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Nedlagte Baner

OKMJ's RULLENDE MATERIEL

Kertemindebanen 4bnedes for
drift den 5. april 1900 med 4
daglige dobbeltture.

Banen var anlagt med stdlskin-
ner der vejede 35 lbs pr. yard,
svarende til 17,5 kg/m, hvilket
var det normale pa den tid for
normalsporede "tertizrbaner",
dvs. 3. rangs baner, hvorunder
de fleste privatbaner herte -
men ogsd DSB's Thybane og Sal-
lingbanen. Kun de to dampspor-
vognsbaner Randers-Hadsund og
Gribskovbanen blev anlagt med
endnu spinklere spor: 13,5 hhv
15 kg/m!

OKDJ anlagdes med stoerste
stigning pa 8,3 promille = 1:120
pd en kort stump (600 m) et par

km uden for Odense, men i ov-
rigt maximalt 6,8 promille =
1:147 eller ret komfortabelt,

sammenlignet med de fleste andre
af datidens privatbaner.

Mindste kurveradius wvar pa
628 m = 2000 fod, bortset fra et
par steder i Kerteminde og wved
Dalby .

I Kerteminde omkring Skovve-

jen i byens sydlige del 14 en
kort kurve med r = 440 m =
1400 fod, men banens skarpeste
kurve, r = 314 m = 1000 fod
fandtes omkring I.A.Larsensvej
og Dosseringen, lige syd for
jernbanebroen. Begge disse kur-
ver la dog pa vandret bane.
Derimod wvar opkerslen nordpé

ved Strandvejen/Langegade et
kort stykke (ca. 300 m) med r
= 377 m = 1200 fod i en stigning
pa 6,7 promille, og en ganske
lignende kombination fandtes wved
Mosegaard, lige syd for Dalby
station, her dog med stigningen
opad mod stationen, hvor man
alligevel skulle holde.

Til denne letbyggede, men
forholdsvis bekvemme bane méatte
man anskaffe et letbygget rullen-
de materiel, hvis maximale ak-
seltryk 1 begyndelsen nazppe har
méattet vere mere end omkring 7
t. Pa Vandelbanen, der Aabnede 3
ar tidligere, mdatte samme skin-
netype kun belastes med 6,75 t
pr. aksel, og det opfyldte
OKDJ's materiel formentlig ogsa
ved banens dbning.

1 Aabningsadret 1900 leveredes
nedennazvnte materiel. Det be-
m@&rkes, at vognene i 1905 wvar
omnummereret som anfert i pa-
rentes, og at der er tvivl om
de oprindelige numre for K- og
P-vognene. Dog haves fotografisk
dokumentation for OKDJ P 1!

Damplokomotiver 1-2, type 1Bt

B 1-2, sidegangsvogne
2 kupeer, II klasse 16 pl
2 kupeer, III klasse 20 pl

C 1-2, (6-7) sidegangsvogne
5 kupeer, III klasse 50 pl
D 1, (E 19), post/bagage/kedelv.
Postrum/svalegang, 3,8 kvm
Bagagerum 10,8 kvm
Tjenesterum med kedel 4,0 kvm

K 1-67, (51-56), hoje, abne gods-
og kvagvogne med spidse gavle
14,8 kvm

P 1-8?7, (101-108), lave, &bne
godsvogne 4la DSB PC eller PF
16,4-17,9 kvm

Q 1-8, (31-38), lukkede, gods- og
kvegvogne & la DSB QA. Nr. 31-
36 tarnbremse. ca. 11,5 kvm

Q 21-22, (39-40), lukkede gods-
og kvagvogne ala DSB QC med
tarnbremse, 16,3 kvm

Af dette materiel havde Vul-
can i Maribo bygget lokomotiver-
ne og B-, C-, D- og K-vognene
samt Q-vognene nr. 7, 8, 21 og
22. De ovrige godsvogne var le-
veret af en tysk og en belgisk
fabrik. Det ser i evrigt ud til,
at Vulcan ferst fik bestilling pa
2 lokomotiver samt B 1-2, C 1
og D 1 for sa senere at have
fdet supplerende ordrer.

Lokomotiverne

De ferste 1Bt tanklokomotiver
til danske privatbaner leveredes
i 1883 af Hanomag til NFJ, HHJ
og HJJ - 2 stk. til hver bane.

Der leveredes yderligere 2
meget lignende maskiner til hver
af banerne i de felgende &r, den
sidste sd sent som 1905, og i
1897 byggede Jung 3 maskiner
ganske magen til til Frederiks-
verkbanen - efter Hanomags teg-
ninger.

1895 byggede Maerkische i
Berlin 3 noget lignende maskiner
til Vandelbanen og 1897 3 1lidt
afvigende lokomotiver til Lemvig
-Thyboren banen.

Det siges, at det var Vandel-
maskinerne, der dannede forbil-
lede for de sm& 1Bt maskiner,
som Vulcan i Maribo leverede de
2 ferste eksemplarer af til OKDJ
i 1900 - fabrikkens fegrste loko-
motiv-leverance!

Maribo-maskinerne havde om-

trent samme tekniske data som
VVJ-erne, men hvad angar kedel-
dimensionerne og akseltrykkene

er der ret stor forskel pa de
tal, der anferes i OKMJ's egen
materielfortegnelse fra 1908 og
sd de tal, Bay har fundet p& en
originaltegning fra Maribo, se
vedfejede dataliste! Skal man
tro OKMJ's egne tal, har maski-
nerne fra starten veret lovlig
tunge til banens spor, mens

Bay's ser mere passende ud. Jeg
kan ikke afgere, hvem der har
ret!

OKDJ-maskinerne havde lange-
re og slankere kedel end de
gamle Hanomag'ere, og de havde
en rigtig dampdom, hvorfra
kraftdamprerene dog stadig gik
udvendigt pa kedlen ned til cy-
lindrene. Sikkerhedsventilerne af
den gammeldags Salter-type, sad
begge p& domen og wvar belastet
udelukkende med fjedre. Maski-
neriet havde Allan-styring med
fladglidere og vandret glider-
stok. Alle 3 aksler var fast lej-

ret 1 rammen, men forleberen
havde formentlig en mindre side-
forskydelighed. Alle 3 aksler
var affjedret med bladfjedre
over fodpladen, og der var ba-
lancer mellem driv- og kobbel-

hjulenes fjedre. Vandforradet 14
mellem rammepladerne foran kob-
belakslen og forkrebbet hen over
forleberakslen, hvis akseltryk
derfor var mest pdvirket af va-
riationerne i vandbeholdningen.

Den beskedne  kulbeholdning
var anbragt i venstre sidekasse.
Modsat forbillederne havde disse
maskiner - og deres sostre péa
ETJ] - sandkasserne anbragt pi
fodpladen, 1lige foran styrings-
akslen, og sandrerene udmundede
mellem de 2 drivhjul, sa der
kunne sandes for begge korsels-
retninger.

Det var dog ikke meningen, at
de skulle kere baglezns i tog -
de havde kun kofanger i foren-
den.

Maskinerne havde sidvel vacu-
um- som skruebremse med brem-
seklodser pd forsiden af begge
drivhjulspar, og de havde va-
cuumledning til togbremsning.
Den var der dog ikke brug for i
banens ferste tid, da ingen af
vognene endnu havde vacuum-
bremse.

Lokomotiverne
storre cylindre end de
Hanomag'er og kunne formentlig
yde omkring 140 hk, og de var
beregnet til at lebe maximalt 45
km/h.

havde lidt

gamle
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Det viste sig ret snart, at
banen havde svaert ved at klare
driften med kun 2 lokomotiver,
sd ind imellem méatte man line
en af NFJ's =ldste meget smé
maskiner til assistance: Den 4-
hjulede NFJ 2., Det kunne lade
sig gore, da OKMJ havde drifts-
fellesskab med NFJ i de 3
ferste 4r, men situationen var
uholdbar, s& man bestilte en
tredie maskine hos Vulcan - den
blev leveret i 1903 og lignede
meget de 2 ferste maskiner, men
der var dog sket enkelte =&n-
dringer. Fererhuset var blevet
lidt kortere med mindre A&bning
over indgangsldgen, men det var
maskineriet, der var sket storst
endring i. Cylindrene var udfor-

Vulcan, Maribo.

OKD]J 1-2

met anderledes og gliderne hav-
de faet skrd gennemgdende gli-
derstok, der pegede nedad mod
drivhjulets centrum, sd glider-
trekstangen kun kom til at danne
sm& vinkler med gliderstokken.
Derudover var excentrikstengerne
byttet om, s& stangen for frem-
adkersel var blevet flyttet fra
kvadrantens everste til den ne-
derste ende, s3& maskinen fik
"krydsede stanger" i stedet for
"abne stznger", nar stemplet var
i sin bageste stilling. Det beted
ogsd, at omstyringsstangen i fe-
rerhuset nu skulle vere indret-
tet som énarmet vagtstang, mens
den pa OKDJ 1-2 var arrangeret
som 2Z-armet med det faste om-
drejningspunkt et stykke over
gulvet. Man sammenligne de to
fabriksfotos af OKDJ 1 og ETJ
1, idet ETJ's maskine wvar af
samme let @ndrede type som
OKDJ 3.

Alle de 3 OKDJ-maskiner blev
senere ombygget grundigt hos
SFJ i Odense, men herom senere.

Personvognene

Mens nogle af de gamle pri-
vatbaner, der var startet med
kupevogne, stadig wved drhund-
redskiftet kunne finde pa& at an-
skaffe kupevogne med sidedere
og uden gennemgang, anskaffede
de nye privatbaner, &bnet fra
1898 og fremefter, s& godt som

J’ ——— -]
6767
&5 &+ o 190t Seandia
udelukkende gennemgangsvogne - gede smalsporsudgaver til KEJ
med AHJ som eneste undtagelse: og HBJ.

Kupevogne med tagrytter!

1897 fremkom de feorste af de
for de felgende knap 10 ar sa
karakteristiske pladebeklzdte
vogne med nedrundet tagrytter,
&dbne perroner og tvillingvinduer,
nemlig Svendborg-Nyborg banens

personvogne fra Scandia, 1898
efterfulgt af de mere ydmyge
udgaver til FFJ - og tyskbyg-

Men 1899 begyndte s& Vulcan i
Maribo at bygge meget lignende
vogne, hvorved de i de felgende
dr nasten udkonkurrerede Scan-
dia pd dette specielle omrade,
og det blev Maribofabrikken,
der leb med ordrerne p& Kerte-
mindebanens person-, post- og
bagagevogne af det jeg vil kalde
banens 1. generations vogne, le-



veret 1900-1906.

I forste omgang leveredes 1
1900 de tidligere navnte 4 per-
sonvogne B 1-2 og C 1-2 - og
den meget kombinerede post/ba-
gage/varmekedelvogn D 1, der
dog IKKE wvar i samme stil som
personvognene, men herom sene-
re.

Personvognene var
gangsvogne med helt adskilte
kupeer, der havde skydedere
med glasruder ud mod sidegan-
gen.

alle side-

B 1-2 var af den mindste type
med 4 fag - her kupeer - hvor-
at 2 med polstrede, fjedrende
seder med armlazn og oreklapper
og siddemodul 1850 mm. Alle
vinduer wvar til at skyde ned -
og trekke op igen med en lader-

rem. 1 tagrytteren var der en
ventilationsrist midt i hver Kku-
pe at abne og lukke med et

nedh®ngende héndtag, sd der var
muligheder for

fine ventilation

for bade overdreven sommervar-
me og ditto regelse.

I II kl. kupeerne var der
dobbelte bagagenet over sidde-
pladserne, baret af snirklede,

stebte jernkn®gte, og der var en
diminutiv hylde pd ca. 20 x 30
cm under vinduet. Loftet havde
2 lag braedder med isolerende
hulrum og veggene var tapetse-
ret og forsynet med fodpanel.
Trekgardinerne var af "uldent
stof".

P4 TII kl. var der simple
braddevagge uden fodpanel og
lofterne havde kun 1 lag brad-

der. Til bagagen var simple
br&ddehylder, stottet af flad-
jernskrummelurer, Siddemodulet

var her 1550 mm og bankene af
tre uden betrzk af nogen art.
Der var pd begge vognklasser
petroleumslamper og dampvarme-
apparater under saderne, men
ingen af personvognene havde
toilet i banens ferste 10 ar.

5

C 1-2 havde 5 kupeer af III kl.
- indrettet ganske som i B-vog-
nene, men med 5 cm smallere
kupeer, siddemodul 1500 mm,
hvilket var den almindelige
standard pa den tid. Varme og
belysning ganske som i B-vog-
nene.

Alle 4 personvogne havde ret
smd endeperroner, kun 775 mm
fra gavl til skerm, og de var i
siderne kun afskermet med
spinkle, l@&derbetrukne kader -
perronldgerne var en senere til-
foejelse, og for enden var der
tilsyneladende kun den opklap-
pede overgangsbro som vern mod
afgrunden. Det har nappe varet
tilladt passagererne at opholde
sig her under kerslen!

Ingen af de 4 wvogne havde
bremser af nogen art. Vacuum-
bremser indfertes ferst efter
1911, men der var skruebremse
i bagagevognen, og nogle af
godsvognene havde ogsa skrue-
bremse, sd4 de kunne bruges som

slutbremse, hvis der skulle Kkeo-
res mere end 1 persontog ad
gangen!

Vognene havde 1 evrigt den

type lankeaksler eller "svavende
aksler", der indfertes omkring
1887-98 og hvor fjederenderne
var ophangt i "ring og sjekkel"
s& de havde en vis sidebevapge-
lighed, der mildnede mindre si-
deverts sted, samtidig med, at
de tillod akslerne at stille sig
radigrt i kurverne. Et yderli-
gere forbedret ophang fremkom
forst omkring 1910/11.

Post, bagage og kedelvognen D 1

Vi ma& hellere behandle dette
sere koretgj pa dette sted, da
den leveredes sammen med de
forste lokomotiver og B- og C-
vogne i Vulcans ferste leverance,
der udgjorde et fuldstendigt,
tidstypisk privatbane-persontog,
der kunne ses nasten magen til
pad savel Ebeltoftbanen som Nr.
Nebelbanen - o0g som virkede
meget moderne, sammenlignet med
de tog, der kunne observeres pa
nabobanen Nordfyenske Jernbane,
der kun kunne opvise persontog
af 1882-model - men lige sa
stilrent som det nye OKDJ-tog!

D 1 var en trabeklazdt bagage-
vogn med 4bne endeperroner og i
den ene ende et meget beskedent
postrum med svalegang, i den
anden ende et endnu mere beske-
dent kedel- og tjenesterum.

Vi har desverre kun en lille,
gnidret skitse i1 1:100 af denne
vogn, og s& billedet fra Maribo
af hele 1. leverance fra Vulcan,
hvor man aner D 1 bagest i to-
get, samt enkelte andre, utyde-
lige billeder, hvor vognen ses
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Men til alt held haves en ho-
vedtegning af Ebeltoftbanens til-
svarende vogn ETJ E 1, der var
af ganske lignende Kkonstruktion,
blot med lidt l®angere bagage- og
kedelrum. Herudfra kan OKDJ's D
1 nogenlunde rekonstrueres.

D 1 var udvendig bekladt med
lodrette trelister og havde altsa
indvendige stolper og var sdle-
des '"personvogns-agtig", fx 1
mods&tning til mange af Aalborg-
banernes bagagevogne, der havde
udvendige "godsvognsstolper",
fastgjort uden pd hoveddragerne.
Den havde dabne endeperroner
ligesom personvognene og samme
udvendige bredde, men ikke tag-

en uheldig wvin-

7300 1

rytter og skilte sig sdledes ogsé
tydeligt fra personvognene, mod-
sat fx Egtvedbanens oprindelige
post/ bagagevogne KEJ D 1-2.

I D 1's postrum var der dob-
belte fleojdere til begge sider,
og derene modsat svalegangen
var trukket noget ind i forhold
til vognsiden af hensyn til frit-

rumsprofilet, da derene var ud-
adgdende. Rummet var meget
lille, kun 3,84 kvm, men man

havde dog fdet plads til en sor-
teringsreol pd gavlveggen og
herunder et beskedent "skrive-
bord" med et lille skab under,
og i begge sider sma postkasser
med skueglas. En rund, polstret

taburet var der ogsd lige blevet
og dampvarmeappara-

plads til,

7

ter ved gulvet op ad begge en-

devaegge. Postrummet var for-
mentlig belyst af en petroleums-
lampe, mens resten af vognen
ingen lamper havde.
Bagagerummet pa 10,8 kvm

havde indvendige skydedere i
siderne og der ud til svalegan-
gen 1 den ene ende og ind til

kedelrummet 1 den
havde et wvindue i
kedel-enden.
Dampkedlen wvar anbragt midt
i skillerummet mellem bagage- og

anden. Det
hver side i

tjenesterummet, men  afskermet
med en halvrund jernplade fra
bagagerummet, der helst ikke

skulle varmes op af hensyn til
fx transport af malkejunger.
I kedel- og tjenesterummet,

der var pa knap 4 kvm, var
den ene side stort set optaget
af dere. Midt p& gavlveggen var

bremsesvinget anbragt t®t op ad
vaeggen og med en svingkasse af
plade ragende ud p& endeperro-
nen. P& den anden side af svin-
get var 1 hjernet anbragt en
brendselskasse, som formentlig
ogsd har kunnet tjene som sid-
deplads for togfereren/fyrpas-
seren!

Denne "over-udnyttede"
fik ikke lov

vogn
til at vere post-
vogn ret lenge, for allerede
1904 anskaffedes en kombineret
person- og postvogn D 16 med et

meget sterre postrum, og sa var
D 1's postrum blevet overfle-
digt. Vognen ombyggedes derfor
til ren bagage- og kedelvogn,
idet svalegang og forsankede
dere fjernedes og vognsiderne

fortsattes ubrudt forbi den tid-
ligere postafdeling, der lagdes
til bagagerummet og fik en der
ud til endeperronen. Den fik i
ovrigt ogsa nu lebebratter og
hé&ndsteznger og omlitreredes til
E 19. Senere toges ogsid kedlen
ud, sd vognen blev ren bagage-
0g togferervogn. Det skete en
gang mellem 1915 og 1919.

Det viste sig hurtigt, at ba-
nens oprindelige bestand af per-
sonvogne var for lille, selv om
de befordrede mangder af passa-
gerer og gods kun steg ret lang-
somt, og man bestilte flere vog-
ne hos Vulcan i Maribo.

B 3-4 og C 3 leveredes 1902 og
var stort set magen til de tid-
ligere leverede vogne - dog var
de 1lidt l®ngere, udelukkende
fordi man havde forlenget ende-
perronerne fra 775 til 1000 mm
for at forbedre ind- og udstig-
ningsforholdene. C-vognen  var
meget lig Tellesebanens C 31-33
fra 1901.

