor blot for-
sege at beskrive disse punk-
ter.

En af forskellene er puf-
ferne, der pa disse vogne
er kurvepuffere, se fig. I
et 2 mm messingror er savet
to savspor, der krydser hin-
anden i en vinkel pd 90°,
ca. 4 mm i reorets lazngderet-

ning. De fire sma "ben" der
derved fremkommer, er for-
sigtigt adskilt 1idt fra

hinanden i deres yderste en-
der, og helt yderst er ca.
1 mm bukket udad i en vinkel
pa knap 90°. Herefter saves
det, der nu er blevet til
en pufferkurv af, ca. 1 mm
efter opslidsningen, og kan
nu loddes pa pufferplanken.
Pufferstok og -plade er
lavet af henholdsvis et 1i1-
le segm og et 1ille stykke
daseblik. Skal pufferne vare
fjedrende, bores et hul i
pufferplankerne ud for hver
puffer. Semmene (pufferstok-
kene) sikres mod at falde
ud med f.eks. en 1ille ring
af kobbertrad, der loddes
fast saledes, at pufferne
kan vandre ca. 1,5 mm. Disse
stopringe danner samtidig
anlag for de sma pufferfjed-
re der anbringes udenom sem-
mene. I fjedrenes anden ende
stptter disse mod smé dase-
bliksvinkler, se fig.
Harmonikaen i vognens
bagende er loddet op af da-
seblikstrimler bestdende af
skiftevis en 1 mm og en 1,5
mm strimmel o0g sdaledes, at
strimlerne i hjernerne skif-
tevis dekker ind over hinan-
den. DQverst i harmonikaen
kan nogle af de smalle buede
strimler eventuelt dubleres,
sdledes at harmonikaen han-
ger 1lidt mere ud fra gavien
foroven end forneden, se
fig. Tilsidst er ophanget
lavet af 0,5 mm kobbertriad.
Som noget ganske nyt pa
modelbanemarkedet er kommet

Fig. 1. Pufferarrangement  ved
lengere vogne, de sakaldie ba-
lancepuffere, der giver storre
smidighed ved kersel gennem
kurver.



06539/

DO
i)

0i8L4
SHE 08514 St/e

-

[

[1144.0-]
are
&

l B
\ _J \ J L. J \ J \ \ y \ J

L£2¢ “° sere 'b22e 922 S90 o4 ST

*sojo] aipue ed
saputlj 1 ass1p suapaw ‘i1atiaedousely 211 op J9A0 JYSI[puRA U 535 5010] d[Bou
ed 12p je ‘sadamwaq 12p [B®S 219plapuy ‘opisuBon o81[1usBa uap 1 Jonpula 3Buaae
Sp e[[® WOS 1[op-01 13 FYYI J2p1s 388aq 1 IowWWNIISIG] 1313 SNPULA 21518 1B JWES
‘Op1S USpUR Sl2WWNIIAIG] 1 ABp Ja 3¥Y1 JIap 1B Nazwag :uafutufal 11 aaFuludazwayg



Fig. 3. Arrangement af puffer set nedefra.

S : i

Fig. 4. Harmonika og ophang, forhdbentlig kan
det ses at harmonikaen halder lidt ud fra vogn-
gavlen foroven.

Fig. 6. Foran vognkassen er anbragt et eksem-
plar af den navnte afbryder (i dette tilfalde
dog en 7-polet, der er en del lengere end den
indbyggede, der kun er 2-polet). Den 2-polede
afbryder ses indbygget 1 vogntaget ved pilen,
ligesom der ses et eksempel pa en digitalurspazre
ved pilen 1 billedets underste del.

NB. Afbryderen ma max. belastes med 100 milli-
ampere. Indbygningsmal: 7x10x6 mm.

nogle sma parer fra digital-
ure. Egentlig vel en narlig-
gende ide, der var vist blot
inden der fik den, for der
dukkede en annonce op fra
Mads Sjener. Parerne koster
fra 2 til 1 kr. pr. stk. alt
efter kebstal - rgrende bil-
ligt!

De parer Jjeg har brugt
i de to projekterer er af
den type, der har linse i
den ene ende. De méaler kun
1,7x3,3 mm, og kan derfor
med Tlethed anbringes inde
i en projekter, der er frem-
stillet af en 3 mm kuglepen-
nepatron. F.eks. kan man
bruge overgangsstykket mel-
lem selve blakbeholderen og
kuglespidsen, se fig. Yderst
loddes en 1i1le ring af 0,3-
0,5 mm kobbertrdd og denne
files flad. Derefter bores
patronens indvendige del op
til f.eks. 1,5 mm. Sluttelig
bores en kegleformet reflek-
torlignende fordybning i pa-
tronen med f.eks. et 3 mm
bor. Der bgr bores s& langt
ud mod kanten som muligt,
men uden at boret river kob-
bertrddsringen af.

Da parerne ikke har fat-
ning, men kun to smda tynde
metaltrdde ti1 stremforsy-
ningen, bepr man lave en 1i1-
le "pareholder" af f.eks.
et 1ille stykke printplade.
Kobberbel®gningen deles op
i to dele med en legvsav el-
ler en 1i1le fil. I hver del
bores et T1ille hul til en
af parens to ledninger, og
de Tloddes fast. Hertil Tlod-
des ogsd de to ledninger fra
stremforsyningen. (Da parer-
ne kun er beregnet til 1,5
volt, kan et 1i1le Penlight-
element benyttes. Bruges hg-
jere spending, f.eks. 12V
fra koreskinnerne, ma der
indskydes en 1ille modstand
i serie med parerne (kan og-
sa keobes hos Mads Sjener for
25 ere/stk.)). Serg for at
pereholderne kan sidde fast
(i spend eller i negle sma
holdere) og nemt kan anbrin-
ges og tages ud igen, inden
pererne loddes fast til al-
lersidst. Der bgr ikke bik-
ses ret meget med parerne
efter at de er loddet fast,
sd knazkker de smd ledninger.

Ndr parerne sidder pé
plads, forbindes de via en
1ille omskifter med stromles
midterstilling eller en 14i1-
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le dobbeltkontakt (kan kebes
i Dansk Miniradio, Nerre
Farimagsgade 57-59 for ca.
10 kr, se fig.) med oven-
nevnte stremforsyning.

I mit tilfalde er det et
1,5 v Penlight-element, der
er ophaengt under vogntaget.
Ved at benytte et 1ille ele-
ment undgds blinken fra
snavsede hjul og skinner og
lTyset gar ikke ud, nar toget
holder stille. Efter hvad
der siges, skulle paren kun-
ne lyse wuafbrudt 1 ca. 3
degn pa et sadant Penlight-
element. Det kan blive til
mange "k@greaftener" nar det
stykkes ud i smaperioder 4
3-4 timer.

Tilsidst er projektererne
forsynet med "glas" foran
reflektorerne - klart plast
pd den overste og redt pa
den nederste. Med en til-
spidset tendstik med en 111-
le smule Araldit pa afsattes
en ganske 1lille smule 1im
pa forkanten af projekteren,
og det 1lille stykke folie,
der er klippet ud med samme
diameter som projektgrerne,
trykkes forsigtigt fast.

Selv synes jeg virkningen
er meget, meget fin (enhver
so synes Jjo bedst om sine
grise) og jeg har nu i flere
dage tendt og slukket de to
projekterer for at efterpro-
ve pa&rerne 0g elementets
holdbarhed. Jeg mener trygt
at kunne anbefale disse sma
perer til andre modelbygge-
re. De @&bner for en masse
muligheder vi ikke fgr har
haft, f.eks. mere naturlig
vognbelysning i resten af
vognen og meget andet.

Efterlysning: Hvem finder
pa en made til at skifte ly-
set (hvidt 1lys, ndr vognen
kegrer frem, redt 1lys nar
vognen er sidste vogn) sédle-
des at elementet kan bevares
som stremforsyning (for at
undga blinken), men styres
af togets kereretning og/el-
ler korestrom.

Advarsel: Pas pa ikke at ta-
be parerne pd gulvet (jeg
har propvet det). De gar ikke
i stykker af det, men det
tager en pokkers tid at fin-
de dem igen, - gennemsigtige
som de er og sd i den ster-
relse. Forresten, hvor stor
en del af en modelbyggers
tid mon egentlig tilbringes
"pa alle fire" under bordet
medens man stirrer som en
gal efter en eller anden
Tille dims - man skulle jo
nedigt trade pd den.

Bogierne: Ligesom ved Mo-
vognene kan bogiesiderne

.

Fig. 7. Et "kik" ind 1 vognkassen, sel nedefra.
Herved ses anbringelsen af element, 2-polet af-
bryder og de to pareholdere, den ene under

vogntaget og den anden camoufleret som [prer—
bord.

Fig. 8. Vognkassen set forfra.

Fig. 9. Lesdele til bogier og en ferdig bogie.
De to bogiesider nederst til vensire er dog tin-
stebte og er hjemmelremstillede af en af mine
klubkammerater.



Fig. 10. PA SPORETs byggesat til de to bogier.
Den ene bogie dog samlet af hensyn til fotogra-
feringen.

i

Fig. 11. Hvad skal man sd? Bogien til venstre
reprasenterer kun en udgift pa 15 kr., MEN ca.
en halv weekends arbejde, medens bogien til

hejre koster kr. 70,- (2 stk. = 140 kr.), men sa
kan du fil gengeld satte dig godt til rette 1
lenestolen med en god bog - eller maske efter—

arsgrave 1 haven.

Fig. 12. S& langt ndede vi denne gang.
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loddes op af diverse smade-
le, daseblik, kobberfolie,
sma stumper sem og skruer
(som fjedre) m.m. efter no-
genlunde samme retningslini-
er som beskrevet i SIGNAL-
POSTEN, 19. &rg. nr. 2.

Lad mig dog allerede her
nevne, at forretningen "Pa
Sporet", N@rrebrogade 72,
2200 Kepbenhavn N, netop har
udsendt et meget fint 1ille
byggesat til 2 stk. 2,1 m
bogier. Prisen er 140 kr.,
men det ma huskes, at selv
om man fremstiller bogierne
selv, skal man eventuelt ko-
be de 4 hjulset (kan ogsa
leveres som egerhjul af "Pa
Sporet" for 30 kr.). Prisen
for de 2 bogier bliver sile-
des kun 110 kr., og det kan
man sd eventuelt sammenholde
med, at det tog mig det me-
ste af en week-end at lave
mine to bogier.

Skulle der stadig veare
nogle, der har det fornedne
mod til at g& igang, ma vi
desverre bede dem vabne sig
med tdalmodighed til naste
gang, hvor vi vil se 1idt
nermere pa et par eksempler
pa opbygning af bogier ud
fra de pa fig. 9 viste dele.

Ex¥:Pa

LITTERATUR

MUSEUMSBANEN,

lokomotiver og vogne

af Carsten Buhl og John Krouel
Udgivet af Dansk Jernbane Klub
Format 150x215 mm

64 sider, rigt ill.

Pris kr. 30,- (kr. 5 til forsen-
delse) fra DJKs salgsafdeling.

Bogen er en vejviser for den
bespgende pa  museumsbanen,
der wvil wvide lLidt mere om det
materiel, der ses pa banen.

