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Nedlagte Baner

OKMJ, ruilende materiel

(2. og sidste del)

Motoriseringen (indtil 1952).

Motoriseringen pa OKMJ be-
gyndte overmade beskedent i
1925 med anskaffelse af en lille
Breuer-traktor, type II til ran-
gering pd Kerteminde station.
Det var den ene af 2 ens "Lo-
komotorer", som SFJ anskaffede
i maj 1925, og hvoraf den anden
anvendtes pa Ringe station i
nogle ar.

OKMJ's traktor, der synes at
have wvaret uden driftsnummer,
var en meget lille, selvkeprende
jernkasse: lengde 1,52 m og
bredde 1,86 m, akselafstand
0,95 m, "overkvadratisk" og med
en 4-cylindret benzinmotor pa 25
hk. Egenvagten skal oprindelig
have varet ca. 2 t.

Keoretejet havde intet normalt
kobletej, men midt pad oversiden
var anbragt en solid, lodret
spjle, hvorpa var anbragt en
koblingsanordning med et par
kroge, der kunne gribe ind un-
der og op bag en tilkoblet vogns
pufferplanke og derefter haves
med et handhjul, s& den mere
eller mindre leftede op i vogn-
enden der dermed béade var til-
koblet traktoren og samtidig fik
overfert en del af sin vegt til
denne, s& den bedre kunne sta
fast og trekke indtil flere las-
sede vogne - efter brochuren op
til 180 t pd lige, vandret ba-
ne!! Eller ca. 60 t ved simpel
tilkobling med koblingsbejle

uden ldn af adhasionsvagt fra

den tilkoblede wvogn. Dette var
altsd pd vandret og lige spor,
0g ftrekkeevnen gik sterkt ned

pd stigninger og/eller i kurver -

fx til knap det halve ved 4
promille stigning og kurve med r
= 200 m. Koblingsanordningen

kunne drejes omkring sejlen, s&
den kunne vende 1 den onskede
retning, men  man  kunne ikke
koble vogne til pd én gang bade
for og bag.

Alligevel var traktoren "meget
brugbar" iflg. SFJ's sken halv-
andet ar efter leveringen, hvor
det oplyses, at den "paa Kjer-
teminde Station udferer Range-
ring, der tidligere foretoges med
Rangerhest og med Toglokomoti-
verne".

Det har dog nok varet noget
besvarligt 1 begyndelsen at ran-

gere til havnesporene, da trak-
toren formentlig kun kunne std
pad drejeskiven sammen med en
meget lille godsvogn. Ferst fra
1929 hvor sporene blev lagt om,
sd drejeskiven bortfaldt, har
den kunnet udnyttes fuldt ud.
Traktoren fik senere den
svage Breur-motor udskiftet med

en Ford-motor og senest med en
84 hk Opel-motor ifelge Tom
Lauritsens DLM/1991.

Motorvognene

Nok sparede den lille Breuer-
traktor en del damplokomotiv-tid
og brandsel og nogle arbejdsti-
mer til rangeringen i Kertemin-
de, men lokomotivernes store
forbrug af de dyre kul under og
efter 1. verdenskrig havde ry-
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stet mange baners oekonomi, og
nu @jnedes nye problemer med
den hastigt wvoksende konkurren-
ce fra bilerne, 1 begyndelsen
forst og fremmest de sma last-
biler og rutebiler - kun fa hav-
de endnu rad til at eje og bruge
personbiler i sterre stil. Stigen-
de lenninger til personalet tru-

ede ogsd okonomien, o0g nogle
baner var allerede fprst i 1920°
erne begyndt at anskaffe lette
jernbanemotorvogne til at kore
de svagt benyttede tog, mens
man ventede pd, at der ville

fremkomme kraftigere motorvogne
eller -lokomotiver til den tunge-
re trafik.

De forste, lette Kielervogne
ansds af de fleste jernbanefolk
for at vere for sma og/eller for
lidet holdbare og de forste Tri-
angelvogne var alt for sma og
ubekvemme for de fynske privat-
baner - og sd skulle de oven i
kebet vendes ved endestationer-
ne. De fynske privatbaner korte
stadig med p&ne driftsresultater,
og man sa tiden lidt an endnu.
Men snart tilbed DWK (Deutsche
Werke i Kiel) sterre benzinmo-
torvogne med Kkraftigere motorer,
og det lykkedes Scandia at fa et
samarbejde med DWK om bygning
af en dansk udgave med det ty-
ske maskineri, og saddanne vogne
blev oven i kebet tilbudt til sa
rimelige priser, at Triangel og
forskellige udenlandske fabrikker
ikke kunne nd at udvikle og til-
byde tilsvarende vogne.

Den nye  Scandia-Kielervogn
var en sterre og solidere udga-
ve - sa at sige i fuld normal-
sporsterrelse - af de smad, lette
skinnebusser, DWK tidligere hav-
de leveret til bl.a. Haderslev
Amtsbaner, og Scandia forsynede
dem med vognkasser af normalt,
dansk udseende - & la de tidli-
gere meget omtalte "store tre-

Her ses OKMJ's traktor (uden paskrift

af nogen art) som den s& ud i 1966.
Det ses, at den har fdet en storre motor
og en dertil hgrende opragende kpler samt
stzrkt =ndrede betjeningsgreb, nogle an-
bragt pa den opragende "pind" til hejre.
Sandkasserne fjernet, JB-P, 1966
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ome Sp T |19%7|Send | 19345 | 252 8,10 x 2,00 | 12,85 82 Jo  |til, bag. Vf,.—.‘é TB,S | 75 |ex RFHT 5p2, 1941 % 1766 vu:;r %;}z
vogne", men selvfolgelig med fyenske Jernbaner, 2 til Nord-  ligevel ret t®t pé passagererne,
lukkede endeperroner, da de jo vestfyenske Jernbane og 1 til da motoren ragede et stykke op
skulle have fererrum 1 begge Odense-K jerteminde-Martofte i en kasse, omtrent midt i vog-
ender. De passede godt i stilen Jernbane, og "Betalingen andra- nen, og herpd var anbragt 10
til de nyere, fynske personvog- ger pr. Vogn 87.500 kr.". siddepladser pad langsgdende s&-
ne, de skulle ikke wvendes, og der.

de var rummelige nok (76 sidde-
pladser) til at kere de mindre
persontog enten solo eller med
en enkelt bivogn.

Den forste vogn leveredes til
Kjellerupbanen (SKRJ) 1 begyn-
delsen af 1926. Det var en Kom-
bineret person-, post- og rejse-
godsvogn, men den indretning
passede ikke til de fynske en-
sker, og man ville ikke vide af
SKRJ-vognens elektriske bremse,
sddant havde man haft kvaler
nok med bl.a. hos Aalborg Pri-
vatbaner.

I januar 1926 skrev s& SFI,

OMB og OKMJ kontrakt med Scan-
dia om
Scandia-Kielervogne: 2

levering af hele &5 store
til Syd-

OKMJ M 1

Vi har tidligere beskrevet
disse vogne i1 SIGNALPOSTEN nr.
1/1976 og 2/1976, men skal lige
kort beskrive indretningen her
og 1 ovrigt henvise til dataske-
maet. Det wvar lange bogievogne
med 150 hk benzinmotor, op-
hezngt 1 en ramme mellem bogie-
centrene og via en 4-trins gear-
kasse o0g reversgear trakkende
med lange kardanaksler pa det
inderste hjuls®t i hver bogie.
Gearene styredes med wiretrak
fra en fererstand i hver ende
af vognen. Motoropha@nget dempe-
de rystelser og larm fra motoren
en del, men maskineriet var al-

Vognen havde 1 evrigt - som
noget nyt pa III kl. pa OKMJ,
"Banke med Fjedre 1 Sader og
Ryg, bekladte med prima imite-
ret Lader" og der var "skav
midtgang", som ikke fpr var set
pd OKMJ. De almindelige b&nke-

fag havde siddemodul 1550 mm -
tdleligt, men pladsforholdene var
snezvrere end i1 banens evrige 2.
generations vogne. M 1 havde et
ret lille terkloset uden vaske-
kumme, det wvar jo stadig III
kl., og der var kun 4 af de
store vinduer, der kunne A&abnes,
resten wvar faste. Bagagenettene
var anbragt over vinduerne -
ligesom i C 9, men ingen pa
skillerummene.

I begge forerrum var der
halvanden flejder for at tillade
volumingst gods at komme ind og

ud, da der her var godt 3 kvm
gulvplads, ndr de 2 klapsader
var klappet op og fererrummet

ikke var i brug som sadant.

Vognkassen var udvendig teak-
kledt ligesom de nyere person-
vogne, og den havde fra fedslen
gavldere og overgangsbro til
eventuelle bivogne.

M 1 havde trykluftbremse -
noget helt nyt ved OKMJ (og de
andre fynske privatbaner!), men
man havde ingen personvogne med
trykluftudstyr.

Det indre af en af de store Kieler-

vogne med den uherte luksus pa 3.
klasse: Fjedrende lzdersader (imiteret!),
Bemerk ogsd den karakteristiske langbaznk
over motoren og det smukke, enkle inte-
rigr med glas i skillerummene - ligheden
med DSB's "fallesklasse" fra 30'erne er
slédende. Fot: Jbm.
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¢ Fererpladsen 1 en

fynsk Kielervogn.

Med det everste "rat" skiftede foreren
de ikke synkroniserede gear via wiretrsk
til gearkassen midt under vognen - ind-
imellem til nogen gysen for passagererne,
specielt dem pa langbznken. Bemark gavl-

deren, som de ferst
udstyret med. Fot. Jbm.

leverede wvogne var

—» Gavlbillede af OKMJ M 1, Kerteminde
1927 efter et ublidt mede med en Ford
T i overkerslen over I.A, Larsensvej syd
for broen over fjorden, M 1 fik bare be-
jet trinbrattet, men bilen var totalska-
det! Bemerk overgangsbroen + fast trin
ved deren samt gel:nderknzgtene.
Fot. Bent Sejersen, Kerteminde.

Den dengang ikke s& gamle "Tin-Lizzie"
N efter mgdet med M 1's solide trin,
Ford T havde ellers en "legendarisk evne
til at klare alt", men den er &benbart
blevet ramt i en akilleshel, Senere blev
det bilerne, der slog banen ud.
Fot. Bent Sejersen, Kerteminde.

M 1 opvarmedes ved motorens
kolevand og kunne ikke levere
damp til opvarmning af bivogne,
men den kunne dog levere elek-

tricitet  til deres  belysning!
Forst 1929 indrettede man 2
sma, gamle vogne til bivogne for

M 1: C 1"-2", ex B 1-2. De fik
rullelejer, trykluftbremse og
egenvarme, formentlig ved koks-
fyret wvarmluftcalorifere. Derud-

over forligger intet om @ndringer
i deres indre. De litreredes nu
CM 1-2.

Motorvognen matte kun bela-
stes med 20 til 25 t paheng ef-
ter togart, da den wvar meget
tung 1 sig selv, sd& den métte
kun medfere en toakslet person-
vogn og var sdledes ringere som
trekkraft end en almindelig, Iil-
le Triangelvogn. Man kumne i eov-
rigt laenge tillade sig at medfere
en enkelt bivogn uden trykluft-
udstyr, blot den havde skrue-
bremse, da man pd OKMJ ferst
efter 2. verdenskrig fik sat far-
ten op fra max. 456 til max. 60
km/h.

Motorvognens gavldere fjernede
man ret hurtigt, da overgangs-

broerne ikke var meget bekvem-
mere end udvendig passage via
trinbretterne, og de var allige-
vel uegnede for passagererne. Pa
derenes plads anbragtes i stedet

hylder til postsager og udvendig
pd den ene gavl en stige til
taget til eftersyn af tagkolere
m.v.

SFJ og formentlig ogsd OKMJ
og OMB havde 1 begyndelsen en
del besver med betjeningen af
motorvognene, specielt med gear-
skiftet, fordi motor og gearkas-
se 14 s& langt fra fereren, at

han havde svart ved at hore,
om  motorens omdrejninger var
passende til at skifte, og der

var ikke pd den tid nogen syn-
kronisering af tandhjulene i
gearkassen. Det affedte s& raed-
somme tilfelde af "tandberstning"
i gearkassen - til skrek og
redsel for passagererne, der
métte tro, at maskineriet var
ved at bryde sammen inde i mo-
torkassen pa gulvet. I de fleste

tilfelde overlevede mekanikken
dog og kerslen kunne fortsatte,
Efterhénden larte fererne kun-

sten, men det kostede en del
reparationer af transmissionen i
den ferste tid, hvor vognene

havde mange "sygedage". Forst i
1928 anskaffede banerne i fal-
lesskab en reserveundervogn, si
vognene (vognkasserne!) hurtigt
kunne komme ud at kegre igen,
mens man reparerede maskineri-
et. Herefter fungerede den forste
motorisering efter hensigten: Der
kunne keres flere tog for faerre
penge, da man kunne Spare man-
ge dampkilometre og tillige en
del personale, men et fald i
passagertallene kunne man alli-
gevel ikke forhindre. Det ville
nok have veret endnu sterre,
hvis man ikke havde udvidet
korslen, og man holdt faktisk
skindet pa nesen helt til 1936,
hvor det ferste underskud viste
sig, for s& igen under 2. ver-

denskrig at afleses af overskud,
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M 1 = MH 11 fik gavlder og overgang

fjernet 1928 ved omlegning af postbe-
fordringen. P& derens plads anbragtes en
postreol, da fereren skulle ekspedere po-
sten i enmandsbetjente tog. M 1 fik Her-
cules dieselmotor 1951/52 (deraf H-et i
det nye litra), og vognen behevede s& kun
2, senere 1 tagkeler pa grund af motorens
bedre virkningsgrad, Fot., JB-P, Martofte,
1964,

Vi har stadig kun fundet dette ene

billede af M 2 - wverksfotoet fra 1931,
Ingen billeder af M 2 i1 drift som motor-
vogn. Bemzrk, at langbznken over motoren
er havet lidt over de eovrige sofaer i
vognen, HKardantrekket fra maskintrucken
til drivtrucken til hejre kan anes, og
sandrgrene til dennes hjul ses tydeligt
pad originalen., P& taget ses de karakteri-
stiske roterende Flettner-ventilatorer,
som ogsd HFHJ en overgang brugte pa per-
sonvogne.

vogne, men var af en vasentlig
#ndret konstruktion, der ikke
tidligere var prevet her i lan-
det.

Motoren var nu en dieselmotor
pd 200 hk ved 900 omdrejninger
og den var anbragt pd en tredie
bogie under midten af vognen, sé
vognkassen var endnu mindre pé-
virket af rystelser og larm fra
maskinen end tilfeldet wvar 1
Kielervognene. Denne maskintruck
var sd med koblinger og puffere
forbundet med de 2 andre bogi-
er, og drivkraften overfortes af
en kardanaksel til begge hjulsat
i den ene barebogie - "Drivtru-
cken".

Motoren trak gennem en hy-
draulisk styret 4-trins gearkas-
se fra Winterthur 1 Schweiz.
Heri var alle tandhjul i konstant
indgreb, og for hver gearskift
til- eller frakobledes de wved
hydraulisk tryk, styret af en
slags kontroller i fererrummene.
Olietrykket leveredes af tand-
hjulspumper i gearkassen. Syste-

met  eliminerede risikoen for
ex JP OkMJ M2 "tandberstning" wved gearskiftet
og skénede saledes tandhjulene

der holdt til og med 1947,

hvorefter der var hastigt fal- . e e o & e e e oa
dende  passagertal og  Thastigt e daad pEER"
voksende underskud indtil ba- ) sl e === AT T i o b e
nens lukning i 1966. b i s s J X
Een motorvogn var alligevel - . TR 1528 i 1t By o frxfoco 0
lovlig 1lidt til at klare den tra- gt L (X
fik, der var egnet til motorise-  *geds T \n [ e
ring med de kendte motorvogns- ‘:” [ ! ! L iR — 200
typer, og ndr M 1 var pad vark- B O O v\‘-
sted, mitte man - trods mulig- QD2 R [ F ! \"i =
hed for at montere reserveunder- il P mb_‘;ﬁ E 1 §
vognen - altid for et stykke tid ) A 1) ) ) T LY 3 E - oo
ty til dampkraften. Man var '5"3 : ¥.’\Qm '.Rf : \ :
derfor starkt interesseret i at 13 ] TP T Il — 5o
fd endnu en motorvogn, og gerne [— 18 iy _ﬂmf‘,\ il i
en, der var kraftigere end Kie- a0 A ___:’gé.’.! A - i R e =600
lervognene. Man faldt s& for e I A P i e Tt
fristelsen til at preve en ny — 1T ﬁf__?_-___;rt' LT L 4 —7e0
type, som DfA i Odense ("Trian- LA It LN O 3 b
gel") havde udviklet, og i 1931 o [—|lseeben Y AP 13HA | ¥ ~ 800
leveredes sd REPL VR HR f;}!{ _"_“‘3;;#, A\
a2l LI palPooooyt | Gt : A4 = 900
M 2 o = l : !: | ' ik i o
. ° 1900 1510 20 Ly 193 1940 1950, 1565 |7 pm T Teee
som i det ydre ret meget ligne- | +M3 srettont] Limssp
de de tidligere leverede Kieler- DKDJ/OKMJMGE"EE e BonaH) vwnomemps 77 T e
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betydeligt, og der kom ikke
skrakkelige lyde op til passa-
gererne fra tenders gnidsel un-
der langbanken, som ogsad fand-
tes 1 den nye vogntype.

Vognens motorkraft var i for-
hold til Kielervognene foreget
fra 150 til 200 hk, og trods en
vagtforpgelse pa 7,5 t var M 2
beregnet til at medfere en pa-
hengslast pa 50 t, fx 3 fuldt
besatte 2-akslede vogne som C
9, ialt et tog med over 200 sid-
depladser eller ca. 40% foregel-
se af passagerkapaciteten.

M 2 havde, pa grund af de 6
aksler, et lidt lavere akseltryk
end Kielervognene: 9,1 t mod 10
t p& de drivende aksler ved
fuldt besat vogn - en markbar
fordel for Kertemindebanens ikke
alt for perfekte spor.

Vognkassens indre var indret-
tet noget lignende som Kieler-
vognenes, men pa grund af den
noget sterre, langsomtgdende die-
selmotor, havde man varet nedt
til at h®sve gulvet 1 vognens
midterste del, sd ogsd de langs-
gdende bznke stod lidt hejere
end vognens evrige bznke. Des-
uden havde man placeret toilet-
tet midt i vognen op ad udsted-
ningsskorstenen, og det wvar nu
blevet forsynet med rindende
vand og vaskekumme.

Der var ikke gavldere i fe-
rerrummene, 1 stedet wvar an-
bragt et lille "Postskab", og
der wvar 1 siderne halvanden
flejdere, ligesom 1 Kielervog-
nene.

I passagerafdelingerne med
tvarseder var siddemodulet oget
en anelse - til 1580 mm, og
ventilationen var forbedret,
bl.a. wved at alle wvinduer var
til at 4&bne, og sd var der
Flettner-rotorer 1 taget: Sma
vinddrevne luftsugere, som man
ellers kunne se pad visse kole-
vognes tag. De var nok bedre
end Torpedo-ventilatorerne, men
formentlig dyre at vedligeholde
med deres roterende dele og
kuglelejer.

Y Dette billede er sakset fra DJK's

Triangelbog "mml", side 33, men oprin-
delig lant fra Jernbanemuseet, Det viser
maskinanlegget til OKMJ M 2 med drivbogi-
en til hejre. Motoren rager godt op midt
i vognen!

v Den diesel-elektriske tre-trucker SFJ

MD 6 ses her s& sent som 1946, endnu i
sin oprindelige skikkelse med de talrige
lamelkelere & la Kielervogn, og den havde
stadig den oprindelige dieselmotor fra
B&W. Vognen wvar aldeles magen til OMB's
og OKMJ's MD-ere., Fot. Hessellink, Odense
syd.

g./ OKMJ MD 13 i Martofte 1964, De flade
lamelkelere er nu udskiftet med rerke-
lere af MO-type. Dog er der over den lan-
ge endeperron (batterikasse-enden) an-
bragt en enkelt lamelkeler, og det gjaldt
alle de renoverede tre-truckere. Forkla-
ring, savnes! Det galder ogsa de forster-
rede kasser midt pa taget! Fot. Holtrup.
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Stejgenerne fra motor og spe-
cielt gearet var reduceret va-
sentligt, men vognens barende
yvderbogier var ikke sa vellyk-
kede, de gav en markbart rin-
gere korselskomfort end de go-
de, gamle SFJ-bogier under fx
BE 12.