D 16-17. I 1904 leverede Vulcan
en kombineret person- og post-
vogn, litreret D 16, udfert i
ganske samme design som person-
vognene og indeholdende 3 1III
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kl. kupeer + et postrum pd knap damp fra togets varmeledning. I eksplosivt ved komprimering,
7 kvm og med svalegang til den 1932 tilfejes dog i fortegnelsen, men opsuges den i et porest
ene side og "forsznkede" flpj- at der tillige er installeret kak- materiale med en porediameter
dere til den anden. kelovn i postrummet i smstervog- pd under 0,5 mm, kan eksplosio-
Vognen havde 4&bne perroner nen D 17 fra 1906 - formentlig nen ikke udbrede sig heri, si
af den korte type (775 mm), og pa& grund af motoriseringen - mo- gassen nu kan komprimeres sa
kassen wvar en anelse le&ngere end torvognene havde ikke dampge- meget, som flasken kan tale.
C-vognenes. Alligevel havde den nerator. Flaskens indmad kan bestd af
kortere akselafstand end C-vog- 1906 leveredes altsé_ D 17, asbest, kiselgur og trakul, som
nene - forstd det, hvo som kan! der var ganske magen til D 16, kan danne en poresitet pd over
Postrummet wvar ét, stort rum, og det blev den sidste person- 80%, hvoraf ca. 40% fyldes med
mens andre, lignende vogne, fx vogn af "ferste gener:‘ation“ =1 acetonen. Alligevel kan en sadan
HAJ D 1-2 med samme sterrelse det "Vulcanske design", som flaske nemt indeholde 100 gange
postrum, havde rummet delt af stort set wvar kopieret efter sit eget rumfang acetylen.
et skillerum med en derles 4b- Scandias forbilledgr. Iflg. Lars Viinholt-Nielsen an-
ning i et pakkepostrum mellem Maske kunne vi passende her vendte SFJ 1 begyndelsen, og
derene og et fredeligere brev- gore opmerksom pa, at banen 0OKDJ formentlig ligesa, ibne
postrum, afskarmet for den ver- omkring 1905 omnummererede de brendere af talk ("fedtsten"),
ste  "kommen og gden". Men fleste af de gamle vogne, sd man men de var svare at holde rene,
OKDJ-vognens brev-afdeling wvar undgik at have flere vogne med s& de kunne brende roligt og
ogsd mere spartansk udstyret og samme nummer. Herved fik C-  jygtfrit. Senere gik SFJ over til
havde fx hverken servante eller  vognene numrene 6-8 og gl. D 1 acetylen-gledelys med gledenet,
egen kakkelovn og regnedes nazp- blev til E 19, hvorved man kunne f& en fler-
pe for et egentligt post"bureau", dobling af lysstyrken med samme
selv om det rummede en ret stor Belysningen. Personvognene havde gasmangde, og ievrigt et meget
sorteringsreol og postkasser med (formentlig?) oprindelig petrole- kraftigt hvidt lys. Men anlagget
brevindkast gennem ydervaggene umslamper, men omkring 1905 gik hertil var kostbart, bl.a. med
samt den obligatoriske, runde, man - sammen med de sydfynske  sindrige, komplicerede gasblan-
polstrede taburet til postmanden. baner, som man havde dr‘iftsbe:— dere, s& mens SFJ indferte gas-
Vognen havde petroleumsbelys- styrer falles med - over til glodelyset, gik OKMJ omkring
ning i postrummet, ogsd efter at  "Aceton-acetylen"-lamper _ af 1914/15 over til elektrisk belys-
passagerafdelingerne havde skif- AGA's konstruktion (Aktiebolaget ning fra dynamoanleg med akku-
tet til gasbelysning og sdgar en Gas Akkumulator). mulatorer i visse bagagevogne.
kort tid efter at det elektriske Acetylengassen medfertes A propos bagagevogne, s gik
lys ellers var indfert alle andre  starkt komprimeret 1 stalfla- OKDJ samtidig med indferelsen
steder i toget. Formentlig skulle sker, oplest i acetone, der ved af de kombinerede person- og
postvesenet selv serge for be- fx 10 atmosferers tryk ved 15°C postvogne, over til en ny type
lysningen  af deres eget rum. kan absorbere 250 gange sit eget bagage- o0g kedelvogne, hvoraf

Derimod opvarmedes det med volumen gas. Acetylen er meget den forste leveredes af Vulcan i
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1904, sammen med en sestervogn te lister, ganske som E 19, men tilsvarende rum i E 19. Ganske
E 106 til SFJ. OKDJ's litreredes den havde udvendige skydedore, vist wvar Kkedlen sterre og der
E 18. Vognen havde, i modsat- anbragt omtrent pd midten af si- optoges mere plads t_11 kul- og
ning til den gamle D 1/E 19, in- derne. Det indre var delt i et vandkasser, men alligevel var

gen endeperroner, men blot en bagagerum pa

12,75 kvm og et

gavlder og overgangsbro i hver kedel- og tjenesterum pa 6,38

ende. Den havde "personvogns- kvm. Kedel/tjenesterummet var
kasse" med indvendige stolper betydelig rummeligere o0g be-
og udvendig bekladt med lodret- kvemmere for personalet end det
Godsvogns-oversigt 1900-1918
kvm
1900-04 | 1904-15 1.10.1915 ff| bdfl | bremse
Baume 1900| Q@ 1-3 Q 31-33 QA 1331-33| 11,5 | S téarn
Crull 1900| Q 4-6 Q 34-36 QA 1334-36| 11,3 | S tarn
Mabo 1900| Q 7-8 Q 37-38 QA 1337-38| 11,5 | hand
Mabo 1900| Q 21=22 Q 39-40 QA 1339-40| 16,3 | S téarn
Send 1912 Q 41-44 QB S41-44| 16,3 | hand
Send 1914 Q 45-49 | QB 45,2225 16,3 | hana
Send 1915 QB 230-3%| 16,3 | hana
Send 1915 QB 5%0,35,40| 15,3 | S kupe
Mabo 1900| K 1-67 K 51-56 KA 1501-06 | 14,8 | hand
Mabo 1901 | K 7-117 K 57-61 KA 1507-11| 14,8 | hédnd
Baume 1900 | P 1-2 P 101-02 PA 1573=-74| 17,9 | hand
Crull 1900| P 3=4? P 107-08 PA 1579-80| 17,3 | hand
Baume 1900 | F 1-4 | P 103-06 PA 1575-78 | 16,4 | hand
Mabo 1801 | F 5-9? P 109-13 PA 1581-85| 16,0 | hand
1001-04 2
Hofm 1889 |ansk 1905|FPB 114-21 PC 1006-09 17,9 | hand
Hofm 1889 | n 1905|PB 122-23 | PC 1005,1010( 17,9 | S &aben
_benkevogne
kvm
handbremse| skruebremse | bdfl
Send 1904 Jd 21=25
Zyp 1909 J 26-27 Jd 28-29
Scnd 1912 J 72-74 J 7 17,8
Send 1913 J 76-78 J 75
SFJ 1918 J 79-83

der blevet plads til et 1lille
bord med sorteringsreol over,
bremsesving ved bordkanten og
skab med skuffe nedenunder,
samt en kasse at sidde pa. Og
sd& var der udkigskasser med
vinkelspejle, sd man kunne kigge
frem og tilbage langs begge tog-
sider fra samme sted i vognen.
Den var for resten 30 cm smal-
lere end gamle E 19, maske af
hensyn til wudkigskasserne, men
det gjorde ogsd anvendelsen af
de lange lobebratter langs vogn-
siderne mindre risikabel. De wvar
formentlig anbragt for at tillade
gennemgang gennem toget, ogsa
nar en sterre godsmangde gene-
rede den indvendige passage -
eller nadr man medferte kupevog-
ne (fx fra SFJ) eller benkevog-
ne, der heller ikke havde over-
gange i enderne.

Vognen havde oprindelig ingen
fast belysning, men den fik -
ligesom E 19 - elektriske lam-
per i 1914, hvor E-vognene ud-
styredes med dynamoanleg med
akkumulatorer for den elektriske
togbelysning.

Samme 4r fik vognene ogsi
vacuumbremse, som indfertes i
personvognsmateriellet dette ar.

E 18 havde den korte aksel-
afstand 4,2 m og korte "gods-
vognsfjedre" og den fik ikke
lenkeaksler, sid den havde nok
en darligere gang i sporet end E
19, der havde et bedre, person-
vognsagtigt lebevaerk, formentlig
af hensyn til personalet i post-
rummet, der skulle kunne béade
skrive og sortere under kerslen.

1911 fik OMB 4 meget lignende
vogne fra Arlof: E 41-44 med
samme hovedmdl, men med sma
endringer i rummenes sterrelser.
De kerte senere meget pd OKMJ.

1914 anskaffede sd& OKMJ endnu
en bagage/kedelvogn, denne gang
fra Scandia, den litreredes E 20
Den var stort set magen til E
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18, blot var bagagerummet gjort
20 cm langere pa kedelrummets
bekostning.

Hermed wvar anskaffelsen af
coaching stock af 1. generation
slut pa Kertemindebanen - alle-
rede i 1911 var man begyndt pi
2. generation, men herom senere.

Godsvognene

I banens d&bningsar 1900 an-
skaffedes 1ialt 24 godsvogne af
forskellige typer, alle meget
letbyggede, og man havde op-
rindelig neje serget for, at in-
gen af dem overskred et aksel-
tryk pa 7 t i lesset stand, sa
lastgransen wvar sat til 7500 kg,
dog kun 6000 kg for Q 4-6 og Q
21-22, for at de ikke skulle
blive for tunge. Det varede dog
ikke mange ar, feor de tillodes
hejere akseltryk, allerede 1905
tillod FPB-vognene sig at trade
med 8,15 t pr. aksel. 1912 ve-
jede J 71 max 8,5 t/aksel og
1915 kom OB med bremsekupe op
pd 8,7 t/ax, sd& man ma have
forsterket det gamle 35 punds
spor med maske underlagsplader
og/eller flere sveller pr. meter,
sd man kunne tillade ogsa tunge-
re vogne udefra at komme ind pa
banen med en rimelig udnyttet
lasteevne.

Q-vognene

Q 1-8 var sma vogne, cirka pa
storrelse med DSB's gamle OQA,
dvs. med Dbundflade ca. 11,5
kvm, mens Q 21-22 var af hvad
jeg wvil kalde normal Q-vogns-
storrelse, dvs. som DSB's QC
m.fl. med ca. 16,3 kvm bund-
flade, hvoraf DSB fx 1 1918
havde over 3000 stk.

Begge typer karakteriserede

banen selv saledes i materielfor-
tegnelsen fra 1908:
"De ere lukkede Gods- og Krea-
turvogne med dobbelte Flejdere
paa Side- og Endevaggene. Paa
Langdesiderne er foroven an-
bragt Skodder til Lys og Venti-
lation, og indvendig findes Ringe
til Fastbinding af Kreaturer. Nr.
37 og 38 have Haandbremse, alle
andre Q-Vogne have Skruebrem-
Se"-

De sma af QA-sterrelsen matte
snart alle laste 7,5 t, mens de
2 store vogne kun mdtte laste 6
t - og disse lastgrenser @ndre-
des ikke 1 vognenes levetid -
dertil wvar de nok for spinkelt
bygget, mens fx. DSB's stan-
dard-Q-vogne i stor stil senere
fik lastgransen forhejet, stort
set blot ved, at de fik staerkere
fjedre, DSB's (QGR-vogne matte
laste 15 t, mens OKMJ's Q Z21-
22, der wvar af ganske samme
sterrelse, stedse kun matte laste
6 t 1 hele deres 66-arige leve-
tid! Men de var da ogsa ca. 11%
lettere.
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E indvandig

LUKKED biygge - last | bafl | rumf | lang | bred | hay | aksafst | { o, p. | tara

GODSVOGNE | 5 stea | art t | m* | m? | m | m | m |~me|tmg| t |bemser| anm, endr skebne.

7 21-25 1904 Send | bsnkevogn, 3FplL | 7,5 | 478 7,00 2,5% %20 [ 837 | 78 | H T2 (95% omb Td I .d

' 26-27 1909 Ziyp == % . b SO - S Judrang: (349 ur 24, 1951 nr 73,76, 78, 5% AC 7%, 77,

TR 1912 Send T . L v N " " 85 | n 1960 nr22,23,25-29,71, 712, 75,79, 80, 82 o9 83.

' 76-78 1913 T ' # S I * S - T RV R 1966 J 81 til DIK,

*  75-83 1918 SFJ —=— “ » 4 ¥ . 8,37 |80 | " L J fael TL 951 F: nr 22, 27- 79, 72,7%,77,81 09 82,

do
2§-29 1909 2Zyp | med beemse-kupé | " | ¥ “ | Y1927 |93 |S-kupe
7 192 Send i ] N . " " " g5 | =
75 1913 = i R w | ow " w " w8 |
Jo 34, =937 omb. fu J 24 .:?f: 3‘?; 51ykgoolsvogu 125 |17 8 7.0 |25 L] 837 H, TL | udr 196
< 1904 < i#15 @

GA 1331-31  Q 1-3 | 1900 B | (uk, gods-og hveegv. | 75 | 11,5 k8o |2v0 3,00 | 550 | &4 | S tdm | 37-33 1332, 1333 TL /951 1332 wdr fRé0 avr. 1966

3336 v k-6 | v Crull e “ |3 T & " 68 | —— |iv-3 1335, 1336 TL » 4735 » .

* 4337-38 « 7-8 " Mabe * "8 480 ™ * 610 |60 | H 37-38 1337 TL 19518 1338« 1949 . u

Y 39-ho v 2122 v E——— 60 |153 8,41 12,54 38 | 51 |74 |Stdn |39-40 1333 1340 TL 1951 F 1333 ¢l DIK ~

Q8 54—y 1912 Send e 100 | « S 366 | 77 |89 |H, L |W-4%
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Det er péfaldende, at de smd& re paa hver Side. Til Anbrin- eller i gennemsnit omkring 5
Q-vogne det samme ar leveredes gelse af Presenning findes en stk. pr. bane - og i evrigt med
fra 3 forskellige fabrikker: Bau- Bom, der hviler paa Endestyk- flere smdvariationer i dimensio-
me & Marpent, Crull, Wismar og kerne. Vognene have Haandbrem- nerne. .Jeg har her kun medreg-
Vulcan, Maribo. Jeg kender ikke se". net wvogne med bdfl. omkring
forklaringen pd det! Man kan De 6 feorste vogne leveredes i 14,8 til 15,0 kvm og med dob-
bemerke, at Q 4-6 havde 1lidt 4&bningsdret, endnu 5 vogne (K 7-  belte flejdere p& siderne.
kortere vognkasse, men samme 117) aret efter, alle fra Vulcan Kun RKB (Kjellerupbanen) hav-
undervogn, sa platformen under i Maribo. de 1, der var sterre, men der
bremsehuset var lidt laengere péa Det var en type, som DSB al- fandtes mange mindre udgaver,
de 3 Crull-vogne - kun 13 cm, drig har haft magen til, men  hvoraf talrige hos DSB, mange
men det kan godt ses pid fotos. mange andre privatbaner anskaf- med nedfaldsdere og i forskel-

K 1-6(?). "De ere aabne, hojsi-
dede Gods- og Kreaturvogne med
spidse Endefjele, som kunne af-
loftes. De have dobbelte Flejde-

fede omkring arhundredskiftet og
nogle f& ar ind i vort arhundre-
de vogne af meget lignende type
ialt Kkun
pad 12-13 privatbaner

- men ikke ret mange,
60-70 stk.

lige hejder.

Det er ret markeligt, at disse
Vulcanvogne ikke wvar helt ens,
hvis man skal tro banens egne
oplysninger - se dataskemaet.

S84 var der P-vognene, ialt 8
stk. fra ar 1900 og yderligere 5
stk. fra 1901. "De ere aabne,
lavsidede Godsvogne med dobbel-
te Flojdere paa Siderne. Paa
samtlige Vogne kunne Endevagge-
ne afleftes". De var ievrigt ka-
rakteriseret ved, at der var to
U-jernsstolper mellem gavl og
sidedere, hvor K-vognene kun
havde én T-jernsstolpe.

Ellers var de noget forskelli-
ge, og de faldt i to noget for-
skellige typer: En lang og smal,
muligvis oprindelig litreret P 1-
2 og P 3-4, og en bredere og
kortere, méske oprindelig kaldet
F 1-4 og F 5-9. Méiske anskaffe-
des ferst P 1-2 og F 1-4 fra
Baume og derefter P 3-4 og F 5-
9 fra Crull, hhv. Vulcan, si
hver "portion" udgjordes af bade
korte og lange vogne. De senere
numre 101-106 hhv. 107-113 kun-
ne tyde pa den rakkefplge.
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De oprindelige numre er jeg J-vognene kede Benke- og Pakvogne, ud-
noget i tvivl om, men wvi har styrede med Persondere og be-
haft held til hos Jens Bruun-Pe- De forste, lidt sverere gods-  vaegelige Sidevinduer samt Per-
tersen at lane et gammelt billede vogne, O0OKDJ anskaffede, var 5 sonvognsfjedre med Hjzlpefjedre
fra Kerteminde, hvorpa man ser stykker af det, vi plejer at og kan indrettes med Banke til
en vasentlig bid af OKDJ P 1, regne for den specielt fynske Personbefordring (34 Siddeplad-
og man kan her bl.a. se, at ba&nkevogn, selv om 13 af de ser); de oplyses da ved Petro-
vognen har den karakteristiske ialt 68 byggede vogne, leveredes leumslamper. Vognene laster 7,5
Baume-akselkasse, og man ser til jyske privatbaner. Men hele t; de har Lebebradder samt
0gsd noget af undervognsarmerin- resten (81%) leveredes til fynske Trinbradt ved alle Derene. Faa
gen, som begge Baume-typerne privatbaner. hver Side findes endvidere dob-
synes at vare fedt med, méaske 0OKDJ var sdledes, sammen med belte Flejdere til Brug, naar
fordi de har varet beregnet til HHJ, der samtidig i 1904 fik 2  Vognen anvendes som Pakvogn.
at bere vrideskamler pad midten, stk., pionerer pa dette omrade. Vogne med Skruebremse har i

der derfor skulle forstarkes for
at kunne bere hele lasten her!
Disse detailler gar igen pa de
nyeste billeder af Baume-vognene
nr. 1573 (den lange) og 1575
(den korte), hvorimod den anden
lange type fra Crull savner ar-
meringen og har mere almindelige

akselkasser - foruden en afvi-
gende gavlkonstruktion.
De korte, brede vogne fra

Maribo adskilte sig en del fra
de ovrige PA-vogne, bl.a. ved
at have midterdere og endestyk-
ker med udvendige trarammer.
De lange PA-vogne mindede en
del om DSB's sjallandske P.c-
vogne, senere  kaldet PF/PH,
mens de korte var narmest ved
en forvokset PC-type, men alle
var spinklere o0g skraebeligere
end DSB's slagtninge og blev al-
drig forsterket til at bare mere
end de 7,5 t, de var fedt til.
Alligevel overlevede 8 af de 13

vogne helt til banens lukning,
men det var Maribovognene, der
klarede sig bedst - de overle-

vede alle, men det var ogsd de
mest kompakte.

En narmere omtale af typen fin-
des i SIGNALPOSTEN nr. 2/1990,
side 59 ff, men her kan vi lige
bringe OKMJ's egen beskrivelse
fra DRM 1914: "De er luk-

den ene Ende en fra det evrige

OKMJ KA 1506 i Bullerup omkring 1954,
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o o indvendig
ABNE bygge - fast | bdfl. | rumf | lang | bred | haj | kst | 1 0 p | tara
GODSVOGNE |3 stea | art t mt  m? m | m | om | eme |fmg| t |bremser | anm, @adr skebne,
. wolrangeral
KA 1501 - o4 1900 Maba | by, aben gads/brimg | 7,5 | 168 590 |25 350 | 725 |55 | ¥ @ 1951, 195%, 195%, 1743,
“ 1505 . ow . o | 5,95 2,49 366 | =« | - <1915 <1904 151,
1504 " § u u " “ 3,50 N " H31-61  Ki-4f 7 1560,
150708 1901~ Yl I " ' “ole o 195%,
© 1509-11 v " " CO I RON s IRC U IR O R e ey 1966, 195%, 1954
Pa 1573-7% 1900 Baum | lang, Smal, lav 17,9 750 | 2,39 420 | BBo |55 | ¢ Piaf-02 P -2 1966, 1949,
1579 - 80 v (rull ! 3 = 23| u 58|t v | for-pE £3-47 1949, 1946,
“ 1575-78 * Boum | koert, bred lav A B £,55|2.51 370 |785 |55 | v |"103-06 FA-¥ 1366, 1943, {943, 1959,
v f58f-82 190f Mako ¥ “ |50 E4e (2 50 380 (770 | ¥ L 109-13 F5-92 1966
1583-85 * . A % 645|248 L * N o
MaF =5
fe Afool-o4, toos -9 { 1889 Hofw,| lawg, bred, lav 12,5 |me yio|z52| @ | 4oo | 850 |56 | v+ |PBim-21 rast ot 1008 wdr 194 ¥, 100Y% udr 1960
v 1005 o fofo anskal 1905 .- ¥ 4 " @ L 4 63 | Sa, '{l"? wRR-23 W .- aviige Pc uds 1366
G,
Pe tog3” 1915 Scnd | lawg, Smal, lav |25 18,4 766 |2,37 G2o | 836 | B2 | H, TL | 1960 cx DB Py 779, 1949 ex SEI F 799, Udr 1966
Fapk
SPRBITEVOGN | 305 scndt | om dammet tankevan| 10,6 125 577|170 366 | 7,78 |80 | 5, TL |1962 exDsB ze 52457, 1966 41 OHT ®
@ K 1509 nedshdret il P-hade 1977 B Pe fopt~ 05 skai have haft tervehek o litra Bt ambring 1918, @ Vigrie, udrangaret/952 eller senere fike Ti eller T8
@Jjamjtzwgnen + 1804 DSB Ze 99T0€, 1316 eranr, 502139, 1927 LS £ SOR107, (937 SFO ZE 509246, ivks D5A 502657, 1962 okMT SprEjtevagn, 1966 411 O T, ophugget T988.

