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SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange IEI Poul Adamsen

arligt, normalt i kvartalets 3. Hans Alkjer
maned. Ib V. Andersen
Bladet Ole Faurhej
A. Gregersen

udgives af en kreds af
jernbaneinteresserede som ren
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0]
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arbejde udferes uden beregning. Erik V. Pedersen
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' [ helt store svardslag.

REPRODUKTION: I} Og vi fortsmtter sa sandelig
BARGHOLZ OFFSET ogsd med en 23. drgang, fordi
Grundtvigsvej 10 A, 1864 V. jeg ikke har tabt troen va, at

Tif. 01 - 22 77 05 o] det skal lykkes at skrabe stof
nok sammen og fordi jeg stadig
L] holder meget af at pusle med

TRYK & BOGBINDING:
18] S1GNALPOSTEN.

LANTOW & Co.
Lergravsvej 63, 2300 S.

TIf. 01 - 59 44 11 Abonnementsprisen far et lille
"loft" for at holde trit med
prisudviklingen, og den er sat

Etll kr. 128,- incl. moms for 23.
drgangs fire numre. Et girokort

22. ARGANG - NUMMER 4 pa det anferte belgb vil vise

DECEMBER 1986 sig i brevsprazkken omtrent
|6 samtidig med dette nummers til-
INDHOLD 1 DETTE NUMMER: synekomst, og - som smdvanlig

- betragter jeg datoen for ind-
Motormateriellet, MF .... 155

Ebetaﬁngen som en karaktergiv-
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18] Husk ogsa. at der pad bagsiden
af talon til modtager er plads
|G] til ros eller dadel, til sméakom-

mentarer, ognsker til bladets

pa Falsterbanen...... 193 indhold o.s.v. Mit hjertesuk i

Vi bygger ....... ceeeee.. 198 E]forrige nummer har tilsynela-

dende ikke gjort noget sterre

Eindtryk. Jeg har i skrivende

Forsidebilledet er det eneste bi- stund "kun'" faet /4 (fire) ven—

drag til Billedgalleriet, som jeg 6] 1ige breve om emnet - og det
fik plads til 1 dette nummer: G] skuffer mig lidt.

ME 1518 med regionaltog i Sla-
gelse, april 1983. (Foto: Jan Jeg har ievrigt ogsa lavet et
Damgaard Jensen). ; besta—

iG] annonce-kommando-raid.,
IEenc‘u: i et brev, hvori jeg til

en "billig penge" tilbyder mu-
Elighed for informative inserater
ABONNEMENT tegnes for et ka- om fabrlkanter‘s. Bressisiers og
Tenderadr ad gangen ved mdbe_Ehobbyforretmngers varesorti-
taling af abonnementsbelgbet péEmenw_r med henblik pa model-
giro 6 49 47 22 under redaktio—lﬂbygmng‘ Her har resultatet va-
nens adresse. Eret et smukt., rundt 0!

IE]eg skal huske at fortazlle, at
IG Sp” AUKTION 1986, er afsluttet
PRIS: 22. argang 1986: - D& nastbedste made, idet én

Kr. 122,- incl 22% moms Eaf tilbudsgiverne "leb" fra sine

Nyt
Fra
Redaktio

bud, hvorfor SP havde ekstra-
udgifter til at antage de nast-

nen

hejeste bud. Der var 48, der
rekvirerede udbudslisten, 33
gav bud, og 28 af disse fik

helt eller delvis deres "dremme"

opfyldt. Jeg kan allerede nu
fortelle, at vi ogsa arrangerer
en "SP auktion 1987". Har du
derfor noget at udbyde, s&

skriv straks til mig herom. (I
ar var der to, der kom 'for
sent'").