Jeg har egentlig kun hert lidt
om, hvordan M 2 fungerede 1
det daglige, men den korte for
krigen ifelge Viinholt mellem 30
og 40% af OKMJ's togkilometre -
en ikke ringe prestation af en
forsegsvogn!

Diesel-elekiriske 3-truckere

Det var en videreudvikling af
OKMJ M 2-typen, men denne gang
udstyret med diesel-elektrisk
maskineri, og banemotorerne sad
pa midterbogien, der altsd var
b&dde maskin- og drivtruck, sa
vognene fik akselfelgen 2'Bo'2'.

Dieselmotoren var fra B&W, 8-
cylindret og med en maximal
ydelse pa 335 hk ved 1000 o/m.
Det wvar 1 evrigt samme type,
som anvendtes 1 bl.a. Kolding
Sydbaners diesellokomotiv ™M 3
og i Slangerupbanens M 3-4.

1932  anskaffede SFJ m.fl.
sydfynske privatbaner 8 stk. af
disse store motorvogne, og OMB
fik samtidig 2 eksemplarer, sa
det blev en ordre pa ialt 10 ens
vogne, mens der byggedes 3 med
noget afvigende indretning til
Lemvigbanen.

OMB/OKMJ M 4

Vedkommer det nu OKMJ?, Ja,
for den ene atf OMB-vognene (M
4) blev delt med OKMJ, der
blev tildelt 40%, mens OMB fik
de 60%, og en reservemaskintruck
deltes pad samme made. OKMJ fik
saledes 2/5 dieselelektrisk mo-
torvogn, hvilket dog wvar et
maerkbart tilskud til banens mo-
torisering, hvis vognen s& ogsa
korte de 40% af tiden - eller
kilometrene - pa OKMJ, men man
kan jo ogsd have delt motor-

N Et af OME MD 3 trukket godstog p4d OMB
ved Langeseskoven. Forrest leber
OKMJ's gamle mini-QA-vogn, der formentlig
er nr. 1337, Efter den kommer en DSB PB-
vogn, resten er privatbanevogne, bagest
OMB E 41 og en af OMB's D-vogne. Blandet
tog? Det rummede i hvert fald godt 100
siddepladser! Fot. A. Kirkeby, 1962,

€ Her nzrmer et s&rtog med skolebern sig

Odense, et sted mellem det tidligere
Biskorup trinbret og den lille skovklat
Hunderuplund, der 1& pa toppen af en af
banens vaerste stigninger. Toget fremferes
af OMB MD 3 og bestadr af 3 bogievogne:
OMB C 19 + OKMJ C 8 + OKMJ BE 12, Fot. A,
Kirkeby, 1964,

L'/ Her ses den motorlese motorvogn M 2
som C B8, Maskintruck og tagkelere er
borte, men ellers n:sten ingen =ndringer,
hverken ude eller inde. Der blev dog an-
bragt nogle klapsader i stedet for ferer-
bordet pd endeperronerne, og lanternerne
fjernedes. Fot. Holtrup, Odense 1965,
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vognsparken pa andre mdader ef-
ter de pjeblikkelige behov.

De nye tre-truckere lignede
meget OKMJ M 2, men var 1,86 m
langere, bl.a. fordi maskintru-
cken skulle vere lengere for at
fa plads til den storre motor +
generator + banemotorer.

Vognkassens indre var indret-
tet ganske pd samme made som M
2's, men midterrummet med lang-
bankene var lidt lengere for at
f& plads til motoren. Fererrum-
mene var ogsa langere, sa der
her kunne vere lidt mere bagage
eller andet gods - eller evt.
klapsader.

Vognene rummede
set samme antal passagerer som
forgengerne, deres fordel var,
at deres trakkraft wvar betyde-
ligt storre, idet de matte med-
fere en vognvegt pd 60 t i hur-
tige persontog og 130 t i gods-

altsa stort

tog. Maksimalhastigheden wvar an-
givet til 70 km/h, men det si-
ges, at de i "iltog" kunne kom-

me over 80 km/h - men sd var
de ikke behagelige at vere i!
OMB M 3-4 kunne ogsd Kklare
de fleste af banernes almindelige
godstog, men 1 roekampagnen var
de ikke kraftige nok, nar de
skulle rangere ved talrige sta-
tioner, og nar toget kunne komme
op pd mere end 20 lassede vog-
ne eller over 300 t narmest
Odense. Dieselvognenes banemo-
torer tdlte kun darligt at sej-
trekke  med ringe hastighed,
hvilket ikke generede de tre-
koblede damplokomotiver, der
stadig var de eneste, der kunne
klare de meget store tog. De
matte 1 godstog belastes med op

til 360 t pa de fladeste strak-
ninger og 300 t overalt.
Motorbivogne

Vi har tidligere navnt de 2

smé& C-vogne, der omdannedes til
motorbivogne, men trods anskaf-
felsen af flere motorvogne synes
der ikke at vare moderniseret
flere vogne eller indrettet flere
motorbivogne for efter krigen i
begyndelsen af 1950'erne.

I privatbanebetenkningen
1938/39 er kun naevnt 5 OKMJ-
personvogne, der var “delvis
forsynet med fjedrende sader".
Det md have varet A 10-11 + B
3-4 + BE 12, som hele tiden har
haft blede s®der pa II kl., som
formentlig allerede p& det tids-
punkt wvar nedklasseret til det,
der dengang kaldtes "Fealles-
klasse" (= II kl. § III kl.)

fra

15 ar fra 1953 kortes arligt et

"Svagferetog" for handicappede en tur
rundt i Danmark, medbringende bl.a. kere-
stole og et talrigt plejepersonale, sa de
svagfere kunne komme “ud og se med DSB" -
og bl.a. OKMJ! Her ses toget, oprangeret
mest af Wagon-Lits-vogne, fremfert en MD
i hver ende. Fot, A, Kirkeby, ved Seden i
1965,

Frrangement 3/ Gargricrator T-5

| Ll Bacionodehacsn Holervrges

Montering af gasgenerator pa RHJ M1

Generator-arrangementet
det viste forslag til RHJ, men

anbragtes en platform med stige op ad "kakkelovnen"
det med grov streg pad frontbilledet.

generatorbrzndslet: Smitskiret
Motordriften under krig II

Allerede ved krigens udbrud
begyndte man at rationere ben-
zinen til togdriften, men da Dan-
mark blev besat, blev rationer-
ne hurtigt sd smda, at benzinmo-
torvognene matte henstilles eller
evt. benyttes som almindelige
personvogne med afmonteret ma-
skinanleg - eller udstyres med
gasgeneratorer, sd de kunne kore
péd fast brandsel: tre, torv el-
ler lignende. Det ville reducere
vognenes ydeevne med omkring
1/4, og det burde betyde, at M
1 s& kun kunne medfore 12 a4 13
t pdheng i stedet for 20 t, men

TRIANGEL 1940

p4 OKMJ’s og OMB’s kielervogne lignede

generatoren var hegjere, og der
som anty-
Fra platformen p&fyldtes
begebrznde eller torv.

man kunne dog stadig inden for
den margin tage en af CM-vog-
nene pd sleb - men kun med
besver endnu en vogn, uden at
forlenge keretiden markbart.
Efter at have talt p4 knap-
perne (eller lynldsen?) et Ars-
tid, vovede man forseget og fik
monteret gasgenerator pd M 1,
mens nabobanerne ventede pa at
se resultatet, inden ogsd de
vovede at kaste sig ud i gas-
driften, men efterhdnden blev
0gsd de ovrige, fynske Kieler-
vogne udstyret med gasgenerato-

rer, si de kunne aflaste de un-
der disse forhold alt for fa
damplokomotiver, der endnu var
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driftsklare, eller pa overkomme-
lig made kunne blive det, efter
at en meget stor del af privat-
banedriften wvar blevet motori-
seret.

Vi har desverre kun ganske
fa og meget ddrlige fotos af Kie-
lervogne med generator, men fra
RHJ haves en (meget skematisk)
principskitse af, hvordan appa-
ratet kunne anbringes pa vognens
gavl 1 venstre side.

Selv om benzinmangelen meget
hurtigt standsede alle benzin-
drevne tog, fik de baner, der
havde dieseltrekkraft stadigvaek
nogle - omend smd - tildelinger
af dieselolie, s& man kunne kore
et par togpar om dagen med
dieselvognen(e). Da man mdtte
forvente yderligere nedskeringer
i dieselolierationen, forsegte
OKMJ i 1942/43 at udstyre die-
selvognen M 2 med gasgenerator,
hvorefter olierationen straks
blev nedskaret, sd man ikke en-
gang kunne kere een dobbelttur
om dagen - pa hverdage! Helt
grotesk blev situationen sa, da
det "i Praksis viste sig umuligt
at anvende Generator pd denne
Vogn", og man sidst pa dret
1944 fra trafikministeriet blev
bedt om at udarbejde en nedke-
replan med indskr&nket toggang
med henblik pd at mindske kul-
forbruget. Man tryglede derfor
om at f4 foreget dieselolieratio-
nen, sd& man kunne kere 2 dob-
beltture med diesel, da Kieler-
vognen med gasgenerator ikke
kunne bruges med den reducerede
toggang - selviplgelig fordi den
var for svag til at kere de ned-
vendige blandettog, som man vel
havde hé&bet at M 2 med gasge-
nerator kunne klare.

Det endte sa formentlig med,
at man métte klare den sidste
korte tid uden M 1 og M 2, ind-
til krigens opher i maj 1945 og
den korte tid herefter, hvor
brandstofsituationen blev helt
kaotisk ved Tysklands sammen-
brud og der endnu ikke wvar
kommet gang i tilfgrslerne ude-
fra. Det wvar dengang gardsan-
gerne sang

R Skinnebustoget, som OKMJ og OMB var

felles om, wvar kebt brugt fra REHJ i
1961. Det anvendtes mest pd OMB og er her
fotograferet af Holtrup i Gamby i august
1965,

OKMJ /OMB's skinnebustog i spor VIII i
Odense, for en gangs skyld pad vej mod
Kerteminde, Fot, JB-P, 28/6 1964,

‘{ Selv om man havde faet et skinnebustog
matte man kere de fleste tog med de
store, tunge, gamle motorvegne, og det
forekom javnligt, at et tog var oprange-
ret af en MH + en MD, s& toget kunne kere
samlet ud og delt hjem. Toget vejede nm-
sten 500 kg. pr. passager mod skinnebus-
togets 260 kg/passager!. Fot. Holtrup,
Kerteminde 1964,



62

—— AP S

Deunne  comna tLiherse

m}:... . L.i [r— Aat | Wateraie Bmaninn 1 Watel | Bumarksing
Stykliste Nr. == :
LI LY N T PR R { :

Lz (Bl o)) s _—
[ FEDERIIAEY MASKINTARRIK *, Hagp

L
BASNDELSLEY . pAMsLRE

/F(If"g"y srfah oprpfoe

Tepe 82

35447] |

|: Det var Kul og Koks og Bran-
de vi sku' ha':|

og saa fik vi Istedleven,

I kan rende mig i Nakken,

Det var Kul og Koks og Brende,
vi sku' ha'!

Efterkrigstiden

Inden for et ars tid efter be-
saettelsens afslutning kom der
imidlertid sa megen gang i im-
porten af olieprodukter, at ba-
nerne igen kunne fd benzin og
dieselolie, og hos OKMJ fik man
hurtigt afmonteret gasgenerato-
rerne, sS4 motorvognene igen kom
i normal drift. De var imidler-
tid efterhdnden godt slidt, sé&
det var svart at holde dem ko-
rende, og man kom ikke op péa
mere end omkring 80% af de tog-
kilometre, man havde kert i
1830 'erne.

Motorvognene

Da DSB overtog driften af det
sydfynske privatbanenet i 1949,
beholdt OKMJ og OMB den tidli-
gere felles driftbestyrer siden
1926, P. Hansen. Da man nu méat-
te til at have driftsmateriellet
fornyet og/vller renoveret, viste

Der wvar en verden til forskel p& den

gamle Breuer-traktor og den nye Pe-
dershaab, der var udstyret med bade sid-
deplads og en slags ferer"hus", Huset var
dog ikke nogen 100% beskyttelse mod regn
ag rusk - den blafrende sejldug var nok
nermest til ulempe i stormvejr, hvor det
nok wvar klogt at "rebe" sejlene. Fot,
JB-P, 1966,

det sig, at Hansen var overmide
skeptisk over for det nymodens
bras: Skinnebusserne, som de
fleste andre privatbaner, bl.a.
ogsd NFJ!, nu satsede pa og
allerede havde anskaffet den
ferste serie af. Nazh, OKMJ/OMB
skulle have "rigtige" nye jern-
banevogne i go', gammeldags so-
lid udferelse, men sddanne kere-
tejer var simpelthen for dyre,
og man mitte nojes med i ferste
omgang at renovere de gamle mo-
torvogne, hvortil man specielt
onskede sig nye motorer i Kie-
lervognene, der var over 20 ar
gamle, og hvis motorer man ikke

mere
til.

OKMJ M 2's maskineri var og-
sd nedslidt efter krigen, men da
det 1951/52 lykkedes fra DSB og
de forpagtede randbaner at kebe
1 Kielervogn og 4 tre-truckere,
de 2 dog uden maskintruck, kun-
ne man droppe M 2 som motor-
vogn og omdanne den til en mo-
torles personvogn, C 8", som
man derved fik ganske billigt,
ikke mindst fordi man sé& godt

kunne opdrive reservedele

som intet @ndrede ved den,
bortset fra at man fjernede mid-
tertrucken og kraftoverferingen

til den tidligere drivbogie. Man
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@ndrede dog varmeanlagget, idet
der oph®ngtes en koksfyret var-
mekedel under vognen i toiletsi-
den. Det sarlige langb@&nkearran-
gement i midterkupeen bibehold-
tes, og wvognen fik IKKE over-
gange i enderne!

OMB/OKMJ havde selv maskin-
trucks til de 2 ukomplette DSB-
vogne, sa det endte med, at der
blev 5 "nye" motorvogne ud af
det, 2 store til OKMJ og 2 store
og 1 lille til OMB,

Alle de to baners motorvogne
blev forsynet med nye dieselmo-
torer og fik desuden nye litra:

Kielervognene litra MH:
Hercules 170 hk/1800 rpm

Tretruckerne litra MD:
MAN, 400 hk/1000 rpm

Herefter havde

OKMJ

1 Kielervogn MH 11

2 tretruckere MD 12-13
40% af 2 OMB MD 4, 5
OMB

3 Kielervogne MH 1, 2, 6
1 tretrucker MD 3"

60% af 2 OMB MD 4, 5

OKMJ's forhistorie:
MH 11 var ex OKMJ M 1

MD 12 var ex
SFB MD 13/DSB MDF 497

MD 13 var ex
SFJ MD 7/DSB MDF 492

OMB's forhistorie:

MH 1-2 var ex OMB M 1-2

MH 6 var ex
SFB MB 2/DSE MBF 482

MD 3" var lavet af:
kassen af SFJ MD 10 =
DSB COQMP 3500 og

undervogn af OMB M 3
(Kassen brandt 1949)

MD 4 var ex OMB M 4

P\ Den nye rangertraktor fra Pedershaab
1952 wvar udstyret med personalebespa-
rende fjernbetjent kobling, men der skul-
le nogen evelse til for at ramme kob-
lingskrogen med den smalle bejle, samti-
dig med at man skulle betjene motorens
kobling, gear eller bremse. Fot. Guldbek,
Kerteminde 1954.

Her ses OKMJ damp 14 med et rent OMB-

tog ved Holse Skov 29/8 1965. Det er
"kun" et udflugtstog, men det ser forbav-
sende ®&gte ud! Fot. P. Thomassen.

b/’ OKMJ damp 14 er her pa vej tilbage til

dyrkerne med roeaffald op ad stignin-
gen til Hunderuplund med over 20 lessede
abne vogne mellem olvognen forrest og
efter sigende togferervognen C 9 i Oden-
sa-enden af toget. Fot. A. Kirkeby, 1965,
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MD 5 var lavet af:
kassen af SFJ MD 9
(fik ej DSB nr. 494) og

undervognen OMB U 5,
OMB's reserveundervogn

Derudover delte:

OKMJ/OMB med 40/60%:

1 reserve Herculesmotor

1 ny(brugt) vognkasse
(COMP) til OMB M 3"

OKMJ/OMB med 50/50%:

1 reservemaskintruck med
generator, dynamoer,
banemotorer/hjulsat

Begge typer motorvogne var
blevet betydelig forbedret ved
Ergerligt, at det smukke OMB-tog er

kert sa langt frem, at det delvis dek-
ker for udsigten til et par af OKMJ's
gamle tagryttervogne - bag lokomotivet en
af vognene C 6-8. Billedet er ikke date-
ret, men ellygten pa maskinen foroven var
vist fra krigens tid, men det ses, at
lanternen ikke er merkelagt mere, s& bil-
ledet er fra efter krigen - men for
1951 /52, da OMB C 17 endnu ikke har faet
trykluftledning! Bemzrk i evrigt denne
vogns buede regnlister pa taget - en
svensk detaille fra Arlof, som ogsa SFJ
benyttede, og som maske ogsa OKMJ A 10-11
fik? Fot, James Steffensen, Odense ca.
1945-50,

motorudskiftningen, men man be-
lastede stadig ikke MH'erne med
mere end et par smd godsvogne
eller hojst een af de store BE-

bogievogne. Derimod lod man
gerne MD'erne slabe ret store
tog, og det siges, at de aldrig

havde gdet sd godt med B§W-mo-
torerne, men de havde ogsd féet
ca. 20% sterre ydeevne. Sa skul-
le man bare passe pad ikke at
overanstrenge banemotorerne, der
nu var kadens svage led.

OKMJ damp 14 i sin seneste tilstand pa

hjemmebane med trykluftpumpen pa ven-
stre side af rogkammeret. Bemmrk ogsa
"cykellygten" foran! Muligvis lyste den
bedre end den store petroleumslampe pa
fodpladen. Billederne er taget af Holtrup
i Brenderup pa en udflugtstur i 1963,

Det skal bema&rkes, at man
efter krigen 1 meget hej grad
benyttede OMB's og OKMJ's

trekkraft - og ogsd personvogns-
materiellet - i fleng pd de to
baner.
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Selv om motormateriellet nu
var i god stand, bevirkede det
ikke, at man kom op pa lige s&
mange daglige tog som for kri-
gen, man Kkorte kun omkring 7
dobbeltture om dagen mod om-
kring 9 fer krigen, men farten
var sat noget i vejret, efter at
man havde fdet sikret overkers-
lerne med blinklys og féet den
tilladte hastighed sat op fra 45
til 60 km/h, og der var ogsd i
de ferste &r efter krigen flere
passagerer end i 1930'erne. Men
tallet faldt hurtigt, da bilkon-
kurrencen kom igen, o0g banen
bed ikke pd flere eller hurtige-
re tog som modtrak.

SM 7 og 5P 7

Ved andre privatbaner havde
skinnebusserne tiltrukket en del
flere passagerer og fastholdt dem
lengere, end de gamle tog havde
kunnet, men pd OKMJ gjorde man
kun et overmdde beskedent for-
spg i den retning, da man i 1961
anskaffede siger og skriver eet,
brugt skinnebustog fra ROHJ - og
det var oven i kebet falles med
OMB - ka' I se komikken!

De store MD-vogne klarede sig
stort set godt resten af banens
levetid, bortset fra OMB MD 5,
der i 1962 blev hensat efter et
pakerselshavari, men MH-vognene
fik efter ret f& ar vanskeligehe-
der med Hercules-motorerne, der
viste sig at wvere lidet holdba-
re, og det blev hurtigt meget
svart at skaffe reservedele til
dem.

I 1963 kunne Leyland imidler-
tid tilbyde egnede motorer til
en usadvanlig billig pris, efter
at de havde tabt en sterre or-
dre pa gulvet, og det benyttede
en lang rakke privatbaner sig
af, da motorerne var velegnede
til bade Kielervogne, Triangel-
vogne og skinnebusser. De kunne
yde 150-160 hk wved 1800-2000

Her holder en rzkke OKMJ-vogne, der

formentlig er pd vej til ophuggeren.
Det drejer sig formentlig om CM 1 + D 16
og D 17 + C 7 eller 8, J 73, 76 og 78 og
(leseligt) CM 2, Bemerk, at en af J-vog-
nene stadig har lpbebret. Fot., Arkiv LVN,
Odense, ca. 1950/51,

Pa Langesgs lessespor, est for varehu-

set, stod en razkke vogne efter luknin-
gen 1966. Her ses forrest den kun 13-&ri-
ge OMB C 19, derefter 6 2-akslede B- el-
ler C-vogne og fjernest bogievognen BE 7,
Overhalingssporet var ogsad fyldt op, og
ialt stod i de to rmkker 14 2-akslede
personveogne: 3 B-, 8 C- og 3 D-vogne. Den
lyseste er C 12, Fot, A. Kirkeby.