Vognrum adskilt Bremsekupé med

sarskilte Sidedere". I DRM 1908
oplyses endvidere, at "...Vin-
duer beskyttes af Traplader,

naar Vognene anvendes som Gods-

vogne. Til hver Vogn herer 2

lange Ba&nke og 4 kortere Dob-
beltbanke,
Vognen".

der kunne fastgpres i

J 21-25 leveredes 1904 af Scan-
dia. Det var den simple udgave,
der kun havde handbremse, men
de overskred ved fuld last det
oprindelige maksimale akseltryk
(7 t) med 650 kg. Men det blev
hurtigt vaerre, sa sporet métte
forsterkes - se datalisten for
godsvognene. Det ses, at J-vog-
nene var den type godsvogne,
der byggedes flest af til OKMJ
(22 stk.) og de sidste 5 stk.
leveredes sd sent som 1918 som
de sidste nybyggede godsvogne
til banen.

Vognene fra 1913: J 75-78, fik
fra  starten vacuumledning og
varmeledning, nr. 75 som den
eneste desuden vacuumbremse og
de sidste fra 1918: J 79-83,
hverken varme- eller vacuumled-
ning.

I 1905 kebte OKDJ 10 brugte,
tyske abne godsvogne, formentlig
nogle af de 200 vogne, som DSB
lejede 1898-1901, og hvoraf nog-
le senere solgtes til forskellige

privatbaner. Kertemindebanens 10
vognene litreredes PB 114-123.
Det wvar en @a&ldre forleber for

den senere tyske standard-gods-
vogn O 10, som vi kender fra
DSB's PE/PER og fra en del
danske privatbaner.

OKDJ's PB-vogne var bygget
1889 hos Hofmann & Co. i Bres-
lau, og de havde bdfl. 17,9 kvm
ligesom de sterste af de gamle,
svage vogne fra Baume (P 101-
102), men de wvar lidt kortere
og bredere og s& havde de kun
1 sidestolpe mellem dere og
gavl, ganske som de nyere O-
vogne (0O som Ole!), men derene
var pd de gamle vogne af trea,
som pd banens pvrige P-vogne.

Hofmann-vognene fik fra star-
ten lov til at laste 10 t, men
det blev 1915 havet til 12,5 t,
og vognene omlitreredes til PC
1001-1010.

To af vognene havde skrue-
bremse med d&bent bremsesade
(kuskeszde!), de ovrige fik
handbremse. Det var solide
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vogne, og de to med skruebrem-
se fik oven 1 kebet trykluft-
bremse pd deres gamle dage,
mens kuskesadet forlangst var
kasseret. Men arrangementet wvar
stadig i brug pa Fyn, da banen
anskaffede disse vogne. Saledes
anskaffede SFJ i 1906 fra Arlof
tilsvarende nybyggede vogne med
dbent bremseszde - det haves
der sdagar billede af.

De to vogne med skruebremse
fik i 1915 nr. 1005 og 1010 -
efter den hos mange baner gras-
serende praksis med at give
vogne med skruebremse numre,
der endte pa 5 eller 0. Samme
praksis fulgtes for de Q-vogne,

der anskaffedes fra 1912 og
fremefter, men det benyttedes
ikke for de gamle vogne fra
1901-02 - og ejheller for banke-
vognene, forstd det hvo som
kan!

Banen klarede sig med hensyn
til lukkede godsvogne med de
gamle Q-vogne fra ar 1900 + op
til 9 benkevogne helt til 1912,
hvor man begyndte at anskaffe
flere Q-vogne af en lidt sverere
konstruktion, men af samme stor-
relse som Q 21-22 fra Vulcan
1900: Bdfl. 16,3 kvm, men nu
til 10 t last, og de havde kun
handbremse. De svarede altsd
ganske til DSB's QC-vogne og
utallige lignende vogne ved di-
verse privatbaner. Til gengeld
havde de nu ogsd wvacuumledning
til brug i person- eller blandet-
tog.

Der anskaffedes 4 stk. i 1912
og 5 stk. i 1914 - litreret Q
41-49, men sd i 1915 anskaffedes
hele 10 stk. (litra og numre, se
godsvognsoversigten ved hovedaf-
snittet "Godsvognene". De ftre
var af en specielt fynsk type
med bremsekupe i selve vogn-
kassen, men adskilt fra laderum-
met ved et fast skillerum. Lade-
rummet var afkortet med 410 mm
til 15,3 kvm, men s& var der
blevet plads til en bremsekupe
pad nasten 800 mm bredde og med
et klaps®de til bremseren/togfe-

reren. Typen lanceredes forst i
denne sterrelse pa Nerre Broby-
banen, ONFJ, i 1906, men for-
billedet har utvivlsomt vearet
de jyske H-vogne, som man nu
havde givet en "hel" kasse til
godset og indskr@nket bremseku-
peen til det mindst mulige,
hvilket dog ma have varet be-

kvemmere end det almindelige
bremsetarn, hvor man darligt
kunne std oprejst og 1 hvert
fald ikke kunne ga blot nogle fa
skridt for at strakke benene.

Bverst interier fra HJJ 5 135, 1966, Me-
derst Martofte, efterar 1956: OKMJ J 81
star klar 1 nordenden af spor 1 - med
slutsignalet "pad plads og i orden", Skil-
tet forneden tv. siger: Fast pakvogn
Odense-Martofte tog 11,14,103,104,113,114

Herefter anskaffedes
re godsvogne -

ikke fle-
bortset fra 5 J-

vogne i 1918 - fer efter 2. ver-
denskrig, hvor man anskaffede
enkelte brugte vogne fra andre

baner til erstatning for opslidte
vogne. Men det var vist efter at
man godt wvar klar over, at der
ikke wvar nogen fremtid i gods-
trafikken og at banen formentlig
snart skulle nedl®gges. Og sa
var brugte, kereklare godsvogne
serdeles billige! Men herom lidt
mere sidst i artiklen.

Godsvognene var vel efterhan-
den lidt gammeldags, da vi nde-
de op mod 2. verdenskrig, men
bidde trakkraften og personvog-
nene forzldedes meget hurtigere.
Det kom derfor sardeles belej-
ligt for Kertemindebanen, da der
i 1911 Aabnedes en 3. privatbane
pad Nordfyn: OMB - Odense Mid-
delfart/Bogense, ogsa kaldet
Nordvestfyenske Jernbane, og
den fik falles driftsledelse med
SFJ og OKDJ.

Det i artiklen navnte billede af OKDJ P 1
(dette er en stor udsnitsforsterrelse og
kan derfor blive sleret i gengivelsen)



15

@verst: Pc 1005 har tidligere haft brem-
sesede som nu er erstattet med en diminu-
tiv platform og hejtsiddende "frilufts-
handsving”, men til gengald har vognen
faet trykluftbremse (G)! 1964, J.B.-P.
Nederst OKMJ QB 532 i Seden 11/8 1966,

almindelige efter at banen fik
sine ferste lokomotiver: Kedlen
havde storrersoverheder og POP-
sikkerhedsventiler, o0g maskine-
riet havde cylindre med rundgli-
dere, trukket af Heusingersty-
ring. Der var vacuumbremse pé
alle drivhjul og ledning til tog-
bremse, da man nu ogsd begynd-
te at indfere denne bremse péa
personvognsmateriellet!

Af dataskemaet ser man, at
- - _ ; _ maskinen var vasentligt krafti-
. e L gere end de 3 gamle, og den var

e . ogsd en del hurtigere, bade pa
grund af de sterre hjul og péa
grund af dens roligere gang i
sporet. Den 1leb let over 60
km/h, men det fik den wvist al-
drig lov til pa banens spinkle
spor.

Ombygning af damp 1-3

Efter nogle ar besluttede man
at modernisere de gamle maski-
ner, niar de skulle til stor revi-
sion, og det blev ferst nr. 3's
tur 1 1917.

De 3 smé& lokomotiver ombyg-
gedes pa SFJ's varksteder i
Odense. De fik nye, hojerelig-
gende kedler med overhedere, og
maskineriet fik nye cylindre med
gennemgédende stempelstznger og
rundglidere, trukket af Heusin-
gerstyring. De sma sidekasser
fjernedes, og der tilfpjedes en
kulkasse bag pé& fererhuset.

Skal man tro Bay's data-angi-
velser, fik kedlen herved ca.

10% sterre, samlet hedeflade,
OMB blev derved udstyret med wvar bade smukke og vellykkede mens adhasionsvegten steg med

i
i
e

det mest moderne sidebanemate- lokomotiver. 24,6%, idet drivhjulenes aksel-
riel som den sydfyenske drifts- OKDJ 4 havde akselfplgen 1'C tryk voksede fra 6,5 til 8,1 t
ledelse Kkunne udtanke, og den 1'. og begge lebeakslerne var eller nasten lige sd hejt som péa
bevilgede samtidig til OKDJ et indrettet som Bisselbogier, der OMB-typen, OKMJ 4.

nyt damplokomotiv og en ny, III var styret af en omdrejningstap Tjenestevegten var dog kun
k1. personvogn, magen til inde under maskinen, s& akslerne vokset godt 15%, men vagtforde-
OMB's, s& man kunne fa en vis stillede sig radiart i kurverne, lingen var @ndret ved flytningen
m@ngderabat. og der var anordninger, der fik af  kulbeholdningen bagud, s&

dem til at sege tilbage mod trykket pad forleberen var gaet
Damplokomotivet OKDJ 4 wvar, midtstillingen, hvilket gav et lidt ned, og hele vagtforegelsen

ligesom OMB's & maskiner og 2 meget roligt leb, selv i mindre - og lidt til - wvar lagt pd de
af SFJ's sterre, 4-koblede ma- godt spor. drivende hjul.

skiner i samme design, bygget Maskinen var i det hele taget Man opnéede formentlig en
af Henschel 1 1910, og der er udstyret med mange moderne de- bedre brendstofekonomi, og sam-

almindelig enighed om, at det tailler, som ferst var blevet tidig at maskinerne stod bedre
fast ved igangs=ztning og i fedtet

fore.
Markeligt nok beholdt kedler-
ne de gammeldags Salter-venti-
@ ler, og man beholdt ogsid sand-
kasserne p& fodpladen, selv om
de ovrige damplokomotiver under

ki, den SFJ'ske ledelse havde eller
: . fik sandkasserne pa kedelryg-
— : gen, hvor det wvar lettere at
—asTo holde sandet tert, og hvorfra

man let kunne have fort sandrer
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ogsa til forreste drivhjulspar.

De 3 lokomotiver modernise-
redes 1 omvendt nummerfolge:
Forst ombyggede man nr. 3 1
1917, derefter nr. 2 1 1920 og
nr. 1 i 1921. Derimellem havde
man ogsd ombygget ETJ's nr. 1
og 3 péd lignende made, mens
VNJ's 3 maskiner forblev uom-
byggede. De kasseredes mange ar
tidligere, Thvilket Kkunne tyde
pa, at ombygningerne var ganske
vellykkede.

De ombyggede maskiner wvar : ! i
ikke helt ens. De ferste 3: o 76— -+—ma— =+ —(770- -+- — 1441~ =
OKDJ 3 og ETJ 1 og 3 havde i i

begyndelsen kraftdampreret fort * ==t -

oven pad kedlen fra det oprinde- ot e R B s : = e

lige udtag p& domen og hen til 81 81 57 29 ¢
rpgkammeret, hvor det blev fert

ned til overhederen, mens OKDJ

2 og 1 - og senere ogsd nr. 3 - dage elektrisk frontlanterne, me-
fik reret anbragt inde i kedlen get lig en cykellygte, forsynet

som pa de "rigtige" lokomotiver! 3 inedreve e
p gtig Bverste foto viser et uheld 26/4 1045 veog L@ N dampturbinedrevet dynamo

R o 4 £ . =
_ Nr. 1 og :_nd::ks, nr. 2, ‘men Bredbjerg (OMB). P& billedet ses Bissel- P4 venstre fodplade, men de smé
ikke nr. 3 fik (senere?) side- stellets opbygning tydeligt. lokomotiver {fik aldrig trykluft-
vinduer i fererhuset. Endelig fik TE:::; OKMJ 3 og 1 kort for endelig op-  ydstyr.

i hvert fald nr. 3 pa sine gamle
Personvognene 1910-1951

1911 byggede Arlof personvog-
nene til OMB, og OKDJ havde
som tidligere navnt held til at
komme med pa et hjerne: Arlof
byggede en ekstra C-vogn, magen
til OMB's, til OKDJ, banens for-
ste "2. generations vogn" C 9,
som var en "stor travogn": 2-
akslet, 5 fag lang med &bne en-
deperroner og hejt, ellipsebuet
tag uden tagrytter og med "ned-
groede" ender. Tagkanten var
vandret hele wvejen rundt efter
svensk forbillede, og taget over
perronerne var selvba&rende; in-
gen stetter ned til perronsker-
mene. Perronerne var rummelige,
1200 mm lange, og de havde
gitterlager i siderne.

Vognkassen var udvendig be-
klzdt med lodrette, ferniserede
teaktreslister og vinduerne var
store og kvadratiske: 910 x 910
mm. De wvar alle til at &bne, og
glasset var blot indrammet med
ganske smalle kantskinner af U-
messing. Glasset wvar afbalance-
ret, s& det gammeldags optraek
med laderremme var bortfaldet.
Til trekfri wventilation var taget
forsynet med en torpedoventila-
tor i hvert fag.

Indvendig wvar der 2 afdelin-
ger med "midter-midtgang", dvs.
kun 2 pladser pa hver side af
gangen, sa der var usadvanlig
god plads til at brede sig, mens
siddemodulet pa 1581 mm kun
var fa cm sterre end i de fleste
gamle tagryttervogne. 0Og sa var
der stadig kun negne trasader
pa III K1,

I den ene side af et endefag
var der et sare spartansk ter-
kloset med indgang fra endeper-
ronen. Der var ikke en drabe
vand og ingen héndvask, men
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mdske havde man beregnet plads
til det, for rummet var used-
vanligt stort og tomt!
Skillerum og gavle
kKledt med smalle,
bredder med 45%'s
en ganske smuk,
litet.
Belysningen wvar, som
nyt pa OKDJ, elektrisk,
ma formode, at
straks

var be-
ferniserede
heldning -
svensk specia-

noget
0g man
stremmen hertil
fra begyndelsen hentedes

fra bagagevognen E 18, der i
hvert fald i 1914 havde féaet
dynamo/batterianl®eg til togbelys-
ning.

C 9 havde skrue- og vacuum-
bremse, og den kunne opvarmes
med damp fra lokomotiv eller
kedelvogn.

Den nye wvogntype, hvoraf der
samtidig fremkom en danskbygget

variant til Kolding Sydbaner,
havde en akselafstand pa 7220
mm og var ca. 13 m lang over

pufferne og dermed 2 a 3 m len-
gere end de almindeligste af de
tagryttervogne, de afleste eller
supplerede.

SFJ anskaffede 1 1912 fire
vogne, CB 79-82, bygget pa
SFJ's egne  verksteder efter
samme tegninger som OMB's C
11-18 og OKDJ C 9, og alle dis-
se vogne og en lang rakke vog-
ne, bygget i de fmelgende Aartier,
havde det nye l&nkeaksel-ophang
med fjederstropper af ovale rin-
ge, som ogsda Scandia gik over
til i 1911. Det skulle give aks-
lerne en bedre bevagelighed i
alle retninger og mindre slid pa
lpbevarket - o0g naturligvis en
bedre gang 1 sporet end det
gamle "ring-i-ring" opheng. Alli-
gevel havde SFJ CB 79-82 og
formentlig ogsd OMB's og OKMJ's
C-vogne fra 1911 en urolig gang,
specielt wved de relativt heje
hastigheder, der anvendtes pa
SFJ, selv om vognenes store
lengde skulle give et roligt leb
og i hvert fald en god retnings-
stabilitet. Men man havde A&ben-
bart ikke ramt passende sving-
ningstider for lebevarkets en-
kelte dele, s& den kritiske ha-
stighed, hvor der opstod for-
sterkende resonans 1 slingrebe-
vegelserne, 14 for lavt til SFJ's
kerehastigheder. Ejendommeligt
nok leb de noget kortere vogne
CB 83-85 fra 1919 betydeligt
bedre med samme type lebevark,
men da man Aaret efter byggede
AB 15 med ganske samme mal som
CB B3-85, opndede man ikke de
samme gode lebeegenskaber.

P4 Kertemindebanen kerte man
mere sindigt, og her leb vognene
formentligt bedre, hvor  det
spinkle spor wvar wveljusteret,
men det er de spinkle spor
sjeldent ret lange af gangen, og
sd "svevede" det nye akselop-
heng heller ikke godt nok.

MéAske har nogen undret sig
over, at den nye C-vogn fik nr.

9, derfor anfpres her felgende

omlitrerings- og omnummererings-

tabel :

B 1, 1914 omd. C 1", 1929 omd.
CM 1

B 2, 1914 omd. C 2", 1929 omd.
CM 2

B 3 uendret

B 4, 1950 omnr. B 14,

C 1, 1904 omnr. C 6, 1910

Cc 2, 1904 omnr. C 7, 1912

C 3, 1904 omnr. C 8, 1911
C 1-3 omdannet i n®mvnte ars-
tal med toilet + tjenestekupe

D 1, 1904 omnr. E 19 efter omb.

D 16-17 uandret

Personvognsmodernisering

Den ferste  personvogn pa
OKDJ, der var leveret med toi-
let, elektrisk 1lys og vacuum-
bremse var C 9 fra 1911. Men i
arene 1910-14 fik alle person-,
post- o0g bagagevogne vacuumud-
styr (bremse eller ledning), og
acetylengasbelysningen erstatte-
des med elektrisk lys med strem
fra dynamo/batterianleg i baga-
gevognene E 18 og 20.

B- o0g D-vognene fik kun va-
cuumledning og var stadig helt
uden bremser, mens C 6-8 fik
bdde skrue- og vacuumbremse og
E 18-20 fik suppleret skrue-
bremsen med vacuumbremse.

€ 6-8 fik 1 1910, 1912 og
1911 en ekstra forbedring, idet
man inddrog den ene endekupe og
delte den i 2 smd rum: Et lille
terkloset med adgang fra ende-
perronen og en lille tjenesteku-
pe, men den nermere indretning
af disse rum kendes ikke.

Vognene havde nu hver kun 40
pladser- pd III kl. - et tab pa
ialt 30 pladser.

B 1-2 mistede i
kl. kupeer, der @ndredes til III
kl., sd wvognene nu hver havde
40 pladser pa III kl., en ge-
vinst p& ialt 40 pladser pd III

1914 sine II

ke

kl., men et tab p& ialt 32
pladser pa II kl. Vognene litre-
redes herefter C 1"-2",

Omdannelsen af B 1-2 og C
6-8 gav sdledes et tab pa 32
pladser pa II kl., men en ge-
vinst pd 10 pladser pa III kl.
Men tabet p& II kl. &ndredes
til en gevinst pd 28 pladser,
da man i 1914 anskaffede 2 helt
nye vogne: OKMJ A 10-11, der
leveredes af Scandia, formentlig
i anledning af banens forl@ngelse
til Martofte. Det var rene II kl.
vogne med 4 kupeer med 2 m
siddemodul og et toilet. Vognene
var naturligvis i samme nydelige
design som C 9, men endeperro-
nerne var kun 1 m lange mod C-
vognens 1,2 m - man havde und-
ladt de "svulstige", runde hjer-
ner pa perronskermene.

Jeg har ikke fundet original-
tegning af wvognenes indre, men
hovedmaélene tyder pd, at de var
stort set magen til, hvad vi
kender fra SFB AB 15 fra 1920,
som vi har malskitser af. Den
var nok bygget med OMBJ's fine
vogne som forbillede.