Bogen har ferst et afsnit
der prasenterer museumsbanen,
derefter en omtale af materiellet
opdelt i lokomotiver og i vogne.
S& felger et afsnit om jernba-
nernes udvikling i Danmark 1
relation til museumsbanens ma-
teriel, et resume pa tysk og en
oversiglt over ejendomsmarker.

De enkelte stykker rullende

materiels livsbane beskrives
kort, og der er fotos af de fle-
ste - enten pa museumsbanen

eller fra deres "rigtige" bane.

P& et kortrids angives hvil-
ke privatbaner museumsbanens
vogne kommer fra - det er ikke
s& mange som jeg umiddelbart
havde forestillet mig.
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Bogen har et nydeligt lay-
out, gode fofos og der er na-
sten 1ingen frykfejl (jeg har
dog ikke last de 12 sider pa
tysk).

DANSKE INDUSTRIDAMPLOKOMO-
TIVER 1

af Svend Jergensen.

Udgivet af Stetteforeningen Dan-
ske Dampvenner.

Format 147x205 mm

88 sider, rigt ill.

Pris kr. 50,- (+ 5 kr. 1 for-
sendelse)

Fas fra D]Ks salgsafdeling eller
Stetteforeningen Danske Damp-
venner (giro 8 29 47 63, Es-
rumvej 47, 3000 Helsinger).

Bogen omhandler damploko-
motiverne pa Faxe Jernbane,
Lokomobil-lokomotiverne, Esbjerg
lokomotiverne, samt  lokomoti-
verne pa ca. 10 mergelbaner
m.v.

Der meddeles 1 teksten de
oplysninger, der haves, men da
disse er spredte og vilkarlige,
er de enkelte afsnits komposi-
tion meget uensartede og noget
vanskelige at finde rundt i.

Det gor det ikke nemmere,
at der mangler registre, over-
sigtskort m.v., som Svend Jer-
gensen dog 1 sin felgeskrivelse
lover wil komme 1 de folgende
beger 1 serien.

Der er masser af vidunder-
lige gamle fotos, hvor forfatte-
ren har gjort meget ud af bil-
ledteksterne som er wvirkelig
oplysende.

Emnet er interessant, bogen
er charmerende. Den anbefales
pa detr bedste.

TRANSSIBIRISKE JERNBANE

af John Poulsen m.fl.

Udgivet af banebeger, 1984.
Format 170x250 mm

80 sider, rigt 1ll. - mange far-
vefotos.

Pris kr. 98,- 1 boghandelen.

Jeg citerer fra forlagets
pressemeddelelse:
"Bogen rummer afsnit om byer
og egne, som man ser pa tog-
rejsen 1 dag og en masse nytti-
ge rejsetips. Dertil kommer et
stort afsnit om livet 1 togef og
personalets arbejdsforhold. En
specielt god 1de er en 'over-
sattelse" af de wvigrtigste sta-
tionsnavne. Endelig er der af
serlig interesse for jernbanein-
teresserede  afsnit  om banens
materiel og en rakke serlige
tips.

CPS 3235 i Svendborg 27/6 1964 (]JB-P)

ANNONCE

SKALATRO MODELLAMPER

S4 du artiklen i UK-modelinformation? b
14l Ho

Deri  omtalte og udbed jeg urvaerk til salg. Disse urveerk indeholder

en lille 1,5 volt pzre, som er meget velegnet til fremstilling af super ska-
latro lamper og anden belysning.

Denne lille pzere har mange modelbyggere allerede brugt til flere speendende
formal paderes anl®g og i det rullende materiel. F. eks. lys i telefonbokse,
lys pastationsforstanderens skrivebord og anden interiorbelysning. De lyser
ikke hele huset op, men illuderer meget naturtro sma lamper indeni huset.
Mange bruger dem ogsa til vognbelysning, en pare i hver kupe! Det ser godt
og naturligt ud, og er stadig billigere end et par 16 volts pzre, som giver et
skarpt lys midt i vognen.

De er ogsa gode til advarselslamper ved vejarbejder og vaglampen (F fra ar- 1: 3,7'
tiklen) pynter bestemt pa alle stationsbygninger, fabrikker og over Husmand iy lrnw
Jensens fordeor.

Der er mange der ringer i hiab om der stadig
er flere tilbage — du vil heller ikke ringe for-
g=ves. Nu hvor der har vaeret et godt salg,
har jeg fastlagt felgende prisliste. Bemzerk
incl. porto!

10 stk. kr. 20,00
50 stk. kr. 100,00
100stk.  kr. 150,00
200stk. kr.300,00
250stk. kr. 330,00
300stk.  kr. 37500 -
500stk. kr. 500,00 PAREFACON
Modstande kr. 025 pr.stk. >3 * 4/1¢ MM.

INDSTDRT LINSE

s IS

Lysende prever tremsendes (incl. batteri) mod frankeret svarkuvert.
‘Spergsmal? Sa ring (Gerne efter 2009 til halv tif.-takst)

Mads Sjéner, RORFACON
Rugmarken 93 290,70 MM
8520 Lystrup.

06 22 22 95 efter 1800



DER VAR ENGANG

Se engang pa disse fotos.

Hvem blandt

lesere husker

strdalende
skilte,
bygninger.
skens varer,
dende,
materijaler
styr.

der

de 1idt
ikke de farve-

#ldre

emajle-reklame-

Reklamer

disse
for al-

pryder

faste som fly-

fra undertej til

0g

vej-
bygningsud-

Hvor er de henne nu?

0g hvor er den hobbyfor-

retning, der kunne taznke sig
at wudgive disse i f.eks.
farvetryk pa papir til ud-

smykning af vore modeljern-
banestationer?

Kort sagt: Hvad skal der
til for at fremstille sdadan-
ne farvetryk, hvem har et
sadant materiale, og vil 1a-
ne det ud med eventuel re-

135

Bogen er savel en rejse-
hdndbog som en jernbanebog,
og pa beggeomrdder er det for-
ste  gang, der foreligger en
samlet skildring pa dansk. Den
er pa 80 sider i format 17x25
cm med 114 1ill. (heraf 20 i
farver), som omfatter sdvel nye
som historiske fotos af sAvel
jernbane- som turistmotiver,
som en rakke kort og skitser."

Jeg kan tilfeje, at bogen er
velskrevet og velkomponeret og
at den giver en kommende rej-
sende en god indfering i for-
holdene 1 dag. Jeg m& dog nok
sige, at mine egne romantiske
dremme om en tur pé& Transsib
har fdet en knzk ved lasningen
af bogen og en sddan anstren-
gende rejse er jeg nok blevet
for gammel til at klare.

Der er i bogen kortskitser
af banen, delt op 1 afsnit pa
1000-2000 km. Det er udsnit af
et russisk kort, hvor banen er
markeret med en bred stiplet
linie uden markering af statio-
ner m.v.

Den omtalte "oversa:ttelse"
bestdr i, at kereplanen er gen-

givet 1 '"bidder" med angivelse
af  den russiske  stavemade
jevnsides med den danske be-
nevnelse. S& er det op til le-
seren selv at finde stedet péa
kortet, - og dog: pd en af

skitserne er den danske beteg-
nelse pa enkelte stationer ind-
feeldet 1 skitsen, omend ikke péa
serlig elegant made. Der er
dog et historisk kort, hvor den
samlede liniefering og angivelse
af  hovedstationerne anskuelig-
ggres pa udmarket made.

Jeg ma atter en gang kriti-
sere, at der ikke l®ses korrek-
tur. Der er masser af smi
trykfejl (hertil regner jeg ogsé
forkert adskillelse af ord) og
1 hvert fald én sterre ombryd-
ningsfejl over flere sider. 1 af-
snittet om elektrolokomotiver ta-

les om, at lokomotivernes op-
tagne effekt er xxxx Kw. Jeg
ved 1ikke, om forkortelsen Kw
overhovedet findes, men jeg
ved, at man om elektrisk effekt
har enheden Watt, og at ét tu-
sind Watt skrives kiloWatt og
forkortes kW. - Ver dog mere
omhyggelig!
Bogen er rigelig sin pris
vard.
Holtrup
S
produktion for @aje (evt.
blot gode farvefotografier
deraf) og hvem vil patage
sig fremstillingen?
Henvendelse herom bedes

rettet til redaktionen.

| O L
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AHJ E 77

I sin rakke af danske mo-
deljernbanevogne forventer
Bjern Schultz, "P& Sporet",
Nerrebrogade 72, 2200 Ko-
benhavn N, t1f. 01-39 48 68,
at udsende et byggesat til
en Tille 2-akslet rejsegods-
vogn, AHJ E 77, fra Alborg-
Hadsund Jernbane. Prisen
forventes at blive 155 kr.

Byggesattet bestar 1lige-
som de tidligere udsendte
at plasticard med fortryk
samt forskellige lgsdele,
sdvel fardige, fabriksfrem-
stillede dele, som dele man
selv skal fardigbearbejde.
Hertil medfelger en udferlig
byggevejledning med tegning
af vognen.

Vi har haft lejlighed til
at se en fardig vogn, bygget
af Bjern Schultz. Forhabent-
lig fremgar det af wvedsta-
ende fotografier, at der er
tale om en virkelig fiks
1ille model med en mangde
detailler. I Danmarks Radio
kerer en udsendelsesrakke
under titlen "Gid det wvar
min". Havde det drejet sig
om modeljernbaner, ma jeg
sige, at denne vogn ville
have staet meget hsjt pa en-
skesedlen - nej, jeg ter ik-
ke skrive mere ros, men den
er altsa "simpelthen bare
sken", som det vist hedder
pd nu-dansk.

Tidligere er udsendt DSBs
kelevogne Tlitra IS og IKP
(se foto af byggeset og af
ferdig vogn) 1ligesom der
forventes at fremkomme en
DSB rejsegodsvogn litra EH
i oktober 1984.

EslaRa

@verst: Den omtalte AH] E
77 set fra 2 wvinkler.
Derunder: Bjern Schultz'
eget eksemplar af IKP-vog-
nen.

Nederst: Det omtalte bygge-
set (E 77) var kun preove-
bygget, men endnu ikke
pakket 1 s®&t ved redaktio-
nens slutning, derfor vises
her et foto af et af PA SPO-
RETs tidligere byggesat,
DSBs kelevogn IKP. 1 ever-
ste venstre hjorne ses den
ferdige vogn. Derudover ses
ferdig vognbund, litrerings-
og paskriftssat, plasticard
med fortryk, den udferlige
byggevejledning (10 sider)
og liggende pa byggevejled-
ningen ses en plastpose med
de mange lesdele (rotorer,
stiger m.m.).
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MOTORMATERIELLET

pd de danske jernbaner

Omkring TFJs vogne

Sidste gang behandlede wvi
TF] fra banens ferste ar og til
den 1 1934/35 havde fdet moto-

riseret sin daglige persontrafik
med de to Triangelvogne M 1-2
og dertil herende 3 moderne bi-

vogne + en 2-3 '"oldsager'". der
var lettere moderniseret og om-
dannet til formélet. Denne gang
skal wvi behandle resten af
TF]'s historie, specielt med
henblik pa Triangelvognenes
anvendelse, der ganske wvist
indskrenkedes  betydeligt, da
banen fik skinnebusser i 1948,
men som dog forst endeligt af-
sluttedes, da banen matte lukke
1 1969.