Holtrup observerede i 1964 OMB C 14 pa

Langes@ station. Den ses pa billedet
stadig at have vacuumbremsen i behold og
ingen trykluftledning, s& den har ikke
vaeret brugbar efter 1951/52, Det samme
gjaldt C 12, der iflg. A, Kirkeby var ba-
nens mest vejrbidte vogn ved nedlaggel-
sen.
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rpm  og OKMJ/OMB fik hurtigt
udskiftet de besvaerlige Hercu-
lesmotorer med "Leylanderne",

der var af usadvanlig god kva-
litet, skent knap sd kraftige,
som Hercules'erne. Men Leyland-
motorerne startede hver gang!

Rangertraktoren

Samtidig med motorvognenes
renovering anskaffedes ogsd en
ny rangertraktor til hver af
banerne: OMB nr. 2 og OKMJ -

uden nummer! De var bygget pa
Pedershaab Maskinfabrik i Bren-
derslev og betegnedes af fabrik-

ken som "Rangerlokomotiv Type
B.D." De wvar benzin-mekaniske
med en Ford V 8-motor p&d 90

hk, der wvia en
og rullekader trak pad begge
aksler, og den kunne - med sin
tjenestevaegt pd ca. 7 t - trakke
mange vogne uden at skulle
"hanke op i dem", som den gam-
le Breuer matte, ndr den skulle
liegge kreafterne 1i.

Modellen var wvel egentlig fedt
uden fererhus, men OKMJ's og
OMB's eksemplarer havde et me-
get nedterftigt sddant med fast
tag og i evrigt alle sider besta-
ende af "stof", i siderne til at
rulle op, men for og bag méaske
fastholdt af tryklase(?) og med
ruder af gennemsigtigt plast.

Koblingsbejlen kunne bide for
0og bag styres indefra med et
primitivt stangsystem - se bil-
lederne!

OKMJ's traktor (2) var statio-
neret i Kerteminde, hvor den
gjorde god nytte, mens den gam-
le Breuer stod inderst i traktor-
skuret som reserve.

lastbilgearkasse

Damplokomotiverne

De 2 sidste af de smd Maribo-
maskiner nr. 1 og 3 udrangere-
des 1951/52, mens nr. 2 allerede
var udrangeret i 1936. Derimod
var der 1 banens "3, alder"
endnu 3 stk. tilbage af de gode
Henschelmaskiner, nemlig OKMJ
4, der omnummeredes til nr. 14,
OMB 5, der overgik til OKMJ
som nr. 15 og endelig OMB 1.
Alle 3 fik nu trykluftudstyr, og
de var driftsklare til 1966, 1964
og 1962, hovedsagelig til efter-
drenes  roetog  og  til  specielle
udflugtstog. Til en sterre spej-
derlejr Kerteminde 1 1960 fo-
rekom et tog pa 13 stk. 2-aks-
lede personvogne + 2 bogievogne
- ot tog pa omkring 250 t. Lo-
komotiverne matte ellers hpjst
medfere 125 t 1 persontog! Det
klarede damp 14 selv. Et andet

OKMJ JD 34, opstaéet ved ombygning af J

24 hos SFJ i 1944, med SFJ's JA 151 ff
som forbillede. Bemmrk de nu kortere
bladfjedre og de bevarede sma "potter"
med hjzlpefjedre. Lastgrensen er sat op
fra 7,5 til 12,5 t. Vognen matte ogsd ef-
ter renoveringen kun benyttes pad "fyenske
Privatbaner". Fot. Holtrup, Seden, 1966.

Travognenes udstyr efter 1951/52

Bane  litra trykluftudstyr Ekrue— egen- dynamo-
bremse | ledning remse varme anlag

OKMJ A 10-11 TB Sa Vs

OMB B 1-3 TB Sa Vs

& B 4-5 TL Sa

" BE 6 TB S Vs - dyn

1 BE 7 TB S Vs dyn
OKMJ BE 12 TB S Vs dyn
OKMJ C a" TB S Vs 2

" 9 TL Sa Vs

OMB C 11 TB Sa Vs

i i 12 vacuumbremse Sa

i " 13 TL Sa

" " 14 vacuumbremse Sa

" " 15-18 TL Sa

N D 31-32 B Sa vs + dyn

i b 33 TE? Sa VS?7 + dyn
OKMJ E 18 ? s - dyn?

" " 20 TL S - dyn
OMB " 41-42 TL S - dyn

k& i 43 ikke observeret

" " 44 TL S - dyn -
tog pa 12 DSB-bogievogne, for- 1946 udrangeredes: B 3, C 6
spendt damp 1, métte have en og E 19, -
MD til at skubbe bagpd, men

det var ogsd et tog p4 op mod
400 t!

Person/post/bagagevogne
Herunder medtages ogsd OMB's

vogne, da de - specielt efter
krig II - stort set anvendtes i

fleng pa begge baner.

1951 C(M) 1-2 og 7-8,

1952 B 14 og D 16-17,
1959/60 E 18, 20 og OMB E 43

Det ses, at man 1946-52 fik
udryddet samtlige de gamle tag-
ryttervogne fra Maribo samt den
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forste post/bagagevogn E 19 og 1
1960 ryddede op i de smd baga-
gevogne, hvoraf herefter kun var
de 3 OMB E 41, 42 og 44 tilba-
ge.

Herefter wvar der kun person-
vogne af 2. generation tilbage,
og de eksisterede alle til baner-
nes nedlaeggelse 1 1966.

Driftsbestyrer P. Hansen hav-
de hébet at man kunne fd bevil-
get en antal nye bogievogne ved
moderniseringen 1951/52, men det
blev for begge baner ialt til
kun een: OMB C 19, som tilherte
begge baner med 50% til hver.

Vognen var bygget hos Scan-
dia 1953 og lignede en forhutlet
udgave af Gribskovbanens samti-
dige mini-CL-vogne GDS C 41-4Z.

C 19 wvar en lille, letbygget
stdlbogievogn med 76 siddeplad-
ser pa fjedrende laderbetrukne
sofaer i sk®v midtgangs-arrange-
ment, modul 1650 mm. Den var
ca. 20 cm lavere end DSB's CL-
vogne pd grund af det fladere
tag, der havde "nedgroede" en-
der over de 2 meget snaevre ind-
gangsperroner.

Vognen havde toilet med rin-
dende vand, og den havde egen-
varme med koks/vand-anlag og
ogsd eget belysningsanleg med
dynamo/batteri. Bogierne var af
samme type som under DSB's smé
postvogne litra DA med kun 2 m
akselafstand og  underliggende
svanehalse, men de gav ikke
vognen samme gode gang 1 spo-
ret som de store BE-vogne. Den
rummede mange flere rejsende
(76 pladser) end nogen anden af
banernes personvogne.

Det siges, at C 19 kun blev
brugt 1lidt, men det skyldes ma-
ske, at man sja&ldent havde brug
for s& mange siddepladser ud
over, hvad der Kkunne rummes i
motorvognene, o0g sa var der
hverken post- eller bagageplads
i € 19,

Traevognene 1952 ff

Bortset fra C 19 og det enli-
ge skinnebustog havde OKMJ/OMB
kun 2. generations teakbekladte
personvogne i sine sidste 15 le-
vedr, og de eksisterede alle,

x OKMJ K 1509 nedskaret til P-hgjde hele

vejen rundt, altséd uden spidse gavle.
Maske var det den eneste K-vogn, der blew
skaret ned? Fot. Holtrup, Bullerup, 1964,

&— OKMJ QA 1336 fik pa det sidste erstat-

tet bremsehuset med en bremseplatform
af D5B-model - egentlig et svensk design.
Stdende her i Bullerup i 1964 er den nok
opgivet af lagerne. Fot. Holtrup.

gf OKMJ QB 560, tidligere NPME Q 100.

Vognens yderfag wvar oprindelig &bne
endeperroner - vognen var fedt som baEnke-
vogn. Akselafstanden pad 3,5 m var lille i
forheld til l=:ngden, s& wvognen har nok
veret slem til at slingre, selv ved de
beskedne privatbanehastigheder. P& DSB
matte den slet ikke komme. Fot., JB-P,
1964,



omend i noget forskellig vedlige-
holdelsestilstand, helt til ba-
nens lukning i 1966.

Alle disse wvogne fik enten
trykluftbremse eller -ledning,
piner OMB C 12 og 14, der end-
nu i 1966 henstod i Langese med
vacuumbremse og -slanger, men
uden trykluftslanger!

De mest benyttede vogne fik
desuden vandvarmeanl®g med
koksfyr under wvognen, og nogle
fik, mens andre mistede, dyna-
moanlag til egenbelysning, men
her vil jeg henvise til den led-
sagende oversigt, der er lavet
ud fra diverse fotos fra de gla-
de 1960'ere.

OKMJ A 10 og 11 wvar til det
sidste i drift pad OKMJ, hvilket
ogsa gjaldt en eller flere af
OMB's D- og E-vogne, mens BE 6
fra 1964 holdt uvirksom i  Vil-
lestofte, og 8 2-akslede person--
vogne stod i en trist rakke péa
Langese station pd OMB: B 4-5
og C 13-18 - i mere eller min-
dre '"usoigneret" tilstand. Af C-
vognene synes kun nr, 9 og 11
at have wveret 1 drift til det
sidste - maske senest nr. 11,
der havde faet lese hynder pa
tresederne og endnu i 1965 sa
ret nylakeret ud. NB: C 8" wvar
den ombyggede M 2, banens
sterste bogiepersonvogn, og sé
har der aldrig eksisteret nogen
C-vogn med nr. 10.

Bagagevognene litra E

Endnu i begyndelsen af 1930'
erne havde flere af E-vognene
stadig varmekedel til togopvarm-
ning, men efter den sterke moto-
risering efter krigen, bortfaldt
det behov, da de personvogne,
der var i daglig drift, havde
faet eget varmeanleg. Ligeledes
bortfaldt dynamoanlm®ggene i E-
vognene, men 3 af dem synes
flyttet til OMB D 31-33.

OKMJ E 189, den umage og om-
byggede, oprindelig kombinerede
post-, bagage- og kedelvogn med
dbne perroner, leveret til ba-
nens abning ar 1900, kasseredes
allerede 1946, mens nr. 18 og 20
holdt til 1959 hhv. 1960, hvor-
efter der kun wvar OMB-vognene
tilbage, eller faktisk kun 3, da
ogsd OMB E 43 udrangeredes
1960.

R Her ses OKMJ PC 1003", an erstatnings-

vogn fra DSB, men oprindelig en tidli-
gere SFJ-vogn, Den var stort set magen
til DSB's oprindelige PH-vogne. Fot. Hol-
trup, Seden, 1966,

¢ Her ses en DSB PF-vogn, udlejet til

OKMJ i roekampagnen og forsynet med
den midlertidige betegnelse OKMJ LH 18,
Den havde lastgrense 15 t, Sa hejt naede
man aldrig hos OKMJ, OMB eller SFJ. Fot.
JB-P, Odense 1964,

OKMJ havde ikke selv nogen sneplov pa

egne hjul, man var i praksis felles om
OMB's sneplov, som her ses holde ved re-
misen i Odense. Fot, Holtrup 1965,
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J 81 og JD 34

Som stykgods- eller pakvogn
anvendtes i svrigt pa det sidste
den eneste overlevende J-vogn
nr. 81 p& OKMJ, foruden den
sere specialitet JD 34, der 1
1944 var opstdet ved ombygning
hos SFJ af J 24, Den fik en
helt ny wvognkasse, omtrent som
den  sydfynske  standard-styk-
godsvogn SFJ JA 151-185 som SFJ
selv byggede 1915-1926 pa vark-
stedet i Odense. JD 34 havde
"jernskrog" og en skydedor pa
hver side, der havde et lille
vindue med ventilationstremmer
over i weverste, hejre hjerne.
Vognen var med sin 17,8 kvm
bundflade godt 1 kvm sterre end
SFJ-forbilledet. De lange person-
vognsfjedre wvar udskiftet med
korte godsvognsfjedre, men de
smA hjalpefjedre var bibeholdt.
Lastgre&nsen var nu 12,5 f.

Maske havde SFJ tenkt pa at
ombygge de efterhanden foraelde-
de baenkevogne pd denne mdde,
men det blev kun til det ene
eksemplar, der dog syntes at
blive brugt flittigt til det
sidste.

Godsvognenes livsaften

Som navnt var J-vognene ef-
terhdnden blevet en foraldet ty-
pe, og efterhidnden som gods-
transporterne gik tilbage, blev
de overfledige.

Selv om mange af dem wvar re-
lativt nye, og 9 af dem havde
fdet trykluftledning, udrangere-
des de alle, panzr een (20
stk.) mellem 1949 og 1960. En
halv snes af vognkasserne benyt-
tedes som skure til forskellige
formal wved banens stationer,
mens undervognene gik til ophug-
ning, mange efter at have stiet
i arevis blandt de troesteslose
godsvognsvrag pad sidesporet i
Bullerup.

De hejsidede K-vogne var de
af de egentlige godsvogne, der
fprst kasseredes, bl.a. da det
gik af brug at transportere le-
vende dyr i1 &abne vogne, og da
vognene var for svage til, at
man kunne udnytte de heje sider
til roetransporterne - de kunne
ikke tale at blive lesset med
top med roer, og det var lette-

I kun 5 ar havde OKMJ denne sprajte-

vogn, omdannet af en gammel DDPA-tank-
vogn, Dens historie er i korte trzk an-
fort i Godsvogns-datalisten. Fot, JB-P,
Odense 1964,

1963 anskaffede de tre nordfynske pri-
vatbaner i f®llesskab denne svelle-
stoppemaskine med tilbeher. Det wvar det
eneste rullende materiel, man havde fazl-
les med NFJ! Fot. Holtrup, Langese, 1964,

OKMJ's inspektionskeretej, fotografe-
ret af Holtrup i remisen i Odense i
1965,
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re at lmsse de lavsidede vogne
- K-vognene var for heje til
ramperne! Een, KA 1509, blev
skdret ned til P-hejde, og den
overlevede nasten til  banens
lukning, resten udrangeredes
1949-1954. Nr. 1506 eksisterede
dog til 1960 i original tilstand -
den burde have varet bevaret
som et enligt eksempel pd den
tidligere sa talrige, spidsgav-
lede vogntype. 8 af de 11 KA-
vogne naede at fa  trykluftled-
ning i sidste ojeblik!

QA-vognene

Forbleffende nok holdt over
halvdelen af de sm& QA-vogne ud

til den bitre ende, o0g en af
dem, nr. 1336, fik oven i kobet
bremsehuset erstattet med en

bremseplatform af DSB-model med
hédndhjul og vinkeldrev.

De 2 store QA-vogne 1339-1340
eksisterede til det sidste, den
ene med bremsehuset i behold,
den anden med bremseplatform &
la DSB. Og det til trods for, at
de stadig kun matte laste 6 t!

QB-vognene

eksisterede nasten alle til
1966. De 3, der udrangeredes i
"utide", havde DSB  rangeret
ihjel, og de erstattedes "adel-
modigt" af DSB, nemlig med 3
lignende 0Q-vogne fra overskuds-
lageret: QB 537 med en tidligere
VVGJ-vogn QC 88 nu DSB QD
18377, QB 539 med DSB QG 33913
og OB 541 med QG 32899. De 3
"nye" vogne fik de kasserede
VOgNes numre.

Alle 0OB-vognene fik
udstyr, heraf fik 6
bremse. Det var ferst
havde skruebremse i
535, 540 og dernast
mindelige med handbremse: 547-
549, der omnummeredes til 550,
555 o0g 545 - for nu wvar det
vogne med trykluftbremse, der
skulle have numre, endende pa 5
eller 0!

Man havde

trykluft-
trykluft-
de 3, der
kupe: 530,
3 af de al-

dbenbart 1 det
lengste brug for lukkede gods-
vogne, for s3a sent som 1961
kobte man Prestebanens NPMB 0
100, der var ombygget fra ban-
kevogn med Abne perroner og

OMB MH & - den med gavlderen - keom den

2. oktober 1963 ud for et uheld, da
den wved Mejlskov pa sidebanen’ Brenderup-
Bogense kerte ind 1 en flok lesslupne
keer og ramte en af dem, s& den blev
drebt pa stedet., DSB-kerekranen fik dog
hurtigt MH 6 pa sporet igen, og f& dage
efter var den repareret og i drift igen,
Bemzrk gel®nderkn:gten under det store
vindue - et rudiment fra den tidligere
overgang til bivognen. Fot, Jbm.

OMB-traktoren i TKV)'s store gamle

terveskur ved Kolding maskindepot, nu
som TKVJ traktor uden nummer. Fererhuset
er nu blevet moderniseret med nye ruder
og afstivende rundjerns-skrastivere, Fot,
Guldbaek, 1967,

dbne sider. Man fik dermed en

ret stor wvogn (17,5 kvm), og
den havde allerede fra NPMB
trykluftbremse, sd det wvar nok
et godt keb for den fattige
bane!

P-vognene

Af de w®ldste 8 PA-vogne fra
Baume o0g Crull var der efter
1950 kun 3 tilbage, men det er
interessant, at der lige var een
af hver type, som man siledes
har kunnet studere og fa bille-
der af. De holdt tiden ud. PA
1581-1585 fra Maribo 1901 eksi-
sterede derimod alle helt til
1966, sd& det har faktisk varet
godt kram. PC-vognene var ba-
nens @ldste - fra Hofmann 1889 -
men nok ogsd de solideste, for
de holdt alle 10 til 1960 eller
senere, heraf de 7 til 1966. PC
1003, der udgik 1964, havde DSB
haft under lovlig kraftig be-
handling - og erstattet med den

tidligere SFJ PC 799, senere DSB
PH 7479, der blev til 0OKMJ PC
1003". Det var en vogn af PF-
sterrelse (18 kvm).

2 af PC-vognene var fedt med

dben skruebremse, og de fik
oven 1 kebet, deres elde til
trods, trykluftbremse, og be-

holdt sdledes deres med 5 dele-
lige numre 1005 hhv. 1010. Men
de beholdt ogsd skruebremsen,
hvis sving til det sidste ragede
op 1 luften fra den ene gavl!

Til daglig havde
brug for ganske fad abne gods-
vogne, men i roekampagnen fik
man brug for alle de endnu
brugbare abne vogne - og flere
til, og det gjaldt ogsd de 2
naboprivatbaner OMB og NFJ, sa
man matte leje vogne hos DSB,
0g Jens Bruun-P. har haft held
til at tage et billede af en DSB
PF-vogn, beskiltet LH 18 den
11.  oktober 1964, form entlig

OKMJ  kun

lesset med roeaffald - returgods




til roeavlerne fra "sukkerkogeri-
et" 1 Odense.

Specialvogne

OKMJ og OMB havde - ligesom
NFJ - snenaser til lokomotiver-
ne, men derudover havde OMB en
rigtig sneplov p& 4 hjul, bygget
af SFJ i 1910. Den var i prak-
sis til faelles brug for de 2 ba-
ner.

Sprejtevogn

1962 fik OKMJ en gammel Es-

sotankvogn, der blev indrettet
til  ukrudtssprejtevogn med en
sterre platform i den oprinde-
lige bremsehus-ende, hvorfra

man nu kunne styre sprejiningen.

Vognen var bygget af Scandia
i 1904 til DDPA = Det Danske
Petroleums-Aktieselskab, der var
den danske afdeling af Standard
0il, senere kaldet Esso (= 5.0.)
og den har veret indregistreret
hos bade DSB, LJ og SFJ, alt
efter dens skiftende "Hjemsted",
men til slut blev den formentlig
for darligt kerende for DSB, der
stadig satte godstogenes fart op.
Sa kunne den nyde sit otium hos
feprst OKMJ og til sidst OHJ, der
"brugte den op" og ophuggede
den i 1988, 84 &r gammel!

Svellestoppemaskine

1964 tog Holtrup et billede af
en svellestoppemaskine med til-

behor pd& Langesp station pa
OMB. Maskinen var bygget 1963
af Plasser § Theurer, type KST

95, og den var felles for OKMJ,

OMB o0g NFJ. Ifelge "Jernbanen"
nr. 5/66 gik den 1 1966 til
0OHJ/@8JS.
Skinnebilen

OKMJ ejede o0gsd en inspek-

tionsvogn i form af en personbil
fra engang sidst i 1930'erne,
monteret med skinnehjul.

Holtrup har fotograferet den i
remisen i Odense den 9/8 1965,
men yderligere oplysninger sav-
nes, bortset fra, at den blev
solgt til ophugning 1 1966/67
sammen med OKMJ's 3 motorvogne
nr. 11-13 samt damploko nr. 1i5.