Endekupeen op mod gavlen var
en siddeplads kortere end de 3
ovrige kupeer, som det ogsd var
tilfeldet i OMB's B-vogne, og
maske var A-vognenes toilet ogsd
indrettet efter OMB B-vognens
forbillede med sammmenklappelig
servante med rindende wvand fra
vandbeholderen i taget over toi-
letrummet.

Fjederopheng for lonkeaksler



I 1924 anskaffede de to baner
OKMJ og OMB tilsammen 3 nye

personvogne litra BE, som var
kombinerede person- og bagage-
vogne med dynamo/batterianleg

for togbelysning. OMB fik 2 vog-
ne, BE 6-7, en 2-akslet og en
bogievogn, begge bygget pa
SFJ's varksted i Odense, mens
OKMJ anskaffede en bogievogn,
bygget af Scandia.

BE-vognene var stadig - lige-
som A 10-11 - i samme design
som OMB's oprindelige person-

vogne fra 1911 og med de sam-
me, svenske detailler, selv om
der nu var géet 13 ar siden fer-
ste leverance.

Den enlige vogn til OKMJ BE
12 var en blandet II/III Kl.
personvogn med et ret stort ba-
gagerum pd& 9 kvm og et beske-
dent tjenesterum pd 1,6 kvm.

Der var 2 II kl. kupeer med
ialt 12 pladser, sd& der var Kkun
beregnet 3 siddepladser i hver
sofa eller én mindre end pi til-
svarende plads i A 10-11, men
siddemodulet var det samme: 2
m. Det var 13 cm mere end i
OMB's B-vogne. Indretningen var
i evrigt nasten som i OMB-vog-
nene fra 1911.

Der var selvfelgelig polstrede
sofaer med fjedre i smde og ryg
og ved vinduet et 1lille klap-
bord. Bagagenettene pa tvarvaeg-
gene var delt pd midten, s& der
her blev plads til et spejl péa
den ene side og et varmeregule-
ringshdndtag p& vaeggen overfor.
Der var dampvarmeapparater un-
der saderne og som noget nyt
ogsd under vinduet samt pa
ydervaeggen i sidegangen.

Pa III kl. var der 2 dobbelt-
kupeer med modulet ca. 1,5 m,
og her var der normeret 4 plad-
ser pa hver af de negne trazban-
ke - ogsd en plads mindre, end
man regnede med i OMB's B-vog-
ne, sa BE 12 havde kun 32
pladser pa IIT kl.

Der var altsd intet skillerum
midt i dobbeltkupeerne, og der
var ikke klapborde p& III Kkl.,
men alle kupeer pad begge vogn-
klasser havde skydeder med
vindue ud mod sidegangen.

P4 det ret snavre toilet hav-
de man fdet plads til en lille
vaskekumme med rindende vand
fra en beholder over loftet, men
om der var vandskylning i toi-
letskdlen ved jeg ikke.

Bagagerummet var blot et
stort, tomt rum med en indven-
dig skydeder i hver side og
lese riste p& gulvet. I inder-
hjernet i kupesiden 14 det lille
tjenesterum, hvor der wvar et
lille bord med sorteringsreol
over og overfor et klapsade med
en smal hylde over. Og s& var
der pd kupevaggen en "elektrisk
tavle", for det var kontrolrum-
met for togets elektriske lys.

Der var ikke i tjenesterummet
blevet plads til skruebremse-
svinget, s& det var monteret i
det ubrugelige hjerne lige uden
for deren og nasten i ganglinien
fra sidegangen, hvortil der wvar
skydeder (mens der var flejder
i sidegangen i sidegangen mellem
II og III klasse).

Dynamoen til lysanl®agget wvar
ophangt pa bogien under bagage-
rummet og batterierne 1 Kkasser
under midten af vognen mellem
de to szt vacuumbremser, for
der var en bremsecylinder med
tilbeher til hver bogie.

Bogierne wvar 1 evrigt en
simplere afart af den go'e gamle
Pennsylvania-bogie. SFJ skal
selv have udviklet dem og be-
nyttet dem under egne bogievog-

ne fra 1908. Den havde "lige
svanehalse", der 14 helt under
akselkasserne og bar vognen i

fladjernsstropper omkring disse.
Og sa var bogierammen af stal,
mens de gamle bogier med sva-
nehalse havde rammer af teak-
tre med jernafstivninger.

Vogne med SFJ's stélbogier
siges at have haft en meget
behagelig gang, selv pd mindre
godt spor, sd bogierne var vel-
egnede til ikke mindst OKMJ's
spinkle skinner.

OMB's BE 7, som var af gan-
ske samme stprrelse, men havde
et 1lidt afvigende indretning,

byggedes ferst pa SFJ's vark-
sted - og udldntes derefter til
Scandia, da de skulle bygge se-
stervognen til OKMJ - s& kunne
de her se, hvordan de skulle
udfpre alle detailler, méaske ik-
ke mindst bogierne, men ogsad fx
de ‘"svenske" ‘"sildebensvagge"
og andre Scandia-fremmede spe-
cialiteter, der var blevet stan-
dard for SFJ og de dermed sam-
mendrevne baner nord for stam-
banen. Senere har disse ting
voldt en del kvaler for de ve-
teranbaner, der nu prever at
holde 1liv i nogle af de tilbage-
varende vogne fra OMB og OKMJ!

Vi m& vist lige i forbifarten

ogsd navne OMB BE 6, der var
en mindre, 2-akslet udgave af
ovenomtalte BE-vogne. Den var

pad storrelse med OKMJ A 10-11
og rummede en II KkKl. kupe og to
IIT k1. kupeer (= en dobbelt-
kupe?), et toilet samt et 6,44
kvm bagagerum og en tjenesteku-
pe som i de store BE-vogne.
Men indmaden var merkverdigvis
spejlvendt i forhold til de an-
dre BE-vogne - uvist af hvilken
grund.

BE 6 har muligvis lejligheds-
vis varet brugt pd OKMJ i ba-
nernes senere ar.

Mere sikkert er det, at
OMB's 3 person/postvogne fra
Arlof 1911, OMB D 31-33 har

kert pad OKMJ, efter at OKMJ's
egne, gamle postvogne udrangere-
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des efter 2. verdenskrig.

Dens hejre ende svarede stort
set til BE 12's: Toilet + 2 III
kl. dobbeltkupeer, men derefter
kom s& bare et postrum med
svalegang i fortsattelse af side-
gangen. Dets indretning adskilte
sig ikke meget fra, hvad vi s
i OKMI's gamle D 16-17, men
der var dog lidt bedre bord-
plads i OMB-vognene, mens gulv-
arealet var mindre, da hele
rummet var ca. 7,5% mindre og
der skulle vare plads til béade
en kakkelovn o0g en servante,
som de gamle vogne ikke havde.

Hele vognen havde samme
lengde over pufferne som OMB's
B- og C-vogne (=0OKMJ C 9), men
vognkassen var lidt langere, da
der var en kort (1 m) endeper-
ron i postenden, mens passager-
enden havde den store perron péa
1,2 m lengde. Vognene var selv-
folgelig helt i samme stil som
OMB's oevrige personvogne fra
1911.

Fremmede godsvogne

Den 1. oktober 1915 dannedes
de fynske privatbaners gods-
vognsforbund, der dog ikke om-
fattede Nordfyenske Jernbane NFJ
og ferst fra 1926 tillige Lange-
landsbanen. Det beted, at alle
disse baners godsvogne Dblev
nummereret sammen, sa der ikke
forekom 2 godsvogne med samme
nummer, og vognenes litra blev
"harmoniseret", sd der opndedes
en vis ensartethed 1 vognenes
betegnelser, specielt hvad angir
hovedtyper 1 grove trak samt
deres lastgra@nser, mens vognene
i evrigt kunne vere meget for-
skellige i bundflade og udseen-
de, pé trods af samme litra.

Herefter blandedes godsvogne-
ne meget sterkt, og det er umu-
ligt at sige, hvilke godsvogne,
der Dbenyttedes pa de enkelte
strekninger - og uoverkommeligt
at omtale alle de forskellige
typer, der har varet brugt péa
fx OKMJ, sa& jeg vil ikke her
omtale de fremmede baners
vogne, selv om de kort
meget pad OKMJ.

har

H. Alkjar

Artiklen sluttes i naste nummer.
Red. beklager, at der ikke blev
plads til billedtekster alle ste-

der. Jeg skal her navne ophavs-
ma&ndene: Jernbanemuseet, Lars
Viinholt-Nielsen, Jens Bruun-Pe-
tersen, Guldbak Christensen,

Jernbanehistorisk Selskabs foto-
arkiv, Flindt Larsen og red.
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Danske Jernbanefaerger

M/F HOLGER DANSKE

Den stigende trafik over Hel-
singer-Helsingborgoverfarten i
begyndelsen af halvfjerdserne og

den trods oliekrisen i 1973/74
forventede  fremtidige  stigning
npdvendiggjorde bygningen af

endnu en ny jernbanefarge til
denne overfart. Beslutningen om
anskaffelsen af den nye jernba-
neferge skulle dog ogsd ses pa
baggrund af nedvendigheden af
at udrangere aldre ikke langere
tidssvarende farger.

Med anskaffelsen af de 3 nye
jernbaneferger - M/F NAJADEN i
1967, M/F KARNAN i 1970 og M/F
KRONBORG i 1973 - disponerede
statsbanerne over en fargetype,
som var fuldt ud moderne og
svarende til tidens krav og sam-
tidig stod mdl med de fra
svensk side indsatte automobil-
ferger sdvel med hensyn til

Steérste lengde over stavnene, m
Stegrste lengde mellem stopbomme, m
Stgrste bredde pd spant, m
Stgrste bredde p& fenderliste, m
Dybgang, middel pa last, m
Bruttoregistertonnage, tons

Maskinanleg:

af Ib V. Andersen

passagerbekvemmeligheder som
overferselskapacitet. Det var
derfor naturligt, at man ved
anskaffelsen af den nye farge
fulgte samme koncept som ved de
nermest forud anskaffede farger,
men selvfelgelig under hensyn
til de indvundne erfaringer.

I 1974 blev bygningen af fer-
gen udbudt i licitation, hvoref-
ter der den 26. september 1974
blev skrevet kontrakt med Aal-
borg Verft A/S om bygning af
den nye faerge. Fergen fik nav-
net HOLGER DANSKE - overtaget
fra den i 1974 ophuggede isbry-
der. Et passende navn under
hensyn til slottet Kronborgs na-
re beliggenhed ved den overfart,
som fargen skulle sejle pa.

M/F HOLGER DANSKE, der var
verftets nybygning nr. 213, fik
felgende hoveddimensioner:

86,15
80,40
13,05
13,38
4,00
1672

Fremdrivning: 4 stk. 8-cylindrede ikke-
reversible dieselmotorer af trunck-typen
af FRICHS' fabrikat type 8185 CU, hver
med en ydelse pa 800 ehk ved 1000 o/m max.
kontinuerlig ydelse og 880 ehk ved for-
cering i hgjst 5 minutter. Dieselmotorer-
nes cylinderdiameter er 185 mm, slaglang-

den 260 mm.

Forsyning af bordnet: 4 stk. 6-cylindrede
hjelpedieselmotorer af SCANIA's fabrikat
type GAS 11.05, hver med en ydelse pa 204
bhk ved 1500 o/m. Hver motor er direkte
koblet til en vekselstrgmsgenerator af
E.E.C.'s fabrikat med ydelse 380/220

Volt og 170 kW.
Max. fart, knob

12,5

Overfgrselskapacitet: 3 truckpersonvogne
a4 26,0 m eller 6 almindelige store gods-
vogne eller 55-60 almindelige personauto-
mobiler samt 640 passagerer med fuld
vognlast og 800 passagerer pa sarlige
betingelser (jernbanevogne og automobiler
kun pa sporarealet, gvrige del af vogn-

dekket frit).
Byggedr: 1976

M/F HOLGER DANSKE blev kegl-
strakt den 7. november 1975,
hvorefter navngivningen og se-
sztningen skulle finde sted den
23. februar 1976. P& grund af
uheldige vindforhold var wvand-
standen i Limfjorden
s4 lav denne dag, at sesetningen

imidlertid

blev udsat, da verftet ikke tur-
de risikere en grundstedning.
Men fargen fik sit navn, som
traditionen foreskriver, samtidig
med at skibets gudmoder knuste
Champagneflasken mod fergens
stavn.

Et par dage senere den 25.

februar 1976 blev M/F HOLGER
DANSKE s@sat 1 oververelse af
et mindre festkladt publikum,
end det eller havde varet me-

ningen, nemlig kun af wvarftets
ansatte.

I juni 1976 wvar fergen pa
proveture, og den 23. juni 1976

gik den pa prasentationstur fra
Helsingoer og rundt om Hven med
240 sarligt indbudte gaster. Den
24, juni 1976 gik M/F HOLGER
DANSKE i normal fart pa Hel-
singer-Helsingborgoverfarten, og
dagen blev fejret med gratis
sejlads med alle statsbanernes
ferger pd denne overfart. Dette
arrangement blev i det gode vejr
benyttet af mange.

Indretningen af M/F HOLGER
DANSKE svarede i de fleste hen-
seender til den narmest forud
anskaffede M/F KRONBORG og de
to tidligere leverede farger af
samme type. Saledes var der un-
der vogndakket Kkun indrettet
aptering for d&ks- og maskin-
besztningen samt restaurations-
personalet. Endvidere var der
indrettet stirrids, opvaskerum,
@lkplerum samt andre for restau-
rationsdriften nedvendige rum.
Midtskibs findes motorrummet og
de til dette herende varksteds-
rum m.m.

Den frie hejde pad vogndakket,
der i hver ende blev lukket af
bevaegelige bovporte af stdl med
hydraulisk left, er som i de
ovrige farger af samme type
overalt 4,70 m. I begge sider er
der sidehuse, hvori der dels er
indrettet rum til tjenstlig brug
dels trappegange til sdvel apte-
ringen og maskinrummet under
vegndekket som til de ovenover
verende vingedak og videre her-
fra til en stor hall pa salon-
daekket (passagerdekket). 2 va-
reelevatorer i fargens styrbord
side har fra vogndazkket dels
forbindelse til restaurationsfaci-
liteterne under vogndakket (mel-
lemdakket) og dels til cafeteriet
agter pa salondzkket.

Fra hall'en pa salondakket
(passagerdakket) blev normalt
etableret direkte landgang for

gidende passagerer til landgangs-
faciliteter i land. I  hall'en
fandtes en stor kiosk for told-
frie varer - chokolade og tobak,
vekselkiosk, toiletter m.v. samt
adgang til to saloner for og ag-
ter pd salondzkket. Den forreste
havde plads til 84 passagerer
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ved 4-, 5- og G6-mandsborde,
medens der i agterste salon, der
var indrettet som  cafeteria,
kunne vare 170 rejsende ved 2-
og 4-mands borde. Begge saloner
var udstyret med panoramavindu-
er, der gav god udsigt over
Sundet under sejladsen.

1 begge sider af hall'en fand-
tes trapper til det ovenover va-
rende soldak, der var indrettet
midtskibs p& badedzkket. Her
var anbragt faste borde og ban-
ke med i alt 48 siddepladser og
her havde de rejsende under
gunstige vejrforhold de bedste
muligheder for at nyde udsigten
under sejladsen.

ra badedakket findes i hver
ende en kommandobro og styre-
hus. Bag forreste kommandobro
findes aptering for daksoffice-
rer, medens der bag agterste
styrehus blev indrettet radio-
rum, akkumulatorrum, omformer-
rum samt rum for nedgenerator.
Ligesom i M/F KRONBORG wvar
styrerattene anbragt helt fremme
i styrehusene, hvorved rorgen-
gerens udsyn blev vasentlig for-
bedret 1 forhold til de =ldre
ferger, hvor rorgengerens plads
er langere tilbage i styrehuset.

M/F HOLGER DANSKE har som
sine forgangere af samme type 2
skorstene i borde i henholdsvis
styrbord og bagbord side. De
everste huse er bygget af alu-
minium af hensyn til fergens
stabilitet. Af denne drsag havde
fergen altid en permanent vand-
ballast pd ca. 460 tons fersk-
vand ombord.

Opvarmningen af fergen sker
normalt wved et centralvarmean-
leg, der anvender koleferskvan-
det fra hoved- og hjzlpemoto-
rer. Som fuld reserve blev in-
stalleret 2 stk. oliefyrede sto-
bejernskedler med 22 kvm hede-
flade hver af fabrikat TASSO.
Fergen fik endvidere installatio-
ner for elektrisk togopvarmning
ved 1500 Volt 50 Hz enfaset
vekselstrem.

Maskinanl®gget 1 M/F HOLGER
DANSKE svarede i mange hense-
ender til det tilsvarende anlzg
i M/F KRONBORG og M/F KAR-
NAN, idet der dog i M/F HOLGER
DANSKE, som det vil ses, blev
installeret 4 hj®lpemotorer mod
kun 3 i de andre nazvnte farger.
Fremdrivningen af f®rgen skete
siledes, at der 1 maskinrummet
centralt mellem fremdrivningsmo-
torerne wvar anbragt 1 stk. re-
duktionsgear, fabrikat TACKE
type NDS 1804 A Spez med Ort-
linghaus-koblinger med indbygget
trykleje og gennemgdende ud-
gangsaksel, hvortil wvar koblet
akselledninger til agterste og
forreste drivskrueaksel, der var
fort ud gennem skruestezvnene og
bar skruer af fabrikat HJELSET
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type 77/250. Gearets indgangs-
aksler var forsynet med péabyg-
gede pneumatisk-hydrauliske la-
melkoblinger for ind- og ud-
kobling af motorerne, og forbin-
delsen mellem dieselmotorerne og
gearet var udfert med elastiske
Vulkan-koblinger.

Anlzgget blev forsynet med de
nadvendige blokeringer og sig-
nal- og alarmfunktioner, der for-
hindrede drift af mere end 3
motorer samtidig, indkobling af
en ikke startet motor, start af
motor uden gearolietryk og ind-
kobling af en motor samtidig
med, at der er stigning pa
drivskruerne.

Fremdrivningen af fargen sty-
res direkte fra kommandobroen
af fergens ferer ved hjzlp af en
serlig manevrepult, hvorved mo-
torernes omdrejningstal og skrue-
stigningen kan reguleres i over-
ensstemmelse med den enskede
fart. Om nedvendigt kan manev-
reringen ogsd varetages af vagt-
havende maskinmester, som un-
der sejlads opholder sig 1 et
s&rligt lydisoleret kontrolrum i
maskinrummet. I si fald afgives
mangvreordrerne til maskinen ved
hjelp af en trykknaptelegraf med
svar pd hver kommandobro med
omskifter mellem disse o0g en
tilsvarende telegraf i kontrol-
rummet.

Som noget forholdsvis nyt
blev fargen straks ved leverin-
gen forsynet med propellerdyser,

hvorved fergens mangvreevne
skulle forbedres vaesentligt.
Fargens fenderlister blev efter

nogle &r erstattet med gummifen-
derlister.

M/F HOLGER DANSKE's naviga-
tions- og redningsudstyr var
iovrigt 1 enhver henseende i
overensstemmelse med de krav,
der blev stillet til en moderne

ferge, ganske som det var til-
feldet med statsbanernes eovrige
ferger.

I den foran beskrevne skik-
kelse sejlede M/F HOLGER DAN-
SKE derefter i en halv snes ar
uden vasentlige @ndringer, idet
det dog skal na&vnes, at der pé
soldakket blev indrettet kiosk
og bar. I 1986 blev det imid-
lertid besluttet at modernisere
de tre nyeste jernbaneferger pa
Helsinger-Helsingborgoverfarten,
og baggrunden for denne beslut-
ning var onsket om at skabe
bedre forhold for de rejsende i
automobiler, hvoraf man ventede
flere, efter at overforslen af
jernbanegodsvogne var ophort
den 4. november 1986.