Da D 3 anskaffedes, udran-
gerede man den gamle 11-111
kl. vogn B 2, men Aret efter
anskaffelsen af C 7-8 (1935) lod
man B 3 '"ombygge'", uden at
det dog influerede pa dens til
DSB opgivne data. Hvilke an-
dringer der er sket i dens in-
dre wvides ikke, men et billede,
som Svend Jergensen har taget
af vognen 1 1950-erne viser den
med wudvendig listebekladning,
egenvarme med koksfyr samt
rullelejer. Den havde INGEN
bremser! Tagrytteren havde pé
billedet faet blendet ventiler
og ruder, som formentlig har
varet utette - og for dyre at
istandsatte ordentligt.

Maske er den 1 ferste om-
gang moderniseret indvendig,
sa man dog havde én haderlig
personvogn til de lokomotivtruk-

ne blandettog, foruden diverse
"oldsager'": B 1, C 1, 3-4 og
5-6, bygget fra 1904 til 1910

og sandsynligvis stadig lige sa
umagelige, som da de forlod fa-
brikken. B 3 overlevede efter
renoveringen de andre B-vogne
og udrangeredes forst 1 1956,
sa 1 dens senere &r ma den ha-
ve fungeret som motorbivogn,
da damptogene nasten var ud-
dode efter krigen, og rullele-
jerne tyder pa, at den har le-
bet 1 Triangel-tog.

1936/37 meldes B 4 "udgéet",
men 1iflg. P. Thomassen skulle
den herefter vare blevet ombyg-
get til efterfelger for person-
og postvognen D 1, der udgik
aret for., B 4 skulle saledes
vaere blevet til en D 1". Men
yderligere oplysninger om en
sddan vogn savnes, og den har
i hvert fald ikke levet lengere
end til 1950, hvor motorbivog-
nen C 2 omdannedes til ren
post- og rejsegodsvogn: D 11.

1936/37 ombyggedes den
kombinerede person- og post-
vogn D 2 til post- og rejse-
godsvogn. Postafdelingen @ndre-
des ikke, men passagerafdelin-
gen omdannedes til et stort rej-
segodsrum. Her blandedes vin-
duerne i de to endefag, mens
der midt 1 rummet anbragtes
brede, indvendige skydedgre.
Der blev dog nogle mindelser
tilbage efter de blendede wvin-
duer: Ventilationstremmerne over

vinduerne bevaredes, s& det
var tydeligt, hvordan vognen
tidligere havde set ud. Post-

rummets ydervag mod svalegan-

gen, savel som vogngavlene,
forblev pladekledte, mens de
egentlige vognsider fik ny li-

stebekladning. Vognen omnumme-
reredes 1 1943 til D 12, og den
levede videre til 1960.

Da D 2 nu havde
rummelig rejsegodsafdeling, og
man 1 egvrigt havde fdet flere
nye og bekvemme personvogne,
var den lille, gamle godsvogn
E 3(7) blevet overfladig, og
den udrangeredes 1938, idet
dens funktion formentlig over-
toges af den ombyggede D 2.

Fra og med sommeren 1928
kerte de to Triangelvogne ho-
vedparten af banens rene per-
sontog: 3-4 togpar pr. dag,
mens lokomotiverne fremfgrte de
blandede tog: 2 par/dag, foru-
den yderligere godstog efter
behov samt eventuelle person-
tog, der wvar for store for mo-
torvognene. Endelig fungerede
lokomotiverne som reserve for
motorvognene. P& sen- og hel-
ligdage kertes kun persontog
pa banen.

I DSB's vinterkereplan 1935/

fadet en

36, som jeg tilfaeldigvis er i
besiddelse af, ses, at der pa
hverdage kun fortes 11l klasse

i togene (kaldet '"fellesklasse"
i  kereplanen), mens der om
spndagen forekom to tog med 11
klasse (kaldet 1 kl. i planen).
De sidstnaevnte tog wvar IKKE
(som de andre) betegnet med
"M" og wvar saledes formentlig
lokomotivirukne.

Det skal bemarkes, at man
allerede fra 1925 gennemfarte
visse tog med samme materiel,
incl. trakkraft, hele vejen mel-
lem Thisted og Alborg, men
desvarre savnes oplysninger om
materielbenyttelsen 1 disse tog,
der bevirkede en sammenblan-
ding af TF]'s og FF]'s mate-
riel, og naturligvis beted en
billiggerelse af driften for beg-
ge baner, samt en bekvemmelig-

hed for passagererne, der sa
ikke skulle skifte tog 1 Fjer-
ritslev.

Maske har den delvise fal-
lesdrift af strzkningen Thisted-
Fjerritslev-Nr. Sundby/Alborg
bevirket, at TF] hurtigt matte
standardisere deres bremseslan-
ger, for i begyndelsen af 1930
erne 1indferte Alborg Privatba-
ner luftbremser pa en del af
deres persontogs-materiel: Tryk-
luft pa Triangelvognenes bivog-

ne og vacuum pa en del af
damp- og diesellokomotivernes

vogne, og nogle wvogne havde
ledninger for begge slags luft-
bremser, altsd slanger bade
over og wunder koblingshejde!
TF]'s damplokomotiver var fedt
med vacuumbremse og -ledning
og kunne saledes benyttes i
Alborgbanernes vacuumbremsede
tog, mens TF]'s personvogne
ikke kunne benyttes her. Begge
privatbaner havde i evrigt til
og med 2. verdenskrig en del
personvogne helt uden luftbrem-
seudstyr, sa& de ma have kert
en del skruebremsede, personfe-
rende tog med ringe bremseevne
og derfor med ret beskeden fart.

Da 2. wverdenskrig bred ud
i september 1939 forudsad man
straks den kommende mangel pa
motorbrandstof, og allerede fra
midnat den 4. september indfgr-
tes forbud mod kersel med pri-
vate personbiler, dog undtaget
legers, jordemgdres og dyrla-
gers kersel 1 praksis, syge-
transport, tjenestemands tfjene-
stekgrsel samt korsel 1 vogne
market Krone eller CD, og der
var endnu uindskranket korsel
med lastbiler, busser og hyre-
vogne., Den 1. december 1939
indfgrtes egentlig rationering
af benzin til de fa biler, der
overhovedet havde tilladelse til
at kere. Denne gruppe ind-
skrenkedes hurtigt mere og me-
re, og hverken ©busser eller
lastbiler gik nu fri langere,
da benzin- og olietilfgerslerne
udefra meget hurtigt blokeredes
nesten fuldstendigt.

Det ramte naturligvis ogsa
motortogene 1 hele landet, og
situationen var absolut alvor-

ligst for de mange privatbaner,
der helt eller delvis havde mo-
toriseret driften, hvilket wviste
sig som et chokagtigt dyk i de
korte togkilometre 1 1940. Alle
vegne gik man 1 gang med at
istandsatte damplokomotiver,
der wvar henstillet, men ikke i
alt for miserabel stand. Nogle
privatbaner havde dog helt af-
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skaffet dampdriften eller havde
kun enkelte, sterkt forfaldne
lokomotiver stdende, sd de ikke
pludselig kunne skaffe damp-
trekkraft igen. Man matte der-
for ud og preve at leje lokomo-
tiver hos de mere velforsynede
kolleger, heriblandt DSB. Die-
selolien forsvandt 1ikke helt sa
hurtigt som benzinen, sa baner
med diesellokomotiver fik en vis
frist til at omstille sig. men
ved de fleste baner safte man
alle sejl til for at skaffe gas-
generatorer til de mange ben-

zinmotorvogne, der var blevet
mere eller mindre uundvearlige
i . den daglige persontrafik,

bl.a. ogsa fordi de rummede en
ikke uvasentlig del af mange
baners passager-pladser - og
offe den mest moderne del!

Flere baner, der var rela-
tivt velforsynede med damploko-

motiver, f.eks. Gribskovbanen
og flere fynske privatbaner,
lod 1 begyndelsen nogle af de-

res motorvogne Kkegre som motor-
lese personvogne i damptogene,
indtil man kunne skaffe gasge-
neratorer til dem, og en del af
de store diesel-elektriske tre-
truckere, savel som nogle af de
store benzin-mekaniske Kieler—
vogne, keérte som motorlgse per-
sonvogne under hele krigen, da
det var let at udtage hele ma-
skinanlagget fra disse vogne,
men vanskeligt at forsyne dem
med egnede og tilstrekkeligt
store gasgeneratorer. Triangel-
vognene var ikke serligt egne-
de som rene personvogne, men
derimod lette at montere gasan-
leg pd, sa de kom mange ste-

der ret snart ud at kere igen
som motorvogne, selv om gasge-
neratordriften ingenlunde wvar
uden problemer - og ogsa dy-
rere end benzindrift, alt taget
1 betragtning.

Man kunne dog ikke '"bare"

anskaffe gasgeneratorer til sine
motorkeretejer og sd kere vide-
re, som om intet var handt. Det

krevede  speciel tilladelse i
hvert enkelt tilfzlde, og ogsd
generatorbrazndet blev ratione-

ret, da man ellers hurtigt kun-
ne opbraznde uacceptabelt store
tremengder 1 en tid, hvor alle
riabte pa brande til diverse op-
varmningsformal.

Der skulle henimod 3 kg tra

til at erstatte 1 liter benzin,
og en almindelig Triangelvogn
kerte kun omkring 3 km pid 1

liter benzin, d.v.s. der kunne
let ga 1 kg tra pr. km - eller
omkring 100 kg til en dobbelt-
tur pa TF], og noget mere,
hvis der medfertes bivogne.

Der blev efterhdnden monte-
ret gasgeneratorer pa omkring
80 Triangelvogne 1 Danmark.
Hvis de nu bare hver har kert
100 km om dagen, blev det til
8 t begebrende om dagen eller

ca. 3.000 t om Aret - eller ca.
1% af skovenes produktion af
begebrende. Storforbrugere var
imidlertid ferst og fremmest de

ca. 30.000 biler, der wvar i
drift under krigen - eller un-
der 1/5 af, hvad der havde

kert lige fer krigen. Maske kan
man lave et meget groft sken
over, hvor meget generatorbran-
de de mindst har brugt: To
trediedele af bilerne var last-
biler og en stor del af resten
var busser. Maske har de i
gennemsnit svaret til 3 Trian-
gelvogn i henseende til for-
brug, og maske har kun 2/3 af
dem kert pa trzgas. Hvis de s&
har kert omkring 50 km om da-
gen, ville forbruget kunne sat-
tes til ca. 200.000 t brende
pr. ar eller omkring halvdelen
af Arsproduktionen af bege-
brande!

Der kunne ogsd i mangel af
begetr® anvendes andre trasor-
ter til generatorerne, og nogle
generatorer var beregnet til at
forgasse tgrvebriketter eller
lignende. Disse gatterier kan
altsa vaere MEGET forkerte, men
dog nok af den rigtige storrel-
sesorden, og man indser, at det
var nedvendigt at rationere og-
sd generatorbrandet og give
lastbiler, busser og motortog
ferst, nar koretilladelserne
skulle fordeles. Der blev ogsa
henstillet eller kasseret mange
keretgjer, som man ikke mente
det kunne betale sig at ofre et
gen-gasanleg pa, eller maske
var det tvivlsomt, om foreta-
gendet kunne bare de Arlige
250-300 timers ekstra arbejde,
man matte regne med til pas-
ning af hver enkelt gasgenera-
tor. Der skulle jo ikke blot pa-
fyldes brande, der skulle ogsd
fjernes  aske, og gaskeler,
slamudskillere og filtre skulle
renses daglig. Med ca. en uges
mellemrum skulle hele anlagget
gennemskylles og trakullene (til
optending) sigtes for 'snus" og

/eller fornyes, ligesom korken
i finfiltret skulle lgsnes. End-
videre skulle diverse spjzld

renses og aftapningsdazksler og
pakninger smeres i grafitolie,
ligesom startbleserens motor
skulle smgres og diverse bolte
og metrikker efterspandes og sé&
videre.