Materiellets videre skabne efter
1966

Efter nedlaggelsen af OKMJ/
OMB i 1966 blev det meste af
det rullende materiel solgt til

ophugning, men nogle fa enheder
solgtes dog til videre anven-
delse pd andre baner eller virk-
somheder.

OMB MH 6 var i 1963 sd "hel-
dig" at blive sa starkt beska-
diget wved en rskke uheld, at
den kom p& varkstedet og blev

renoveret og fik den udslidte
motor udskiftet. Den var heref-
ter den bedste og mest prasen-
table af Kielervognene, og det
lykkedes efter banens lukning at
s&lge den til RHJ, der havde et
par lignende wvogne i drift. Den
kaldtes RHJ M 4" og blev banens
bedst kerende motorvogn indtil
nedleggelsen i 1969.

Vognen blev herefter kebt af
DJK med henblik pd anvendelse
pd Mariager-veteranbanen MHVJ,
der dog ferst 10 4r senere kom
i gang med veterantogskerslen. I
mellemtiden henstod M 4 wuden-
deors og forfaldt, s& den ikke
mere var driftsklar og sd her-
rens ud, da der endelig blev
brug for den. Ferst efter endnu
en arrakke kom man i gang med
at restaurere den, s& den nu
skal vere klar til brug igen i
den kommende sason: Det eneste
eksemplar af den ®ldste, danske
"voksne" og komfortable jernba-
nemotorvogn.

OKMJ/OMB SM 7 og SP 7 solgtes
1966 til Lemvigbanen, hvor de
betegnedes VLTJ SM 9 og SP 9.
Motorvognen kprte her til 1970
og bivognen til 1971, hvor an-
dre, knap s& slidte vogne fra
andre privatbaner aflgste dem
det naste par ar inden de igen
aflpestes af daddeleskerne litra
YBM.

OMB's traktor 2, der var magen
til OKMJ's Pedershaabtraktor i
Kerteminde, solgtes 1966  til
Troldhedebanen, hvor den ikke
fik noget nummer. Den benytte-
des 1til rangering i Kolding til
TKVI's nedl®eggelse 1968. 1969
solgtes den videre til Odderba-
nen HHJ, hvor den kaldtes T 1
og siden har varet anvendt til
rangering pd Odder Station.

OKMJ's traktor(2) solgtes til
ophugningsfirmaet H.I. Hansen,
Odense, der ©Dbrugte den ved

sporoptagningen pa OKMJ, hvor-

efter den blev hugget op.

OKMJ MD 12 og 13. MD 13 solg-
tes 1966 og maskintrucken fra MD
12 1 1968 til VLTJ, begge dele
som reservedelslager for Lem-
vigbanens meget lignende 3-tru-
ckere. Af de 2 maskinbogier fik
man lavet een god reservebogie,
kaldet VLTJ 13, mens man solgte
MD 13's vognkasse, der kom til
grusgraven i Rom, syd for Lem-
vig og ferst forsvandt herfra
omkring 1985. Reservebogien kom
senere til Fdborg som reserve-

dele til VLTI M 5 og 6, der
1980/81 udlejedes til Skelskor-
veteranbanen FDSB, men i 1988

overgik til SFvJ
veteran Jernbane
rinth), hvor de passer lidt
bedre i stilen, trods deres no-
get u-fyenske gavlpartier.

- Syd Fyenske
(Faaborg-Ko-

Ik

OMB C 19 solgtes 1966 til OHJ,
der litrerede den OHJ B 236.
Midt i 1970'erne moderniseredes
den grundigt indvendigt med nye
"hvilestole" og forlengede ende-
perroner, s& den kunne fa gum-
mivulstovergange. Den blev ogsé
forsterket, s& den matte Kkore
120 km/h i de gennemgdende tog
til Kebenhavn. Den blev afgivet
til drift ferst pa aret 1978, men
allerede 1 1981 blev den sé
sterkt beskadiget ved et ranger-
uheld, at den blev udrangeret.

Sprejtevognen blev 1966 solgt til

OHJ, der benyttede den i mange
d&r, men den blev ophugget i
1988.

Ud over de ovennavnte enhe-
der blev endnu 11 Kkeretoejer
bevaret ved forskellige veteran-
baner og -klubber.

OKMJ damp 14 var uden sammen-
ligning pragtstykket, der blev
reddet fra skarebraznderen, idet
det 1 1966, kort efter banens
lukning, blev kebt af Hans Ger-
ner og Arne Kirkeby,

Det wvar meget nedslidt, men
endnu kereklart og kerte for
egen damp til Maribo, hvor man
havde tenkt at bruge det pé
Bandholmbanen, men det matte
ferst have et grundigt eftersyn,
og ingen havde tid eller rad til
at gore noget ved det dengang.
Det kom under tag i Viborg, men
endelig 1 1972 Kkobte Helsinger
Jernbaneklub det og gik i gang
med en grundig restaurering, der
med diverse afbrydelser fortsat-
te, til man i 1980 kunne afgive

det gennemrenoverede lokomotiv
til driften.
Desvarre viste det sig, at

det ikke var robust nok til den
ofte hdrde veterantogskersel, sé&
det har siden haft mange vark-
stedsophold, idet specielt fyr-
kassen og kedlen har voldt pro-

blemer med wutallige utatheder
efter hdrde kersler. 1 skrivende
stund skulle nr. 14 dog atter

vare Kklar til den kommende s&-
son, men kun til lettere tog
uden for mange stop undervejs.

OKMJ traktor(1l) kom 1966 til
DJK's afdeling i1 Maribo, hvor
den er blevet istandsat og nu og
da skal have veret anvendt til
rangering ved remisen i Maribo.

OKMJ A 10 og 11 kebtes 1966 af
Hermind & Mikkelsen, og de blev
senere stillet til radighed for
Kolding Lokomotivklub hhv.
Skelsker-Dalmose veteranbanen og
har sdledes p& deres gamle dage
veret flittigt brugt i diverse
veterantog efter istandsattelser
efter mange 4rs uvirksom hen-
stand 1 Odense(?). De gamle
polstrede sader med plydsbe-
trek blev allerede i OKMJ-tiden
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udskiftet med fjedrende lader-
seder. Ved FDSB har man atter
fjernet laderet og féet saderne
betrukket med plyds 1 2 kupe-
er, i de ovrige med et billigere
stof, sd& man ikke skulle blive
helt ruineret!

OMB B 4-5 solgtes 1966 til DJK

efter at B 4 allerede i 1964 var
lejet af DJK til brug p& muse-
umsbanen i Maribo, hvor den ind
imellem har wveret brugt til

overnatning for veteranbane-per-
sonalet foruden som reserve for
veterantogene. B § har en over-
gang varet brugt til opbevaring
af DJK-arkivalier, men er nu i
drift pd Limfjordsbanen.

OKMJ BE 12. Vognen er kobt af
Svend Jacobsen i1 1966 og foraret
til DJK og ferst tenkt anvendt
p& den dengang péatenkte MFvJ,
men efter istandsattelse kom den
i 1971 til Maribo, til radighed
for en vognstamme af "store tre-
vogne" til DJK's damplokomotiv
LJ 19. Siden er den tilgaet D-
maskingruppen og stationeret 1
Odense, hvor den p.t. er hen-
stillet, ikke driftsklar.

OKMJ C 9. I HglK's bog om

idet huggeren troede at det var
DSB's og DSB at det var hugge-
rens - hvilket sidste var det
korrekte! Siden har HgJK restau-
reret vognen og 1 1983/84 forsy-
net den med trykluftbremse af
sikkerhedsma®ssige grunde. Den
anvendes flittigt i HgJK's vete-
rantog.

OMB C 16 solgtes 1966 til Her-
mind § Mikkelsen og blev i 1972
stillet til radighed for KLK's
veterantog. Den matte dog igen-
nem en storre istandsattelse, in-
den den var driftsklar. Den er
i pvrigt ganske magen til HgJK's
C 9, men har dog aldrig faet
varmekedel , endsige  trykluft-
bremse. Den benyttes bl.a. i
veterantogene gennem Grejsdalen
om sommeren (Vejle-Jelling).

OKMJ J 81. 1966 til DJK, stéet
mange dr i Hillerpd, skal nu til
SFvJ i Faborg og restaureres.

OKMJ QA 1333. 1966 til DJK.
P.t. 1 Odense ved det tidligere
godsspor til Fruens Bege, syd
for Rugdrdsvejbroen. Nu og da
under restaurering(?).

tegnelser fra 1908 og 1914 +
Lars Viinholt-Nielsens
fattende fortegnelser
OKMJ's og OMB's materiel
1966.

Dette  suppleret med
privatbanevognfortegnelser  1909-
1937, privatbanebetznkninger
1938 og 1954 samt beretning om
banens  moderniseringsforanstalt-
ninger 1952/53 samt enkelte tje-
nestekoreplaner og en artikel af

sammen-
over
1900-

DSH's

Viinholt om "De store, fynske
motorvogne".

Hertil kommer diverse mate-
rieltegninger fra DMJK, JMJK,
OMJK o0g W. Bay - og Iikke

mindst talrige fotos, flest efter-

krigs-, men ogsa en del gamle
fotos og postkort, fortrinsvis
skaffet af Morten Flindt Larsen

og Erik Sejersen.

Endelig diverse oplysninger om
materiellet og dets anvendelse og
om strakningen Odense-Martofte,
serlig fra Hans Gerner Christi-
ansen, Arne Kirkeby, Erik Se-
jersen og Lars Viinholt-Nielsen,
hvilken sidste har lgbet kladden
til artiklen igennem og bortluget
de varste fejl - og tilfejet ad-
skillige interessante detailler,
som vi har skennet meget pa.

klubbens rullende materiel for- En slags kildeoversigt Tusind tak til alle (ogsd ikke
telles, at C 9 erhvervedes fra navngivne)!
en ophugger 1 1968, efter at Skelettet i artiklerne om OKMJ
vognen havde stdet pd Odense (OMB)'s rullende materiel har Hans Alkjzr
station i 2 4&r, "glemt af alle", veret OKMJ's driftsmaterielfor-
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NAGLER og NITTER

I dag kalder wvi
den dims af stdl med rundt
tversnit og hoved i den ene en-
de; den opvarmes til lys red-
varme og indsattes i et hul, der
i forvejen er boret igennem de
dele, som skal samles. Derpa
anbringes et modhold pa hove-
det, delene sldes sammen og et
hoved formes pd den fri ende
med en knapmager og hammer.

Nitte kommer fra tysk Niete,
men oprindeligt hed dimsen pa
dansk en nagle, som anvendtes
til at nitte en nitning. Nu an-
vendes de sjeldent og fa er de,
der fx wved en af vore wveteran-
baner opndar at beherske teknik-

den en nitte,

ken.

I model er de drilske, nag-
lerne. Mange udelader dem helt,
andre forseger sig med fazrre
nagler i oversterrelse og diverse

mere eller mindre heldige forseg

tion.

* Gultig fur beidesseits Halbeundkdipte.




med at gore og hullerne lettere
at bore. De drejes pda min gam-
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Men der er steder og isar i le, efterhanden noget slidte, men
1:45 og sterre malforhold, hvor stadig trofaste Emco Unimat SL
rigtige nagler kommer til deres  drejebank fra 1970, med et sar-
ret; se foto 1 og 2, der viser ligt faconstdl, der kan forme
en model i 1:45 af G 601 under hovedet, afdreje skaftet og stik-
bygning. ke den fardige nagle af. Slib-
Sma er de og kraever 1lidt ningen af stdlet kraver omhu og
teknik, Fingerspitzengefuhl og en gerne mindre, fine slibeskiver
god pincet. De virkelige méal ses eller -stifter, og efter slibnin-
i fig. 1, modeludferelsen i fig. gen hvasses frigangs- og span-
2 og hvordan jeg laver dem fladerne omhyggeligt med en fin
fremglr af fig. 3. carborundumsten med petroleum
Jeg laver altid skaftet for (i hénden, selvsagt), sa eggen
stort, sa er de lettere at have bliver rigtig skarp.

Stdlet skal opspandes nejagtig
For lavt,
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bliver en tap tilbage og stalet
slides hurtigt; for hejt, og det
skarer ikke frit og slides ogsa
hurtigt.

Materialet er oftest 2 mm
rundmessing i automatkvalitet
(kortspdnet), der salges 1 lige,
trukne stznger. Trad, der oftest
sezlges 1 ringe, men Kkan vare
rettet, er for sejt og duer ikke.
Brug ikke for lille diameter,

emnet vil blot beje for meget ud
eller knakke.

Emnet opsp®ndes 1 centrerpa-
tron eller (bedre) spzndetang sa

kort som muligt, uden at stal
eller stidlholder nar at ramme
patronen.

I fig. 3 ses:
1. Materialet opspendt og sta-

lets dimensioner, t ber vare
0,3 - 0,5 mm, R er nagleho-
vedets afrundingsradius (sver
at male, slibes pr. Gefihl
med et bor som rundingslare)

2. Emnet afdrejes til nittehove-
dets diameter D sa langt som
npdvendigt, men ikke l®:ngere

3. Hovedets runding formes

4, Der stikkes ind til skaftets
diameter d, idet stdlet flyttes
i lzngderetningen afstanden
t+k, hvor k er naglehovedets
hejde

5. Skaftet afdrejes,
flyttes 1 lengderetningen af-
standen 1 = naglens langde
{excl hoved)

6. Naglen stikkes af, mens man
holder fast i hovedet med to
fingre eller holder naglehove-
det under en negl (hver ud-
vikler den teknik, der passer
hende/ham bedst).

idet stalet

Lav mange nagler pa een gang
og leg dem i en lille beholder
(jeg bruger nogle sma, billige
plastbetter med lag, de er om-
trent s& store som en Humbrol-
malingsdase og er vistnok bereg-
net til maling). S& har du dem
klar, ndr de skal bruges.

P4 modellen bores en rakke
huller med diameter svarende til
skaftet; det kan godt betale sig
at opma&rke og kerne inden bo-
ringen eller at benytte en bore-
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lere, en nitterzkke der ligner
noder i et nodesystem ser ikke
godt ud. Hullerne afgrates let.

Med en fin pincet tages nu en
nagle om skaftet lige under ho-
vedet. Pincetten skal endelig
ikke wvare lang og tynd, men
tvertimod er en kort, tyk og
stiv  pincet at foretrazkke, man
kan selv slibe spidsen fin og
tynd (min er 0,2 mm bred). Lag
merke til, om pincetten er har-
det ordentligt, de Dbillige er
oftest for blede og wodelzgges
hurtigt.

Nu skal det vise sig, om man
kunne male korrekt ved nagler-
nes fremstilling! Naglen ma ikke
gd stramt 1 hullet, men skal
netop trykkes ind med pincetten
uden for meget spillerum. Hold
ikke for héardt fast om den
stakkels nagle, for sd lige plud-
selig - smut! Det var den nagle!

Hvis naglerne skal loddes
fast, har man forinden smurt
ganske lidt loddefedt pa det bo-
rede emne og i hullerne. Nar
naglerne er sat i hullerne, kan
de loddes fast med meget lidt
loddetin; det gores bedst ved

med en skarp kniv eller skalpel
at snitte smd spaner af lodde-
tinnet og lagge dette ved nagle-
hovedet. Der varmes med en
helt ren, fortinnet loddekolbe
uden overskudstin (jeg bruger en
Weller 50 W, 24 V termostatsty-
ret loddekolbe, hvor spidserne
kan udskiftes).

Hvis naglerne skal limes fast,
dyppes hver nagleende 1 cyano-
acrylatklaber inden is®tningen,
men pas pa, det bliver nemt et
svineri, og pludselig  binder
kleberen inden naglen er helt pa
plads. Maske gar det nemmere
med epoxykleber, men jeg har
ikke prevet (jeg er for utal-
modig til at vente pa den lang-
somme proces og den hurtige
synes jeg ikke er rar at arbejde
med ).

S& jeg

foretrakker lodning,
hvor det

lader sig geore, ogsa
pd emner, der i forvejen er
loddet sammen. Det kraver blot
en let hand.

Efter lodning hhv. klabning
afrenser jeg overfledig lod eller
kleber med en roterende mes-
singberste i en miniboremaskine
(brug ikke stalberste, si mister
naglehovedet efterhanden for-
men).

Ogsd boltehoveder og bolteen-
der med metrikker kan laves pa
denne made; fig. 4 og 5 viser
fuld-skala méal pd& sekskantholte
0g braddebolte (sidstnevnte med
firkantmetrik) i Whitworth ge-
vind (WG) med tommemél.

P& boltene

skal der wvare
sekskant eller firkant, dem filer
jeg med en fin, flad nalefil,
mens det drejede emne endnu

mangler afstikning. Patronen dre-

jes mellem hver flade 1/6 hhv.
1/4, hvilket med en trebakket
centrerpatron udmarket kan gores
pr. ojemdl. Resultatet kan ses
pa foto 2.

Lettere er det af kebe boltene
ferdige. I USA kan man bl.a.
hos Wm. K. Walthers Inc (privat
salg  gennem  Terminal Hobby
Shop, 5619 Florist Ave., Mil-
waukee, WI 53218, USA) kebe
bolteender med sekskantmptrik
eller firkantmetrik med eller
uden underlagsskive stebt af
messing eller i plast. 1 foto 4
er vist et lille udvalg. Messing-

boltene er ikke helt billige,
mens plastboltene er rimelige i
pris.

Prov ievrigt at l®gge marke

til hadndbejlerne og deres holde-
re pd foto 1, de er drejet af
stdl og af den rigtige storrelse
(hvad jeg kunne komme i narhe-
den af af kebedele, fx skibsfit-
tings, var alt for store til dette
formal). Den midterste med fod
til frontlygten er udformet som
et ministik (som et jack-stik)
for el-forbindelse til lygtens
micropere (en urpsre fra Trin-
brattet).
Men

gang.

mere herom en anden

Erik Olsen
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POSTKORT EFTER M

T HJERTE

Af Povl Wind Skadhauge

Den forste artikel i serien
"Postkort efter mit hjerte" frem-
kom december 1982 i SIGNALPOSTEN,
18. Aargang nummer 4, Den blev
indledt med en motiveret opfor-
dring til l®serne om at prasente-—

re deres eventuelle =ldre post-
kort eller andre billeder med
jernbanemotiver for interessefzl-
lerne. Imidlertid har serien -
til betydelig overraskelse - fo-
relebig n®sten wvaret et oneman-
show., P& dette sted bringes der-
for en fornyet opfordring om ind-
sendelse af materiale, og det un-

derstreges, at alt vil blive be-
handlet omhyggeligt og returneret
efter brugen, samt at det absolut

ikke er nogen betingelse, at der
folger kommentarer med. Det har
hele tiden wv#ret meningen, at

"Postkort efter mit hjerte" skul-
le fungere pd mange mader, ogsé
som spergekasse eller varksted.

B

ROCKEN-BANEN

Her prazsenteres nogle kort,
som er indkebt i 1922 (af forfat-
terens mor) pd Brocken. De indgik
i et sat pa 10, samlet i et lille
hzfte med den meget passende ti-
tel "Erinnerung an meine Brocken-
reise" (= Erindring om min rejse
til Bloksbjerg). I en slags foto-
gravure er motivermne trykt i sort
pd& en gullig karton. P4 nogle af

kortene ses personer i dragter,
som forer optagelserne tilbage
til tiden for 1. verdenskrig. Ud-
giver var den stedlige hotelvart
siden 1908 Rudolph Schade, der pa
tekstsiden bl.a. brugte udtrykket
"Officielle Ansichtskarte" (= of-
ficielt prospektkort) i forbin-
delse med en vignet af en korpu-
lent heks med riskost i héanden.

Med sine 1142 m over havet er
Brocken det hojeste punkt i Harz-
gebirge - den granithorst, som pi
dansk sadvanligvis betegnes Har-
Zen - og samtidig det hejeste
punkt i1 hele Nordtyskland, med en
vid udsigt. Stedet spiller en he-
tydelig rolle i tysk kulturhisto-
rie, hvilket det wvil fore for

vidt at komme nzrmere ind p& her,




men blot nezvnes som baggrund for
det folgende. Fra ar 1800 har der

pa den temmelig nogne bjergtop
veret gestgiveri, men allerede
1736 var der bygget et "Wolken-

hauschen" (ordret = et 1lille sky-
hus, men méske 1lidt mere rigtigt
forstaet i fri oversazttelse =
1lille himmelhus) til ly og la for
dem, der vovede sig op.