Den 10. november 1986 afgik
M/F HOLGER DANSKE derfor til
Frederikshavn Varft A/S for -
ligesom M/F KRONBORG - at gen-
nemga en modernisering af salon-
daekket (passagerdakket) m.v.
At der ikke var tale om helt
smd @ndringer ses af, at om-

kostningerne pr. ferge 134 om-
kring 13 mio. kr.
Den omfattende modernisering

omfattede i ret
salond®kket,

vasentlig grad
hvor blandt andet

det hidtidige cafeteria agter
blev ombygget, saledes at der
lidt agten for midtskibs blev
indrettet en café, medens der

lengst agter kom et nyt cafete-
ria med 96 pladser. Alt inventar
blev fornyet. Endvidere blev de
hidtidige 1lugekiosker erstattet
af et supermarked. Kun den for-
reste salon blev ikke berert af
@ndringerne.

Pa vogndezkket blev jernbane-
sporet flyttet 35 cm ud i styr-
bord side, hvorved det blev
muligt pd samme tid bade at
overfore jernbanepersonvogne,
lastbiler, busser og selvfelgelig
almindelige personautomobiler.
Efter moderniseringen havde Hel-
singer-Helsingborgoverfarten pany
helt up to date fergemateriel,
idet M/F KARNAN o0gsid blev mo-
derniseret efter at M/F HOLGER
DANSKE o0g M/F KRONBORG var
vendt tilbage til overfarten.

M/F HOLGER DANSKE og M/F
KRONBORG var pa varft
samtidig, hvorfor bade M/F
HALSINGBORG og M/F HELSING@R
kom i fast fart. Man havde ha-
bet, at de moderniserede farger

var kommet tilbage inden julen
1986, men moderniseringsarbej-
derne tog lengere tid, end
statsbanerne o0g verftet havde

forventet.

Sammenlagningen af de to far-
geoverfarter mellem Helsinger og
Helsingborg (DSB og SFL), de
nye fargeterminaler 1 de to
overfartsbyer samt anskaffelsen
af de to nye store jernbane- og
automobilfaerger (M/F TYCHO
BRAHE og M/F AURORA) fik fra
det tidspunkt terminalen i Hel-
singer blev indviet den 4. no-
vember 1991 blandt andet som
resultat, at de hidtidige jern-
baneferger ved overfarten - M/F
KARNAN, M/F KRONBORG og M/F
HOLGER DANSKE - blev overfle-
dige. Den fjerde af de "store
ferger" - M/F NAJADEN - var
allerede i 1987 blev omstatione-
ret til Bejden-Fynshavoverfarten
til erstatning for M/F FYNSHAV,
efter at de to "prinsessefzrger"
var begyndt at sejle pd Helsing-
or-Helsingborgoverfarten.

For s& vidt angik M/F HOLGER
DANSKE, der jo var den nyeste
af de overflpdige farger efter
den 4. november 1991, blev det
besluttet, at fergen efter en om-
bygning skulle inds®ttes pad Sam-
spruten Kalundborg-Koldby Kaas
til aflesning af M/F KALUNDBORG
der var bygget i 1952 og en af
de =ldste i drift verende per-
sonbefordrende farger i verden.

M/F HOLGER DANSKE  afgik
derfor den 10. november 1991
til Fredericia Skibsvarft A/S

for at gennemgd den nedvendige
ombygning, sdledes at fargen,
der jo specielt var bygget til
Helsingor-Helsingborgoverfarten,
fremover kunne sejle pd ruten
Kalundborg-Koldby Kaas, der
som bekendt er et mere A&bent
farvand end ®@resund mellem Hel-
singer og Helsingborg. Ombyg-
ningen af fergen var ret omfat-
tende og indeholdt tre hovedom-
radder, nemlig .overbygning af
forskibet, endring af apteringen
for sdvel passagerer som for
bes@tning samt ombygning af ma-
skinanlagget herunder nye driv-
skruer sdvel for som agter.

Overbygningen af fargens for-
skib var nedvendig for at be-
skytte de pd vogndzkket henstd-
ende koretejer mod vejrliget og
ikke mindst sevand. Samtidig
blev fargens bovport ombygget
sdledes, at den passer til den
nye struktur. Overbygningen blev
endvidere indrettet til evakue-
ringsdaek med redningsmidler
(redningsveste, nedbelysning
m.v,). I forbindelse med disse
arbejder fik fergen ca. 60 tons
fast ballast agter.

Pa vogndazkket blev de hidti-
dige bufferarrangementer for
jernbanevogne fjernet og jernba-
nesporet cementeret til. Endvi-
dere blev installationen for
elektrisk togopvarmning fjernet.

For sd3 vidt angdr passagerap-
teringen blev der udfert en lang
rakke @ndringer for at gere far-
gen bedre egnet til Samseover-
farten, hvor sejladsen jo er af
betydelig langere varighed end
over @resund mellem Helsinger
og Helsingborg. Hensigten med
ombygningen blev for denne dels
vedkommende kort defineret séa-
ledes, at det var hensigten at
bringe fargen pad samme niveau
som intercityfergerne pa& Store-
balt.

Blandt endringerne kan isar
nevnes, at det hidtidige super-
marked blev fjernet, og at der
i stedet blev indrettet dels en
salon for ikke-rygere og dels
en bagageplads. Herudover er
der sket @&ndringer i mebelarran-
gementerne i fargens to cafeteri-
er, der er indrettet en lege-
plads for bern (med eget vikin-
geskib - lille Holger) og opstil-
let spilleautomater. Herudover er
der foretaget en lang rakke min-
dre @ndringer for passagererne,
hvoraf anbringelsen af 40 faste
klapsader i sidegangene til brug
under spidsbelastning er den
mest bemarkelsesvardige. I sin
nye fart md M/F HOLGER DANSKE
i sommerperioden medtage max.
600 passagerer, medens der i
vintersejlads kun ma befordres
max. 370 rejsende.

For s& vidt angdr apteringen
for besatningen under vogndak-
ket er der ogsd udfert en rekke
endringer til dels foranlediget
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maskinanlag
shledes som det fremgdr af det
foranstdende udfert pad den méade,
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at max. 3 hovedmotorer Kkunne
indkobles samtidig svarende til
en effekt pd max. 2400 bhk, og
en fart pd max. 12,5 knob. Ved
sejlads pa Helsinger-Helsingborg-
overfarten wvar dette fuldt til-
strekkeligt, men en fart pd 14
knob var nedvendig for at den
hidtidige overfartstid mellem
Kalundborg og Koldby Kaas kunne
holdes. Der matte derfor ske en
forogelse af drivskrueeffekten pa
M/F HOLGER DANSKE for at oge
fergens fart.

Maskinanlegget og gearet blev
derfor af denne grund ombygget
ligesom drivskruearrangementet
blev @®ndret efter beslutningen
om, at fergen fremtidig skulle
sejle som et enkeltskruet skib.
Fargen beholdt dog en forskrue,
men kun til brug ved stop- og
bakmanevrer ved sejlads ind og
ud af fargelejerne og ikke som
hidtil ogsa til almindelig frem-
adgaende sejlads.

Alle 4 hovedmotorer blev i
forbindelse med ombygningen
grundigt overhalet, og samtidig
blev maskinanlagget ombygget
sdledes, at alle 4 hovedmotorer
samtidig kunne indkobles, hvor-
ved den fulde motoreffekt om
npdvendigt kan udnyttes. Normalt
sejles dog kun med 3 motorer i
drift, idet det har vist sig, at
denne motorydelse er tilstrakke-
lig til, at faergen kan overholde
overfartstiden.

Reduktionsgearet blev herud-
over ikke ombygget, men mel-
lemakslen o0g skrueakslen agter
blev  udskiftet med starkere
aksler. Samtidig fik fargen en
ny og sterre agterskrue og en
ny forskrue, begge med stilbare
propellerblade og begge leveret
af Ulstein Propellers A/S
(norsk). Forskruen er som na&vnt
kun til brug under stop- og
bakmanevrer, under almindelig
fremadgdende sejlads kantstilles
propellerbladene i sejlret stil-
ling samtidig med, at skrueaks-
len mellem skrue og gear udkob-
les ved hjzlp af en nyindbygget
kobling og afbremses.

Ombygningen medferte herud-
over en lang rakke andre tekni-
ske @&ndringer, blandt andet kan
nevnes forandringer af manevre-
pulte, alarmsystemer m.v.

De efter ombygningen foretagne
praveture, der har varet fore-
taget under gunstige wvejrforhold,
har wveret vellykkede, og spe-
cielt viste det sig, at fargen
som ovenfor berort har opnaet
den onskede fartforegelse, som
jo var en vasentlig forudsatning
for inds=ttelsen pd Samseruten,
hvor fergen gik 1 fast fart
sondag den 2. februar 1992.

Ib V. Andersen
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POSTKORT EFTER MIT HIERTE -OG ANDRE GODE BILLEDER

EN SLENTRETUR | DAMPLOKOMOTIVETS VERDEN

ET JUBILEUM

Tro det eller lad vare! Det
her gengivne foto har som ele-
ment i en ikke ganske ny pada-
gogisk billedserie faet en trykt

etiket med folgende tekst:
"4977. Tysk Industri under Kri-
gen: Leveret 10,000 Lokomotiver

fra Borsig-Varket i Berlin". Der
burde have stdet noget andet,
for det drejer sig om afleverin-
gen af Borsig-fabrikkens bygge-
nr. 10.000 (siden A&r 1841), der
tilfeldigvis - men alligevel ikke
helt tilfeldigt - skete under 1.
verdenskrig.

Nogle af SIGNALPOSTENs lase-
re kender muligvis optagelsen i
forvejen;. den er bl.a. gengivet
i Kurt Pierson: Borsig - ein Na-
me geht um die Welt, Rembrandt
Verlag Berlin 1973. Det i bogen
reproducerede aftryk er bedre
nuanceret og mere Kkontrastfuldt
end forfatterens eksemplar, som
desverre er noget bleget. NAar
dette alligevel wvises her, skyl-
des det naturligvis indholdet;
billedet er bade et verdenshi-
storisk, et industrihistorisk og
et jernbanehistorisk vidnesbyrd
{(og som sadant har det i arevis
virket fascinerende pa forfatte-
ren til disse linier).

Det wvar de preussiske stats-
baner, der stod som modtager af
Borsigs bygge-nr. 10.000, og den
afleveringshejtidelighed, som fo-
tografen har fastholdt, fandt
sted 12. oktober 1918. Det var
mindre end en maned fer vaben-

stilstanden, og en noteudveksling
mellem de Kkrigsfoerende magter
var allerede i gang. Netop pé

af Povl Wind Skadhauge

billedets dato afsendtes sdaledes
en tysk note til den amerikanske
president Wilson - en note, i
hvilken den tyske ledelse gik
ind pd krav om remning af be-
satte omrader. 11. november
1918 ndede man frem til vdaben-
stilstand, og "Versailles-freden"
blev undertegnet 28. juni 1919.
Under begge verdenskrige
havde jernbanerne en strategisk
og taktisk betydning, som det i
nutiden er vanskeligt at fatte
fuldt ud. Og i virkeligheden var
damplokomotivet, omend indirek-
te, et vaben, hvad enten man
bryder sig om tanken eller ej.

Ikke sart, at der bade i Stor-
britannien og USA under begge
krige blev indfert regeringskon-

trol med alt jernbanevasen - en
kontrol, som blandt meget andet
gav sig udslag i standardisering
af lokomotivproduktionen. Noget
lidt andet, men alligevel meget
lignende skete i Tyskland under
1. verdenskrig. Da eksisterede
de enkelte tyske landes jernba-
nesystemer nemlig stadig under
selvstendige forvaltninger; sam-
lingen af det tyske rige havde -
hvad man egentlig md undre sig
over - ikke fort til et rigsbane-
system, og et siddant kom ferst
efter krigen. Men maskinen pa
billedet er faktisk resultatet af
et regeringsindgreb.

Bag guirlanderne gemmer sig
nemlig et eksemplar af den 1'E
h3 godstogsmaskine, som det i
1916 blev pdalagt de tyske bane-
forvaltninger at enes om, dvs.
at lade bygge til opfyldelse af
behovet for et hejere-ydende
godstogslokomotiv end de hidtil
dominerende. Typen er navnlig
kendt under betegnelsen G 12 (og
senere, 1 Reichsbahn-nummersy-
stemet,

som Baureihe 58:2-3,4,5,

10-21). Det var Henschel § Sohn
i Kassel, som havde faet udvik-
lingsarbejdet overdraget, og som
i august 1917 havde afleveret de
forste maskiner. G 12 blev byg-
get i over 1150 eksemplarer for
de preussiske statsbaner og i
mindre antal for andre af de
gamle Landerbahnen. Typen omta-
les ofte som det forste Einheits-
lokomotive, men udtrykkets gyl-
dighed afhenger helt og fuldt
af, hvorledes man definerer det-
te tyske ord for standardlokomo-
tiv.

Tilbage til billedet: Det er
svaert at forestille sig, at denne
festlighed finder sted i et land,
som nu i over fire a&r har varet
i krig, som er trangt pa alle
fronter, og som er nar ved at
give op. Ganske vist er honora-
tiores medt i stort tal og kladt
pad som altid. Men kunne man se
flere ansigter i folkem#ngden end
de fa nysgerrige, der er wvendt
mod kameraet, ville fordelingen
pad ken og alder samt ernarings-
tilstanden fortelle om situatio-
nen. Endvidere er det pafalden-
de, at kun dagslyset er "tendt"
pa en festdag.

Som andre tyske lokomotivfa-

brikker havde Borsig-Werke
travit i 4arene fer, under og
nermest efter 1. verdenskrig.
Fra 1841 til 1902 havde man
bygget 1 alt 5.000 lokomotiver.
Men nr. 6.000 kerte allerede ud
af porten i 1906, i 1918 var det
altsd nr. 10.000, og fire &ar se-
nere nr. 11.000. Sidstnevnte var

et persontogslokomotiv 1'D1' h3
med den preussiske betegnelse P
10, senere benavnt som BR 39:
0-2. P 10 wvar en harmonisk
udseende konstruktion, som netop
blev detailprojekteret af Borsig-
fabrikken.

Talstzrke lokomotivklasser er of-
te benyttet som forsegsobjekter.
Sdledes fik fx nogle BR 58 alias
G 12 omkring 1930 kulstovfyring,
2 stk. efter AEG-systemet og 4
stk. efter STUG-systemet. Maski-
nen pd denne tegning har special-

tender til sidstnavnte. Efter 2.
verdenskrig blev tanken taget op
igen 1 Osttyskland, denne gang
ikke bare som eksperiment, og
bl.a. 45 stk. BR 58 blev ombyg-
get. Nu anvendtes det enklere

Wendler-stystem,
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| EN BESTSELLER |

Den nermest forudgaende jubi-
leumsmaskine, bygge-nr. 9.000,
var derimod ligesom nr. 10.000
et godstogslokomotiv, nemlig af
den preussiske type G 10, sene-
re betegnet BR 57:10-40. Artik-
lens nzste billede viser et eks-

emplar af denne konstruktion.
Fotografiet er retoucheret ved
fijernelse af baggrunden, og det

har altsa varet beregnet til ak-

kvisition under en eller anden
form. Men optagelsen synes at
vaere sket under driftsforhold,
sa der er ikke tale om et fa-

briksfoto i traditionel forstand.

G 10 blev en af de helt store
successer i damplokomotivets hi-
storie, hvad styktallet angar.
Efter et forudgdende udvalgsar-
bejde 1 1907-08 inden for den
preussiske  jernbaneledelse  fik
Henschel & Sohn i Kassel over-
draget den narmere udarbejdelse
samt bygningen af de ferste ek-
semplarer, afleveret 1910, af
denne E h3 maskine. Men ogsa

Borsig og Hanomag blev storleve-

randerer af G 10, som desuden

byggedes af seks andre tyske
lokomotivfabrikker. Det samlede
antal blev omkring 3.000, hvor-

af rundt regnet 300 blev ekspor-

teret, idet sdvel de polske
statsbaner, den tyrkiske repu-
bliks statsbaner, de rumanske

jernbaner og de ostrigske mili-
terbaner som de litauiske stats-
baner var aftagere af typen. Til
Tyrkiet kom ogsd Nohab ind som
leverander.

G 10 wvar ikke nogen hurtig
maskine, dens kereegenskaber
var - navnlig inden visse an-
dringer med hensyn til sidefor-
skydelighed af hjuls®&t og svak-

kelse af hjulflanger - ikke alt
for gode, og dens ydeevne over-
steg ikke, hvad samtidige 4-

koblede godstogslokomotiver kun-

ne prastere. NAar den alligevel
blev sa& popular, skyldes det,
at den med sin tjenestevaegt =
adh®sionsvegt - oprindelig 69,5
t, efter diverse modifikationer
76,6 t - fordelt pd 5 aksler
kunne benyttes p& en lang rakke
sidebaner, hvis overbygning
ikke wvar egnet for det aksel-
tryk, de javnstore eller endda

mindre 4-koblede
udsatte sporet for. Hertil kom-
mer, at konstruktionen var for-
holdsvis ukompliceret, rimelig
robust og rimelig ekonomisk, en
brugsgenstand i dette ords bed-
ste betydning.

Desvaerre var G 10, som sa
mange af de preussiske stan-
dardtyper, ikke samtidig nogen
smuk maskine. Det havde hjulpet
ikke sa lidt at fa de firkantede
sandkasser pa kedelryggen ud-
skiftet med nogle mere afrunde-
de. Og Ilsgger man en finger
over skorstensforlangeren, ses
det pad billedet, hvilken Ilykke
det wville havde wveret at und-
vaere denne tilfejelse, for sa
vidt angdr den ®stetiske side af

lokomotiver

sagen. Mere Kkunne na&vnes, men
lad dette vere nok; en vis
charme kan man ikke frakende
typen.

Hedeate sl ekl e seste e

Som en af de tyske lokomotiv-
fabrikker, der byggede mange
enheder til eksport, blev Borsig
kendt bl.a. i Danmark og Rus-
land. Ja, selv til England leve-
redes der i 1914, ikke lang tid
fer 1. wverdenskrigs udbrud, fra
Borsig 10 maskiner. De wvar en



del af South Eastern § Chatham
Railway's L-klasse, som bestod
af i alt 22 stk. 2'B lokomotiver
med en forholdsvis stor treaks-
let tender. De tyskbyggede sa
akkurat lige sd@ britiske ud som

de hjemmebyggede maskiner, men
fik selvfelgelig tilnavnet "The
Germans". Ved navnte lejlighed

modtog bagerbern hvedebred, for
nu at spge situationen karakteri-
seret med et kendt udtryk. Og
det giver anledning til at hive
en anden gammel traver ud af
stalden, eftersom man kan sige,
at Borsigs leverance var undta-

gelsen, der ©bekrefter reglen.
Denne vending stammer for
evrigt netop fra England, hvor

den sds pa tryk ferste gang i
1664, 0Og hermed er Ilasere og
forfatter sa landet pa den
sterste af de britiske oer.

UNDER JORDEN |

Det tredie foto er en optagel-
se fra 1876 af et tog pa District

Railway, udgivet langt senere
som postkort af London Trans-
port. Denne bane var &bnet i

1868 og hed egentlig Metropoli-
tan District Railway. Men for at
undgd forveksling med den na-
sten seks dr @ldre Metropolitan
Railway, Londons ferste egent-

lige bybane, omtales den i al-
mindelighed blot som District
Railway. Begge navnte baner var
fortrinsvis underjordiske, 0g
derfor blev trafikken - helt
frem til elektrificering af tun-
nelstrekningerne i 1903-05 - be-

stridt med en sarlig lokomotiv-

type, wudviklet af Beyer, Pea-
cock § Co. Det var en 2'B ten-
dermaskine, med udstyr for kon-
densation af spildedampen i
vandkasserne, mens der keartes
under  jorden. Fremgangsmaden
medferte, at der ved endesta-

tionerne jevnligt matte aftappes
varmt vand og péafyldes koldt -
og regen var en stadig plage,
ikke mindst for lokomotivfolke-
ne, som matte undvare fererhus.