Jeg har iepvrigt 1 de seneste
méaneder igen haft lejlighed til
at rydde 1lidt op i alle mine
papirdynger. Det har medfert,
at en del materiale er blevet
returneret (alt for sent) efter
brug, at der er blevet afgivet
svar pad en del spergsmal, og
at jeg har fundet en hel del
artikelstof, som var blevet
"henlagt til bedre tider", men
som var blevet glemt hen af
vejen. Dette stof vil jeg arbej-
de en del med nu, og haber i

de kommende numre at kunne
fa plads til ogsd det.
Enkeltnumre af SIGNALPOSTENs

lpbende argang kan kebes i be-
grenset omfang. Prisen pr. stk.
er for 22. arg/1986 kr. 32,- og
vil for 23. a&arg/1987 wveere kr.
35, plus porto, som for tiden
er kr. 6,-.

Neste nummer (23/1) wvil forh&-
bentlig wvere vore abonnenter
i ha&nde sidst 1 januar maned
1987. - P& genher, men jeg
slutter traditionsbundet med at
gnske alle lasere

En rigtig gladelig jul
- og et godt nytar!

Holtrup
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MOTORMATERIELLET

pd& de danske jernbaner

af Hans Alkjar

DSB's 1A-TRIANGELVOGNE
MODEL VIII (A)

ME og MF

DSB's ferste egentlige
sigtige) indtreden i de motori-
serede baners rakker begyndte
i 1925 med anskaffelsen af de
3 Triangelvogne med "snude":
M 1-3, efter at DfA 1923-25 al-
lerede havde leveret 13 Trian-
gel-jernbanemotorvogne, der
havde vist sig at fungere rime-
ligt tilfredsstillende pa forskel-
lige privatbaner.

DSB M 1-3, senere kaldet
MA, wvar tiltenkt straekningen
gl. Nerrebro-Hellerup wved Keg-
benhavn, men indsattes forst
mellem Aarhus og Risskov pé
Aarhus-Ryom-banen, idet der
var kommet kraftige, lokale
henstillinger fra Aarhus om at
fa oprettet en slags sporvogns-
kersel til forstaden Risskov. Til
denne specielle kegrsel bestiltes
hurtigt derefter de 2 s=re, 3-
akslede motorvogne M 21-22 (se-

(for-

nere MC) med en motor 1 hver
ende, hvorefter MA-vognene
kunne overferes til den kegben-

havnske lokaltrafik, som de var
bestilt til.

DSB's motordrgmme 1925

Dette emne er wudferligere
behandlet i SP 2/1978, side 55
ff, men her skal vi lige genta-
ge, at DSB iflg. en artikel i
"Privatbane-Tidende" fra 15/3
1925 patznkte at indfgre motor-
drift pa en razkke sidebaner,
ikke mindst diverse meget korte
stikbaner i det genvundne Sen-
derjylland, hvor en rentabel
dampdrift var helt umulig, nar
der skulle opretholdes lokale
damplok-depoter udelukkende for
driften af disse sma banestum-
ver, der kun var mellem 6 og
12 km lange.

Man kunne ikke bekvemme
sig 1il at nedlegge disse baner
sd kort efter Genforeningen og
dermed udvise en ringere inter-
esse for lokaltrafikken end ty-
skerne havde gjort, mens de
administrerede landsdelen. Men
DSB, der indtil omkring 1920
havde haft overskud pé driften,
matte i begyndelsen af 20'erne
se overskuddet  erstattet af
plagsomme underskud, bl.a. pa
grund af udgifter til den "re-

vede Datter, dybt begreadt", der
var vendt sa frygtelig tilbage
- med et nedslidt og upraktisk
banenet, som DSB matte tage
sig af og levere rullende mate-
riel til, da intet sadant var
efterladt af tyskerne.
Hos DSB mente man,
eventuelle motormateriel
mange mindre sidebaner skulle
kunne kgre alle tog, ogsd de
blandede, og altsd skulle kunne
medtage et rimeligt antal gods-
vogne, hvorfor man her regnede
med at skulle bruge diesel-
elektriske lokomotiver, mens
man pa forstadsbanerne ved
Kebenhavn og Aarhus skulle
kunne klare sig med sma, ben-
zin-mekaniske motorvogne, da
de her kun skulle kgre rene
persontog. De feorste DSB-motor-
keretejer blev derfor de sma
Triangelvogne, da man dengang
endnu ikke havde indenlandske
erfaringer med diesellokomotiver
med tilstrekkelig trakkraft. De

at det
til de

svage diesellok fra DEVA og
Nakskov opfyldte ikke DSB's
krav.