Ogsa ved TF] blev der tale
om et drastisk fald i de kerte
tog-km 1 1940, men motortog-ki-
lometrene holdt sig stadig lidt
over damp-kilometrene, selv om
disse steg noget, uden dog at
overskride tallene fra fer an-
skaffelsen af diesellokomotivet,
og der kertes i gennemsnit ikke
mere end 2 dobbeltture med
damp om dagen, mens der ker-
tes nasten 3 ture med motortog.
Hvor stor en del heraf, der
fremfertes at diesellokomotivet,
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ved jeg ikke, men da banen fik
store godstransporter for ty-
skerne til deres kystbefastnin-
ger langs Jammerbugt, er det
sandsynligt, at man fik speci-
elle tildelinger af dieselolie til
disse transporter, der nappe
var jevnt fordelt over A4ret,
men kom i "klumper" med tat
trafik inden for kortere perio-
der. Det var ogsa grunden til,
at TF] i perioder lejede bl.a.
MFV]'s damplokomotiv nr. 6,
selv om det egentlig var for
tungt til visse strazkninger péa
banen. i

Begge Triangelvogne fik
straks i 1940 pamonteret gasge-
nerator, og de keorte med gas
indtil engang i 1946, hvor ben-
zintilferslerne s& smat var ved

at komme i gang igen, sd der
atter kunne fas benzin til de
mere samfundsnyttige formal,

mens der endnu en tid var re-
striktioner for. den rent private
bilkersel.

Under krigen faldt de korte
tog-km til omkring 2/3 af talle-
ne fer krigen, men det gennem-
snitlige antal aksler pr. tog
steg fra omkring 9 til ca. 13.
Da Triangeltogenes  storrelse
nzppe kunne forgges vasentligt,
har det varet damplokomotiver-
ne, der har taget det store
sleb, mens diesellokomotivets
rolle under krigen ikke er nazr-
mere kendt. Det kunne dog ikke
trzkke ret store tog, og det
har sandsynligvis kun faet til-
delt brandstof, ndr banen hav-
de de store transporter for den
tyske "varnemagt'.

Da persontrafikken i krigens
tid var omkring 50% sterre end
fer krigen, ma damptogene have
taget sig af en hel del heraf,
og man anskaffede da ogsd midt
under krigen (1943) en helt ny

personvogn, C 9, der var et
godt supplement til den tildels
meget  umoderne  personvogns-
park. Vognen var - ligesom C

7-8 og D 3 - indrettet som mo-
torbivogn, men kunne naturlig-
vis ogsa benyttes i damptogene,
selv. om den ikke havde damp-
varmeapparater - den matte fy-
res op selvstendigt, ligesom de
andre motorbivogne. C 9 wvar
ret stor og vejede med sine 14
t faktisk lidt mere end den lidt
lengere D 3. C 9 var bygget
efter en revideret tegning til
MFV]'s midtgangsvogne A 4-6,
og den vasentligste @ndring
bestod i, at de abne endeperro-

ner var erstattet med lukkede
perroner, udformet som skréit
afskarne vognsider, mens taget
alligevel fortsatte lige ud og
dannede ligesom en 'kasket-
skygge" over derene. [ det in-
dre var der 2 afdelinger: 3 fag
rygere og det samme for ikke-
rygere, men her var afskaret
el fag 1 2-mands-siden til toi-
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lettet, der var anbragt op mod
afdelingens endeveg, sa der
kunne blive indgang hertil fra

endeperronen. Bankene havde
fjedrende ladersader og -rygge,

og siddemodulet wvar 1625 mm.
Der wvar ogsa, lige som 1 de
andre, nyere vogne, anbragt

sma klapborde ved alle vindu-
erne, hvilket ikke fandtes i
MFV]-forbilledet. Som noget spe-
cielt ma& bemarkes, at vognen,
foruden trykluftbremse og
-slanger ogsd havde vacuumled-
ning - af hensyn til samkerin-
gen med FF], der endnu havde
vacuumbremser 1 sine lokomotiv-
trukne persontog.

C 9 fik IKKE rullelejer, ma-
ske pa grund af krigens man-
gelsituation, men den fik meka-

niske smurte "lsothermos" ak-
selkasser, hvor en vinge pa
enden af akslen skovlede olie

op over selen, sa faren for ter—
lebning og dermed varmgang af
lejerne wvar staerkt reduceret -
blot man sergede for, at der
altid var olie nok i bundkar-
ret.

Pa grund af de manglende
rullelejer var C 9 ikke sa let-
lpbende som de tidligere navnte
bivogne, og med sin bruttovagt
pa omkring 20 t ogsd en ret
tung sag, sd den har nok mest
veret fenkt anvendt 1 lokomo-
tivirukne tog og her maske spe-
cielt tiltenkt TF]'s ML 3, nér
der kunne skaffes dieselolie
hertil. Den har vel ogsda kert
som bivegn til Triangelvognene,
men sa skulle der helst ikke
flere bivogne pa - eller i hvert
fald kun en let, 2. bivogn, néar
vi tager 1 betragtning, at mo-
torydelsen med gengas wvar re-
duceret med maske 20% eller
mere.

Ud over de allerede navnte
motorbivogne wudstyredes de to
midtgangsvogne af '"Hadsund-
typen" (fra 1910): C 5-6 '"sene-
re'"" med egenvarme ved koksfy-
ret varmtvandsanleg -  det
fremgar af fotos fra 1950-erne,
og vognene fik begge trykluft-
udstyr, sa de var anvendelige
i alle slags tog - efter krigen,
hvor ogsd de 2 endnu driftskla-
re damplokomotiver nr. 7 og 8
fik trykluftudstyr, sa hele ma-
teriellet nu kunne benyttes 1
fleang, ogsd 1 samkering med
FF], der ogsa efter 1952/53 helt
var gdet over til trykluft - og-
sd pa sine diesellokomotiver.

Det fremgar af et par Svend
Jorgensen-fotos fra 1950-erne,
at C 5 og 6 ikke modernisere-
des pa samme made. Den ene
beholdt sin oprindelige plade-
kledning og de gamle glidele-
jer, og den fik vacuumledning
af hensyn til samtrafik med
FF] 1 denne banes "vacuum-tid"
(1933/34 - 1952). Endelig fik
de store vinduer en midter-

sprosse, jf. Slangerupbanens
personvogne efter DSBs overta-
gelse.

Den anden vogn modernise—
redes kraftigere, idet den fik
listebekledning og rullelejer.
Pa billedet har den IKKE vacu-
umledning. Vognene er forment-
lig moderniseret under krigen,
men 1kke mere, end at de i
privatbanekommissionsbet@enknin-
gen af 1956 - sammen med B 3
- omtales som "gamle og umo-
derne'", og de udrangeredes i
1957.

Ud over diverse person- og
postvogne, -har M 1-2 formentlig
hele deres liv lejlighedsvis
medtaget enkelte godsvogne,
men de har i de ferste, mange
ar mattet lsbe ubremsede ba-
gest, da 1 hvert fald TF]'s eg-
ne godsvogne forst sent udsty-—
redes med trykluftledninger -
eller sdagar trykluftbremse, og
damptogene kertes under hele
krigen endnu kun med skrue-
bremser, hvilket kravede en del
mandskab til de store godstog
1 en tid, hvor godstrafikken
naede op pa det tredobbelte af
ferkrigs-niveauet.

Selv om det var med alt an-
det end begejstring, man 1 kri-
gens tid havde de store trans-
porter for tyskerne, sa lunede
det 1 banens slunkne pengekas-—
se,- men det var kun lige de £
ar 1941-1944, der var overskud,
sa kom underskuddene tilbage,
og de blev hurtigt meget store,
specielt hvis man glemmer at
tage den stadige inflation 1 be-
tragtning. Regner wvi i 1929-
kroner, blev underskuddene
ferst vasentligt wverre end 1
mellemkrigstiden sidst 1 1950’
erne, hvor bade gods- og per-
sontrafikken for alvor begyndte
sin nedtur,

Kort efter krigens afslufning
@ndredes M 1-2 atter til ben-
zindrift, idet der dog forst kom
en kortere "kaos-periode", hvor
de sparsomme leverancer, vi
trods alt havde fdet fra Tysk-
land, helt opherte, og det va-
rede lidt, inden vore forbindel-
ser med de allierede var genop-
rettet, bl.a. pa grund af ud-
preget valutamangel - vi havde
jo 1kke under krigen kunnet
tjene wvestlig wvaluta. Ferst fra
1946 kom der nogenlunde norma-
le forsyninger til motorvognene
og diesellokomotiverne, mens
forsyningerne 1til mere private
formal stadig var knappe i fle-
re ar derefter.

Bade person- og godstrafik-
ken faldt hurtigt efter krigen,
men 1 ferste omgang til et no-
get hejere niveau end feor kri-
gen. Godstrafikken, der i man-
ge ar fer krigen havde svinget
mellem 30 og 40.000 t pr. A&r,
svingede nogle fa ar mellem 60
og 80.000 t/&r men gik sd i
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1953/54 ned til 29.000 t og
svingede de naste 10 ar om-
kring de 20.000 t, for sa ende-
lig fra midt i 1960'erne hurtigt
at falde til en wubetydelighed,
da mergeltransporterne fra Hil-
lerslev svandt bort og de sta-
dig sterre og mere pgkonomiske
lastbiler, i forbindelse med de
stadig (dengang!) faldende
oliepriser, helt g¢delagde ba-
nens konkurrenceevne pa si
godt som alle godsomréder.

Persontrafikken havde under
krigen et specielt boom 1 1943-
44, hvor den toppede med 236
tusinde rejser mod knap 150.000
lige fer krigen, men efter kri-
gen faldt trafikken straks til
mellem 180 og 190.000 rejser/ar
indtil omkring 1960, hvor ned-
turen satte ind, s& man i 1967
nadede ned pa samme antal rej-
sende som lige for krigen:
145.000 rejser pr. ar. MAaske
lyder det ikke s& ringe endda,
men det krazvede nu 8 daglige
togpar mod 5 4 6 fer krigen,
og endda var det meget tyde-
ligt, at tendensen var nedad-
gaende samtidig med, at under-
skuddet pa de 6 ar fra 1960 til
1966 var vokset fra $ til 1 mio.
kr., og det i en periode, hvor
pristallet kun wvar svagt sti-
gende, kun ca. 20% ialt, sd nu
kunne alle se, at banens ned-
leggelse var nar. Da sa Alborg
Privatbaner lukkede 1 1969,
blev den sidste tazppelas ende-
ligt revet vazk under banen, da
en betydelig del af TF]'s per-
sontrafik var gaet til og fra
Alborg wvia Fjerritslev og nu
faldt bort pa én gang.

| de forste ar efter krigen
spillede de to Triangelvogne
stadig en stor rolle i banens
persontrafik, men i 1948 modtog
man 2 skinnebustog: SM 4-5 og
SP 10-11, og de overtog hurtigt
stgrstedelen af persontrafikken,
mens Triangelvognene efterhan-
den gik over til at kere smé,
blandede tog, der klarede en
stadig sterre del af banens
indskrumpede godstrafik, hvor-
til selv det lille, gamle diesel-
lokomotiv nu ofte wvar overdi-
mensioneret!