Optagelsen har noget charme-
rende over sig og viser mange
interessante detaljer, ikke bare
af lokomotiv og vogne, men ogsé
af stationen. Nytteverdien af de
3 fod heje britiske perroner,
her med muret forkant, er imjne-
faldende. Men netop den haje
perron ger det umuligt at se
lokomotivets hjularrangement, og
derfor gengives yderligere en
aldrende optagelse, som London
Transport har lavet et postkort
ud af. Den stammer fra 1880 og
viser en af Metropolitan Rail-
way's tilsvarende maskiner. Den
strampudsede tilstand og selve
fotograferingsarrangementet kunne
tyde pa, at nr. 10 netop har
veret igennem en hovedrevision.
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LONDON & NORTH EASTERN RAILWAY.

4-6-2 (PACIFIC TYPE) EXPRESS PASSENGCER ENGINE NO 13472,

HEATING SURFACE.
—_—

TUBES.
FIREBOX.
SUPERHEATER.
TOTAL.
GRATE AREA.
BOILER PRESSURE.
3 CYLINDERS

EN STJERNE

regmte
lem

2,715 Sq Fu
215
525

3,455 e
41.26 ,,
180 Ibs.

20" X 26

“FLYING SCOTSMAN™

DESIGNED BY MR. H. N. GRESLEY, C.B.E,
WITH CORRIDOR TENDER TO ENABLE
CREWS TO CHANGE DUTY EN ROUTE,
AND ACCOMPLISH NON.STOP RUN LONDON
(KING'S CROSS)-EDINBURGH (WAVERLEY),

382 MILES.
WEIGHT OF ENGINE 82 TONS @ Cw.
TENDER 6z ., 8 .

Den 1 sommersasonen daglige ker mere rummelige end almin-

non-stop-kersel med LNER's be- delige vogne og er udsmykket i
tog "Flying Scotsman" mel- det 18. arhundredes stil(!); pa
King's Cross i London og 1. klasse er der flyttelige arm-

Waverley Station 1 Edinburgh, stole.

392,7 miles (632 km) pa 7 1/2 Al madlavning i toget sker

Jernbane-kult er muligvis det time,

rigtige udtryk, ndr man skal be-
skrive visse trak af Storbritan-

niens ferroviale forhold. Nappe (83,4

noget andet sted er enkelte lo- med
komotiver i den grad blevet pen,
gjort til genstand for opmaerk- maski

somhed. Blandt de britiske ma-

skiner, som sdledes har opnaet de st

speciel berpmmelse, er London &

North Eastern Railway's nr. 4472 fysik

er det lengste daglige med elektricitet, 200 V.

plantogslpb 1  wverden. Gennem- Disse togs historie er interes-
snitshastigheden er 52,4 mph sant. Efter at have koert i otte

km/h). Toget fremfpres eller ti &r med afgangstiderne
lokomotiver af Pacific-ty- 9.00, 9.15 og 9.30, forlod den
dag for dag skiftevis af forste "Flying Scotsman" i juni
ner hjemmehorende i London 1862 perron 10 pa& (banegarden)

og Edinburgh. Da den omhandle- King's Cross kl. 10.00. Og,

rekningslangde ville belaste bortset fra en interimistisk af-

lokomotivfererens og fyrboederens gangstid 30 minutter fer under

for meget, er der truffet de seneste krigsar (1. verdens-

med navnet "Flying Scotsman"  foranstaltninger til, at nyt krig), er "senior'"-toget til
(Den flyvende skotte) ligesom mandskab kan trade til pa rej- Skotland kert af sted mod Edin-
det tog, den wvar beregnet for. sens anden halvdel. En lukket burgh kl. 10.00 i over 70 ar

Dette lokomotiv, hvis konstruk-

tion Herbert Nigel Gresley var ridor

ansvarlig for, blev taget i brug

1923 som det tredie i sin klas- dette
se, men som det ferste efter 1 sta
dannelsen af LNER; de to fore- til fererhuset, nar det stér for rende rekord, for det var ferst

(og ekstraordinzrt snaver) kor- (dette er skrevet i 1933) - den

er fert pa langs gennem lengste periode med uandret af-

tenderen i dennes hejre side, og gangstid for noget eksprestog i

sztter aflesningsmandskabet verden. "Junior"-toget i modsat
nd til at komme fra toget retning har ikke en helt tilsva-

gdende maskiner var kommet 1 tur. Adgang til den forreste i 1876, afgangstiden fra Edin-
drift, mens Great Northern Rail- wvogn i toget sker gennem en burgh blev fastsat til kl. 10.00.
way endnu eksisterede. harmonika-forbindelse (hvis man Der er sket mange forandringer i

Til orientering om toget og - da kan bruge denne betegnelse den nzvnte periode, saledes med
indirekte - om lokomotivtypen om en britisk "vestibule connec- hensyn til de 20 minutters fro-

anferes 1 oversattelse et citat tion")

fra W.J. Bell; British Locomo-

. kostophold 1 York, og pa& den

Sadvanligvis udgeres toget af tid wvar det kun passagerer pa

tives Illustrated, London 1933. ni 60 ft (18,3 m) lange vogne 1. og 2. klasse, som blev be-

Nerverende forfatters tilfejelser

sammen med et leddelt, trefol- fordret, 1 3-akslede wvogne. Men

star 1 parentes, og den gennem digt spisevognssat, i lastet efter 10 &rs kersel fik toget og-
mange Aartier bestdende konkur- stand omkring 365 UK tons (ca. sa 3. klasse.

rence mellem forskellige jernba- 371 t). Den oprindelige "Flying Scots-
neruter fra London til Skotland Et specielt trak er indret- man" brugte 10 1/2 time, i 1876

er underforstaet:

ningen af spisevognene. De vir- blev tiden skéaret ned til 9 ti-



mer og omkring 1895 til 8 1/4
time. Den er nu (1933) 7 1/2
time 1 sommerméanederne, og i
sidste sa®son blev Waverley ndet
til tiden - eller lidt fer - hver
gang, med kun to undtagelser,
der hver for sig belpb sig til
et minut.

Nr. 4472 '"Flying
blev et af verdens bedst
lokomotiver, da det i 1924 del-
tog 1 den store udstilling i
Wembley: British Empire Exhi-
bition. Og dette lokomotiv blev
igen godt stof, da LNER i maj
1928 indferte kersel uden stop
undervejs  mellem London  og
Edinburgh. Det wvar nemlig et af
dem, som Dblev wudstyret med
korridortender, og endvidere kom
det til at fremfere det ferste
non-stop-tog. Det her gengivne
postkort, hvor man ser ekvipa-
gens venstre side, stammer
sandsynligvis netop fra 1928.
Det er udfert i =gte foto, som
det hedder, ma&rket Kingsway,
og barer en tekst, som i over-
settelse og med omregnede enhe-
der tilfejet lyder sdledes:

London & North Eastern
way. 4-6-2 (Pacific-type)
prestogslokomotiv nr.
"Flying Scotsman".
Hedeflade
Rer 2.715 Sq.Ft.=252,22 m
Fyrkasse 215 5g.Ft.=19,97 m
Overheder 525 5q.Ft=48,77 m

Scotsman"
kendte

Rail-
eks-
4472,

2

I alt 3.455 Sq.Ft. = 320,96 m>
Risteflade 41,25 Sq.Ft.= 3,83 m
Kedeltryk 180 lbs = 12,6 kg/cm
3 cylindre 20"x26" = 508x660 mm
Tegnet af hr. H.N. Gresley,
C.B.E., med korridortender for
at gere det muligt at skifte
mandskab undervejs og gennemfo-
re non-stop-kersel London
(King's Cross) - Edinburgh (Wa-
verley), 392 miles.
Vaegt af maskine 92 Tons 9 Cwt.
= 93,9 T
Vegt af
= 63,4 t.
Til orienterende sammenligning
skal blot navnes, at DSBs af
Frichs byggede damplokomotiver
litra E havde en tjenestevagt pa
88,4 t for maskinen og 55,2 t
for tenderen. Men det er ikke
meningen i denne artikel at ga
nermere ind pa de tekniske for-
hold, herunder de senere for-
bedringer, der gjorde Kkonstruk-
tionen til en "Super-Pacific" og
@#ndrede de pdgeldende maskiners
klassebetegnelse fra Al til A3.
Nevnes skal det imidlertid,
at nr. 4472 "Flying Scotsman"
vakte opmarksomhed pédny som
en af de maskiner, der blev be-
nyttet i de preovekersler med
hej hastighed over lange afstan-
de, som LNER gennemferte 1934-
35 pa Gresley's initiativ. For-

2

tender 62 Tons 8 Cwt.

spgene var i nogen grad inspire-
ret af det tyske dieseltog "Flie-

35

gender Hamburger". De ved pre-
vekerslerne opndede resultater
og indhestede erfaringer forte
frem til den sirpmliniede klasse
Ad, hvis beremteste representant
blev lokomotivet "Mallard"
(vildand). Det wvar med dette,
der blev sat verdensrekord med
hastigheden 126 mph (omtrent
203 km/h) 3. juli 1938, men den
historie skal ikke fortalles her.

Nr. 4472 er bevaret i1 drifts-
klar stand ved privat initiativ,
og den er restaureret i LNER's
#blegronne bemaling med sort
rpgkammer og diverse stafferin-
ger. Maskinen har - periodevis
tilkoblet en ekstra tender for at
klare forsyningsproblemerne =
vaeret traekkraft for utallige sa&r-
tog. Den har sdgar ogsa tilbragt
et par 4r i Amerika, og i 1988
var nr. 4472 i Australien 1 an-
ledning af 200-&ret for den bri-
tiske kolonisation. Fotografiet,
hvor den ses forfra og - med en
tankvogn indskudt efter tende-
ren - kaster glans over festen,
er optaget 1 Wangarratta af
Bruce Tippett. Wangarratta er
station pa4 den eneste normalspo-
rede jernbane i staten Victoria,
hvis baner ellers har sporvid-

den 5 ft 3 in = 1600 mm (lige-
som Irland), engang suppleret
med (billige) smalsporslinier 1

de yderste ender af systemet.
Men for at sikre direkte trafik



36

mellem storbyerne Sidney (i New

South Wales) o0g Melbourne (i > EN |NDFODTAUSTRAL|ER &

Victoria) er der fra Wodonga nar

Albury (hvor omstigning og om- /

ladning fer i tiden var en by- Et bredsporet australsk loko-
dende nedvendighed) til Mel- motiv fra Victorian Railways er
bourne bygget en normalsporet det sidste mal for denne slen-
linie langs den bredsporede. Den tretur. Det er opstillet ved st
blev abnet for trafik i 1962, frilandsmuseum, der ligger i

Swan Hill i det nordlige Victoria
og kaldes "Pioneer Settlement".
Maskinen blev  fotograferet i
december 18988 af Henrik Flye
Jensen. Den stammer fra 1914,
hjularrangementet er 2'C med
tender 2'2', klassebetegnelsen
D 3, driftsnummeret 640, hoved-
farven red (det wvar ikke ilde,
om SIGNALPOSTEN kunne trykkes
i farver). Nogle tra&k peger mod
amerikansk praksis og indflydel-
se, de fleste dog vel nok mere
pa britisk. Dette er i god over-
ensstemmelse med, at jernbane-
materiel til Australien blev an-
skaffet fra begge sider af At-
lanterhavet. Fabrikspladen pa
siden af fererhuset viser imid-
lertid, at D 3 nr. 640 er af
egen avl (Castlemaine ligger ca.
100 km nord for Melbourne), og
en detailoptagelse af pladen
bringes som sidste billede, da
ne&ppe mange af la&serne har
kendskab til den alt i alt hel-
ler ikke overvaldende australske
produktion af damplokomotiver.
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0GSA EN SLAGS JERNBANE

forbindelse med noget for-
arbejde til en artikel om havne-
baner blev jeg i sommerferien
udsat for en noget speciel slags
jernbane, som nok er et par ord
vard.

Min viv og jeg havde lagt os
nogle dage med "Guld-Anden" af
Kalpvig ind i Stige lystbadehavn
ved Odense kanal i forbindelse
med familiebeseg. 1 havnen er
der 2 adskilte ophalerbeddinger
med tilherende spornet til brug
for reparationer og/eller opha-
ling af badene til hensztning pa
vinterplads. Jeg fik taget 3 bil-
leder af den wvestligste, men
desvarre ikke af den wostligste,
uagtet at den var hejst sarpra-
get; sd& jeg ma nojes med at
henvise til skitsen i fig. 5.

Den centrale del af deél forste
bedding var en ca. 3 m dreje-
skive, hvis underliggende Kkon-
struktion var dakket af jernpla-
der og skjult i en cirkular
grav, jf. fig. 1.

Sporet til hejre gdr - som
vist pa fig. 2 - ned ad den
skra bedding og et godt stykke
ud i wvandet, s& beddingvognene
kan komme ind under den bad,
der skal op af vandet.

Sporet nastefter bagud er et
simpelt stikspor, der ender ved
kanalbredden med en lav spor-
stopper; men sporet til venstre
i forgrunden har noget sa spe-
cielt som et drejeligt hjerte-
stykke (omend der ikke er noget
"hjerte" at se). Noget lignende
genfindes pd de 3 efterfelgende
spor.

I huset ud mod Kkanalen ses
foran porten med redningskransen
ophalerwiren, der wvia et par
blokke 1 det rette spor Kkan
trekke beddingvognen op af van-
det. P& svellen til hejre nar-
mest drejeskiven ses en rulle,
der lefter wiren fri af drejeski-
ven; flere ruller findes l®ngere
nede ad rampen. Bag huset ses
en rambuk pd en pram, og en
stenfiskergrab og andet udstyr
ligger henlagt pa jorden rundt
omkring.

Pa fig. 2 ses Dbl.a. wireblok-
kene; men navnligt lagges der
merke til, at beddingvognene er

Fig. 1. Vestre beddingsanleg i Stige
lystbadehavn, set mod sydvest den
16/7 1991. Drejeskive og drejelige
hjertestykker.

Fig. 2. Bedding og beddingvogn i
Stige lystbadehavn, set fra syd, s.d.

Fig. 3. 4 forskellige udferelser af
beddingvogne, slaebesporskifte, spil-
og reparationshus med Odense kanal

i baggrunden. Stige lystbadehavn,
s.d.
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forsynet med dobbeltflangede
hjul, hvilket er sardeles pakra-
vet af hensyn til de skrappe

skinnekne&k og -kurver.
Apropos skinnerne sa ser de

unegteligt ud til at vare "sam-
menbragte bern" lige fra egent-
lige jernbaneskinner over tip-

vognsskinner til omvendte T-pro-
filer - de sidste isar brugt til
de transportable strakninger.
Svellerne er der sparet godt
pd - op til 1,5 m mellem hver.
Sporvidden 1& "omkring 1,53 m",

officielt nok 1,50 m. Vognene
synes at vere bemarkelsesvar-
digt solide, underlaget taget i
betragtning.

Ved den yderste ende af bro-
en langs beddingens venstire side
ses mastekranen, der er en ret
spinkel Derrick-type.

Ipvrigt er havnen, som det
ses af dette billede meget hyg-
gelig. Nogle f& hundrede meter
mod syd teffer en lille person-
§ cykelferge tvers over Odense
kanal, s& man kan komme over
til Stige by med butikker og
bybus til Odense centrum; men
den stopper kl. 19, hvorefter
man ma hele vejen udenom Oden-
se havn for at komme "hjem",
hvis man som undertegnede kom
for sent efter familiebespg pa
den anden side. Fergen har for-
ovrigt aflest den ene af landets
3 kadetreksferger efter at et
forbipasserende skib for mange
ar siden fik fat i k®den og trak
fergen med mandskab og passa-
gerer ned med mennesketab til
folge; 1 foraret 1954 wvar jeg
med cykel bruger af den gamle
ferge.

P4 fig. 3 konstaterer man, at
sporet til venstre for det nar-
meste faktisk er et med "slazbe-
sporskifte", hvor hele sektionen
drejes. Det forklarer sédvel det
skarpe knak som den underlige
lille stump skinne foran vognen
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Fig. 5. Ostre beddingsanleg med
skydebro ved Stige lystbadehavn.
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i fig. 2, idet den skal fjernes,
nar "skiftet" skal betjenes.

Fig. 3 afslerer endvidere, at
alle 4 beddingsvogne er forskel-
lige! Kun den ene er forsynet
med leftetaljer (4 ialt). Bag
signalmasten anes Stige bys hyg-
gelige huse langs havnefronten.

Det @®rgrer mig noget, at jeg
ikke fik taget et par billeder
fra det estre anlag, for det

ville vare rart at kunne doku-
mentere en efter al sund fornuft
"umulig" konstruktion, nemlig en
skydebro, der bestod af et ret-
linet sporstykke sat sammen med
et skrapt krummet!!! Fig. 5 vi-
ser en forklarende skitse, mens
fig. 4 wviser forholdene pé& den
vestre bedding.

Ostbeddingen benyttes sa vidt
det ses fortrinvis af motorbade,
joller og andre mindre fartpjer.

Skydebroen var pd plads og for-
synet med dobbeltflangede hjul.
Radius pa det krumme spor har

jeg ikke malt, men skydes pa i
middel at vare ikke over 10 m.
Der sas kun en enkelt og meget
mindre beddingvogn; men det er
muligt, at der fandtes flere i de

|
bedding?rar
1
|
1
|
1
I
I
1

mastekran.

Fig. 4. lkke malfast skitse af ve-
stre beddingsanlazeg med drejeskive
ved Stige lystbadehavn. Syd opad.

omliggende redmalede traskure
og -barakker, der ogsd inde-
holdt spillet til optrazkket, og
som var tilsleret af mandshejt
ukrudt og selvsdede buske og
tr@er pa en charmerende og ma-
lerisk méade.

I nabolaget havde Odense havn
sin  oplagsplads med diverse
hjelpegrej, bade, pramme, re-
serveferger og sirligt ordnede
stakke af tilhugget temmer,
sveller, skarver og andet gods
pa fint revet grus; sammen med
de wvelholdte bygninger danner
pladsen en spandende kontrast

til den hyggelige lystbadehavn.

Jeg har taget dette eksempel
pd "Ideer derudefra" med i mine
artikler om samme ud fra den
antagelse, at der ofte i tilslut-
ning til et mindre havneanlag i
modellandskabet er en ellers
blind plet, hvor en lille lyst-
biddehavn - evt. blot som mar-
keret baggrund - kan finde an-
vendelse med tilherende bed-
ding, om nedvendigt i en endnu
mere forenklet udformning.

guldbak
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Fig. 6. Skydebro med dobbeltflan-
gede hjul kerende pa savel krumt
som lige spor. Stige lystbadehavn,
Odense, set fra ost. 9/2 1992

S

Fig. 7. Skydebro kerende pa savel
lige som krumt spor. Stige lystbade-
havn, Odense. Set fra vest. 9/2
1892,

Fig. 8. "Lille" bedding-ophal. Skyde-
brograv med krumt spor i forgrun-
den. Bemark, at heller ikke opha-
lersporet er retliniet. Stige lystba-
dehavn, Odense. Set fra syd. 9/2
1992,
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UHELD

JERNBANEULYKKER I FORLEV

Hosstdende billede  dukkede
op. Desvarre lidt merkt, men
dog ikke mere, end at diverse

oplysninger kan udledes af det.

Da billedet formentlig(?) er
ukendt bringes det SIGNALPO-
STENs lasere for oje.

Uheldssted: Forlev (Sjzlland)
Uheldsdato: 22. januar 1916
Lokomotiv G 637 war impliceret
i uheldet, den ses narmest, og
K-maskinen bagest ma vare fra
hjzlpetoget. Sa langt det er mu-
ligt at afla@se nummeret, er det
K 548. Desvaerre var savel K
540, 548 hhv. 549 pa& davesrende
tidspunkt stationeret 1 Korser,
sa de 100% sikkerhed kan ikke
gives.

Som det fremgar af et af de
andre billeder (som er affoto-
graferinger fra Rigsarkivet) er
G-maskinens nummer entydigt
fastsldet. Enkelte vognnumre Kkan
ligeledes afl®ses 1 tradyngerne,
sdledes spidsgavlet wvogn (til
venstre) 5090. Nederst i midten
14584 eller 14585 og 16258. Helt
pa toppen en SJ-vogn med ul®se-
ligt litra og nummer. Nederst til

venstre, ved tenderne, rester af
en vogn, der er nummereret
7161.

De to togvejssignaler th. 1

billedet betyder, at Forlev hav-
de overhalingsspor.