1926 lancerede Frichs i1 sam-

arbejde med Scandia imidlertid
et diesel-elektrisk lok pa max.
230 hk og 210 hk vedvarende,
som i rimelig grad nermede sig
en ydeevne, som kunne tilfreds-
stille DSB's krav til trakkraft
pa svagt trafikerede sidebaner.
Det ferste eksemplar af typen
leveredes i 1926 til Hads Ning
Herreders Jernbane: lankeaksel-

3. Litra M. Nr.1-3.
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lokomotivet HH] M 1, pd sine
gamle dage kaldet "Bedstefar",
og som tjente HH] i nasten 40
ar. Samme &r fik @rnhegjbanen
2 lignende lok, ogsa pd lenke-
aksler, og ogsd de fungerede
rimeligt tilfredsstillende. Aret
efter vovede DSB da forspget:
Man anskaffede 1927 6 diesel-
lokomotiver fra Frichs/Scandia
med samme maskinelle wudrust-
ning, men Ipbende pa bogier,
sa de var sa skdnsomme som
muligt mod sporet, trods deres
lidt sterre vegt - en drem for
baneafdelingen, sammenlignet
med de stampende dampheste.
Disse DSB's forste diesel-
lokomotiver debtes M 101-106.
De 4 forste gik til den sjal-
landske midtbanestrekning Nast-
ved-Hvalss, mens de to sidste
kom til "Klosterbanen" i Sender-

jylland (Redekro-Bredebro). De
fik 1928 litra MT.
ME-vognene
DSB var 4abenbart pa for-
hidnd noget skeptisk over for
diesellokomotiverne, for de 6

bestilte eksemplarer forslog ik-
ke meget til de mange sideba-
ner, man gerne sa fuldt motori-
seret. Derimod  bestilte man
samtidig 1ikke mindre end 17
benzin-mekaniske vogne fra
DfA: M 31-47, fra 1928 litra
ME. De skulle benyttes til lette
persontog, hvor anden trakkraft

2. Litra M. e 21 22
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- damp eller motor - skulle
klare eventuelle store person-
tog, de blandede tog og gods-

togene. De bevirkede altsd ikke
nedleggelse af maskindepoter,
men skulle nu blot billiggere
den letteste del af persontra-
fikken.

M 31-47 matte i begyndelsen
ikke kegre selv de mindste,
blandede tog, hvorfor de - 1

lighed med MA og MC fra 1925
og 1926 - kun blev udstyret
med den primitive midterpuffer/
kobling, som ikke tillod tilkob-
ling af '"rigtige' jernbanevogne.

DSB's ferste Triangelvogne
(MA) afveg ganske meget fra
de vogne, DfA indtil da havde
leveret til privatbanerne: Den
lange motor-""snude", det sepa-
rate fererrum, rejsegods-vesti-
bulen samt den abne bagperron
var specielle onsker fra DSB,
men MA-vognene var dog nasten
lige sa smalle som de 13 vogne,
DfA hidtil havde leveret.