Da  skinnebusserne kom i
drift, udrangerede man 4 gamle
og utidssvarende personvogne,
men beholdt indtil videre B 3,
C 5-9 og D 3, der nu var omli-
treret til CE 14.

1950 udgik ogsd motorbivog-
nen C 2, men den blev ikke op-
hugget, den ombyggedes til
Dost- og rejsegodsvognen D 11
- eller muligvis D 11", hvis det
er sandt, at B 4 blev til DI"
og overlevede omnummererings-
dret 1943 og blev til D 11',

C 2 beholdt de oprindelige
vinduer i ende- og midterfage—
ne, og herimellem indrettedes
2 indvendige skydedere 1 hver
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TFJ, tog 14, Nors den 15/8 1963:
M1, Q 21, D11, C 8 og FFJ PF 980

vognside, dog ikke helt symme-
trisk anbragt, ligesom de to
skydedere ikke wvar helt lige
brede.

Vognens indre efter ombyg-
ningen er mig 1ikke bekendt,
men den havde brevindkast i
midterpartiet mellem de to sky-
dedgre samt et udvendigt skilt
med paskriften  "Postkontor".
Under postkontoret 1 den tidli-
gere sidegangs-side wvar an-

bragt et wvarmivands-koksfyr,
der maske wvar en levning fra
vognens personvognsftid. Det

blev senere fjernet og maske
erstattet af en kakkelovn oppe
1 postrummet, da der til det
sidste fandtes et skorstensrer
gennem taget her. Vognen hawvde
formentlig rejsegodsrum i enden
med den bredeste skydeder og
med den udvendige péaskrift
"Last 3000 kg'".

Vognsiderne blev bekladt
med ledrette lister, mens gavle-
ne beholdt deres pladekladning,
ganske som wved D 12. Vognen
fik pamalet hjernemarker for
godstogs-trykluftbremse, men

flere billeder wviser

vognens formodede
langsomme bremsereaktion - man
kerte jo ikke sa wvildt ved TF],
man havde

overkerslerne
Inden da matte

kun keres 45 km/h.
nok knebet

Det har nu
for Triangelvognene
over de 45,

med 3-4 vogne
godstogsbremsen
fuldt tilstrekkelig!

1956/57 udgik
personvogne
B 3 og C 5-6,

pa krogen,
nok varet

da man havde

resten af person-
C 7-9 og CE 13 heldt

Triangelvognenes
udspillet endnu.
1953 fik de 1ilagt nye dieselmo-
125 hk Leyland
benzinmotorerne fra 1928 wvar
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sa godt som opslidt efter 25 &rs
tro tjeneste, og vognene var
herefter bedre end nogensinde
til  at fremfere banens sma,
blandede tog, jf. det dejlige
billede i "Sma Tog pa spinkle
Skinner" side 29, eller billedet
1 SP's TF] foto-hefte side 17,
for slet ikke at tale om det
idylliske Dbillede 1 SP 5/1969
side 130, hvor M 1 slaber af
med en Q-vogn + D 11, C 8 og
FF] PF 980 - samme tog som 1
fotoheftet - wved Nors station i
1963.

Det wvar et Triangeltog pa
10 aksler, og det efter at ba-
nen havde arvet et 2. diesello-
komotiv fra de nedlagte Hor-
sens Vestbaner og saledes hav-
de 2 diesellokomotiver til ra-
dighed - men maske var ML 3
ikke mere driftsklart 1 1963727

TF]'s forste motorbivogn -
D 2 - der i 1937 var andret til
ren post- og rejsegodsvogn og
1 1943 omnummereret til D 12,
kasseredes som opslidt 1 1960,
hvorefter D 3 - nu CE 13 -
sammen med D 11 (ex C 2) mét-
te klare postbefordringen.

CE 13's postrum var 1imid-
lertid af meget beskeden ster-
relse, og 1 1963 lod man vog-
nens indre ombygge sadan, at
fiskekupeen blev lagt til post-
rummet. mens teoilettet blev lagt
til rejsegodsrummet. Herved
blev passagerafdelingen redu-
ceret med 3 fag, idet der ind-
rettedes et nyt toilet der, hvor
der for havde varet i passa-
gerfag. Herefter forblev D 11
og CE 13 u=ndrede til banens
lukning.

Skitsen af wvognens @ndrede
post/bagage-ende bygger bl.a.
pa oplysninger fra Niels Munch
Christensen, der 1 sin grenne
ungdom 1 1962 besa vognens in-
dre og nedfzldede en '"gnidret
skiise” 1 sin notesboz. Den sy-
nes at wvise, at der ved ombyg-
ningen opstod et ejendommeligt
"tjenesterum' med (vistnok) et
se@de og en sorteringsreol og
dere til savel passagerafdelin-
gen som til toilettet og side-
gangen 1 post/bagage-enden. Da
vinduet 1 dette rum wvar blan-
det, har der formentlig vearet
ruder 1 skillerummet 11l passa-
gerafdelingen og méaske 1 dere-
ne, da lokalet ellers har veret
helt uden dagslys, hvilket er
ret usandsynligt! NMC opfattede
post- og bagageafdelingen "som
ét stort rum', men maske med
nogle "rudimentzre flapper" fra
det tidligere skillerum, sa det
tegnede skillerum er maske rent
tankespind! Derimod tror jeg pa
vegstumpen ved skorstenen fra
koksfyret, da der her wvar an-
bragt pumpe og apparatur for
varmeregulering, som ellers wvil-
le komme fti1l at hange frit i
luften sammen med skorstensre-
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TFJ C 5 eller 6 (Sv.J.)

TFJ I 103. Bred bremsebuk med 4 stanger.
Se teksten side 168

ret, og pa nogle billeder synes
jeg ogsa, man kan ane '"noget"

inden  for wvinduet ©pa dette
sted.

Triangelvognene var godt
kram. og de holdt ud 1] det

sidste ved TF] og wvar 1 drift
dobbelt sa le#nge som skinne-
busserne, der gik til ophug-
ning sammen med M 1 og det
meste af banens evrige mate—
riel. Derimod blev M 2 bevaret.
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idet den gik til VBV: Veteran-
banen Bryrup-Vrads (og ikke
Vandbygningsvasnet!), hvor den

savidt vides stadig er i drift
pa denne korte strakning 1 de
skenneste omgivelser. Men sidst

jeg sa den, havde den mistet
sin  oprindelige, smukke teak-
tr@sfarve og wvar blevet malet
1 Horsensbanernes lidet flatte-
rende, lortebrune farve - og

oven i kebet reduceret til pin-
lig anonymitet, idet TF]'s ini-
tialer samt litra og nummer var
fjernet, méaske for at folk skul-
le tro, at ogsa denne vogn
havde tilhert Horsensbanerne?
Men vognen rgbede alligevel
sin identitet ved det specielle
beskyttelsesgitter foran kgle-
ren, som nok herte sammen med
den bagagebzrer, som M 2 hav-

de foran keleren og udkraget
et stykke over pufferne - i
hvert fald pd sine aldre dage,
men som wvar fjernet wved VBV,

Endnu en wvogn fra TF] er
bevaret: Bivognen C 7, der er
gaet til DJK, og jeg tror nok,

at den nu kerer pd Limfjords-
banen, hvor den lader sig
fremfere af det smukke damplo-
komotiv FF] 34, s& vognen er
n@sten pa hjemmebane, da FF]
jo ogsa kerte visse tog til Thi-
sted.

DJK prevede ogsd at bevare
postvognen D 11, der kom til
Maribo, men her wviste den sig
at vere sa medtaget, at man
besluttede at ophugge den, og
den var jo ogsa lidet original
efter ombygningen og derfor
mindre interessant end $a man-
ge andre af DJK's gamle rari-
teter, hvis man da ikke wvar
specielt 1interesseret 1 vognom-
bygnings-historie.

EFTERSKRIFT TIL TF]'s
TRIANGEL-HISTORIE

Under behandlingen af TF]'s
Triangel-historie har wvi omtalt

- eller 1 det mindste navnt -
al banens trakkraft gennem
dens levetid. og sterstedelen af

person- og postvognsmateriellet
har wveret endevendt. Nogle la-
sere kunne maske 1 forbindelse
hermed have faet lyst til at
finde oplysninger om resten af

materiellet, f.eks. 1 SPs serie
om nedlagte baner, hvor TF]
behandledes 1 nr. 5/1969. Her
finder man imidlertid si godi

som ingen oplysninger om vogn-
materiellets historie efter 1931
(Vi var 1kke sa& "dygtige" den
gang, som vi er nu! Red.bem.).

I 1973 udgav SIGNALPOSTEN
et fotohefle om TF]., og hen

fandtes pa de sidste sider en
del billeder af det materiel,
der endnu eksisterede sidst 1
1960-erne - men mange lifra og



166

numre kunne 1kke genfindes 1
det gamle nummer af SIGNALPO-
STEN, sa man matte til at geatte
pa omnummereringer, ombygnin-

ger eller supplerende leveran-
cer.

1 1976 kom der sa et meget
verdifuldt supplement: Jydsk
Model Jernbane Klubs tegnings-

hefte om TF]., hvori man kunne
finde tegninger af det meste af

banens rullende materiel - og
af stationsbygninger, varehuse,
remiser etc., og foran 1 heftet

fandtes en
med savel

materielfortegnelse
bygge- som udrange-

ringsar for hvert enkelt kore-
t@j. Det wvar dog ikke lykkedes
100% at udrede omnummereringen
fra 1943, og ejheller var alle
tegningerne blevet korrekt iden-
tificeret med litra og numre,
men det wvar nu blevet meget
nemmere at komme videre og

preve at finde ud af resten af
tvivisspergsmalene.

De fleste af tegningerne var
skaffet fra Scandia 1 Randers,
men en veasentlig hjzlp ved ud-
arbejdelsen af |MJK's materiel-
oversigt fik wvi fra P. Thomas-
sen, der havde gjort en rakke
notater - mens tid wvar - fra
TF]'s revisionsbog fra 1943.

Vi havde desuden megen
glede af, at Holtrup havde fo-
tograferet hvert eneste koretej,
banen havde tilbage 1 sidste
halvdel af 1960-erne, inclusive
godsvognene, der abenbart pa
det sidste alle wvar "hjemme',
da de sa& godt som 1intet hawvde
at bestille mere, bortset fra
lidt lokal stykgodstrafik og en-
kelte, lejlighedsvise transpor-
ter. S& godt som al transitira-
fik foregik 1 fremmede godsvog-
ne, da privatbanegodsvognene
efterhanden wvar ilde set pa
DSB. da de ikke godt talte nu-
tidens harde rangering, hvorfra
de ofte wvendte hjem som kas-
sable vrag.