Endelig ber vi sd erfare,
hvad DSB's officielle fortegnel-
se, hvis denne kan kaldes offi-

ciel!, fortzller om netop dette
uheld:

Auditprbehandlet uheld nr. 16/
1916. Retskrivningen er eandret

til nudansk.

Sertog 4000 og tog 2047 afspo-
redes under gennemkersel péa
Forlev station den 22. januar
1916. Fra en tysk, flad wvogn
med jernrer 1 sartoget, var et
ror gledet ned og havde Kkilet
sig fast under den efterfelgende
vogn, skurende hardt hen over
ballast og sveller. I et spor-
skifte pa Forlev station har
roret fdet fat og tvunget vognen
af spor. De efterfelgende vogne
afsporedes ogsd og veltede til-
dels ind over nordre hovedspor,
togvej for tog 2047, og da dette
tog i det samme koerte igennem
Forlev, kerte det pa de valtede

vogne, hvorved togmaskinen og
21 wvogne afsporedes og tildels
veltede.

Tilfejes kan endvidere, at
nervarende billede viser uhelds-
stedet pd et tidspunkt, hvor et

tilkaldt hjelpetog er
og i arbejde.

ankommet

S. A. Guldvang
DEN FORSTE FORLEVULYKKE

I ovenstaende artikel om For-
levulykken 1 1916, skete der
stor skade pa materiel og gods.
Men et nasten lige sd alvorligt

uheld indtraf i 1887, et uheld
som optog béde dags- og uge-
pressen meget.

Omstendighederne var folgen-
de: En rakke grusvogne var
blevet henstillet pd sidesporet

pa Forlev Holdeplads tidligt om
morgenen. Kilderne navner hen-
holdsvis en ledvogter og en ba-
neformand som ansvarshavende,
sd kan man altsd selv valge,
men et er sikkert, at efter at
vognene var blevet henstillet pé

sidesporet, serger vedkommende
person omhyggeligt for at aflése
sporskiftet, men glemmer i sin
iver at omstille skiftet. Det wvil
altsd sige, at hovedsporet er
stillet ind p& sidesporet, hvil-

ket uheldigvis ikke bliver opda-
get af nogen pa holdepladsen.
Iltog nr. 26 afgdr planmassigt
om morgenen den 26. april fra
Korser. Maskinen er Ks 75 - se-

nere Ks 275. Et par hundrede
meter fer toget nadr skiftet wved
Forlev, opdager lokomotivfereren

til sin redsel sporskiftets for-
kerte stilling. Han handler dog
hurtigt, idet han giver kontra-
damp og samtidig bremser hardt.
Herved bliver farten taget sé
meget af toget, at det uundgie-
lige sammensted med de hensta-
ende grusvogne kun kommer til

gd ud over disse, mens togets
egne vogne - panar pakvognen -
bliver stdende p& sporet, hvil-

ket igen bevirker, at ingen rej-
sende kommer noget til. Til
gengald bliver samtlige grusvog-
ne totalt splintrede og resterne
af dem spredt ud over et sterre
omrade. Det gar heller ikke
serlig heldigt med lokomotivet,

idet det velter ned ad en 5-6 m
hej skrent, og pd det narmeste
ender med bunden i vejret.

Skorstenen knakkede af og
blev fundet 15-20 m fra uhelds-

stedet. Lokomotivpersonalet blev
pd maskinen og styrtede med
denne ned ad skr@nten. Det har

uden tvivl reddet deres liv, at
en storre mangde kul pa det
nzrmeste  begravede dem, 0g

derved beskyttede dem mod den
udstremmende damp.

Nogle steder 1 kilderne hav-
des det, at maskinen efter den
noget dramatiske tur ned ad
skrenten, stadig arbejdede, men
lokomotivfereren kreb tilbage til
maskinen og fik stoppet denne.

Hvad der nu lyder lidt mere
troligt er, at inden lokomotivet
veltede havde foreren andsnar-
varelse nok til at lukke for
dampen.

Bortset fra at lokomotivfyrbe-
deren fik kvastet den ene hand
og fereren fik et ret sa alvor-
ligt chok kom ingen personer til
skade.

Til gengeld var den materielle
skade stor. Ks (2)75 havde kun
veret 1 drift i nogle fa méaneder

og var altsd nasten fabriksny.
Den blev gjort i stand, og kom
atter ud at kere. Det wvar en

Schwartzkopff maskine bygget i
slutningen af 1886.

Nu har jeg kun brugt litrabe-
tegnelsen Ks, men retferdigvis
md det siges, at maskinen oprin-
delig kun havde litra K, og det
tilfpjede "s" forst blev péafert i
1892/93.

Ks 275 blev udrangeret i juli
kvartal 1926, men derved var
dens tid endnu ikke omme. Fra
1927 til 1939 blev den anvendt
ved kulprevestationen, og ferst
da forsvandt den.

Hvorfor fik Jernbanemuseet
den ikke? Fordi man i forvejen
havde reserveret sig Ks 273!

J.G.

J=robaneuheldet ved Forlev, Den 25. April. 1289
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Billedet herover er det i artiklen navn-
te. Det er desvarre meget merkt. De ov-

rige 3 (se ogsad neste side) stammer fra
Rigsarkivet,
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Adams

\/
Higrne

DET PEDERSEN'SKE MARERIDT

(I SIGNALPOSTEN, 2. ér‘_gang,
1964, nummer 6 og 7, bragte vi
en pragtfuld novelle, som ADAM

skrev efter forlazg fra et ameri-
kansk tidsskrift, men fordansket
som Kkun ADAM ville kunne gere.
Vi gentager den her, for der er
mange, der ikke tidligere har
lest den. (red.))

Det var selvfelgelig med nogen
betenkelighed at jeg ved SIG-
NALPOSTEN's start pédtog mig di-
verse modeljernbaneartikler, for
dette emne er jo meget stort, og
praktiseres interessen for model-
banen gennem medlemsskabet af
en forening som DMJK ender det

som regel med at man helliger
sig den af de mange grene, som
man finder mest underholdende

eller bekvem. Sdledes er det da
ogsd h=ndt mig, men disse ar-
tikler skulle da gerne omfatte
det hele og kan man forsvare at
bringe konstruktionsbeskrivelser
uden selv at have provet kraf-
ter med dem - helst ikke, og
hvad s&?

Inden jeg gav mit endelige
tilsagn, radferte jeg mig med
min gode ven Pedersen, hvis in-
teresse for jernbaner for det
fperste daterer sig tilbage til de

tider, hvor et damplokomotiv
var en dagligdags ting og hvor
enhver frit kunne deltage som

opkeber af udrangerede jernbane-
effekter uden at genere monopo-
lerne, og som for det andet
gennem sin kombinerede have- og
kaelderbane har bevist, at han
kan det hele til fuldkommenhed.

Jeg havde nu sd& smit hdbet
pd, at den gode mand ville
modtage det =refulde hverv saom
skribent ved SIGNALPOSTEN, men
han var mig for snedig og i ste-
det enedes vi s& om at lefte op-
gaven i fellesskab - jeg arbej-
det, og han @®ren - og det er da
vist ogsd nok gdet sd nogenlunde
godt, indtil nu da. Hvad fremti-

den md bringe ligger imidlertid
noget uklart. Pedersens interesse
for skinnevejene er faldet en
hel del i den senere tid, idet
han under udevelsen af sin kap-
hest "padrog" sig noget ganske
us@edvanligt. Hendelsen som gan-
ske forskrazkkede vor wven géar
sikkert over 1 historien uden
sidestykke af nogen art, men da
man jo aldrig kan vide sig sik-
ker, feoler jeg det som min
pligt, trods Pedersens'ske

protester, at bringe den videre

i de kredse, hvor sligt altsa
kan ske.
For at De nu ikke skal tro,

det er en skrene jeg binder Dem
pa ®rmet, md De havde det hele
med, og begyndelsen md blive en
nermere prasentation af den Pe-
dersen'ske familie, som forre-
sten slet ikke hedder Pedersen,
da bevarelsen af hans anonymitet
var en betingelse for tilladelsen
til at genfortelle hans oplevel-
se.

Rammen om familieidyllen er
et ®ldre, men velholdt redstens-
hus, flagstang o0g veltrimmet
gresplene i forhaven, stenhoj,
skyggefulde frugttraer, urtegdrd
og hensehus 1 baghaven. Belig-
genhed et sted 1 Kebenhavns
narmeste omegn, kun et stenkast
til S-tog og bus. Fruen hedder
Kamma til fornavn, en nydelig
fremtoning, rigeligt forsynet med
passende overgangskurver, merke
lokker og en veludviklet sans
for det humoristiske. Herren i
huset wville vare alt for let at
genkende, om jeg da kom ind pa
en narmere omtale af hans per-
son, sad det lader vi ligge. #£g-
teskabet er barnlest, men fore-
tagsomme som Dbegge agtefeller
er det af naturen, falder tiden
dem aldrig lang, omend det for
konens vedkommende kniber lidt
med at holde interessen - for de
sidste "pdfund" - wvedlige ret
lenge ad gangen. Hensehus med
kaglende indhold er da ogsd re-

sultatet af en af disse kortva-
rige men hektiske perioder og
nu nenner med altsd ikke at
slagte de kare dyr. For tiden
dyrkes szlsomme urter i den til
formalet anlagte urtegidrd. Frug-
ten af denne interesse spores
gennem saregne dufte som strom-
mer ud fra kekkenregionerne og
nermest slar en imede, nidr man
betreader det lille hjem. Recep-
ter og anden form for brugsan-
visning hitter damen ved flittige
beseg i antikvariater og lignende
skumle ka&lderbutikker - jo, si-
ger fru Kamma, de gamle munke
vidste skam mere om lagedom
gennem brugen af urtemedicin end
videnskaben af idag. Har det
ikke pgavnet p& anden made, sa
har fru Pedersen da her fundet
en lidenskab, der har holdt
hendes interesse fanget for lan-
gere tid end nogensinde for.

Herr Pedersen er modeljern-
baneentusiast om en hals, alt pa
banen kopieres til den mindste
detaille; er der otte renseplokke
i fyrkassen p& forbilledet, sa
skal der bestemt ogsd vare otte

pd modellen osv. - intet ar-
bejdsstykke forlader filebanken
fer det er gennemkontrolleret

med skydelere og lup, han er
faktisk megirriterende at arbej-
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de sammen med,
finder at hans modeller vitter-
ligt er rene Kkunstverker, sda er
han selv meget sj®ldent helt til-
freds med resultaterne. "Nah,
ser du, ku' man bare dividere
sig selv ned til en femogfyrre-
tyvendedel og kere en tur rundt

for selv om jeg

pd banen, ferst da ville man
vere 1 stand til at wvurdere,
hvad det er vard", og sa suk-
ker han dybt - sker kugle! -
ikke sandt?

Efter gensidig overenskomst,
og i det omfang det méatte vare

nedvendigt, er man hinanden be-
hjelpelig med udferelsen af dis-
se fritidsbeskeftigelser, og det
uden sure miner, dog skinner
det tydeligt igennem, nar fruen
sidder wved kontrolpulten, at
jernbaner ikke interesserer hen-
de en dejt. For det meste hol-
der hun pinen ud, men det han-
der ogsd at temperamentet leber
af med hende og at hun i disse
tilffelde i rappe toner tilkende-
giver at man finder det onske-
ligt om man havde mere voksne
interesser osv. Enetalen rundes
altid af med den bemarkning, at
kunne man blot se sit snit til at
stikke ham et par bla pjne, si
ku' det jo vere man vagnede op
til andre og mere modne inter-
esser. Alt det der har vor ven
selvfplgelig forlengst vennet sig
til, og han lader blot "det ene
eore gd ud af det andet", og sé&
kerer man videre 1 de gamle
spor. At jeg ofte er gast hos de
rare mennesker skal ikke vare
nogen hemmelighed, og at jeg
tilbringer det meste af tiden der
i de nedre regioner kan nappe
undre og sidledes gjorde jeg da
ogsd min entre forgangen aften,
udvekslede et par heflige be-
m&rkninger med konen og som
sedvanligt, fer jeg kunne nd at
sperge, sagde Kamma: "Han er
der nede". Nuvel! Jeg begav mig
"der nede", men ak, hvilken
ynkelighed méatte jeg skue; iste-
det for den travle aktivitet, som
ellers prager disse hyggelige
lokaler, var alt narmest uhygge-
ligt stille og henne pa sladre-
baznken sad Pedersen og s& helt
forkert ud - eller legede han
solformerkelse i jernbaneland -
for til min store forbavselse var
han ifert et par enorme solbril-
ler. Grebet af den uforklarlige
gravkammerstemning, som beher-

skede lokalet, mumlede jeg et
stille godaften. Det eneste jeg
fik som svar, wvar en arrig
snerren, og det ligner ikke den

ellers sd gemytlige Pedersen at
hilse sine venner med sure mi-
ner. Jeg forsegie mig med et
par muntre bema&rkninger som:
"Har nogen stjdlet dine koblin-
ger" o.l., som jeg forudser re-
dakteren alligevel ikke gengiver,
og sddan pe om pe lykkedes det
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mig at fa kontakt med fyren.
"Ja, ja" sagde Pedermand, gik
hen til det med "Hejspanding!
Livsfare!" beskiltede vagskab,
fremdrog to kelderkolde oller,
og saledes bevabnet fortsatte
han: "Du helmer vel ikke for
du har fdet historien, men det
vil jeg altsd sige dig, det er

mig flintrende ligegyldigt om du

tror mig eller ej, den eneste
grund til at jeg fortzller den
er, at jeg hdber, det ma give

mig luft igen."

Jeg skal nu,
husker det,
vil  kalde

sd godt som jeg
gengive, hvad jeg
"Det Pedersen'ske
Mareridt". Med hensyn til histo-
riens trovaerdighed sd kan alle
vi, der kender det rare menne-
ske, skrive under pé&, at han
altid holder sig til sandheden,
- lige som en selv altid gor
det.

Det wvar 1 torsdags, begyndte
Pedersen, den faste ugentlige
aften, hvor Kamma ofrer sig ved
at betjene Knohej station. Efter
middagen og opvasken gik vi ned
i kalderen her, det var Kammas

ide, at vi nu ventede med Kkaf-
fen til senere. N&, jeg mavede
mig ind over anlegget for at

trekke radhusuret i station Lil-
lered, da det pludselig sortnede
for mine ojne og jeg var vak,
helt vak forstdr du. Jeg ved
ikke hvor Ilange denne tilstand
varede, men da jeg kom til mig
selv igen, 14 jeg pd en have-
benk, en enorm stor tot vat var
stukket ind som hovedpude. Jeg
satte mig fortumlet overende, og
betragtede undrende mine omgi-
velser, der wvar mig aldeles
ukendte. Banken jeg sad pa var
midtpunktet i et mindre parkan-
leg, hvis beplantning bestod i
en samling traer og buske, alle
med samme art levheng 1 en
ha&slig unaturlig gren kuler. Bag
dette knejsede et lille radhus,
med tdrn osv., tarnuret viste at
klokken var 12.15, og til begge
sider strakte sig husfacader med
butikker og lejligheder. Jeg
vendte mig om og konstaterede,
at dette matte vare byens torv,
ganske nydeligt, omend det fore-
kom mig, at kulererne pad husene
var en kende til den starke si-
de og sa forresten brpd man sig
dbenbart ikke om at blive kik-
ket ind til, for flere af wvindu-
erne var tilmurede og erstattet
med sortmalede felter, men hvem
skulle genere hvem, ikke en le-
vende sje&l var at @jne 1 miles
omkreds? Jeg kunne ikke modsta
fristelsen og bejede mig ned for
at plukke en af de smukke

blomster. Ferst forsegte jeg mig
som man nu engang geor den
slags, men planten ikke sa me-

get som virrede med kronblade-
ne, jeg .tog fastere omkring den
- den var stiv og hdrd som en

stalbjelke. Til sidst havde jeg
begge naver i et fast greb om
stilken, rev og ruskede som en
gal, hele planten, incl. roden,
fulgte med op. Nervest skottede
jeg til alle sider, stak den for-
sigtigt ned hvor den kom fra,
og luskede gennem parken ud pa
gaden - bums, der 1ld& jeg lige
pda maven, tenk hvor man dog er
et vanemenneske, for smébanden-
de konstaterede jeg, at byens
rendestene var mindst tre gange
s& heje som den slags jeg kend-
te til. Na, over gaden kom jeg
og tog i hotellets der, som jeg
mere eller mindre bevidst havde
sat kursen imod. Jo, dergrebet
gav sig for min berering, og det
hele vejen rundt, men A&bne de-
ren kunne det ikke. Hotellet er
lukket, personalemangel, tenkte
jeg og gik videre hen ad gaden,

omhyggeligt undgdende den livs-
farlige kantsten. Et bageri wvar
nabo til det gaestfri hotel, der-

grebet til deren manglede totalt,
men der var da et vindue, man
kunne se igennem, det vil sige
ferst métte jeg viske det verste
stev af vejen. Bag disken stod
bagerjomfruen og funderede over

et par sortsvedne franskbred.
Nogen skenhedsdbenbaring var
hun just ikke, de tjavsede lok-

ker Kklistrede t@®t ind til hove-
det, wererne manglede, til gen-
geld ragede nasen som et andet
bovspryd langt ud i luften, bar-
men nydelig af facon, det ene
bryst dog en halv gang sterre
end det andet, de spinkle arme
endte i et par kolossalt store
smedenaver.

Den person eller rettere figur
kendte jeg kun alt for godt, og

en isnende kulde bredte sig
langsomt fra issen og helt ud i
t@erne. - Den tanke, som hele

tiden havde ulmet i min under-
bevidsthed, at jeg burde kende
disse omgivelser, blev til vis-

hed. Jeg vendte omkring og be-
tragtede radhus med naboejen-
domme endnu en gang. Ganske
rigtigt, de hele huse var Kkun
halvdele trykket op mod bag-
veggen

Dromte jeg, eller var det vir-
kelighed? Byen, jeg sd ufrivil-
ligt g®estede var mit eget pro-
dukt, men var min egen skrebe-
lige person skrumpet ind til
1/45 s& var min jernbaneinter-
esse det ikke. Anden gade péa
venstre hdand var Jernbanegade,
og stadig lidt betuttet begav jeg
mig pa vej.

(Her sluttede 1.
men vi bringer
her felger umiddelbart 2.

del af novellen,
den udelt, sa
del).

DET PEDERSEN'SKE MARERIDT
eller
LILLE MAND - HVAD NU?

Til orientering for nye lasere
indledes fortsatte noveller gerne
med et resume over det hidtil
skete, men da sddanne som of-
test kun beviser, at alt, som er
handt tidligere i novellen, kan

beskrives meget tydeligere i
ferre ord, vil jeg tillade mig
at springe denne afslering over,
og med det samme overlade
arenaen til vor ven, den
"indskrenkede" herr Pedersen:

Endnu en kende uvant med den
markverdige situation eller til-
stand jeg befandt mig i, travede
jeg videre ad Jernbanegade mod
stationen. De vejarbejdere, som
havde ve&ret beskaftiget ved an-
legning af denne gade, Kkunne
bestemt ikke tillade sig at prale
med resultatet. "Benbrakkerstra-
de" havde vearet et bedre navn,
for vejbelagningens overflade
var af en sddan beskaffenhed,
at jeg bestandig matte tage mig
i agt for faldgruber af den ene

eller anden art. En halvanden
meter bred og tilsyneladende
bundlps revne var utvivlsomt
blevet enden pa eventyret, om

jeg da wvar faldet i, men selv-
folgelig er den slags udgravnin-
ger svare at overse 1 fuldt
dagslys, hvilket i dette tilfelde
skal forstds som lyset fra ikke
een, men hele otte sole, der
forresten udsendte et modbyde-
ligt stikkende sk®r, at vende
sig for at fd solen ryggen var
aldeles umuligt.

Belert af erfaring gik jeg
pent uden om den nydelige sta-
tionsbygning og stod et @jeblik
efter pd perronen. Set herfra
havde stationsomrddet en ganske
pen udstrekning til begge sider.