DSB's naste type: MC 21-22,
lignede mere en typisk Trian-
gelvogn: Fuld personvognsbred-
de pa midten og smalle ende-
perroner, og sa havde den, li-
gesom alle Triangelvogne, bort-
set fra MA, frembygget karos-
seri, sa kun selve kegleren var
anbragt foran gavlen. At den
ogsa havde motor i begge ender
var en specialindretning med
henblik pa ‘"sporvognskgrslen'
mellem Aarhus og Risskov og
resultatet af, at DfA ikke turde
tilbyde fjernbetjening af moto-
ren fra den motorlgse ende af
vognen - en anordning, som di-
verse udenlandske fabrikker
hidtil ikke havde lest tilfreds-
stillende, og DfA satsede meget
pa at levere virkeligr drifts-
sikre vogne, hvilket jo ogsa
var lykkedes ret godt, set pa
baggrund af diverse udenland-
ske vognes mange nedbrud ved
privatbanerne.

ME i "privatbanedesign"

DSB's nye ME-vogne nr. 31-
47 blev leveret 1927-28. De lig-
nede meget den udgave af mod.
VII, der leveredes til Kjelle-
rupbanen (SKR] M 2) 1 1927,
men i det ydre var der den va-
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sentlige forskel, at DSB's vogne
havde &aben bagperron, og at
de ikke havde normalt kobletaj,
i forenden endda slet ingen
kobling eller puffer. De havde
som MA heller ingen kofanger,
men kun et par sneskraber-pla-
der, meget lig dem, der pa den
tid anvendtes pa mange af

damplokomotiverne. Vognene
skulle jo ogsad kun kere pa
indhegnede statsbanestraknin-

ger. 1 bagenden havde ME-vog-
nene slet ingen banergmmere og
ejheller nogen bak-lygte, da
man ikke havde dremt om, at
de skulle komme til at kere
baglens pa strzkningen nogen-
sinde - hvad der ellers godt
kunne blive brug for ved over-
raskende sneleg m.v.

I modszining til privatba-
nernes vogne var ME'erens for-

perron ikke svagt ftilspidset
fremefter - den havde helt pa-
rallelle sider. Det samme var

tilfeldet ved de J3-akslede mo-
torvogne MC, mens de tilsvaren-
de privatbanevogne havde svagt
tilspidsede perroner. DSB-vog-
nene havde derfor et tydeligt
sterre '"hak" wved overgangen
mellem passagerafdelingen og
forperronen.

Vognkassen var, som pa alle
Triangelvogne, bortset fra de
8 ferste fra 1923/24, bekladt
med lodrette teaklister, og nu
var DSB ogsa gaet over til sto-
re spejlglasruder i motorvogne-
ne. De havde dermed fédet et
design, der meget mindede om
privatbanernes trazkladte "al-
tanvogne'", der fremkom 1911 og
fra 1913 i reglen udstyredes
med spejlglasruder uden ramme.
De havde ellipse-hvalvet tag
med 'nedgroede" ender og let
opadbuet underkant af taget
over endeperronerne, sa selv
meget hepje passagerer kunne
passere over til naste vogn
uden at f& hatten raget af.
Denne tagform havde DSB alle-
rede indfert med fremkomsten
af MA-vognen og bivognene til

MA og MC, mens DSB's ovrige
2-akslede gennemgangsvogne
med &bne perroner ('"rystevog-
nene') havde hegjere hvalvet
tag., der var skaret lige af i
enderne - uden  Dbesverlige,

dobbeltkrumme flader.

1o Litra Ma. Ne 10i-no.
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ME's bagperron var
kort (830 mm) og smal, sa der
var kun plads til helt flade
perronskarme, altsa uden de
ombgjninger i siderne, som var
det helt normale wved privatba-
nernes nyere vogne.

ME-vognens midterpuffer/
kobling var meget kort (350 mm
mod normale pufferes 615 mm),
sa& vognene var koblet ret tat
sammen, og beskyttelsen mod
afgrunden i siderne bestod li-
gesom ved MA, kun af et par
teleskopstenger i kna-, hen-
holdsvis hoftehgjde.

meget

Interier

MA og MC havde i passager-
afdelingerne kun trabanke, be-

trukket med filt og teppetaj,
og deres siddemodul wvar noget
knebent: 1450 mm, narmest sva-

rende til 1880'ernes 111 kl.
standard. Det wvar ikke meget
bedre i fx. SKR] M 2, men an-
dre mod. VII Triangelvogne pa
privatbanerne havde fag pa op
til 1625 mm - det wvar ikke
flatterende for DSB!