Personvognene skulle alle wveare
omtalt mere eller mindre udfer-
ligt 1 det foregaende, panar de
to wvogne, bygget af Scandia 1
1906: C 3-4. Vi har desvarre
ikke fundet ©billeder af dem,
men i JMJK's tegningshefte fin-
des hovedtegning af dem, og
vort ha&b er sa, at de blev
bygget 1 overensstemmelse her-
med. Det wvar sidegangsvogne
med toilet i den ene ende, fyl-

dende som ca. 3 kupe. I kupe-
siden var der et sat tvilling-
vinduer 1 hver kupe + et en-
keltvindue af samme sterrelse

i toilettet, altsd en forstaelig.
men ikke symmetrisk wvindues-
inddeling. 1 sidegang-siden wvar
der derimod en symmetrisk, men
uforstaelig fordeling af vindu-
er, 1det der her wvar 5 'fag"
vinduer, hvoraf det midterste

var et trillingvindue, de evrige

ETJ Q@ 21. Smal buk med 2 stznger.

Se teksten side 168

TFJ Q 54. Handstenger ved 5. plankemellemrum.

Se teksten side 168

TFJ Q 55. Handstanger ved 5. plankemidte.
Se teksten side 168

4 wvar tvillingvinduer - et ar-
rangement, jeg 1kke mindes at
have set andre steder.

Endnu en ting gjorde. at
denne wvogn var 1gjnefaldende:
De vandrette tagender. kombine-

ret med det nasten flade tag
- en kombination, der kun er
set meget fa steder i Danmark
- jeg kan kun komme 1 tanker
om Kalvehavebanen og Preste-
banen. og sa maske de gamle,



TFJ @ 91. Dergreb forneden, kroge midt.

Se teksten side 168

TFJ Q 67. Dergreb midt, kroge forneden.
Se teksten side 168

frederiksbergske sporvogne, men

hvert sted havde man sa sine
egne, specielle proportioner og
vinduesformer, sa jeg wvil vove
at pasta, at netop TF] C 3-4
var noget helt specielt: That
Thy/Han-herred-look! Men vog-

nene udrangeredes begge 1 1949
- inden den store jernbane-
nostalgl satte ind, derfor er de
forblevet ret ukendte for nuti-
dens jernbane-fans.

Bagage- og kedelvogne: TF] E
1-2 fra Vulcan 1 Maribo wvar
meget lig bl.a. de samtidige
bagagevogne ved HOJ, E 41-42,
som vi for nylig har omtalt her
1 bladet: 5Skydedersvogne med
abne endeperroner og togop-
varmningskedel. Ved nogle ba-
ner, f.eks. HO] og KSB forblev
denne type nasten usndret gen-
nem  vognenes hele levetid,
bortset fra, at de mistede ked-
len. Men hos TF] - og mange
andre baner - negjedes man 1kke
hermed. 1 1920 forlzngede man
vognkasserne helt ud til puffer-
plankerne, sa de abne perroner

hvorved man fik et
rummelige wvogne ud
omnummereredes 1

forsvandt,
par meget
af det. De

1943 111 E 21-22. Begge forsy-
nedes efter krigen med tryk-
luftbremse (G&P) - 1kke 1inter-

nationalt godkendt iflg. hjerne-
merker pa vognen, maske fra

DSB's overskudslager? Vognene
var pa det sidste bemalet som
godsvogne, og E 21 bar npa-
skriften "Fast Pakvogn'.

I 1904 anskaffedes ogsad 2
simplere "pakvogne", kaldet
Qs 1-2. Det wvar lukkede gods—

vogne med bremsekupe og sky-
dedgre med wvinduer, formentlig
bestemt til togferer- og styk-

godsvogne 1 godstog. De wvar
[KKE beregnet til transport af
levende dyr og havde hverken
lemme eller jalousier, men wvar
ellers bygget som Q-vogne.

Qs 2 - fra 1943 nr. 32 -

udrangeredes allerede 1949,
mens Qs 1 allerede 1 1912 "for-
fremmedes” til batterivogn

(sammen med E 1 og 2), sd den
kunne levere belysningsstrom
til et par personvogne, og den
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gavlder og
personvogne
bremserummet.

forsynedes med
overgangsbro  fil
i enden modsat
Vognen omlitreredes 1943 til E
23, og den overlevede helt til
banens lukning.

Godsvognene: Ved banens &b-
ning ansatte man den maksimale
last 1 godsvognene sa lav (fra
6 t1l 7,5 t) at man kunne over—
holde et akseltryk pa kun 7 t.
Denne forsigtighed opgav man
tilsyneladende hurtigt, idet man
allerede 1 1906 anskaffede et
par heje, abne wvogne, hvis
bruttovegt gav et akseltryk pa
7,9 t, og 1 1908 anskaffedes
Q 19-20, der med maksimal last
10 t fik et akseltryk pa ikke
mindre end 8,5 t. Maske har
man  1kke udnyttet vognenes
lasteevne fuldt ud pad hjemme-
bane, men kun tilladt fuld
last, nar de skulle videre ad
DSB, sa lenge TF]s eget spor
ikke wvar forsterket med ekstra
sveller, som det senere blev,
specielt med henblik pa de sto-
re lokomotiver, der anskaffedes
fra 1914.

Q-vognene: Fra Vulcan i Maribo
anskaffedes 11l banens &bning
8 lukkede gods- og kvagvogne
- heraf 4 med skruebremse, be-
tjent fra et Tbremsetarn. De
havde omtrent samme mal som
DSBs QB-vogn: Typen fra 1875
og sidst leveret 1883 til de
jydske statsbaner. QB havde
bundfladen 6410 x 2390 mm =
15,26 m?. 1886 gik DSB over til
den lidt bredere QC-type, bdfl.
6410 x 2540 mm = 16,28 m®, en
type, der stadig anskaffedes af

DSB  indtil 1916 - og af visse
privatbaner helt til 1928, altsa
1 over 40 ar!

TF]s Vulcan-vogne havde
bdfl. 6410 x 2400 mm = 15,38
m*, mens de pvrige Q-vogne
havde lidt varierende méal, men
alle en bdfl. pd ca. 16,3 m®
og wvar altsa wvarianter af QC-
typen.

Det ber lige nevnes, at i
hvert fald nogle af TF]'s Q-
vogne UDEN skruebremse merke-
ligt nok kun havde gavldere i

den ene ende. Det gjaldt 1
hvert fald Q 15-18, som wvi har
tegninger af og Q 19-20, som
vi har fabriksfotos af. De al-
lerfleste danske Q-vogne havde
ellers gavldere 1 begge ender,
hvis ikke et bremsehus bevir-

kede, at de kun havde gavldere
modsat bremsehuset.

Ved TF] synes gavliderene
senere at vare fjernef, da 1ikke
et eneste af de nyere billeder
viser nogen gavlder, og det
skulle da vare markeligt, om
ALLE billederne tilfeldigvis
skulle vare taget fra den der-
lgse ende!
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TF] havde i
gende Q-vogne:

1930-erne fol-

Q 1 - 4 Maribo
Q 5- 6 Scandia
Q 11 - 14 Maribo
Q 15 - 16 Scandia
Q 17 - 18  Scandia
Q 19 - 20 Arlof

Q 21 - 22 Scandia
Q 23 Scandia

1) Q 13 til FF] 1928,

1904
1914
1904
1906
1906
1908
1911
1914

QB-type m.sk.br.
QC-type - -
QB-type m.h.br. 1)
QC-type - -
QC-type - - 2)
QC-type - -
QC-type - -
QC-type - -

2) Q 17-18: Bankevogne med store lemme (7).

Under krigen blev der plud-
selig brug for alt, hvad man
kunne skrabe sammen af gods-
vogne, og TF] matte preve at
genoplive en del godsvogne, der
var blevet henstillet ureparere-
de, da den sterre toghastighed
og hyppigere toggang havde
overflediggjort dem, selv om
godstransporterne sadan set ik-
ke wvar faldet markbart i for-
krigsarene. Privatbanetilsynet
kasserede en del af vognene og
TF] fik tilladelse til at anskaf-
fe et antal nye i stedet. Nogle

af de kasserede fik man 'pa
benene" igen pa egne varkste-
der. mens Scandia ialt leverede

9 mere eller mindre nye vogne,
hvortil banen selv leverede vis-

se dele, udvundet ved ophug-
ning af vogne, der ikke lod sig
reparere mere - men herom
senere.

Ved renoveringen af materi-
ellet benyttede man lejligheden
til at omnummerere de fleste
vogne, sa der ikke mere fore-
kom flere keretojer med samme
nummer. Personalet slap sa for
at nofere litraet i ftograpporter-—
ne, og forvekslingsmulighederne
blev farre - sandelig en revo-

lution! Desvarre har vi 1ikke
fundet nogen omnummererings-
tabel, hvilket har besvarlig-
gjort identifikationen af vogne-

ne efter omnummereringen,
navnlig for Q-vognenes vedkom-
mende, da s& mange af dem
overlevede krigen og pakaldte
sig  jernbaneentusiasternes in-
teresse!

Vi matte sa legge hovederne
i bled for at finde nogle ken-
detegn pa& de nyere fotos, hvor-
ved de forskellige Aargange og
fabrikater kunne afslere sig.
I ferste omgang mente jeg. at
et  stensikkert kendetegn wvar
den pamalede bundflade. Her
matte  Maribo-vognene afslore
s1g med den mindre bundflade.
Det gav markelige og ulogiske
resultater, som desvarre kom
1 JMJK's hefte, da vi dengang
ikke havde fundet bedre kende-
tegn at gette ud fra. Men den-
ne sag er ganske l®rerig, for

den wviste os endnu en gang,
at man ikke skal tro pa alr,
hvad man ser pa tryk - eller

malet pa en godsvogn. Det viste

sig nemlig, at der i hvert fald
var 2 af TF]'s Q-vogne, der
havde faet pamalet fejlagtig
bundflade, og i det mindste én,
hvor den pamalede taravagt var
helt wurealistisk lav. Man har
abenbart haft rod i skabeloner-
ne pa malervarkstedet — eller
méaske glemt, hvad det var for
en vogn, man netop havde sta-
ende nymalet, men uden pa-
skrifter - og sa grebet den ga-
le skabelon, nar dens data
skulle paferes.

Ved narmere granskning af
tegninger og fotos opdagede wvi
senere, trods vognenes ydre
lighed, forskellige karakteristi-
ske detailler, nar vi sa ordent-

lig ‘efter. Vognene med skrue-
bremse havde f.eks., to forskel-
lige typer bremsebukke under

vognmidten, hvorfra trykstenger
til bremseklodserne udgik, og
det viste sig, at Maribo-vogne-
ne havde den brede buk med
4 frykstenger, mens Scandia-
vognene havde smal buk med
kun 2 trykstenger. Herved kun-—
ne 5 vogne bestemmes for alder
og fabrikat.

Alle TF]'s Q-vogne havde
oprindelig lgbebretter og hand-
ste@nger langs siderne, og selv
om  lgbebretterne  efterhanden
blev fjernet, sad der pa alle
vognene rester af handstenger
lige til det sidste, og hvor de
manglede, rebede boltene 1 stol-
perne, hvor de havde siddet.
Det viste sig, at man 1 Maribo
havde for vane at anbringe
handstengerne ud for 5. plan-
kemellemrum fra neden, mens
Scandia og Arlof anbragte stan-
gerne ud for midten af 5. plan-
ke fra neden. Herved rgbede 4
af vognene sig som Maribo-vog-
ne, mens resten af de vogne,

vl har  billeder af, wvar fra
Scandia eller Arlof. Det wviste
sig ogsa, at handstang-testen
var 1 smuk overensstemmelse

med bremsebuk-testen.
Vognene med numre i 90'erne

var alle hvidmalede, og det
var sandsynligvis de samme,
der havde veret hvide lige si-
den 1834 eller fer, hvorved og-

sa de kunne identificeres.