Brocken var et sa betydeligt

udflugtsmal, at der wved bygningen
af den metersporede privatbane
hy N
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mellem Nordhausen og Wernigerode
fra mellemstationen Drei Annen
Hohne blev etableret en sidebane
til bjergtoppen, skont der pa
grund af sne kun kunne regnes med
regelmessig drift 1 sommerhalv-
aret; 1 Kochs Stationsverzeichnis
fra 1910 anfores perioden 1. maj
- 15. oktober. Det hele var fuldt
ferdigt 27. marts 1899 efter fle-
re ars byggetid. Hovedstrazknin-
gen, som ogsa kaldtes og stadig
kendes som Harzquerbahn (= banen
tvars over Harzen), fik en langde
pa 60,53 km fra Nordhausen ved
sydgrensen af Harz-omradet til
Wernigerode ved nordgraznsen. Li-
nieferingen er noget krollet, og
ud af Wernigerode begynder banen

med et veritabelt hérndlesving
for at vinde hejde. Sidelinien -
Brockenbahn - er ikke bare noget,

men meget krellet, som kortskit-
sen viser. Derved lykkedes det at
udnytte terrznets form pad en sa-
dan made, at denne udprazgede
bjerghane kunne anlzgges uden
storre bygvarker som tunneler og
viadukter. Til gengzld blev lang-
den 18,88 km.

Men der findes praktisk taget
ingen vandrette afsnit i langde-
profilet, hverken pad hovedstrak-
ning eller sidelinie, og stignin-
gen er gennemsnitlig s& hej som
30 promille mellem stationerne
Steinerne Renne og Brocken, oven
for stationen Schierke endda
nogle steder 33 promille. Derfor
blev der fra 1897 anskaffet Mal-
let-tenderlokomotiver med hjular-

rangement B'B til den egentlige

strzkningskersel, og de tre til
banens bygning indkebte sm& B-
koblede maskiner blev herefter

normalt kun .anvendt som ranger-
og skydelokomotiver. Den forste
serie af Mallet-maskiner omfat-
tede 12 stk., og det er nogle af
dem, der ses pa de gengivne post-
kort. Disse lokomotiver wvar byg-
get af Arnold Jung, Jungenthal
bei Kirchen/Sieg, og Mecklenburg-
ische Waggonfabrik, Giistrow. Tek-
niske data, citeret fra Obermay-
ers Taschenbuch (gul):
Hjularrangement B'B név
Hjuldiameter 1000 mm
Lengde over puffere 8874 mm
Maksimalhastighed 230 km/h
Kedeltryk 14 kp/cm
Styring: udvendingeusinger
Risteflade 1,39 m,
Hedeflade 61,34 m
Cylinderdiameter 285/425 mm
Slaglangde 500 mm
Tjengste~ og adh&siogsv&gt 33,8 t
Vandbeholdning 5,0 m
Kulforrad 1,5 t

Ingen af datidens senere loko-
motivanskaffelser blev nar sa om-—
fattende som denne leverance, og

to 1 henholdsvis 1922 og 1924
specielt til Brocken-banen leve-
rede, efter forholdene store Mal-

let-maskiner (1'B)'Bl' h4v med en
tjenestevegt pa 53 t var endda,
sd vidt man forstar, 1lidt af en
fiasko.

Den senere udvikling er ikke
emnet for denne artikel. Den er
navnlig prazget af andringer efter



Harz.

2. verdenskrig, hvor de nzvnte
baner som alle andre i DDR blev
overtaget af staten. Det skal

blot omtales, at Brocken ligger
s& nar grensen til Vesttyskland,
at persontrafikken som resultat
af den kolde krig fik endestation
i Schierke i stedet for Brocken.
Tilbage ved billederne vil
forfatteren pege pa,
1) med hvilken omhu der til be-
gransning af skerveballasten er
lagt en rakke storre sten langs
kanten af planum, som det ses pa

"Partie im Brockenmoor ...,

2) hvor wudsat bane og tog pa
"Partie am Konigsberg synes
at vare for nedskridende sten-
blokke og faldende trzer, of
endelig

3) hvor brat lengdeprofilet =n-
dres pa "Partie am Eckerloch";
prov at lzgge en lineal langs

sporet under personvognen og se,
hvorledes hzldningen af pakvognen
og i endnu heojere grad lokomoti-

vet oges i forhold hertil - der
er ikke tale om et synshedrag
fordrsaget af stottemurens s®&r—

pragede linier.

Til sidst skal omtales en s&r-
preget anlaegs- og driftsmessig
detalje. Ved Goetheweg mellem
Schierke og Brocken og pa tilsva-
rende made ved Dridngetal mellem
Steinerne Renne og Drei Annen
Hohne er anlagt et sakaldt "Riick-
driickgleise'". Ved disse holde-
pladser har man villet undga en
udfladning af lzngdeprofilet, da
de umiddelbart over- og/eller un-

Partie im Eckerloch.

derliggende strakninger i sa fald
ville blive endnu stejlere, end
tilfeldet er. Det ville vare sar-—
deles uheldigt. Men krydsning er
alligevel mulig. Fremgangsmaden
er den, at et eventuelt nedadke-
rende tog holdes tilbage i for-
ste omgang. Derefter korer det
modgaende tog op forbi stedets
eneste sporskifte og bakker ind
pa nevnte "Riickdriickgleise".
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Dette spor ligger vandret og er
altsd ikke forbundet med hoved-
sporet i den anden ende; det kan
ganske simpelt ikke lade sig go-
re. Fidusen er, at de opadkerende
tog efter det eventuelle nedadko-
rendes passage kan sztte igang pa
vandret bane og foeorst skal stige
igen, nar nogen fart er opnaet.
En idé til efterligning pa model-
baneanleag?
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SALVATORE-BANEN

Dette kort er for mange ar
tilbage bragt pa markedet af Pho-
tographie-Verlag Wehrli A.-G.,
Kilchberg, Zirich. Det kniber dog
med at fastslad tidspunktet for
optagelsen, men intervallet 1905-
1920 forekommer sandsynligt. Kan

nogen komme det nazrmere? Fotogra-
fiet er noget skematisk farve-
lagt, men godt gengivet.

1 foerste ojeblik tror man at
se en tandhjulsbane. Men banen
til Monte San Salvatore (= den
hellige frelsers bjerg) fra Luga-
no i den italienskprazgede schwei-
ziske kanton Ticino (tysk: Tes-
sin) er en tovbane af den type,
hvor to skinnekerende vogne af-
balancerer Thinanden og skiftes
til at afgive og modtage poten-
tiel energi. WNar den ene korer
op, korer den anden ned, og hvor
de modes pa midten af straknin-
gen, er der vigespor, som tilla-
der passage. Den ovrige strazkning
er sadvanligvis enkeltsporet.
Tandstangen tjener alene bremse-
formédl, men er ikke obligatorisk
for denne art af tovbaner.

I 1910-udgaven af W. Kochs
Stationsverzeichnis lzses folgen-

de om Salvatore-banen: Elektro-
motor. Sporvidde 1,0 meter. Le-
delse i Lugano-Paradiso. 3 sta-
tioner: Lugano (Paradisco) i km O,

Pazzallo 1 km 0,75 og Monte Sal-
vatore 1 km 1,5.

P& billedet kan man netop
skimte den i1 ojeblikket opverste
vogn et stykke nede ad det over-
ste strakningsafsnit - et stykke,
der svarer til hvor langt neder-
ste vogn er oppe over dalstatio-
nen. Men det er ikke muligt at fa
nogen sikker forestilling om ma-
skinhuset foroven ved bjergsta-
tionen. Mellemstationen Pazzallo
ved wvigesporet kan desvarre hel-
ler ikke udpeges, men billedet er
jo spandende endda. Prov af sam-
menholde vognens tag med gesimsen
pd huset til hejre. Det gor helt
"ondt i perspektivet'!

Baner af denne art findes ogsa
andre steder, men er i sarlig
stort Schweiz, med

tal anlagt i
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turistmessige formdl. Langden er
af rent praktiske grunde begran-
set, o0g korehastigheden ligger
typisk mellem 4 og 15 km/h. Pa
tysk bruger man udtrykket Stand-
seilbahn, tidligere ogsa Draht-
seilbahn(?). P& italiensk siger
man funicolare, pa
fransk engelsk tilsvarende
chemin fer funiculaire og

ferrovia
0g
de

funicular railway (hvilket kommer

af det latinske ord funiculus,
som betyder et lille reb). P&
dansk mangler der af indlysende

grunde en passende betegnelse. Og
der burde i givet fald ogsad vare
mere end én, for de fremmedspro-
gede udtryk er ikke alle entydi-

ge; nogle af dem bruges ogsa om
hazngebaner.



JURA-SIMPLON-BANEN

Et nutidigt postkort, udgivet
af Verlag Photoglob AG i Ziirich.
Men et gammelt motiv: en plakat
fra 1890 i farvelitografi fra
Frey & Conrad, ogsd Zirich. Pla-
katen reklamerer for det dengang

nydannede Jura-Simplon-banesel-
skab. JS, som der ogsd stidr pa
siden af lokomtivets feorerhus,
var resultatet af flere mindre
baners sammenslutning. Navnet
hentyder til det resulterende
jernbanesystems begrensning mod

nordvest, Jura-bjergkeden langs
den fransk-schweiziske granse, og
dets e¢stlige endepunkt ved Simp-
lonpasset.

Den beromte, n:sten 20 km lan-
ge Simplon-tunnel, hvis forste
ror blev abnet 1906 som en af de

vigtigste forbindelser mellem
Schweiz og Italien, fik JS dog
ikke trafik til som selvstendig

jernbane. Efter at der pa god
schweizisk wvis wvar holdt en fol-
keafstemning om sagen, blev de
fem storste af landets mange pri-
vate baner i leobet af 1900-tal-
lets forste Aarti opkebt af for-
hundsmyndighederne, .som allerede
gennem en Aarrzkke havde haft en

omfattende kontrol- og disposi-
tionsret over banerne. Det forte
til dannelsen af de schweiziske

forbundsbaner (SBB/SFF/FFS), som
JS5 med sine i alt 937 km strak-
ningslengde blev en del af 1
1903. De ovrige konstituenter var
Schweiziske Nordestbane, Forenede
Schweiziske Baner, Schweiziske
Centralbane og Gotthardbanen.
Flere mindre blev siden indlemmet
i SBB, men stadig er adskillige
schweiziske baner private.

JS bet jente det vestlige
3chweiz, dvs. byer som Genéve,
Lausanne, Montreux, Brig, Neucha-
tel, Bern, Basel og Luzern - som
vist pa det i plakatbilledet ind-
fzldede kort. Og JS henvendte sig
med denne plakat til et engelsk
publikum. Det fremgdr ikke alene
af teksterne, men ses ogsd af, at

kortet er fortegnet: JS' omrade
W g
L7 o< LONDON 300 km
?ﬁﬁwéﬁffff{// g il
SCHWEIZ
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SAMME KORTUDSNIT SOM PA JURA-SIMPLON-
BANENS PLAKAT, MEN AFSTANDE KORRIGERET

synes at ligge i nerheden af Lon-
don; man skal bare lige forbi Pa-
ris, sa4 er man der! Det wvar den
opblomstrende turisme, som gav
sig udslag - bade heri og i selve
maleriet, som er en yderst roman-—
tisk komposition. 1 den er en

mengde  schweiziske  herligheder
forenet, blandt dem middelalde-
borgen Chillon, som ligger nar

Montreux ved den oestlige ende af
Lac Léman (Genéve-sopen).
Romantikken understreges endog
ved lokomotivets navn  "Monte
Rosa", wved dets situation - med
tendte lygter kommer det farende
ud af en portal, som altsd ikke

er Simplon-tunnelens - og ved
dets type. I Centraleuropa var en
elegant, storhjulet 2B-maskine
med tender i 1890 narmest et sym-
bol pa hurtig og komfortabel rej-
se. Der shkulle ga& endnu en del
ar, for storre eksprestogslokomo-
tiver slog igennem. Men JS ndede
for resten lige at anskaffe 2C-
lokomotiver for overgangen til
SBB, der udbyggede klassen og he-
tegnede dem A 3/5. Det kan i den-
ne forbindelse passende navnes,
at Jura-Simplon-banens maskinchef
Rudolf Weyermann blev den forste,
der bekladte den tilsvarende

stilling ved SBB.




MANGAWEKA NEW ZEALAND

Dette kort, som er et a=gte fo-
tografi og indgdr i en "Gold Me-
dal Series'" (= guldmedaljeserie),
sendte en dansk udvandrer 30.
juni 1911 fra Palmerston North,
et jernbaneknudepunkt pd Nordoeen,

til sin bror i Kebenhawvn. Det
forestiller et eksprestog pa
Nordoeens hovedstrazkning, s0m

forbinder New Zealand's rege-
ringsby Wellington i syd med den
store handels- og havneby Auck-
land i nord. Denne vigtige linie
var forst blevet fardig i fuldt
omfang nogle f& ar forinden, nem-
lig i 1908. (De nu eksisterende,
pregtige stationsbygninger i
Auckland og Wellington kom endda
til s& sent som 1930, henholdsvis
1937.)

Ved Mangaweka fertes  banen
over en af de store blandt strazk-

ningens mange viadukter; den ses
splinterny pa billedet. Typen
kaldes en steel trestle wviaduct

og virker helt amerikansk; det
samme gaxlder for ovrigt meget an-
det wved New Zealand Government
Railways, som er navnet pa det
stedlige statsbanesystem.

I begyndelsen af 1970"'erne
blev strzkningen wved Mangaweka
forlagt pa over 9 km lzngde, og

det indebar bygning af en ny via-
dukt til aflesning af den pa bil-

ledet wviste. Netop successive
forbedringer wved flytning til ny
tracé og partiel omprofilering er
karakteristisk for New Zealand's
jernbanehistorie, idet man ofte -
ligesom det kendes fra USA - an-
lagde banerne meget billigt i
forste runde for overhovedet at
komme i gang med trafikken. Sene-
re er sd& gennem stadige forbed-
ringer 1 tracé og langdeprofil
sterre hastigheder gjort mulige.
Og naturligvis er sporet lobende
forbedret, saledes at akseltryk-
ket har kunnet folge med udvik-
lingen.

Afgorende for at kunne bygge
billigt til at bhegynde med wvar
valget af en sporvidde, der til-

lod vasentlig mindre kurveradier
end normalspor, nemlig det sa-
kaldte kapspor, 1067 mm = 3 ft 6
in. De forste, forholdsvis korte
jernbanestrzkninger i New Zealand
blev ganske vist anlagt med 1600
mm eller 1435 mm sporvidde. Men
efter 1870 blev de ombygget til
1067 mm, som ogsda alle nye strak-
ninger derefter fik i kraft af
lovgivning. Konstruktionsprofilet
var/er vel at merke rummeligt,

Pa grund af den bjergrige na-
tur har New Zealand generelt va-
ret et vanskeligt land at anlzgge
jernbaner i. Nar der alligevel
findes et wveludbygget jernbane-
net, skyldes det isar den omtalte
strategi. Nettet er selvfelgelig
ikke s& tet som i Europa, men har
dog en samlet strazkningslzngde pa
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ca. 4,800 km - selv efter, at ca.
1.000 km ikke-rentable linier ef-
terhdnden er giet fra i &rene ef-
ter 2. verdenskrig. Siden 1962 er
Nordeens og Sydeens strazkninger

forbundet med en fargefart over
Cookstradet, mellem Wellington og
Picton.
ogsa biler,

Jernbanefargerne medtager
og i den forbindelse

bemzrkes, at New Zealand er
blandt verdens forende lande mht.
antallet af biler pr. indbygger.
Postkortfotografiet er trods
sine dyder desvarre ikke godt nok

til, at man kan tyde de to damp-
lokomotivers hjularrangementer
med sikkerhed. Forreste maskine

er dog efter alt at domme en 2Cl
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(Pacific) med bogie-tender. Men
hvorfor det hjzlpende tenderloko-
motiv er skdret ind mellem den
kombinerede person- og pak- og/
eller postvogn og de rene person-
vogne, hvoraf i hvert fald 12
(tolv) er synlige, far sta hen.
Eller har nogen af SIGNALPOSTENs
lzsere svaret?

Undtagelsesvis et prospektkort
fra tiden efter 2. verdenskrig:
En luftoptagelse i farvefoto,
gengivet 1 firfarvetryk og udgi-
vet af Verlag Schoning & Co.,
Libeck. Optagelsen er formentlig
fra begyndelsen af 1960'erne. Man
ser mod ost og har Rendsburg til
venstre. Den vandrette belgelinie
i billedets hoejre side er ikke
udstedningen fra et lavtgdende
fly, men det beklagelige resultat
af et knzk i kortets blanke over-
flade.

Kielerkanalen, som broen forer
over, har det officielle navn
Nord-Ostsee-Kanal og blev oprin-
delig kaldt Kaiser-Wilhelm-Kanal.
Med en l®zngde pd nasten 99 km
strzkker den sig fra Holtenau ved
Psterseen, nar Kiel, til Bruns-
blittel ved Elbens Munding. Begge
disse steder er der sluser, som
iszr wved Brunsbiittel har betyd-
ning pa grund af tidevandet. 1
ovrigt er kanalen - modsat mange
andre indlandsvandveje - en ni-
veaukanal. Efter lov af 16. marts
1886 blev Kielerkanalen anlagt i
sin ferste skikkelse fra 1887.
Den blev fzrdig i 1895 og indviet
18. juni af den tyske kejser Wil-
helm II under udfoldelse af et
kolossalt ceremoniel med interna-
tional reprasentation. Dybden wvar
da 9 m, og bredden - bortset fra
vigepladserne - 22 m i bunden og
64 m i overfladen. En del af den
gamle Eiderkanal fra 1777-84 for-
svandt i den nye kanal.

Betydningen for den interna-
tionale skibsfart kraver ikke
nezrmere forklaring; antallet af

arligt passerende skibe har ofte
ligget mellem 50.000 og 70.000.
Men Kielerkanalen var nazppe ble-
vet anlagt uden militer begrund-
else. Man onskede hurtigst muligt
at kunne flytte den tyske flade
fra Osterseen til Nordseen (Ve-
sterhavet) og omvendt. Det var
derfor orlogsfartejernes voksende
storrelse, som forte til den i
1909 péabegyndte udbygning, der
forst blev afsluttet omkring be-

- OG LIDT TIL -

gyndelsen af 1. verdenskrig.

Tvarsnittet blev oget til 11 m
dybde, 44 m bundbredde og 102 m
overfladebredde. Den yderligere
udbygning efter 1966 vil blive
forbigdet her.

Fire jernbanelinier krydser
Kielerkanalen. I forste byggepe-
riode blev der udfert hejbroer
for de to af dem. Det wvar, hvor

terrenforholdene indbed til det,
nemlig i 1892 ved Grilnental for
strzkningen Neumiinster-Heide og i
1894 ved Levensau for strakningen
mellem Kiel og Neuwittenbek.
Disse broer var ogsa beregnet for
vejtrafik, For de to andre lini-
er, Itzehoe-5t. Michaelisdonn og
Neumilnster-Rendsburg, etablerede
man drejebroer.

I anden byggeperiode blev det
noedvendigt, bl.a. som folge af
trafikudviklingen, ogsa at bygge
hojbroer, hvor der hidtil havde
varet drejebroer. Det medferte en
fuldstendig ny linieforing mellem
Itzehoe og St. Michaelisdonn,
hvorved terraznets hojdeforhold
kunne udnyttes. Alligevel fik den
imposante stalkonstruktion i bro-
en ved Hochdonn en langde pa
2,218 m. Pa grund af krigen lyk-
kedes det forst at f& Hochdonn-
broen fardig til indvielse 1.
juni 1920. Den gamle linie wved
drejebroen blev sa opgivet mellem
Eddelak og St. Margarethen.

Ved Rendsburg wvar man tvunget
til at bygge en veritabel slojfe
for at opna tilstrzkkelig hojde -
der er 42 m mellem vandoverfladen
og broens underkant i gennemsej-
lingsabningen. PA sydsiden klare-
de man sig uden slojfe, idet for-
greningsstationen Osterrdnfeld,
hvorfra der forer bane til Kiel,
kom til at ligge pd den lange
demning, hvor langdeprofilet fla-
der ud. Rendsburg-hojbroen blev
pabegyndt 1911 og trafikeret fra
1. oktover 1913. Byggeprisen var
13,3 millioner Mark. Stéalkon-
struktionens lazngde er 2.485 n
med en vaegt pa 18.000 t. Midter-
faget spaender 140 m. De to pylo-

ner ved dette

er 69 m hoje og
stdr pa piller med 17 m dybe fun-
damenter.

Det er en oplevelse i sarklas-
se at vare passager i et tog pa

slejfe og bro. Udsigten er for-
bleffende. Man kan derfor, som
forfatterens mor har berettet,
levende forestille sig de tog-
rejsendes skuffelse ved de anti-
sabotage-foranstaltninger, der
blev praktiseret under 1. ver-
denskrig. Ved sidste stop for
broen kom en soldat med opplantet
bajonet ind i hver kupé, trak
gardinet for wvinduet, lasede do-
ren og tog opstilling som vagt.
Ingen skulle smide bomber pa
broen eller i kanalen.