De nye vogne havde imidler-
tid faet et siddemodul pa 1610
mm, svarende til mange af
DSB's sidegangsvogne pa 111
kl., og der var fjedrende sader
med kunstlederbetrak, s& be-
kvemmeligheden havde féaet et
betydeligt left, selv om man
ikke havde ofret ®gte leder pa

se&derne som fx. HO] allerede
lancerede 1 sin 1. motorvogn
fra 1925 og som ogsa fandtes

i VLT] No. 3, 1926 og KRB M
1, GDS M 1-2 og SNNB M 1-3,
alle fra 1927. Man kan have
mistanke om, at DSB ikke troede
meget pa vognenes holdbarhed,
sa det ikke kunne betale sig
at ofre det dyre lader pa se-
derne.

De ferste Triangelvogne med
toilet var VVG] M 1, KRB M 1
og SKR] M 2 fra 1927, men nu
kom DSB ogsa med, idet ME
havde et lille toilet bagest 1
venstre side, svarende til 3 fag
1 2-mandssiden.

Benzin-Motorvogne,
17. Litra M. Nr. 31—47.
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Passagerafdelingen wvar ét,
stort rum pad 33 fag med skav
midtgang (2+3 pladser i bred-
den) + toilet, hvilket gav 33
siddepladser. Da passagerafde-
lingen intet skillerum havde,
kunne den ikke deles i 2 afde-
linger for rygere hhv. ikke-
rygere, men den side af sagen
klaredes wved, at 2 sammenkob-
lede vogne beskiltedes Rygere
hhv. Ikke-Rygere, og man mé
sd& hdbe, at man ikke byttede
om pa disse vogne for tit, s&
de arme ikke-rygere skulle be-
lemres med en vogn, der for
nylig var ryge-vogn, for over-
gemt tobaksreg er ikke lykken,
hverken for rygere eller ikke
rygere - og udpraget verst,
nar den ikke overlejres af frisk
og maske vellugtende rgg fra
tendte forureningskilder. Hvor-
dan man s& har klaret proble-
met, nar vognene kerte solo,
er jeg ikke klar over.

Der wvar plads til
stdende personer pad for- og
bagperronen - ikke narmere
specificeret i DSB's fortegnelse,
men DSB fastsatte 500, senere
800 kg som maksimal last i
rejsegodsrummet (forperronen),
svarende til 10-12 personer. P&
bagperronen kunne der vel st
8-10 passagerer og inde i vog-
nen méaske 12, si ialt var der
omtrent lige mange sidde- og
stapladser. Inde i vognen var
bagagenettene anbragt pd tvars
af vognen med lodrette stenger

en del

til loftet, sda der var rigeligt
for de staende at klamre sig
til, selv om vognen skulle

iy
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"Tyvstjdlet" fra Triangelbogen: SKRJ W
2 sammenlignet med ...
2 a8

—

"Tyvstjdlet" fra Triangelbogen: ... DSB
ME,

slingre noget eller bremse h&rdt

op - mens accelerationen ved
start nok var knap si risi-
kabel!

ME's fgrerplads var mod mo-
torkassen  beskyttet med et
tradnet og bagud med en lage,
sa foreren ikke skulle blive
forstyrret af opstablet gods el-
ler af wurolige passagerer. Der
var ingen klapsader p& forper-
ronen, der fortrinsvis var tankt
til rejsegods og derfor havde
dobbelte flpjdere i begge sider:
En normal der med vindue i
plus en 3/4 der uden rude. Den
lille der abnedes kun, hvis der
skulle indlades sterre genstan-
de, der dog ikke maitte vare
bredere end lige godt 900 mm.