Det  wviste sig, at endnu 2
vogne var genkendelige: To
benkevogne med store lemme,

leveret af Scandia i 1906, for-
mentlig som Q 17-18. De havde
nemlig dergrebene pa midterde-
rene anbragt nasten midt pa
derene, mens alle evrige Q-vog-
ne havde dem anbragt forneden
- sa& de var leftere at na fra
jorden! De store lemme var for
lengst erstattet med normale,
sma lemme, men dergrebene i
perron-nahgjde sad sftadig, hvor
de var fedt, og krogene pa
vognsiden +til at holde derene
i aben tilstand sad helt forne-
den pa bankevognene - for ikke
at blive dakket af de store
lemme, nar disse var sldet ned,
mens disse kroge pa almindelige
Q-vogne sad pa 5. planke fra
neden. P4 Q 67 og 68 sad der-
grebet hejt oope og krogene
langt nede: Voild - de tidligere
bankevogne! Af nummerologiske
grunde gatter man sd baglens,
at det nok er de tidligere Q 17

-18, og netop disse to vogne
beholdt lenge den lave last-
grense 7,5 t, d.v.s. de blaede
fiedre, der var behageligst for
passagererne, mens Q 15-16
hurtigt fik fjedrene forstarket
til 10 t lastgrense: endnu et
indicium for getteriets rigtig-
hed.

Derudover kunne man sa héa-
be pda, at vognene var omnum-—
mereret savidt muligt i parallel
nummerfglge, f.eks. sadan, at
de beholdt deres slutciffer ved

omnummereringen, og derudfra
har vi sa gattet resten af vog-
nenes identitet efter bedste
evne.

Ud over de hidtil navnte Q-
vogne optradte efter krigen

yderligere 3 stk.: Q 61, 62 og
93. De var storre end QC-typen,
nemlig 6940 x 2740 mm = 19 m?,

svarende til DSB's QH/QR-type
fra 1917/18. TF]'s vogne havde
dog en helt anden undervogn
med stor akselafstand, trekant-
armering og cylinderpuffere,
meget lig DSB's PB, senere
‘Elo-vogne. De store Q-vogne

var nemlig nye vogne,
af Scandia 1 1944.
lastede de sa kun
*Elo-vognenes 21 17
gen var, at

leveret
Men hvorfor
12,5 t mod
Forklarin-
de pa grund af
krigstidens mangelsituation var
blevet udstyret med hjulsat,
akselkasser, akselgafler og ba-
refijedre fra tidligere udrange-
rede godsvogne fra TF], hvilket
da ogsd gav dem et underlig
uharmonisc udseende, sammen-
lignet f.eks. med RH]'s lignen-
de vogne, der var helt nybyg-
gede og havde svare nplade-
iferns-akselgafler og nye, 'run-
de" akselkasser samt skivehjul.
Man bemzrke, at Q 93 var fedt
med ranger-skruebremse - altsa
IKKE  bremsehus, som RH]'s
vogne gu'hjalpeme fik sd sent
som 1 1944! Q 93 wvar desuden
fedt med trykluftbremse, mens



Q 61 og 62 ferst fik dette mon-
teret 1 1950-erne. Q 62 synes
udgdet i "utide", da den ikke
er observeret i 1960-erne. M&-
ske er den kommet af dage pé&
DSB?

I-vognene: 1 1946 udrangerede
Carlsberg/DSB den lille olvogn
ZA 99521, og den keobtes af TF],
der anvendte den under navnet
1 100 til transport af fedevarer
og ikke-tilsmudsende stykgods.
Vognen var bygget af Atlas i
Sverige i 1885 og kebt brugt til
Carlsberg i 1890-erne. Den fik
ny vognkasse hos Scandia i
1910. Hos TF] fjernedes iskas-
serne, og vognen anvendtes
IKKE som kelevogn. Den kobtes
efter banens lukning af Hel-
singer Jernbaneklub, der fik
lokket det lokale Tuborg-depot
til at give et meget velkomment
tilskud til vognens transport
og restaurering samt opmaling
som Tuberg-vogn, da man "tro-
ede", at vognen havde en fortid
hos dette bryggeri. Senere op-
dagede man fejltagelsen, og nu
er vognen opmalet som Carls-
bergvogn efter alle kunstens
regler.

1949-51 lod TF] tre af de
gamle Q-vogne ombygge til iso-
lerede hvide levnedsmiddelvog-
ne, 1 101-103, idet de fik en
bekledning af tynde, lodrette
bradder i flugt med stolpernes
ydersider, sa der blev dobbelte
vaegge mellem  stolperne. 1
driftsberetningerne stdr 'Ind-
retning af Kelevogne'", hvilket
kunne tyde pa, at de ogsd fik
installeret mindre iskasser, ma-
ske som vi kender det fra for
eksempel Langelandsbanens 1-
vogne, der havde et mindre is-
trug med aflgb i bunden an-
bragt nar loftet pd hver ende-

veg, dog ikke hgjere, end man
kunne komme til at halde is 1
indvendig fra med spande. 1
103 bar paskriften "Kedvogn",

og havde formentlig barestanger
og kroge til ophangning af hele
kroppe fra slagterierne i Thi-
sted og Fjerritslev, hvorfra der
leveredes meget ked til Nr.
Sundby/Alborg ad TF]/FF], ind-

til de store lastbiler huggede
ogsa disse transporter i lebet
af 1960-erne. Alle 3 I-vogne

bevaredes dog intakte helt til
banens lukning.

1 det grafiske ska&bnedia-
gram er anfert vort hidtil bed-
ste, kvalificerede (7) gt pa
Q-vognenes omnummerering, men
det skal bemarkes, at omnumme-
reringen fra Q til 1 er hentet
fra TF]'s revisionsbog via Tho-
massens notater, sa den skulle
vare helt sikker!!

Abne godsvogne: Til banens ab-
ning anskaffedes fra Maribo
felgende abne vogne:
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K 1- 2 hgje, spidsgavlede, flejdere 15 m?

P 1-5
PL 11-15

1906 anskaffedes endnu 2 K-
vogne, K 3-4, nasten magen til
de ferste, men denne gang fra
Scandia. K-vognene var af den
normale privatbanetype med
presenningbom, bl.a. ogsd til
kreaturtransport, dog kun om
sommeren. Denne anvendelse gik
efterhdnden af brug, da man
anskaffede flere Q-vogne, og 2
af K-vognene blev senere ned-
skdret til P-vognshejde og om-
litreret til litra P.

De smd P-vogne lignede me-
get DSB's sjzllandske PC-vogne
med U-jerns-stolper, mens PL-
vognene lignede de sjzllandske
PF-vogne fra 1891, der var fedt
med akvidistante U-jern-stolper,
men TF]'s wvar lidt lavere og
betegnedes markeligt nok som
temmervogne. Man har &benbart
regnet med, at de var lange
nok til det temmer, der normalt
forekom nordenfjords, for ingen
af de abne vogne havde s&vidt
vides vrideskamler.

De fleste af de gamle, &bne

vogne var opslidt, da krigen
sluttede 1 1945, kun 4 levede
nogle &ar derefter, og jeg ken-

der ingen billeder af dem.
Under krigen blev der imid-
lertid brug for mange A&bne
vogne, og det lykkedes TF] at
fa anskaffet 6 nye, &abne vogne
i 1942/43. De var af den sterre
type som DSB's P] fra 1918, og
de fik ved TF] ogsa litra PJ.
De tre ferste, P] 16-18 levere-
des 1942 og var helt nye vog-
ne, udstyret med de moderne
plade-akselgafler, svare lejer
og skivehjul, og de havde en
lastgrense pa 15 t. De naste
3, P]J 19-21, fik derimod gamle
hjuloph®ng og hjulszt, leveret
af TF], og de fik snart last-
grensen nedsat til 12,5 t fra
de 15 t, man ferst havde til-
ladt. Lige efter krigen (1945)
kebte TF] yderligere 4 lignende
vogne fra DSB, P] 122-125, sé&
man nu havde 10 gode, store
abne godsvogne (P] 116-125) til
erstatning for de gamle, &bne,
der hurtigt henstilledes i reser-
ve og snart ophuggedes, mens
PJ-vognene, panzr én, var in-
takte helt til banens lukning.

Specialvogne: TF] anskaffede til
abningen en 3-akslet sneplov,
der nermest ma siges at vare
en formindsket udgave af den
jyske statsbanetype fra 1882.
Jeg formoder, at denne sneplov
er Dblevet gdelagt wunder det
harde rydningsarbejde i de
strenge vintre wunder krigen,
for i 1942 leverede Scandia en
ny sneplov til TF], og denne
gang var det en 2-akslet udga-

lave, "sjmllandsk" PC-type
lave, "sjzllandsk' PF-type 18 m?

15,4 m?

ve med en noget langere vogn-
kasse, men ellers af omtrent
samme form som den gamle.
Banen fik meget tidligt en
bil pd jernbanehjul til inspek-
tionsvogn. Et par billeder fra
1922 viser en sadan vogn, en
Ford T af en af de alleraldste
drgange (1908/09?), men hvor-
nar den er omdannet til skinne-
koretej, ved jeg ikke, ejheller
hvor l®znge den har gjort tjene-
ste ved banen, men maske er
den ferst blevet aflest, da ba-
nen anskaffede det keretgj, som
Holtrup traf pa Klim station i
1960-erne  som lokomotiv  for
ukrudtssprejtevognen - en

yderst primitiv trolje med pa-
monteret tende til sprejtemidlet.
Jeg kan ikke afgere, hvilket
bilmerke man har omdannet i
denne omgang, men det var en
vogn fra omkring 1930. Maske
er der nogen blandt lzserne,

der har set den og har kunnet
bestemme den narmere?

H. Alkjer

nyt fra...

fortsat fra side 130

haber pa& "kun" at miste 25
abonnenter.
M& det gkonomiske opsving ogsd

ramme SIGNALPOSTEN!!

Som ogsa navnt alle tidligere
ar imedeser jeg sardeles gerne
en meget hurtig indbetaling fra
vore abonnenter - og meget
gerne nogle kommentarer pa gi-
rokuponen, hvor der er god
plads pa bagsiden. Husk, at
det er everste halvdel af kupo-
nen, jeg far tilsendt.

Jeg skal ikke undlade at oply-
se, at redaktionens medlemmer
har mange artikler pa bedding
og vi har en utrolig masse em-—
ner i vor "idebog'. En del af
disse sidste er vi sa smat be-
gyndt pa., men vi ma ogsd se
1 @jnene, at de fleste i1deer har
vi ganske simpelt ikke tid nok
til at behandle.

1 dette nummer har jeg forsegt
at komme lidt ned i de store
bunker af indleg fra lesere,
petitstof og andet, som lebende
udskydes pa grund af plads-
mangelen 1 vore spalter.

sluttes side 172
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APROPOS

VOGTERHUS VED SYDBANEN

VOGTERHUS MODEL 1884

I SIGNALPOSTENs 20. &rgang nr.
3 har Poul Wind Skadhauge przsen-
teret vogterhus 17b pd Sydbanen
Roskilde-Masnedsund.