Diverse person- og godsvogne
m.m. tilkendegav de fjernere
spors benyttelse, perronsporene

var tomme, sd jeg dristede mig
til med ojet at sigte pd langs ad
dem. Serlig godt 14 sporene nu
ikke, men det kunne nu ogséd
have va&ret meget varre, at der
kunne keres pa dem, og det
endda meget hadrdt, erfarede jeg
snart. En rumlende torden, som
hastigt nermede sig, fik mig til
hurtigt at trade nogle skridt
tilbage og i naste @jeblik sling-
rede et godstog ind pa statio-
nen. Larmen fra diesellokomoti-
vet var sd enorm, at man ned-
vendigvis matte holde sig for
erene. Farten ma have varet en
ca. 150 km i timen, og si& -
bums - holdt det stille. Fra 150
km i timen og til fuldt stop pa
mindre end 25 m! - Mon ikke
det overstiger selv de dristigste
forventninger? Jeg spejdede ned
langs stammen. Jo, alle hjul
stod pa sporet og ingen af vog-
nene havde tilsyneladende taget
skade af den brutale opbrems-
ning. Jeg nédede lige at lese pa
en af vognene: "FORSIGTIG RAN-



GERING" sa gik udkerselssig-
nalet pad ker, drivhjulene spil-
lede som rasende for at fa fod-
feste, og afsted flej raketten.
Uden at sperge om forlov
begav jeg mig, langs sporet, ud
mod stationens remise. Undervejs

mitte jeg krydse adskillige si-
despor. Tredieskinnen, der
overalt fulgte sporet som et

grimt halvhejt rakvaerk, tog jeg
mig gevaldigt i agt for ikke at
bergre, et narmere bekendtskab
med 20 volt javnstrem stod ikke
opfert pd min enskeseddel, for
man ku' jo aldrig vide, hvilken
effekt det kunne have pa mig i
min nuvarende sterrelse.

Den ene af remiseportene stod
pa klem, s& jeg smuttede inden-
for, dog blot for at konstatere,
at her var for merkt til at se
noget rigtigt. Vage konturer an-
tydede, at de to af de seks
gpor var besat af henholdsvis
en K- og en P-maskine, men
merket huede mig ilde, sa jeg
trak nasen til mig igen. P& ud-
trakssporet, som ferte ned langs
remisen, stod en gammel svend
af en O-maskine, og hvem kan i
disse dampfattige tider stad for
fristelsen til endnu en gang at
hilse pd en af fortidens trofaste
slidere, og hvem ved, maske
endog f& lejlighed til en lille
koretur? Sa@rlig ken var den nu
ikke, malingen hang i tykke ka-

ger, drivhjulene kunne s&mand
nok have varet anvendt pa en
damptromle, og gangtejet bar ty-

deligt vidnesbyrd om, at disse
ellers s =lde dele ikke havde
megen indflydelse pa, om maski-
nen nu skulle kere den ene eller
den anden vej. Nuvel! Jeg be-
steg beslutsomt, omend med no-
get besver, den fyrige ganger,
thi for at komme ind i fererhu-
set, méitte jeg kravle gennem
vinduet i siden, men det er na-
turligvis ogs& en méde at antyde
over for eventuelle pilfingre, at
man ikke er serlig velkommen.
Indenders var der ikke meget
plads at give va&k af, motor og
gearkasse stak rumpen godt bag-
ud og svare elektriske kabler
snoede sig her og der i en wvild
forvirring. Omskifteren, der stod
i midterstilling, var monteret pé
indersiden af hejre der, mon
der var strem pa sporet? Vi far
se! Med nogle velrettede spark
fik jeg omskifteren ud i stillin-
gen "frem", et lydeligt klik an-
tydede, at der var kontakt og
med et voldsomt ryk, der slyn-

gede mig vildt sprallende op
mod bagvaggen, satte maskinen i
gang. Siledes, na&sten fastnaglet,

og med udsigt gennem forerhus-
vinduet til sporstopperen, der
narmest kom os flyvende i me-
de, havde jeg kun tanke for at
fa bastet standset igen. Det var
lettere sagt end gjort, forestil
dig en vibrator anbragt pa dak-

ket af en stejende motorbad i
hej se, sd& har du en forestil-
ling om, hvordan jeg befandt
mig. Med vidt skravende ben og
he&nderne vildt famlende efter
solide  holdepunkter, ka&mpede
jeg mig frem til omskifteren.
Jeg prevede at rokke den med
haznderne, hébles opgave. Forst
da jeg havde anbragt mig i den
rigtige stilling, fik jeg den
sparket ud af indgreb.

Det var en noget forsldet og
slukpret lokomotivierer, der et
ojeblik senere humpede tilbage
til stationsbygningen, men des-
vaerre kun, endnu ikke berpvet
sine eventyrlyster.

I spor I befandt sig nu og
tilsyneladende klar til afgang et
persontog bestdende af litra E +
DA + 3 stk. AC + PB, jeg gik
hen til maskinen og skottede op
i forerhuset. Gik det mon an?
Der var god plads, selv om det
indvendige var forsynet med det
for betjening af maskinen ned-
vendige udstyr; det livede nu
ganske godt op 1 billedet, men
jeg havde da ogsd ofret mange
timers arbejde pa netop denne
maskine. Ja, om det s& var
seder til mandskabet, sd fand-
tes ogsd disse, stod det nu ikke
bare der og ventede pa, at jeg
skulle tage plads? Sund fornuft
og omme baller skreg en for-
tvivlet advarsel mod slige eks-
perimenter, alt til ingen verdens
nytte; ti wvilde elefanter havde
ikke kunnet holde mig tilbage,
og hvad s&, man ku' vel nid at
springe af, inden det blev for
sent.

Det blev for sent! Ikke ned-
vendigvis, for igangsetningen var
s& rolig og behersket, at jeg
med lethed kunne nd at hoppe
ned igen, men jeg matte altsd
ha' det hele med. Maskinen
slingrede felt gennem skiftet,
men s& gik det ellers s& nogen-
lunde bledt og behageligt igen.
En svag rokken fra side til si-
de ter vel siges at vare forbil-
ledligt, verre var det, nar vi
mpdte en lunke eller en bule i
sporet, det resulterede da ogsa
i, at jeg en enkelt gang gled
ned fra sadet, men sa var man
jo advaret. Svagt duvende gled
vi ind i en kurve, hastigheden
var gradvis gaet i vejret, der
blev ligesom ta®ttere mellem te-
lefonpalene, nu rundede vi bane-
formandens villa, i baghaven,
som granser op til sporet, stod
konen travlt beskaftiget med
opha&ngningen af vasketej. Forse-
get pad at f& denne person til at
ligne Kamma var ikke faldet
sarligt heldigt ud, undtagen ma-
ske lige det bistre udtryk i an-
sigtet. Jeg vinkede gemytligt ned
til hende, hun fortrak ikke en
mine, eller gjorde hun - kneb
hun ikke det ene @je i, det var
ikke let at se i farten, og nu
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var vi allerede langt forbi. Jeg
lenede mig ud ad vinduet og
spejdede frem ad sporet - hvad
pokker var den af!! - forude
grenede banen af, ferte gennem
et hul i muren, ud i haven, ned
til hensehuset og tilbage igen -
sporskiftet var stillet til en tur
i det grenne. Du store kinejser,
det métte ende galt! Havebanen
havde aldrig va&ret nogen succes,
ustandselig matte der renses for
nedfaldne grene og blade, sporet
14 elendigt og var slet ikke eg-
net for de store og stive maski-
ner. Ja, og sa var der naboens
modbydelige keter, der havde
kostet mig mange =@rgrelser, nar
den gravede ben ned under ba-
nen. Strzkningen var tankt som
en industribane, men ferste gang
vi kerte ®g hjem pr. bane, end-
te det hele i een stor @®ggekage

pd havegangen og forseget var
ikke siden blevet gentaget.
Vi skramlede gemnem skiftet,

i neste ejeblik slog merket sam-
men om mig, det sparsomme lys
fra frontlanternen lod Kkun ane,
at der endnu var farbart spor
forude. Maskinen var nu oppe pé
fuld hastighed, gra@s og sméakvi-
ste piskede mod tag og sider,
det déarlige spor og de moment-
vise afbrydelser af den elektri-
ske kontakt, fordrsagede en sa-
dan "bplgegang", at jeg tydeligt
fik fornemmelsen af en foresta-
ende ofring til havguderne. Med
en skrigende hvinen slyngedes
toget rundt i kurven, maskinen
krengede voldsomt over, usynli-
ge jettenmver masede af alle
krafter for at fa& os til at felge
naturlovene, ret spor igen, et
sandt mirakel, at vi var sluppet
igennem svinget ved Kaglerup.
Jeg stirrede anspa&ndt ud i moer-
ket, en hvid rund tingest 14
midt i sporet, med et knasende
brag borede bufferne sig ind i
skallen pd et henseasg, hvide og
blomme boblede ud til alle si-
der, og langs kedlen, ind i fe-
rerhuset, en slimet klat ramte
mig med et sjask lige midt i
synet, drivhjulene spillede i
det fedtede fore, s& fik de
fodfeste igen, fremad for wvi
videre i merket.

Det bumpede fzlt under fedde-
ne pa mig, efterleberen matte
vere i gulvet, faren for en af-
sporing var absolut overhangen-
de, sd jeg besluttede at kravle
over vogntagene til sidste wvogn.
Jeg ndede s& langt som til taget

pd DA-eren, da et eller andet
greb mig i kraven og Ileftede
mig op i 1luften. En rosentorn

havde boret sig ind i min jakke
og nu hang jeg der og spralle-
de, medens toget raslede videre
under mig. Da knakkede grenen
0g jeg havnede pd maven i den
dbne godsvogn, hvor jeg 14 og
sundede mig et pjeblik, da et
lyshav blendede mig totalt. Vi
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var tilbage i k&lderlokalet. Her
et sted matte springet gores,
jeg matte ud af denne raslende
ligkiste, koste, hvad det Kkoste
ville, men hvor?

Baneformandens gr&spl@ne var
et dejligt tykt stykke skumgum-

mi, ideelt til formdélet, men der
matte handles hurtigt, vi wvar
allerede pd vej gennem statio-

nen. Jeg kom op over vognsiden
og ned at std pa trinbrettet, nu
gled perronen forbi, nu over
sporskiftet ind 1 Kkurven, der
kom baneformandens hus tilsyne,
jeg bukkede sammen i knzene og

sprang. - Pl@&nen var bledere
end ventet, jeg sank dybt ned i
den, sa svuppede den mig op
igen og 1 et elegant flyvespring
svavede jeg ind pa torreplad-
sen, hvor baneformandens kone
modtog mig med fremstrakte
knyttede naver. K.O0. 1 forste
omgang!

Da jeg for anden gang den af-
ten kom til mig selv igen, 14
jeg atter laznet ind over bordet

med urneglen i héanden, i bag-
grunden herte jeg Kamma udbry-
de: "Skete der noget min egen?
Du snublede wvist!".

Her sluttede Pedersen sin be-

retning og jeg udbred: "Jamen
kKere ven, det er jo helt fanta-
stisk". "Ja, er det ikke", sva-

rede han, leftede pé& solbrillerne
og afslerede de mest vidunder-
lige bla ojne, jeg nogensinde har
set.

Tiden l®ger alle sar, og sé&
sméningom er Pedersens interesse
for jernbanerne nu atter tilbage
i de gamle normer. Hans humer
og ildhu er maske ikke helt det
samme som tidligere, men det
kommer nok. Kamma, hans kone,
er derimod glad og smilende som
ingensinde for - forresten bliver
hun aldrig mere opfordret som
deltager i modelbanekersel - kan
man nu forstd det?!

ADAM

Michael Nissen i Hersholm har

til billedet fra Las Vegas side
165 i SIGNALPOSTEN nr. 4,/1992
sendt denne lokomotivfortegnelse,
hvor GE refererer til firmaet
General Electric og EMD til Ge-
neral Motors' Electro Motive Di-
vision:

[ tilknytning ger MN opmark-
som pd, at en del af maskinerne
foran Piggyback-toget sandsynlig-
vis blot er i transit, da et
Piggyback-tog er ret let og de
relevante lengdeprofiler for-
holdsvis "venlige".

Endvidere har MN berert Uni-
on Pacific's struktur og sterrel-
se. Det burde have varet poin-
teret 1 artiklen "En duft af
Amerika 4", at diagrammet under

Tog Bygger Type Hjul-
stilling

Piggy-  GE U3 oc Co-Co
back EMD DDA4 0X Do-Do
EMD SDh4 5 Co-Co

EMD SD4 0-2 Co-Co

EMD SD4 0-2 Co-Co

EMD SD4 0-2 Co-Co

Unit- EMD SD4 0-2 Co-Co
toget EMD SD4 0-2 Co-Co
EMD 5D4 0-2 Co-Co

forannazvnte billede samt oplys-
ningen om 15.000 km linielengde
gelder det "klassiske" UP, hvis
enestaende struktur narmest kun-
ne opfattes som et bundt af for-

grenede langdistance-korridorer.
Den bolge af store fusioner, der
i de seneste dartier er skyllet
ind over USA, har nemlig ikke
ladet UP ubereort.

Tvaertimod har UP i lebet af
1980'erne "opslugt" selskaberne
Western Pacific, Missouri Pacific
(langt den sterste bid), Missou-
ri-Kansas-Texas, Spokane Inter-
national og dele af Rock Island.
Resultatet fremgdr af hosstdende
skematiske kort over Union Paci-
fic's system i 1990, udfert af
MN med "Steel Rails across Ame-
rica” som kilde. Med godt to

trediedele heraf som hoved-
strekninger svarer det trods
visse nedlaggelser til en linie-

lengde pd ialt 34.000 km, der
placerer UP pa andenpladsen i
USA (kun Burlington Northern er
sterre).

Mange tak for hjzlpen til
Michael Nissen fra SIGNALPOSTEN
08

PWS

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

Felgende
priser:

salges til de anferte

Sommerfeldt overledningsmateriel,
diverse, kr. 400,-

HO Fleischmann 5336, SBB PTT,
to-akslet postvogn, kr. 160,-

HO 25510 Liliput, brun lukket
godsvogn Fjp, kr. 150,-

HO Lima TGV orange, 5 dele,
kr. 500,-
HO Joueff TGV selvfarvet, 6 dele

kr. 1.300,-
Begge TGV tilsammen, kr. 1.600

HOe Bemo 107365,
kr. 400,-

Tm 2/2,

HOe Bemo 105818, Ge 4/4 11
kr. 700,-

HOe Bemoxk 8612, Kranwagen
kr. -110,-

Henvendelse:
Stenderup,
@sterbrogade 109,
2100 Kebenhavn @
Tif. 31 20 90 26

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE
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Der blev lige plads til 2 billeder!
Begge er taget af Mils Bloch og nostalgi-

ske! @verst Dybbelsbro i februar 1971 og
nederst Bramming 19/3 1972,
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SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkontoret som L

postadresseret blad.

Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

adresseringen.

iy
Skulle der vare grund til at reklamere over forsen-— SRl

e e e T o |

LIz

Li

delsen eller skifter du adresse, bedes henvendelse
herom ferst rettet til det lokale postkontor.

NYT FRA REDAKTIONEN

Kere laser!

Hjertelig velkommen til 29. A&r-
gang 1993 - og godt nytar.

Jeg vil straks kaste mig over
okonomien, som jo er altafge-
rende for mine muligheder for
at levere et "kvalitetsblad".

Jeg var meget opsat pa at fa&
fundet ud af, om - og hvor me-

get - den beklagelige, men
livsnedvendige forhejelse af
abonnementsprisen ville betyde

for antallet af indbetalinger. Og
hvad blev sa resultatet? Joh -

I de forste par uger efter at
den triste nyhed var blevet pu-

bliceret fik jeg en snes opsi-
gelser, hvilket er lidt mere end
normalt, og antallet af fornyel-
ser pr. 31/12 1992 wvar ca 10%

under normalen.

Disse tal er lidt bedrovelige,
men jeg kan nd at blive glad
endnu, nemlig hvis alle de abon-
nenter, der "er i restance", wved
at lese disse linier kommer i
tanke om  "forglemmelsen" og
skynder sig at gore "skaden"
god.

Dette nummer udsendes nemlig til
alle, der er registreret i 1992,
men kommer en manglende beta-
ling ikke i lebet af en méaneds
tid, vil nummer 2 ikke dukke op
hos de "formastelige"!

Trods de lidt merke udsigter for
argangens sidetal, starter jeg
dog med 48 sider i dette num-
mer, men selv med dette sidetal
opstod der problemer.

Artiklen om OKMJs rullende ma-

teriel voksede og voksede alt
medens sdvel forfatter som re-
dakter blev indisponerede p.g.

af sygdom og andre fortradelig-
heder, og efter en kraftig slut-
spurt blev det klart, at artiklen
métte deles, hvorfor anden halv-
del blev udskudt til nummer 2.
Trods delingen matte det eovrige
stof omdisponeres, hvorfor op-
s®tningen kom sa sent i gang, at
jeg frygter, at dette nummer
bliver forsinket, med mindre
vor repromand og trykker udret-
ter smé& mirakler, hvilket jeg
inderligt beder til.

Ipvrigt er jeg nogenlunde til-
freds med resultatet, og kan sé&
bare hdbe pd, at vore lasere
ogsd vil vere det.

Som ses vedstdende afholder vi
en afsluttende skriftlig fordrs-
lyn-auktion. Det skyldes at der
var nogle lot, som ikke néede
med 1 fjor, samt nogle enkelte
emner, som har ligget over uden
bud fra tidligere auktioner, og
som nu udbydes pény.

SIGNALPOSTEN, DRIFTSREGNSKAB 1992

indtegter udgifter
28. drgang, 1992 105.188, - 118.101,53
G1. &rgange 3.578,60)
Danske jernb. + Trine 89,60)
Fotohefter 3-4 313,20) 3.200,00
Romantik 472 ,55)
Damptrakkraft 1.673,30)
Arets underskud 9.986,28
Balance 121.301,53 121..301,53

STATUS pr. 31. december 1992

aktiver passiver
Beholdninger 109.933,41
forudbetalte abonn. 72.528,50
MOMS-mellemvarende 14.213,85
Diverse debitorer 1.266 93

Formue 1/1-92  34.444,27
Underskud 9.986,28 = kapital 31/12 24.457,99
Balance 111.200, 34 111.200,34

B 255§ oo
MOGGEL JERNERHEKLUE BEM MO
P KJER-LARSEN
SRKOVUSHMGERUVE. 4
GLOSTELIF

Jeg havde jo ellers bedyret, at
nu var det slut, men for ikke
at skuffe de "forsinkede
udbydere" tager jeg altsd den
uigenkalde-ligt sidste slutspurt!
Bemark, at tilbud skal vare af-
givet senest 1. maj 1993, men
ellers er betingelserne de sad-
vanlige.

Jeg er i fuld gang med at forbe-
rede 29. Aargang nummer 2, som
forhadbentlig kan udsendes i slut-
ningen af maj 1993.

P4 genher!

Holtrup

SKRIFTLIG AUKTION 1993

SIGNALPOSTEN afholder i &r sin
13. og uigenkaldeligt sidste
skriftlige auktion over emner
indsendt fra bladets abonnenter.

Onsker du at deltage, er frem-
gangsmaden felgende:
Du indbetaler kr. 15,- pd giro-

konto: 7 10 36 54, Holtrup, Dal-

byvej 12, 2700 Brenshej og
skriver: AUKTIONSLISTE p& ku-
pon til modtager.

Herefter modtager du en auk-

tionsliste i 2 eksemplarer samt
et felgebrev, der narmere ger
rede for reglerne.

Du overvejer tingene grundigt,
og afgiver hurtigt dine bud pa

det ene eksemplar af listen, og
returnerer dette til SIGNALPO-
STEN.

Auktionslisten ligger klar, nar
disse linier Ilases, og sidste
frist for indsendelse af bud er

den 1. maj 1992 (os i hende
denne dag, og dette krav er
helt og totalt ufravigeligt).

Meget hurtigt efter denne dato
fdr du auktionsresultatet med
meddelelse om, hvilke af dine

bud, der er antaget.

Du indbetaler derefter det med-
delte beleb inden 14 dage, og
fAr varerne kort efter at beta-
lingen er indgéet.

Du skal std ved dine bud indtil
1. juli 1993.

Bemark, at der til hammerslags-
prisen skal tillegges 10% i saler
samt et portobeleb til forsendel-
se af wvarerne.

Den der kommer ferst til melle!