Et nok sa muntert trazk er den
1ille vejtrafik-hengefazrge - pa
tysk "Schwebefdhre" - under mid-
terfaget. Som den ses let retou-
cheret pa billedet, ligner den en
vittighed, men betydningen har
selvsagt varet stor. Hangefargen
synes sazrdeles manovredygtig, sa
tzt som den gar bag om det netop

passerede skib, Tbemark dettes
bovbolge!
Begge 2.generations-hejbroerne

er rene jernbanebroer og tospo-
rede i modsatning til deres for-
gengere. Hochdonn-broen passeres
bl.a. af ferierejsende fra eller
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via Hamburg til wvesterhavseen
Sild (Sylt), og det giver
anledning til at slutte for denne
gang med et noget besynderligt
postkort. Billedet p& det er en
kraftigt retoucheret montage og
kan bestemt ikke tages for gode
varer. Ordet FUP er pa sin plads
her, og det utrolige bestdr ikke
blot i, at man ser et tog dukke
frem af vandet og kore "skumfodt"
i land gennem brezndingen. Nej,
det er nasten endnu svarere at
tro pa, at det drejer sig om et
postkort i farver, trykt i stort
oplag, angivet at forestille et
biltog pd Hindenburg-demningen og
solgt 1 fri handel sa sent som i
1978.

For FAKTUM er, at demningen
ser ganske anderledes ud. Hvis
dens bredde over wvandet kun sva-

rede til ballastens, var det hele
snart forbi. Men i virkeligheden
er der forholdsvis hoje graesklad-
te skraninger pa begge sider af
planum, og uden for disse en sik-
ring i form af brede, flade sten-
glacis'er. Demningen forbinder
5ild med den slesvigske wvestkyst
og udger den midterste del af
jernbanestrzkningen Nibel-Wester-
land. Banen i vandet har en bety-
delig langde: 11 km - det er som
fra fargelejerne 1 Korser til
midt pa& Sproge. Den blev indviet
1. juni 1927 af den daverende ty-
ske rigsprasident Paul wvon Hin-

denburg og sparede de rejsende
for den noget omstazndelige omve j
over Tonder og Hojer Sluse, hvor-
fra der var skibsforbindelse. Man
kunne nu pad mindre end fem timer
komme direkte fra Hamburg til
Sild, og det wvar ikke nodvendigt
at stige om undervejs til Wester-
land. Skulle man videre til andre
af de fashionable feriesteder,
mdtte man dog skifte tog her, for

eens egen, nu nedlagte Jjernbane
var metersporet,

Da Hindenburg-demningen kun er
bygget til jernbanen, har man
efter L verdenskrig mattet
iverksztte en biltogstrafik, der
er speciel ved, at passagererne
bliver siddende i deres egne ko-
retejer under jernbaneturen. Her-
fra inspirationen til det lpjer-
lige postkort.



EN SP-SPECIALITET:

I de to hefter "Jernbanemate-
riel 2" fra 1977 og "Jernbanema-
teriel 3" fra 1985 var omtalt en
lang rakke danske godsvogne med
bundflade omkring 16,3 kvm. Det
forste hefte handlede mest om
de @®ldste af disse typer, o0g
det andet drejede sig udelukken-
de om Q-vognen, den mest dan-
ske af alle godsvogne.

Men der blev noget til overs:
Det var alle typerne med skyde-
dere, og det var alle de dbne.
De kommer her, og dermed af-
sluttes oversigten over en fjern
fortids standard-vogntyper.

Oversigten falder i to dele,
forst lukkede godsvogne med
skydedere og  derefter  abne

godsvogne.

LUKKEDE 16,3 kvm GODSVOGNE
MED SKYDED@RE

P4 grundlag af en rakke =®ldre
godsvognstyper med skydedere
(se blandt andet "Jernbanemate-
riel 2", side 27) udvikledes om-
kring Arhundredskiftet en rekke
lukkede godsvogne med skydede-
re, fortrinsvis bestemt for
transport enten af letforderve-
lige levnedsmidler eller styk-
gods. Normalt matte vognene ik-
ke lesses med kvag eller ilde-
lugtende eller tilsmudsende gods,

men var stort set forbeholdt

"panere" transporter. Mange kun-
Bane nummer bygget fabrik
SNB  JC 171-172 1897 Scandia

1897, LUKKEDE GODSVOGNE MED
SKYDEDPRE OG BREMSEKUFPE

Nogle af disse wvogne havde
indretning og udstyr som rejse-
godsvogne (lys og varme) og fik
litra E, andre blev mere eller
mindre  konstant anvendt som
stykgodsvogne og havde hverken
varme eller lys, og som regel
litra H eller Q. De felgende
vogne passer mere eller mindre
godt ind i den her givne ramme
med hensyn til sterrelse og ak-
selafstand:

FFJ E 161-162: FFJ's ferste rej-
segodsvogne, der leveredes sam-
men med nogle kupevogne til den
forste delstreakning Fjerritslev-
Nerre Sundby. Akselafstand 3700

mm, totallengde 7700 mm, tara

7800 kg.
Bane nummer bygget fabrik
FFJ E 161-162 1897 Giistrow
FFJ QS 441-446 1898 Scandia
VGJ HB 51-52 1901 “Scandia
AHTJ Q 118, 123 194-06 Scandia
RHJ H B8-9 1905 Scandia

ne anvendes som bankevogne,
andre blev anvendt som rejse-
godsvogne, og nogle steder var
det vanskeligt at trekke gren-
sen mellem persontogs- og gods-
togsmateriel.

1897, LUKKEDE HVIDMALEDE
GODSVOGNE MED SKYDED@RE

Scandia leverede 1 1897 til
SNB 2 lukkede vogne med skyde-
dore og jalousier. Derenes kon-
struktion afveg fra tilsvarende
privatbanevogne af samme 4argang
og mindede narmest om derene
pd RHJ's F-vogne fra 1909.
SNB's vogne havde gavldere som
de lollandske og sjallandske
vogne fra 1890 (se Jernbanema-
teriel 2, side 27), men moderne
jalousier med skydelem som pa
de ovrige baners lukkede hvid-
malede godsvogne af samme type.
Jalousier og lemme forsvandt se-
nere, og vognkassen kom til at
minde meget om RHJ F 11-18,
dog beholdtes den hvide farve
til udrangeringen. Skydederens
konstruktion antyder, at der kan
have varet vinduer i den oprin-
deligt, og vognen var muligvis
tenkt som en art reservepak-
vogn. Originaltegningen viser smé
"hpnsehusvinduer" i stedet for
jalousierne, som derfor kan veare
anbragt senere.

last tara bremse bemerkninger

10,0 7,9 S Fra 1913 JC 215-216

FFJ Qs 441-446: Rene stykgods-
vogne, redmalede som APB's rej-

segodsvogne og ikke gra som
godsvognene. Akselafstand 4000
mm, totallengde 7940 mm, tara

7000 kg.

VGJ HB 51-52: Fra 1905 H 51-52,

1914 VVGJ H 55-56, fra 1921 F
55-56, senere H 59-60. Hvidma-
lede hos VVGT. Akselafstand
3660 mm, totallangde 7700 mm,

tara 6900 kg.
AHTJ Q 118, 123: Fra 1937 om-
bygget til bivogne til motorvog-
ne og med trykluftbremse P.
Tegning findes i SIGNALPOSTEN,
13. drgang nummer 2 (1977).
Akselafstand 3660 mm, totalleng-
de 8110 mm, tara 7600 kg.

last bdfl bremse bemerkninger
4,0 11,5 S

10,0 13,4 S Senere TL, S
6,0 12,8 s Senere til VVGJ
10,0 13,8 S Senere TB(P), S
10,0 13,2 S Senere TB, S

83

RHJ H 8-9:

H 9 blev pd et tidspunkt ombyg-
get til almindelig lukket gods-
vogn F 11, mens H 8 fik tryk-
luftbremse. Den var indtil 1965
Hadsundbanens eneste rejsegods-
vogn. Akselafstand 3660 mm, to-
tallengde 7700 mm, tara 7700
kg.

1897, LUKKEDE HVIDMALEDE
VOGNE MED SKYDED@RE

En sterkt foreget landbrugs-
produktion sammen med en effek-

tivisering af fiskeriet omkring
drhundredskiftet ogede behovet
for hvidmalede wvogne til trans-

port af letfordervelige varer, og
der opstod en rakke variationer
over overskriftens tema. Der var
ikke tale om egentlige "kelevog-
ne" (vogne med iskasser af litra
1K), tem peraturen blev kun
holdt nogenlunde nede ved hj=®lp
af ventilation og hvidmaling.
Vogntypen var en videreudvik-
ling af DSB's type fra 1890 (se
Jernbanemateriel 2, side 27), og
der opstod 3 undertyper, der
dog flygtigt set var nasten ens:
1) vogne med vognkasse af nor-
mal hejde, 2) vogne med forhe-
jet vognkasse og 3) vogne med
forsterket topramme. Af de sid-
ste havde DSB's vogne den kraf-

tigste  topramme. Vognkasserne
blev  forhejet af hensyn til
transporten af Thele, slagtede

svin ophangt i kedkroge i bare-
stenger tvers over vognen, og
den forsterkede topramme skulle
sd bare disse stenger. Gruppe 2
(forhejet vognkasse, normal top-
ramme) virker ikke umiddelbart
logisk i denne sammenhang, men
der har maske varet ferre bea-
resteanger i disse vogne, og der-
med mindre belastning af top-
rammen.

I tidens leb blev is®r mange
af privatbanevognene malet om i
normale morke godsvognsfarver,
og ret ofte blev jalousierne ogséa

Tekst til tegninger side 84:

Tegningsnummerering:
1 5
2 6
3 7
4 8

1. SNB EB 71-72 som "Ekstrapersonvogn"
ved leveringen.

2. FFJ E 161-162, Skydedgren sad oprin-
delig eet fag lengere til hejre.

3, VGJ HB 51-52

4. Hvidmalet lukket godsvogn med skyde-
dere og normal hejde af vognkasse

5. Samme type med skruebremse (LB IC 250
i oprindelig udformning)

6. LB IC 250 efter montering af trykluft-
bremse

7. KB Q 145 med oprindelige lgbebradder
indtegnet, Bemark, at begge skydedere k-
res hen mod endeperronen. Endeperron ses
tydeligt at vare monteret senere, den
beres delvis af panittede konsoller og
var ievrigt magen til endeperronerne pa
KB's personvogne

8. SB I-vogn med skruebremse i oprindelig
udformning
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fjernet, sd4 kun skydelemmene
blev tilbage. Sdledes opstod en
art stykgodsvogne af de tidlige-
re kedvogne.

Hvor intet andet er angivet i
den fplgende oversigt, har vog-
nene last 12,5 t og bundflade

Bane nummer bygget fabrik
KB Q145 1899 Scandia
LB IC 250 1912 Scandia
LB IC 251-253 1912 Scandia
58 1101-104 1924 Scandia
I 106-109
I111-114
I 116-119
I121-124
5B I 105, 110, 1924 Scandia
115,120,125
Bane nummer bygget fabrik
HLA I91-93 1913 Scandia
NKJ  Q 50-51 1915 Scandia
LJ LB 156-159 1913 Scandia

Tekster til fotos paA side 85

Billednummerering:
1 7 13

2 8 14

% 9 15

4 10 16

-} 1 17

6 12 18

1. FFJ Q5 443, P& det rustne skilt til
hejre star: "Ilgodsvogn i fast leb", pa
det hvide skilt til venstre star: "Maler-
vogn", Aalborg, 16/7 1963 (JB-P)

2, MHTJ Q 118 med trykluftbremse
(JGC)

3, AHTJ Q 123 med trykluftbremse (P) og
vindue i togfererkupeen. Arhus Hammelba-
negard 25/3 1956 (Albrecht/arkiv SAG)

4. FHJ H B8 i Randers 1962 (PT)

5. RHJ F 11 ex H 9 i Randers 8/7 1965.

6. LB JC 53 (ex IC 253), Svendborg hawvn
juli 1960 (MC)

7. KB Q 145, Vordingborg, september 1958
(JB-P)

8. 5B I 125, brunmalet og med trykluft-
bremse Hikg. Skagen, juli 1966 (NK)

9, HP I 193 kun med en enkelt jalousilem
tilbage. P& skiltet star "Ilgodsvogn to-

(P},

gene 1192-116, 105-187. Hjerring Vest
1965 (NK}
10. HH I B1 som ny, tilsyneladende bla-

malet (arkiv JB-P)

1M, HP I 190 ex HH I B1, Hjerring Vest
1965 (NK)
12, KB Q 142, Vordingborg, september

1958. Til hejre et hjerne af Q 145 (JB-P)
13. IG 19721 (1902, Stremmen) efter revi-
sion wved centralvaerkstedet i Kebenhavn
1944 (Jbm)

14, IGK 19979 (1899, Scandia) som ked-
vogn, Centralvarkstedet 1944 (JBM)

15. HA 36840, ex. IG 19740 (1902, Strem-
men, ombygget 1956). Specialvogn til
transport af stebegods mellem Holb®k og
centralverkstedet i Kebenhavn. I baggrun-
den IGK 19798. Tellese, 4/6 1961 (KEJ)
16. Specialvogn 393, ex kedelvogn 13, om-
dannet 1956 fra IGK 19942 (1899, Scan-
dia), Vognen har to store varmekedler og
har leveret damp til enten dampspuleanlzg

til rengering, eller forvarmning af per-
sontog (Niels Jensen)

17. IVK 20191 (1901, Scandia). Central-
varkstedet 1944 (Jbm)

18, IVO 20060 i Masnedsund, 22/1 1961
(JB-P)

16,3 kvm. De sterste variationer
findes 1 byggedr og bremseud-
styr, i senere modifikationer og
i bemaling. Gennemgangen i det
felgende folger den ovennavnte
opdeling og er sdledes ikke
strengt kronologisk.
last bremse bemerkninger
10,0 B, 5 EB fra ca. 1925
10,0 Ly S VL. Fra 1945 TB
(Hikg), RS
10,0 L, H VL. Fra 1945 TL, H
15,0 L ,TL, H VL, 1939 DsB,
QGL 34701-34720 og
ombygget
15,0 L, S Fra 1945 5,TB(Hikg)
last bremse bes=rkninger
1255 Ly H EL, senere TL, H,
fra 1942 HP I 191-93
Jalousierne efter-
hénden fjernet, pa
193 ogsa den ene
skydelem
12,5 L, H VL, senere TL, H. Q@
51 blev fra 1964 I
51 og fik last 15 t
12,5 L, H VL, senere TL, H,

Fral964 I 111-113
(157 udrangeret) og
last 15,0 t.

1. Vogne med normal
vognkasse.

hojde af

KB Q 145: Gods- og kreaturvogn
(ej hvidmalet). Ombygget 1925
fra almindelig Q-vogn. Ophugget
1958.

LB
kvm.
Indtil
1962.

IC 250-253: Bundflade 16,4
Hvidmalede indtil 1930.
1926 I 71-74. Ophugget

SB I 101-125: Bundflade 16,8
kvm. Alle var oprindelig hvid-
malede.

P& Langelandsbanen og Ska-
gensbanen har disse vogne hejst
sandsynlig vaeret beregnet til
fisketransport, og Kalvehaveba-
nens vogn har bade karakter af

en "pakvognssuppleant" og en fi-
skevogn, for pé& banen var der
transporter af reget al!

2. Vogne med forhejet vognkasse

Alle last 12,5 t, bundflade
16,3 kvm og tara 6600-6800 kg.
Med deres varme- og lyslednin-
ger havde disse vogne karakter
af ilgodsvogne sarlig til letfor-

darvelige varer. Alle var
hvidmalede.
3a. Vogne med forstarket top-
ramme, privatbaner.

Ilgodsvogne, som vist n@ppe

nogensinde har haft barestaenger
med kedkroge, trods de forstar-
kede toprammer.

KB Q 142 er i fortegnelser til
og med 1914 opfert sammen med
Q 143, der var en helt alminde-
lig Q-vogn med bremsehus. Om-
bygning til vogn med skydedere
er sket i 1925.

KB Q 142 var
vogne var brune,
var hvid.

gren, SKRJ's
og HH's vogn

3b. Vogne med forsterket

ramme, DSB.

top-

Vognene var bygget siledes:
IG-vognene 1899-1902 af Scandia
og Stremmen, IV-vognene 1900-
1903 af Scandia og Kelsterbach.

Udrangeringen var afsluttet
1967. IV 20308 er bevaret af
Jernbanemuseet. IV 20262 er be-

varet af DJK. IG 19812 eksiste-
rede endnu i 1975 som lokalvogn
i Vemb.

Lasteevne og udstyr:

Samtlige vogne havde lasteev-

en 12,5 t og bundflade 16,3
kvm. IG og IGK havde tara
7500-7800 kg, IV, IVB,, IVK og

IVO havde tara 8600-10000 kg.
IGK og IVK havde 14 bareror
med ialt 112 kedkroge (monteret

Bane nummer bygget fabrik last bremse  bemerkninger
KB Q142 1897 Scandia 10,0 5 Fra ca, 1925 L,S,EB
SKRJ I 21-22 1912 Scandia 12,5 L, H VL, EL, senere TL, H
Oprindelig RKB I 31-32
HH I8 1913 Arlsf 12,5 L, H EL, Senere I 281, Fra
1942 HP I 190, last 15
t og TL, H, EL
DSB  litra/nummer omlitr, omlitr. udrangeret
IG 19710-19763 fra 1945
IG 19764-19799  fra 1931 IGK fra 1945
IG 19800-20000 fra 1922 IGK fra 1945
IV 20001-20037 fra 1922 IVK fra 1944 IGK fra 1945
IV 20038 fra 1922 IVK  fra 1926 IVO 1960
IV 20039-20057 fra 1922 IVK  fra 1945 IGK fra 1945
IV 20058-20059  fra 1922 IVK  fra 1936 IVO fra 1057
IV 20060 fra 1922 IVK fra 1926 IVO 1960
IV 20061-20200 fra 1922 IVK fra 1945 IGK eller udrang.
IV 20201-20214 fra 1931 IVK  fra 1945 IGK eller udrang.
IV 20215-20235 fra 1945
IV 20236-20260 fra 1937 IW  fra 1946 enkelte ombygget
til IV eller IGK eller udrang.
IV 20261-20313 fra 1928 IVB  fra 1932 IVK
fra 1945 IGK eller udrang.



gradvis frem til 1916). IGK og
IVK fik ekstra jalousier ved
gulvet omkring 1932. De fleste
IVK fik efter 1945 fjernet wvar-
meledningen og trykluftbremsen
og fik nyt litra IGK. IVO havde
opklappelige hylder til oste-
transport. En stor del af 1V-
vognene var pamalet "Ma=lke-
vogn"; denne pdaskrift forsvandt
mellem 1931 og 1937. Alle vog-
nene var brunmalede ved leve-
ringen (pénzr nogle fd), hvidma-
ling skete gradvis og synes at
vare afsluttet omkring 1916, IVK
og IGK wvar pamalet "Keodvogn",
IVO "Ostevogn".

Bremseudstyr, varmeledning
m.m.: Data fra materielforteg-
nelsen 1933 er anvendt nedenfor
og suppleret med den sidste si-
tuation fra 1945, hvor wvacuum-
udstyret er fjernet.

IG 19710-19763: B, H, VL,
fra 1945 TL, H.

IGK 19764-19799: B, H, VL,
fra 1945 TL, H.

IGK 19000-20000: L, H, VL,
fra 1945 TL, H

IVK 20001-20090: B, TB(Kp), S,
VL (TB fra 1909/12),
fra 1945 TL, RS, VL.

IVO (4 wvogne): B, TB(Kp), 5,
VL (TB fra 1909,/12),
fra 1945 TB(Kp), RS.

IVK 20091-20214: B, TL, S,
VL,
fra 1945 TL, RS, VL.

IV 20215-20260: B, S, VL,
fra 1945 TL, RS.

IVK 20261-20313: B, TB(Kp), S,

Bane nummer bygget fabrik
RHJ H10 1910 Scandia
RHJ F 11-18 1909/10 Scandia
RHJ F 10 1910 Scandia
GDS D 55-56 1897/98 Scandia

1915, LUKKEDE GODSVOGNE MED
SKYDED@RE

Under forste verdenskrig ra-
dede en markbar vognmangel. Pa
Sydfyn gjorde man en sterre
indsats for at klare problemet:
P& egne varksteder fremstillede
man en rakke "lukkede pakvog-

ne" (stykgodsvogne) med U-
Bane nummer bygget fabrik
SFJ  JA 151-185 1915-26 SFJ
SFJ  JC 217-226 1915 SFJ

Supplerende oplysninger

VL (TB fra 1928/31),
fra 1945 TB(Kp), RS,
fra ca. 1950 TL, RS.