Netop denne hustype er et af
de almindeligste vogterhuse pa
Sjelland og Falster og findes og—
s& i Jylland. Husets nummer, 17b,
viser, at det er 2. generatign
huse pa Sydbanen, hvis ferste ge-
neration med hele numre var en
lidt kortere og meget bredere ty-
pe, introduceret 1870 samtidig
med Sydbanen og derefter anvendt
ved de evrige sj®llandske strak-
ninger op til 1879.

Det var vistnok en lov om ud-
videlse af ledbevogtningen, der
ferte til introduktionen af en ny
generation vogterhuse omkring
1884. De =zldste huse af denne ty-—
pe, som jeg har kunnet sztte &rs—
tal pa, findes netop pd Masnede
station, &bnet 1884 (se ogsd SIG-
NALPOSTEN, 15. &rgang, nr. 4). P&
Masneds findes huset bade som en-—
kelthus og som 4-dobbelt hus. P&
grundlag af denne datering er
denne hustype i det felgende om-
talt som "model 1884".

P4 Nordbanen findes en lidt
tidligere wvariant, der md vare
indrettet pd samme made (ens fa-
cader), men som ikke har de smal-
le vinduer symmetrisk om gavlde-
ren. Den findes bade som enkelt-—
og dobbelthus. P& grundlag af
denne forgsngers numre i forhold
til numrene pa model 1884 pd sam-
me strzkning kan det konkluderes,
at den md vare fA& A&r =zldre og
derfor formentlig en 'model 1880"
som sikkert stammer fra tiden 1li-
ge efter statens overtagelse af
Det Sjzllandske Jernbaneselskab
i 1880.

Det er enten N.P.C. Holsee esl-
ler Th. Arboe, der er den ansvar—
lige DSB-arkitekt bag wvogterhus
model 1884. Holsee stod for en
del stationsbygninger pa Sj=zlland
drene efter 1880 (Lyngby II, om-
bygning af Holte, Slagelse-Nzst-—
ved m.fl.), mens hovedbygningen
pd Masnede har detaljer, der ofte
findes pa Arboes bygninger.

Vogterhuse af model 1884 fin—
des pé& Sydbanen Roskilde-Masned—
sund, pa Nordbanen til Hillersd
og Helsinger, pa Vestbanen til
Korser, pa Nordvestbanen til Ka-
lundborg, pé& Frederikssundsbanen
og pa Falster (Orehoved-Nykebing
F, mere spredt péd Nykebing F-Ged-—
ser, hvor der i forvejen var ri-
geligt med wvogterhuse). P& alle
disse baner var model 1884 "2,
generation'" vogterhuse. Model
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Skitser af enkelt, dobbelt og firedobbelt vogter—
hus model 1884, udarbejdet i 1973 pa grundlag
af tegning 1 DMJKs tegningsarkiv. Opbygningen
pd taget ved siden af skorstenen er et linie-
ringningsapparat, der undertiden har varet an-
bragt der, men senere som regel blev flyttet ned
pa jorden.

i

Vogterhus 14 pa Falster, endnu med nummeret
malet pad vaggen. Taget er udskiftet med belge-
eternit, men skorstenen har vist stort set endnu
den oprindelige facon. Nord for Nykebing F.,
19. maj 1972 (]JB-P)




Vogterhus 24

ved Fodby,
bygget 1891.
Bemeark band

af red mursten
og rundt vin-
due i gavlen.
1 deren Ejner
og Ingeborg
Erbe, husets
beboere.

16. maj 1981
(]B-P)

Vogterhus 17 1 Hillered, bygget 1897. Et af de
fa dobbelthuse. Kvisten og taget over hovedderen
i gavlen er senere tilfpjelser. Klosetbygningerne
er flyttet til hver sin facade. Til venstre ses
lidt af udhuset. 17. maj 1972 (]B-P).
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@sterbelle station i Himmerland.
Tjenesteboligen, hus 9 fra 1892,
er suppleret med et muret ven-—
teskur til de rejsende og et va-
rehus af trz. Det er vanskeligt
at finde nogen falles trzk 1 de
tre bygningers arkitektur, sa
der kan vere tale om en grad-
vis udvikling fra vogterhus
over billetsalgssted uden gods-
ekspedition til holdested med
godsekspedition. 19. maj 1966
(EVP)

1884 blev derimod 1. generation
pd strzkningerne Slagelse-Nastved
(1892), hvor de fik rede band i
det gule murverk, og pd& Himmer—
landsbanerne (1893), hvor de ofte
er bygget i rede sten og pa de
uindhegnede baner mere har karak-
ter af banevogterhuse, da ledbe-
vogtningen her m& have varet mi-—
nimal. Ved en del af Himmerlands—
banernes vogterhuse blev der se-
nere anlagt venterum, og dermed
opstod en del af de mindre holde-—
steder dér.

Et enkelt hvidt hus med rede
band findes ved Munkebjerg ost
for Vejle, og et redt hus findes
i et hjerne af det gamle sta-
tionsterran i Fredericia. Bortset
fra disse spredte forekomster
mindes jeg ikke at have set huse
af model 1884 i Jylland og pa
Fyn.

Et af de sidste huse af model
1884 blev opfert i 1897 i Hille-
red, da et zldre dobbelthus matte
nedrives af hensyn til indfering
af Frederiksvaerkbanen. Ogsa dette
hus fik rede band i det gule mur-—
verk og er et af de f& dobbelthu-—
se af model 1884. Nogle dobbelt-
huse pa strekningen Roskilde-Kor-
ser viser sig at wvare af model
1880, wuden de smalle vinduer i
gavlen.

Derefter blev model 1884 af-
lest af andre typer: Pa Kystbanen
fik wvogterhusene en helt -selv-
stendig wudformning, velkendt af
alle rejsende dér, og i resten af
landet indfertes '"model 1898",
der er noget anderledes indret-
tet. Men det er en helt anden hi-
storie.

Vogterhuse af model 1884 er
ganske som de evrige blevet hardt
medtaget af "termorudesygdommen',
hvis de da ikke er helt nedrevet.
Et meget welbevaret hus findes
gst for Fodby station pa strak-
ningen Slapelse-Nastved wved ska-
ringen med Nastved-Slagelse lan-—
devejen. Det havde endnu i 1981
de oprindelige grenmalede vinduer
og vandpumpe i glrden. Der er dog
i 1984 kommet nye vinduer - med
samme udformning som de gamle.

Emaljeskiltene er en senere
opfindelse. Oprindelig wvar wvog-
terhusenes numre malet med store
tal pd hvid baggrund bidde pad gavl
og de sider, der wvendte mod ba-
nen. S& kunne togpersonalet bedre
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SIGNALPOSTEN udsendes
postadresseret blad. Det blanke
felt til hejre for disse linier
er anbragt med vilje (og effer
forskrifterne} for at give plads
til adressat.

Skulle der wvare grund til at
reklamere over forsendelsen el-
ler skifter man adresse, bedes
henvendelse herom ferst rettet
til det lekale postkontor.
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De to endnu eksisterende firedobbelte vogterhuse

pa Masnedo,
lede og tagstenene rede.

se nummeret i forbifarten. Nogle
huse havde af hensyn til ledbe-
vogtningen en meldeklokke, enten
pa taget eller (senere) ved siden
af huset og 1 narheden af den

MODELJERNBANE TIL SALG

Det hander jo desvaerre under-
tiden, at vi erfarer at en af vo-
re abonnenter er afgdet ved deden.
Jeg md indrgmme, at jeg underti-
den tenker pa, hvad der mon sker
med vedkommendes efterladte jern-
baneeffekter. I de fleste tilfael-
de havner de Jjo nok i en eller
anden opkebers brokkasse - og er
sa 1 de fleste tilfelde gdet tabt
for evigt.

Jeg har for nylig faet en hen-
vendelse fra en abonnents enke,
som har bedt mig om - om muligt
- at skaffe forbindelse med en
modelbaneentusiast, der  kunne
tanke sig at kebe en stor, selv-
bygget modeljernbane.

Banen er bygget for 25-30 &r
siden, og har i de sidste 15 ar
stdet nedpakket pa grund af flyt-
ning og @ndrede pladsforhold. Den
bestar af ca. 20 stykker traek-
kraft (modeller af danske damplo-
komotiver og motorvogne, bl.a. et
3-vogns lyntog og begyndelsen pa
et 8-vogns "nyt" lyntog (det der
i dag er selvpilen)), ca. 70
stykker rullende materiel, hoved-
sagelig med dansk forbillede, men
ogsa f.eks. den russiske Zars
kirkevogn.

Desuden er der et stort spor-
legeme med mange sporskifter og
englendere, samt modeller af sta-
tionsbygninger m.m. til Tland-
skabsudsmykning.

bygget 1884. Vinduerne er hvidma-

Februar 1970 (]JB-P).

lille’ hytte, der som regel wvar
opfert wved den wvej, der skulle
bevogtes.

JB-P

Banen er HO, 2-skinnedrift -
speandingen kender jeg ikke.

Jeg har besigtiget de oven-
nzvnte dele, og kan sige, at mo-
deller m.v. er nydeligt udfert,
tidspunktet for byggeriet taget
i betragtning. Da det ikke var
muligt at lave en prevekersel,
kan jeg ikke sige noget om kere-
egenskaber - men det oplyses, at
banen har veret i drift i adskil-
lige &r til stor fornsjelse for
savel ejer som tilskuer.

Der findes desuden diverse
verktej og arbejdsmaskiner, som
muligvis ogsa kan kebes.

Prisen md aftales narmere di-
rekte mellem kgber og salger -
det blander jeg mig udenom, men
det wd vare en pris, der er rime-
1ig for begge parter.

Interesserede bedes henvende
sig til redaktgren - se adresse
m.v. pa omslagets inderside.

s23 Lilezsae 1%

fortsat fra side 169

Men de 48 sider pr. nummer er
det maksimum, der s@ttes af
gkonomien og grensen for, hvad

jeg kan afse tid til at fabri-
kere.

Det kunne vare sjovt at udsen-
de et nummer pa 96 eller 144
sider - noget 1 retning af Bo
Bedre - men sa skulle jo ogsé
mindst halvdelen va@re annon-
cer!

SPs arlige skriftlige auktion er
overstdet nar

disse linier la-
ses. Den forlegb 1 det store og
hele som de foregdende Ars
auktioner, bdde hvad angéar
antal udbud, antal tilbud og
priser. Det er i @gjeblikket
usikkert om der vil blive mate-
riale til en auktion 1 1985, men

har du materiale at udbyde, si
lad mig det wvide.

Safremt man af den ene eller
anden grund ikke vil fortsatte
abonnementet, beder jeg =&
mindeligt om, at man vil ofre

et brevkort til redaktionen med
meddelelse herom. (Saddanne ser
jeg ikke gerne).

Neste nummer wvil fremkomme 1
dagene lige fer 1. marts 1985.

Ma jeg slutte denne &rgang med
al gnske alle laesere

en rigtig glaedelig jul
og et godt nytar!

Holtrup

Det under disse linier viste foto
viser til modeljernbane, der er

til salg. Billedet er taget, da
banen var 1 drift for en snes
ar siden..