VL,

1909, LUKKEDE GODSVOGNE MED
SKYDED@RE

Randers-Hadsund Jernbane an-
skaffede 1909-10 otte lukkede
godsvogne med skydedere. Dp-
rens udformning pd de tilbage-
verende vogne viste, at der op-
rindelig wvar vinduer i derene,
og vognene har saledes veret en
art stykgods- og reservepakvog-
ne. Vognene benavntes F 11-18
og havde alle hidndbremse. Yder-
ligere én vogn, H 10, var leve-
ret pd samme tidspunkt; den
havde skruebremse med en brem-
sekupe 1 den ene ende, men
svarede ellers til F 11-18. H
10's bremsekupe blev senere
inddraget og skruebremsen flyt-
tet til en &ben platform pad gav-
len, og samtidig omdebtes vog-
nen til F 10.

To vogne af helt samme type
som Hadsundbanens blev 1 1948
bygget af Gribskovbanen ved an-
vendelse af undervognene fra to
af Helsingebanens sidste person-

vogne. GDS' wvogne var sorte
(RHJ's brune), havde la&sselem
og trykluftbremse, akselafstand

3600 mm, totallengde 8090 mm.
RHJ's wvogne blev efterhdnden

ophugget, senest ved banens luk-
ning i 1968, og GDS' vogne blev
udrangeret i  begyndelsen  af
1970'erne.

last bdfl bremse besserkninger

10,0 13,3 S Senere F 10

10,0 15,3 H Senere TL, H

10,0 15,3 TL,R,S Ombygget fra H 10

4,0 TBIG),R,5 oprindelig person-

vogne KHB L 2-3, Om-
bygget 1948

jernsstolper og skydedere, i to
varianter: Med héndbremse, og
med skruebremse 1 bremsekupe.
Falles for begge var en kombi-
neret l®sse- o0g ventilationslem
til hejre i1 vognsiden. Tara va-
rierede mellem 6900 og 8600 kg.
JA-vognene med handbremse hav-

de bundflade 16,6 kvm, JC-vog-
nene med skruebremse havde
last bremse bemserkninger
7.5 H 170 hvidmalet, Senere
TL, H. 156, 159, 161
og 163 udlejet fra ca.
1942, 181-185 udlejet
fra 1929,
10,0 L, S VL. Senere TL, S.

(217-220 TB(Hikg), S.
218-220 hvidmalede

JA 151-158, 160-165 og 171-180 blev i 1949 DSB HA 36805-824

JC 217, 221-226 blev i 1949 til DSB HA 36832-838

JC 219-220 blev i 1949 til DSB IGK 20321-322

JA 181-185 og 159, 163, 156, 159 udlejet til Albani-Bryggerierne som
ZB 509251-259, fra 1949 DSB ZB 99691-699. ZB 99691-697 var ombygget
med flejdere, ZB 99698-699 blev i 1957 ombygget til QD 24085-086,

og ZB 99693 blev ombygget til QD 24087.
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bundflade 17,5 kvm.
9 af

_ vognene blev omdannet
til elvogne litra ZB. 7 af dem
var blevet ombygget med floj-

dere. Tre af dem blev i
omdannet til lukkede godsvogne
litra QD, typiske ved at mangle
ventilationsindretninger. To af
QD-vognene (24085-86) med sky-
dedore fik derfor nejagtig sam-
me udseende som HA 36814, der

0gsd manglede ventilationsindret-
ninger!

1957

1916, BANKEVOGNE MED SKYDE-
DORE

Ved Hornbakbanens forlaengelse
til Gilleleje i 1916 indkebtes 4
gods- og benkevogne Q 3-6 med
ekstra hejt til loftet og store
sidelemme. Vognene blev anvendt
hyppigt og blev efterhdnden mo-
dificeret pa forskellig made. Q
4 var i en meget kort periode i
1920 omdannet til motorvogn (se
SIGNALPOSTEN, 10. argang (1974)
nummer 6, side 218), og det er
maske samme vogn, der optrader
som bivogn for Hornbakbanens
dampvogn pa det her viste foto
(med postrum?) og pd et post-
kort fra 1930 med kloset bag et

vindue med Thvide ruder (se
Hornbzkbanen pé& postkort, P.
Thomassen 1980, side 11).

DSB kobte 1 1939 Q 4 og 6 og

ombyggede dem til almindelige
QG-vogne. Det ma have varet
npdvendigt bade at sanke taget,
udskifte fjedrene o0g ombygge
vognsiderne.

bane nummer last tara bremse
FHGB 0 3-6 12,5 7,0 L. H

1937, HVIDMALEDE VOGNE MED
FLAJDORE (OMBYGNING)

Pludseligt behov for hvidma-
lede vogne blev i tidens leb af-
hjulpet pd forskellige mader,
blandt andet ved at forsyne al-
mindelige lukkede vogne med
ekstra isolation og eventuelt me-
re ta@tsluttende dere.

Tekst til tegninger side 88:
Tegningsnummerering:
6

7
8

WPy RS =

1. IG 19710-763 i oprindelig udformning
med vacuumbremse og handbremse

2. IG 19800-20000 i oprindelig udformning
fer montering af ekstra jalousier

3. IGK 19764-20000 i sidste udgave med
trykluftledning

4, IVK 20091-20214 med vacuumbremse,
trykluftledning og ekstra jalousier

5. IVK 20001-20214 efter 1945 med tryk-
luftledning og rangerskruebremse

6. IVO 20060 m.fl. med vacuum- og tryk-
luftbremse omkring 1920, IV 20215-20235
efter 1945 med trykluftledning og ranger-
skruebremse

7. RHJ F 11-18 i oprindelig skikkelse

8, SFJ JA 151-185 og JC 217-226 i oprin-
delig udformning
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Det forste eksempel er IVM
20236-20260, ombygget fra IV-
vogne med samme numre. Disse

25 vogne havde
som malkevogne,
dende Dblev sundhedsmyndighe-
dernes krav til malkevogne
skarpet, og en ombygning skete
i 1937: Veggene blev forsynet
med en udvendig bekladning i
plan med stolperne, og det op-
stdede mellemrum blev udfyldt
med isolationsmateriale. Skyde-
derene blev erstattet med de
mere tatte flejdere, og der kom
iskasser til 0,3 t is pa gavl-
veggene. De var ikke synlige
udefra. Med isolation og bremse-
udstyr var vognene ret tunge
med tara 9500 kg.

De ombyggede vogne fik litra
IVM ("M"="malk"?) og typen ma
have varet vellykket, for 1
drene 1938-56 ombyggede DSB 150
19,0 kvm QR-vogne pad samme
made til IB-vogne. Ombygningen
fra QR til IB var en smule enk-
lere, da QR-vognene havde floj-
dore i forvejen.

tidligere kort
men tilsynela-

IVM-vognene var pamalet
"Mzlkevogn" med store bogsta-
Bane nummer bygget fabrik
DSB8  IVM 20236-60 1901 Scandia
1937  ombyg.
TFJ I101-103 1904/14 Vulcan
Scandia
Tekster til fotos side 89:
Billednummerering:
19 25 31
20 26 32
21 27 33
22 28 34
23 29 35
24 30 36
19, IG 20291 (1902, Scandia) ex IVK ex
IVB: "Kun til befordring af margarine

mellem Senderborg H station og Faborg
station over Mommark". Faborg, 21/7 1961
(JB-P)

20. Specialvogn 468 ex varkstedsvogn for
maskintjenesten nr. 8, ombygget 1958 fra
IV 24459, ombygget 1946 fra IWM 20237,
ombygget 1937 fra IV med samme nummer.
Centralvarkstedet, Kebenhavn 11/3 1965
{JB-P}

21, RHJ F 17, Randers havn, 1960 (MC)

22, RHJ F 10 efter ombygning fra H 10,
der havde der til bremsekupeen 1 det
smalle felt til hejre., Randers P, 8/7
1965

23, GDS D 56, Hillergd 5/8 1961

24, DSB HA 36808 ex SFJ JA 154, De fleste
af vognene s& saledes ud ved DSB's over-

tagelse. Kun HA 36814 manglede ventila-
tionsarrangementet, var redbrun og magen
til QD 24086!

25. DSB ZB 99692 i Vordingborg, juli 1965
{NK)

26. QD 24086 ex ZB 99699, Martofte, juli
1960 (MC)

27. QD 24087 ex ZB 99693 ex JA 183 (PT)
28. HA 36838 ex JC 226, Det oprindelige
nummer ses stadig pa gavlen.

29, IGK 20322 ex JC 219, P& hjernerne ses
endnu rester af mezrkning for trykluft-
bremse (G). Langa, 18/7 1962 (PT) .
30. SFJ ZB 509255, restaureret med oprin-
delig tekst, Odense 17/4 1988

31, HHGB Q@ 3 med Q 5 i baggrunden. Begge
vogne har tilsyneladende varet hvidmale-
de. Grennehave, 15/11 964,

32. HHGE Q 5, restaureret af @SJK.

33, IVM 20238, udrangeret 1958 (JS)

34, TFJ I 101 i Fjerritslev, 13/7 1966
(NK)
35, AB PL 11. Amagerbro 20/9 1964 (JB-P)

36, AHB PC 2673. April 1959 (MC)

ver, en pdskrift der senere blev
@ndret til det mere alsidige og
beskedne "Kplevogn". Sammen
med IS-vognene (se Jernbanema-
teriel 2, side 24) og IB-vognene
blev de reserveret bacontrans-
port, sikkert fortrinsvis i ret-
ning mod Esbjerg. IS- og IVM-
vognene forsvandt dog snart igen
fra denne trafik: IS-vognene pé
grund af alder, IVM-vognene pa
grund af sterrelsen og manglende
trykluftbremse, mens de 19,0
kvm trykluftbremsede IB-vogne
fortsatte i bacontransporten til
midt i 1960'erne.

Nogle f& IVM-vogne blev
tilbage til det oprindelige
seende som IV-vogne, men
nye numre, andre blev blot
litreret, og de fleste blev
rangeret.

fert
ud-
med
om-
ud-

TFJ ombyggede 3 Q-vogne (96,
92, 53) i 1949-51 efter samme
recept. 1 modseining til DSB's
vogne havde de tilsyneladende
ingen iskasser og var ikke helt
sd& tunge med en taravaegt pa
7400-7700 kg. Alle 3 vogne fand-
tes til banens lukning i 1969.

last bremse bemerkninger
12,5 B, S VL, Islast 0,3 t. Fra
1943 B,TL,S,VL, senere
TL,.RS,VL
12,5 101.TL,H 103 pamalet "Kedvogn"
102-03,TL,RS

ABNE GODSVOGNE

Sammen med de 16,3 kvm luk-

blev bygget med en bundflade
svarende til de 1lukkede vognes
(pd 16,3 kvm), men typen blev
dog relativt godt reprasenteret
ved privatbanerne.

1896, ABNE LAVSIDEDE
GODSVOGNE

I Jernbanemateriel 2, side 14,
er omtalt de ferste A&bne vogne
med akselafstand 3,66 m og
bundflade 15,1 kvm, samt pé
side 17 de naeste vogne med
samme dimensioner, men lidt so-
lidere udferelse. S&danne 15,1
kvm vogne blev bygget til nogle
privatbaner helt til 1912, mens
DSB allerede fra 1891 gik over
til 18 kvm vogne. O0gsd nogle
privatbaner fandt 15 kvm vognen
for 1lille, og der blev derfor fra
1897 bygget en del vogne med
bundflade fra 16,0 til 16,4 kvm,
karakteristiske ved deres U-
jernsstolper og en anden type
lukketaj ved gavlene.

Hos KSB kunne vognene forsy-
nes med presenningtag og anven-
des som bankevogne. Ved nasten
alle de implicerede baner havde
vognene beslag til temmerskam-
ler (vrideskamler), hvilket sy-
nes at vere A&rsag til at denne
type nogle steder blev anskaffet
samtidig med 18 kvm-vogne. La-
steevnen varierede mellem 10 og
12,5 t, tara omkring 5500 kg.
Relativt f& wvogne havde skrue-
bremse.

En af RHJ's vogne blev om-
bygget til lukket godsvogn.

kede godsvogne blev der som AHB's vogne havde T-jerns-
regel leveret &bne vogne med en  stolper.
bundflade p& 18 kvm. Det wvar
derfor meget fd4 &bne vogne, der
Bane nummer bygget fabrik last bdfl bremse bemerkninger
AB PL 10-11 1907 Scandia 12,5 16,3 H
AHB  PC 2671-72 1899 Maribo 12,5 16,2 S T-stolper
AHB  PC 2673-78 1899/00 Sc, Mb 12,5 16,2 H T-stolper
AHJ  PC 4701-05 1900 Scandia 12,5 16,4 H oprindelig PF
AHT) P 1-4 1900,/02 Maribo? 10,0 16,2 H 3,8 m
AHTJ P 13-14 1903,/04 ? 10,0 16,3 H
AHTJS P 15-19 1904  Arlaf? 10,0 16,1 H 3,8 m; l.,0.p. 8010
ETJ P 1-4 1901 Maribo 12,5 16,0 H ) 3,8 m,
ET) P5-6 1903 Maribo 12,5 16,3 5 ) l.o.p.
ETd P 7-9 1903 Maribo 12,5 16,3 H ) 7700 mm
FFJ  PA 601 1896 Maribo 7,5 16,4 5 vognsider 770 mm
FFJ  PA 602-12 1896/97 Maribo 7,5 16,4 H vognsider 770 mm
FFJ P 616-23 1899 Scandia 10,0 16,4 H vognsider 725 mm
FFJ PE 7T 1899 Scandia 10,0 16,2 s vognsider 725 mm
FFJ PB 772-80 1899 Scandia 10,0 16,2 H vognsider 725 mm
(PB er ballastvogne med aftagelige sider)
HHJ P 141-44 1905 Scandia 10,0 16,3 H
HFHJ P 201-04 1896 Maribo 7,5 16,3 H oprindelig P 1-4
HOJ I101-04 1904 Scandia 12,5 16,3 H "Temmervogne", fra
d 1952 P 479-82
KSB P 201-04 1906 Scandia 12,5 16,3 H 13,66 m. 1948 til
206-09 0S8 PC 27356-
211-12 ) 27395
OHJ P 421-28 1899 Maribo 12,5 16,0 H 3,66 m
OKMJ  PA 1575-78 1900 Belgien 7,5 16,4 H 3,7m, lo.p. 7,85 m
OkMJ PA 1581-85 1901/02 Maribo 7.5 16,0 H 3,8 m, l,o.p. 7,7 m
HTJ P121-22 1900 Maribo 12,5 16,0 H 3,66 m
RHJ P 6-12 1903 Scandia 10,0 16,3 H 3,66 m
RHJ P 13-15 1909 Scandia 10,0 16,3 S 3,66 m. 13 omb, F 21
RHJ P 16-18 1914 Scandia 10,0 16,3 H 3,66 m
RGGJ P 101-02 1911 Scandia 12,5 16,3 S ) DSB
RGGJ P 111-15 1911 Scandia 12,5 16,3 H ) 26668-26674
SKRJ P 31-33 1912/13  Sc Arl 12,5 16,3 H 33 ex K 41, omb,
1924
SNNB PJ 154,) 1910 Scandia 12,5 16,4 H opr. litra NJ
156-158)
TFJ P1-5 1904 Maribo 10,0 16,2 H 5,66 m, l.o.p. 7,7 m
VNJ P 64-66 1903 Maribo 10,0 16,1 H 38m, l,o,p. 7,7 m

ex T 1-3, omb, 1909



Enkelte vogne solgtes til DSB
ca. 1940 og fik her numrene PC
26658-26674. De var bygget 1905-
11 af Scandia og kom fra KSB og
RGGJ.

1897, ABNE LAVSIDEDE
GODSVOGNE

Svarende til de abne 15,1 kvm
vogne (Jernbanemateriel 2, side
17) blev der til SNB leveret et
antal vogne med samme bundfla-

Bane nummer bygget fabrik

SNBE  PB 673.679 1897 Scandia
681-684

SNB  PB 660, 670 1897/01 Scandia
680 Malign.

NFJ  PC 211-221 1906/09 Scandia

NFJ PCR 222-23 1909 Scandia

1901, ABNE H@JSIDEDE GODS- &
KREATURVOGNE

Abne hejsidede vogne med
presenningbom, fortrinsvis be-
stemt for kreaturtransporter,
havde som regel en bundflade
mellem 11 og 14 kvm hos DSB

(bygget 1862-89) og mellem 11
og 15 kvm ved privatbanerne
(bygget 1876-ca. 1905). Nogle f&
vogne havde en bundflade pa
over 16 kvm - 1 fra RKB og 8
fra AHTJ.

RKB K 41 var bygget 1912(7)

af Arlof med samme undervogn
som P-vognene fra 1896 ff.
Sadvidt vides var der almindelig
presenningbom, der hvilede pé
de spidse gavle. 1 1924 blev
vognen savet ned til almindelig
Bane nummer bygget fabrik
RKB K 41 19122 Arlsf
HAJ K 3-5 1901 Scandia
HAJ K 6-10 1904  Arlst

1901, LAVSIDEDE ABNE
GODSVOGNE (BALLASTVOGNE)

Betegnelsen '"ballastvogne" el-
ler '"grusvogne" dakkede tidli-
gere altid over 4&bne vogne med
lave sider, delt i 2-3 stykker
og hengslst under bunden, sile-
des at de kunne klappes ned.
Normalt havde sadanne vogne li-
tra T, men netop ved de her
omtalte vogne var konsekvent an-
vendt litra P. De fleste danske
ballastvogne havde en bundflade
mellem 17 og 18 kvm og skal
derfor ikke behandles yderligere
her.

Bane numme r bygget fabrik
ETJ PA 10-11 1907 Scandia
ETJ PA 12-16 1907 Scandia
VNJ T1-3 1901 Maribo
RGGJ P 201 1911 Scandia
RGGJ P 211-13 1911 Scandia
VGJ  PB 111-112 1902 Maribo

de, men med ferre stolper. Den-
ne arkitektur synes at hange
sammen med, at tyske dbne

godsvogne fra den tid ogsd hav-
de 2 felter pd hver side af do-
rene.

ogsd vogne

og

med héandbremse,

lidt
vognene.

Nogle A&r senere fik NFJ
med fzrre stolper,

lavere sider end SNB-

SNB's vogne med skruebremse
var 155 mm bredere end vognene

og fik derfor

sterre bundflade.

last
10,0

10,0
10,0
12,5
12,5

P-vognshejde.

bdfl bremse bemerkninger

15,1

16,9
16,9
15,1
15,1

denne
usikre.
Hammelbanens K-vogne tilherte

den del af K-vognene,

H

I v

vogn

DSB PC 27232-235,
27237-240 med TL, H
DSB PC 27231, 27236
med TB (Hikg), H

Oplysningerne om
er ievrigt hejst

der havde

sda meget presenningstativ, at de
endte

(mindre
hos VGJ).

med

at
udgaver

have fast
fandtes

tag
bl.a.

Forskellige stadier i

udviklingen hos AHTJ er anskue-

liggjort 1 figurerne:

Billedet af

den fabriksnye K 10 viser pre-

senningstativet,
Scandiavognen med

dbne sider

det godsvogn")

tegningen af
fast tag og
("overdekket lavsi-

viser et mellem-

stadium, og sidste foto viser
Arlofvognen som "Q-vogn". Se
ogsd SIGNALPOSTEN, 13. 4argang
nummer 3, 1977.
last bdfl bremse bemerkninger
12,5 16,3 H 1924 SKRJ P 33
10,0 16,3 H 3-4 i 1905 Q 121-122
5 i 1906 K 208, i
1917 @ 133
10,0 16,1 H 1905-06 Q 114-116,
og 119-120

udgaver

ETJ's vogne var narmest smé

af

RGGJ's vogne var af samme stor-
relsesorden,

kun delt i 2 dele.

vogne

nent

med

DSB's tilsvarende.
men siderne var
Alle 4 RGGJ-

karte siden 1920 perma-
vognsiderne

forhejet

med bradder indsat i opragende
U- eller I-jern, se fx SIGNALPO-
STEN
VGJ's vogne synes at have haft
faste sider med T-stolper. Vog-
nene blev udrangeret af DSB ca.
1922,
kendes
vogne

vistnok

dem.

last

og

er

14.

drgang,

deres
ikke.
lidt
ikke

nummer 1.

videre skabne
Data om VNI's
usikre, da der
kendes fotos af

bdfl bremse bemerkninger

16,0
16,0
16,1
16,0
16,0
15,2

ITwnwIIWn

fra 1909 omb. P 64-66
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Forkortelser

1: Oplysninger og fotografiers oprindelse

DJK Dansk Jernbane Klubs arkiv
Dse DSB's driftsmaterielfortegnelser
HGA Hans Gram Alkjer

Jb.mus  DSB Jernbanemuseum, Kebenhavn
JGC J. Guldbzk Christensen

Js Jernbanehistorisk Selskab

LVN Lars Viinholt-Nielsen

MG N.E.Munch Christensen

NFJ Nordfynske Jernbaners vearksted
NK Niels Krayer

PT P. Thomassen

SAG S.A. Guldvang

SFP Skematisk fortegnelse over

privatbanevogne

2: Bremse, varme og lys m.m.

B Vacuumbremse

L Vacuumledning

T8 Trykluftbremse

TE Trykluftledning

S Skruebremse i hus eller kupe
RS Rangerskruebremse, &ben platform
H Handbremse

v Vegtstangsbremse

VL Dampvarmeledning

EL Ledning for elektrisk lys

EB Elektriske lamper

z Tyske slutsignalholdere

3: Vognenes byggesteder

APB Aalborg Privatbaners varksted

Ar Jydsk-Fyenske Statsbaners vark-
steder i Arhus

Arlaf AB Arléfs Mekaniska Verkstad &
Waggonfabrik, Arlév

Breslau Breslauer Actien-Gesellschaft

fir Eisenbahn-Wagenbau, Breslau
(ogsa forkortet "Br")
Bruxelles Les Ateliérs Metallurgigues,
Bruxelles (ogsad "Brx")
Gloucester Gloucester Waggon Co, Glouce-

ster ("G1")

Herbrand P. Herbrand & Co, Ké&ln-Ehrend-
feld ("Hb")

Hawa Hannoversche Waggonfabrik AG,
Hannover (Hw"}

Vulcan Vulean, Maribo ("Mb")

Randers Randers Jernbanevognfabrik,
Randers (Rd")

Scandia Vognfabrikken Scandia, Randers
("5c")

SFJ Sydfyenske Jernbaneselskabs
varksteder, Odense

Wagenbau Eisenbahn-Wagenbau-Anstalt,
Hamburg (Wb")

Forkortelserne i "" er anvendt i "stam-

treet" over DSB's Q-vogne i "Jernbane-

materiel” 3,

Hermed blev historien om den

danske 16,3 kvm-godsvogn af-
sluttet. Tegningerne blev lavet i
1974-75, og teksten stammer fra

samme periode, og er ikke a&n-
dret vaesentligt siden. Jeg héaber
derfor, at laserne vil bare over
med de uundgdelige fejl.

Jens Bruun-Petersen
Tekst til tegninger side 92:
Tegningsnummerering:

1
2
3

R N

1. HHGB Q 3-6

2. IWM som melkevogn ca. 1940 (pverst) og
som baconvogn ca. 1950 (nederst)

3, TFJ I 102-103 (everst) og I 101

4, Den “"store PC-vogn" med vrideskammel
til langtemmertransport

5. SNB PB 673-679, 681-684, De tre ovrige
PB 660, 670 og 680 havde bremsehuse

6. HAJ K 208 med tag, men med Abne sider
7. ETJ PA 10-11 (nederst) og PA 12-16 og
VNJ T 1-3 (everst)
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{mae woyse |

Herover:

RGGJ P 201 (everst) og P 211-13 (nederst)
i begge tilfalde vist uden de lese kaep-
skinner

Til hejre:
VGJ PB 111-112 med faste sider

Billednummerering:

37 40 43
38 41 44
39 42 45

37. RHJ P 15 med rangerskruebremse. Ran-
ders P. B/7 1965 (JB-P)

38, SNNB PJ 158 omdannet til brug for
banetjenesten. Astrup, 17/5 1964 (JB-P)
39. DSB PC 27234 ex SNB PB 677. Nyborg
Syd, 21/9 1963 (LVN)

40, NFJ PC 219 (1909, Scandia). Bogense
11/10 1964

41, NFJ PCR 223 (1909,
dringe 1953 (JGC)

42, HAJ K 10 ved leveringen i 1904 (arkiv
JB-P)

43, AHTd Q 120 ex K 10 med helt lukkede
sider. Arhus 1951 (5.P. Laursen)

44, ETJ PA 10 i Ebeltoft, juni 1960 (ESA,
arkiv JB-P)

45, RGB 1, RGGJ P 201 og en 18 kvm P-vogn
i ophugningstog. Gjerrild 1956 (PT)

Scandia) i Bel-
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KLUBNYT

MODELJERNBANEKLUBBEN
"GUDENAEN", RANDERS

I week-enden den 14. og 15.
august 1993 holder DSB-museums-
tog é&bent-hus ude i remisen i
Randers. Vi holder &bent lerdag
eftermiddag, hvor vi fremviser
vores sterre modelbaneanl®g, og
tillader os at tage en beskeden
entre pid 5 kr. pr. person.

Vi vil pad denne made forsege
at fremvise vores anlaeg for et
sterre publikum, idet man nok
md regne med, at der kommer en
del personer til arrangementet
ude i remisen. Vi vil kere med
forskelligt dansk materiel, bade
hjemmebygget og ferdigkebt. Vi
vil ogsd forsege at demonstrere
hvordan kerslen p& anla@gget af-
vikles, men er ogsd altid &ben
for en snak om ting, som vakker
de besegendes specielle inter-
esse.

Derudover deltager vi ogséa
ude i remisen med et mindre
udstillingsanl®g, hvorpad der wvil
vaere bygningsmodeller fra Ran-
ders, samt bl.a. modeller af
rullende materiel fra Randers-
Hadsund Jernbane.

Vel medt

"GUDENAEN"

MODELJERNBANEKLUBBEN
HO AALBORG

Model jernbaneklubben HO, Aal-
borg har nu eksisteret i over 25
4r og var fra starten opbygget
efter et tysk forbillede pé
grund af datidens udvalg i mate-
riel. Med tiden og is®r indenfor
de sidste ar er det sket en stor
udvikling i dansk materiel og
tilbeher, bade som fardige mo-
deller og som byggesat. Dette
har betydet, at interessen samt

‘landstation

mulighederne
dansk
storre.

for at kere efter
forbillede er blevet

I forbindelse med en hobby-
udstilling i efterdret '92, pre-
vede vi krafter med et lille
dansk anlag, som blev opbygget
over en model af jernbanebroen
mellem Aalborg og Nerresundby .
Dette projekt gav os yderligere
inspiration til at "fordanske"
vort anlag. Dette har nu resul-
teret i, at det pad den ordinare
generalforsamling i februar '93
blev besluttet, at det nuvarende
anlag over en periode skal om-
bygges til et dansk anlag. Det
nye anleg vil tage udgangspunkt
i lokale forhold og periodemzs-
sigt vil vi da&kke tiden fra 1950
til forst i 1970-erne. Ombygnin-
gen bliver planlagt i faser séle-
des, at det er muligt at opret-
holde keorslen pd en del af an-
legget i ombygningsperioden.

De nuvarende planer tager ud-
gangspunkt i en model af Aalborg
station (fer ombygningen) hvor-
fra et dobbeltspor gir til Sven-
strup J og videre til en ende-
station Ahus. Fra Ahus er der
forbindelse til en skjult opstil-
lingsrist som skal illudere "det
store udland", og der kan séle-
des blive brug for noget af vort
tyske materiel til denne trafik.
Fra Aalborg udgdr et enkelt spor
via jernbanebroen til en lille
(Kvissel) o0g videre
til endestationen Frederikshavn.
Privatbanen vil blive baseret pa
APB og fra Aalborg vil der kom-
me en strekning (AHJ) til en en-

destation som spormassigt nok
vil ligne Saby. Fra Svenstrup J
vil strzkningen (AHB) afgrene

men straks efter forsvinde til en
skjult rist. Lige efter jernbane-
broen vil en strakning (FFJ) af-

grene og have forbindelse til
den samme rist. Dette arrange-
ment vil sikre, at man kan f&

alle tog (DSB og APB) til og fra

Aalborg station med i en kore-
plan.
Der vil eventuelt ogsid blive

plads til en kort privatbane fra

Ahus

J]

Rist

Skagen station vil blive placeret
i vort verksted.

For narmere oplysninger kon-
takt venligst Lars Nilsson (tIf.
98 37 88 17) eller Martin Jakob-
sen (tlf. 98 13 53 77).

NY JERNBANEKLUB

Der er startet en ny jernbane-
klub pa& Amager; klubbens navn
er jernbaneklubben Amagerbanen.

Klubbens formal er at forsege
at drive veteranbanedrift pa den
del, der er tilbage af den gamle
Amagerbane. Klubben, som blev
stiftet den 24/1 1993, forhandler
med DSB om kersel fra Amager-
bro godsstation til Kastrup, da

denne del af banen ikke mere
bruges af DSB, men sporet er
fortsat brugbart, og da ikke

andre jernbaneklubber har meldt
sig, vil jernbaneklubben Amager-
banen preve, om det kan lade
sig geore med veterantog pA Ama-
ger.
Klubben
over en

rader i @jeblikket
Ardelt traktor, men
prover at skaffe noget mere at
kere med. Og hvis alt gar vel,
skulle der kepre tog pa banen i
ar.

Hvis man ensker at blive
medlem af klubben, indsendes
belebet p& postgiro: 5 84 10 38,
Kim Hansen, @rholmsgade 9, 1.
tv., 2200 Kebenhavn N.

Mark girokort Amagerbanen.

Kontingent for et &r andrager:
En person, kr. 100,-, en familie
kr. 150,-, Junior/pensionist Kkr.
50,-, forretning/virksomhed kr.
200,-.

DANSK FERGEHISTORISK SELSKAB

Nogle vil maske kunne huske,
at der i DR's "Kvit eller Dob-
belt"-udsendelser i foraret 1990
var een, der vandt 64.000 kr.
for at svare rigtigt pd syv
fergespeorgsmidl, og at vinderen
og dommeren aftalte at danne et
"fergehistorisk  selskab". Som

Kvissel

Frederikshavn til Skagen, hvor

-------

Svenstrup J Aalborg | —
Bro

-/

Saxby

Frederikshavn

Skagen




sagt, sd gjort, og den 20. april
1991 blev der afholdt stiftende
generalforsamling i Dansk Fzrge-

historisk Selskab, der dengang
talte ca. 60 medlemmer.

Ifelge vedtagterne er formé-
lene:
1) at fremme kendskabet til og

interessen for fergedrift,

2) At indsamle kildemateriale og
billeder vedrerende farger og
fergeruter, primert med tilknyt-
ning til Danmark, og at drive et
fergehistorisk arkiv.

3) At fremme bevaringsplaner for
karakteristiske farger.

4) At fremme udgivelsen af ar-
tikler, skrifter o0g beger om
ferger og fergeruter.

5) At péapege fergeruternes kul-
turelle, sociale, okonomiske og
teknologiske betydning for sam-
fundet.

Det kunne lyde som en stor
mundfuld, men nu hvor selskabet
er et par &r gammelt og har
nidet et medlemstal pd knap 300,
er der ved at komme skred i
tingene. Der er dannet nogle
forskningsudvalg, som alle der
har lyst kan deltage i, og et
bevaringsudvalg er ligeledes
kommet pd benene og er begyndt

at arbejde, feorst og {fremmest
ved at papege den manglende
danske fergebevaring overfor
Kulturministeriet.

Alle medlemmer modtager ogsa
det lille tidsskrift "Fargefarten"
som kom noget uregelmassigt i
men som nu gerne

begyndelsen,

skulle udkomme fire gange i Ar.
Her er artikler om store og smi
ferger i ind- og udland. Redak-
tionen har wvalgt at lazgge wvagt
pd hej trykkvalitet fremfor et
stort sidetal, sd numrene er
indtil videre p& 16 sider. Hvis
medlemstallet stiger, kommer der
selvfelgelig flere sider. I mod-

s@tning til mange andre forenin-
ger, bringes der ikke forenings-
nyheder 1 bladet, sd "Fargefar-
ten" indeholder kun egentlige

artikler.

I lighed med mange jernbane-
klubber holder DFS ca. 4 arran-
gementer 4rligt. Vi har vearet
med pd en af de sidste ture med
NIELS KLIM, har sejlet Isefjor-
den  rundt med Rorvigfergen
KORSHAGE, har besegt Skibstek-
nisk Laboratorium og meget an-

det. Interessen er for alle slags
ferger fra de storste til de
mindste.

Kontingentet for 1993 er 120,-

kr., dog slipper unge under 18
og pensionister med det halve.
Foreninger, firmaer, institutio-

ner m.v. ma give 240,- kr.
Skulle du vere blevet nysger-
rig, er du velkommen til enten
at melde dig ind eller bare fa
en lille fargesnak hos formanden
Mogens Nergaard Olesen,
H.P. Christensensvej 18,
3300 Frederiksveark,
tlf. 42 12 55 39.
Velkommen i Dansk Faergehisto-
risk Selskab!

Thomas Nergaard Olesen

95

DAGLYSSIGNALER

Trinbratterne i Arhus og Vejle
forhandler nu metalstobte bag-
grundsplader til daglyssignaler
med bade lanterneskygger og
vinkelforsterkninger, i en meget
flot og modelrigtig udferelse.

Signalerne fé&s bade som ho-
vedsignaler, fremskudte- og tog-
vejssignaler (alt efter signalty-
pe) med sdvel gennemkerselsan-
givelse som forgreningsangivelse.

Lyset 1 signalerne er tankt
udfert med lysdioder med en
diameter pd 2,9 mm og er efter
en lille tilretning af hullerne,
lige til at trykke pa plads, me-
dens signalmasten limes pd med
to-komponentlim.

Der felger en vejledning med
signalerne (baggrundpladerne)
hvori kort omtales bade signa-
lernes opbygning, bemaling, an-
vendelse og farvekombination for
signallysene. Endvidere omtales
de elektriske formler for bereg-
ning af den formodstand, der
skal benyttes ved brug af lys-
dioder til vort formél.

Endnu en gang mé& man konsta-
tere, at det virker helt "&nds-
svagt" at bruge det meste af en
hobbyaften p& at sidde og lave
en sadan baggrundsplade, néar
den kan kebes for fra 24,- til
36,- kr. alt efter type. Og sa
bliver den hjemmelavede maske
ikke nar sa pen.

For de som eventuelt har =l-
dre argange af SIGNALPOSTEN,
kan vi henvise til 17. A&rgang,
nummer 3, der ogsda omtaler byg-
ning af daglyssignaler. Eventuelt
kan @ldre A&rgange ldnes pa& bib-
lioteket.

E.V.P.

OBs!!

I tilslutning til vor - pd l®sen-
de tidspunkt - afsluttede skrift-
lige auktion, er der kommet en
"efternpler", sdledes:

Vingehjulet - DSB Kommunikation
- DSB-bladet, komplet 1943-1992,
Fra 1943 til 1984 indbundet i
smukt redbrunt helbind (ialt 29
bind); resten er i lese numre.

Selges for hojeste antagelige
bud, der skal sendes skriftligt
til redaktionen - og senest den
1. juli 1993.

Der blev lige plads til endnu et
foto til Jens Bruun-Petersens ar-
tikel om 16,3 kvm godsvogne.
Her IVK 20030 (forrest)

trykluftbremse (G) -
andet spandende!
29/3 1929 (JS)

med
samt meget
Kebenhavn G,
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SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkontoret som

postadresseret blad.

oRFOS

W 2ssH o0

HOEL ERMNESHEK L LEBEN HO
L P K WER-LARSEM
SKOUSANGERUE 4

Z&00

Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

adresseringen.

Skulle der vare grund til at reklamere over forsen-
delsen eller skifter du adresse, bedes henvendelse
herom ferst rettet til det lokale postkontor.

GLOSTRLIFP

NYT FRA REDAKTIONEN

Kare laser!

Hermed  presenteres endnu et
eksemplar af mit hjertebarn SIG-
NALPOSTEN, og i skrivende stund
(paskedag) ser jeg ingen hin-
dringer for en rettidig udsen-
delse af bladet.

Denne gang har jeg nemlig ikke
haft specielle problemer under
forarbejdet, sa en gentagelse af
"miraklerne" fra repromand og
trykker bliver forhabentlig ikke
nedvendig. Ipvrigt vil jeg be-
nytte lejligheden til at takke
sdvel Bargholz offset-reproduk-
tion som Lantow § Co for de
udferte sma mirakler og det
ipvrigt gode samarbejde.

Og s& til den sadvanlige rede-
gerelse for ekonomien: Abonnent-
tallet er pr. dags dato ndet op
pa 718. Det tilsvarende tal i
1992 var 763. Nedgangen sammen-
sattes af 9 nye abonnenter, 23
opsagte (eller kendte dedsfald)
og sd 31, som "bare" ikke har
fornyet abonnementet.

Disse tal stemmer meget godt
med mine "forventninger", som
jeg beskrev i 28/4 i forbindelse
med varslingen af abonnements-
prisen. 0Og det betyder, at jeg
formentlig har penge nok til at
fremstille 48-sidede numre i re-
sten af argangen.

Derved formindskes mine evinde-
lige pladsproblemer noget, men

da den foreliggende stofmengde
stadig "svulmer", er mine pro-
blemer med at f& komponeret
bladet tilfredsstillende sa
absolut ikke blevet mindre. Men

der er jo heller ingen der si-
ger, at det skal vere let at vea-
re redakter!

Jeg kunne selvfelgelig reduce-

re illustrationsmzngden, men det
ter jeg ikke - dels af hensyn
til l®sernes reaktion og dels

fordi jeg i sterst muligt omfang
ensker at felge mine forfatteres
intentioner pa dette punkt.

I artiklen om 16,3 kvm godsvog-
ne har jeg derfor benyttet det
kunstgreb at alle tegninger brin-
ges 1 méalforhold 1:160 (spor N)
- det sparer gevaldigt pd plad-
sen, og interesserede HO-folk mé
derfor opsege en kopimaskine og
forsterre tegningerne til 183%.
Samtidig forlader jeg for denne
ene gangs skyld mit ellers faste
princip om, at billeder mindst
skal gengives 2-spaltet. Arsagen
er soleklar: De mange tegninger
og fotos skal understette artik-
lens tekst, men vi har ikke rad
til at udgive en bog!

Tevrigt er jeg nogenlunde til-
freds med stofopdelingen omend
jeg stadig ma "“spare" pa Billed-
galleriet - desvearre.

Jeg far indimellem forespergsler
om muligheden for keb af "agte"
fotos (forsterrelser) af de i
bladet benyttede fotos - og ofte
for meget lenge siden.

selv om jeg gerne vil hjelpe pa
alle omrdder indenfor hobbyen,
md jeg dog sige nej pa dette
omrdde, idet jeg ikke kan afse
ressourcer hertil. De fleste af
de fotos, der bringes i SIGNAL-
POSTEN, er lant fra forskellige
kilder - og returneret efterfol-
gende, og vi har ikke negativer
til disse. Skulle billedet stamme
fra "en nar kilde" var der ma-
ske en mulighed, hvis ikke det
kostede sa& megen tid at finde
negativet frem og fi fremstillet
en enkelt kopi.

Desuden ville det blive en hej
stykpris, som wvi ikke ville
bryde os om at forlange. Og
endelig har jeg nogle enkelte
gange tidligere hjulpet pa dette
omrdde, men har - desverre - i
to tilfelde ikke medt samme in-
teresse hos "den segende", da
de fremstillede kopier (og det
var mange) skulle betales!

En 1lille kuriositet: Et par af
vore svenske abonnenter opsagde

abonnementet, fordi udgiften var
steget "altt for myckat". Jeg
forstdr dem egentlig godt, for
den svenske devaluering eller
flydende kronekurs har nemlig
betydet, at hvor vor abonnent i
Sverige 1 1992 kunne '"slippe"
med at betale ca. 145 sv.kr.
for et &rs glede, skal han i

1993 betale knap 220 sv.kr. -
eller 50% mere.

Godt at den danske krone ikke
devalueres!

Det var alt for denne gang.

Naste nummer, 29,
mer 3, vil kunne forventes at
dumpe 1 postkassen 1 dagene
omkring den 25. august 1993.

drgang num-

P& genher!
Holtrup

Manglende billedtekster i 29/1:
Side 27 overst, styrehus, midten
mangvrepult i styrehus fer om-
bygning, nederst, manevrepult i
styrehus efter. ombygning.

Side 29 everst, M/F Holger Dan-
ske i Koldby Kaas efter ombyg-
ning, midten: hj@lpemotorer og
nederst, soldazk.

Jeg beklager forglemmelsen!