Vognen havde naturligvis
elektrisk  belysning, der fik
stremmen fra motorens dynamo
med tilhgrende batteri. Dette
lysanleg kunne ogsd levere
strem til belysning af en min-
dre pahengsvogn, men i mod-
setning til MA's og MC's havde
ME-vognens pahangsvogne (FD)
selv dynamoanl®g, sd& de nor-
malt klarede belysningen selv.
Alligevel havde de 12 V lysan-
leg ligesom motorvognene, si

de i nedsfald kunne forsynes
herfra, mens DSB's eavrige,
selvforsynende personvogne

havde 24 V dynamoanlag - og
de =zldre vogne 65 V lysanleg,
der normalt forsynedes fra sar-
lige batterivogne.

Opvarmningen i sdvel motor-
som bivogne  klaredes med
koksfyrede varmtvandsanleg med
kedlerne ophangt under vogne-

63t

ne, for ME's vedkommende un-
der passagerafdelingens hojre
forende med skorstensreret fort
op gennem forperronens hgjre
baghjerne, hvor der ogsd var
anbragt en vandpumpe, ekspan-
sionsbeholder m.v. til varmean-
legget, hvis overlabsmr sds
over taget som et 'paraply-
handtag" ved siden af skorste-
nen.

DSB  anskaffede forsegsvis
varmeanleg fra bade Hess og
Volund sdledes, at vogne med

lige nummer fik Hess - og vog-
ne med ulige nummer Vglundan-

leg - dog omvendt for nr. 46
og 47! Hess udgav i 1928 en
brochure om sine varmeanlag

til jernbanevogne, og heri er
gengivet fotos af 2 ME-vogne,
sammenkoblede ved bagenderne:
M 33 og 34. Nr. 34 er selvfgl-

gelig forrest og set fra hgjre
side, sa& Hess-kedlen falder i
@jnene, mens ovnen (fra Ve-

lund) pd den bageste vogn ikke
kan ses, da den sidder p& den

bortvendende side. Alligevel
viser billedet en varmekedel,
ophangt i M 33's venstre side

foran, hvor akkumulatorkassen
havde sin plads. Kedlen er ty-
deligvis indtegnet pd billedet
efter en (u)passende bortretou-
chering af akkumulatorkassen,
s& billedet rigtig kan vise den
store udbredelse af Hess' egen-
varmeanleg i motortogene! Jeg

gad vide, om man hos Vglund
har opdaget denne billedfor-
falskning?
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Foruden ved hjalp af &bne
vinduer kunne vognen ventileres
med Torpedo-ventiler i taget.
DfA anvendte normalt Grove-
ventiler, der foroven ender med
en "kugle" af bejede blikpla-
der, der wvisirformet dakker
hinanden, mindende om en sam-
menrullet kuglebznkebider, men
formentlig foretrak DSB Torpedo-
ventilerne, fordi de benyttedes
pa de fleste af DSB's person-
vogne pa den tid.

Motor m.v.

Motoren var den amerikan-
ske  6-cylindrede  benzinmotor
Continental 15H med 9,1 1 slag-
volumen og som udviklede ca.
100 hk ved 2000 omdrejninger
1" minuttet. Det var en let for-
bedret udgave af Cont. 14H,
der anvendtes i MA og MC, men
ydeevnen var den samme. Jeg
ser lige 1 avisen, at motoren
i VW Golf GTI yder 112 hk med
et slagvolumen pa kun 1,8 1.
Efter den recept skulle Trian-
gelvognens motor kunne yde
over 560 hk med sine 9,1 liter,
sa der ma vare sket en hel del
pa motoromrddet siden 1920'
erne!

ME-motoren trak via en 3-
trins gearkasse og kardanaksel
pa baghjulene, og i bagtejet
var der som noget nyt indbyg-

get revers- og frigear, styret
med trykluft. Fidusen hermed
var bl.a., at vognen kunne
settes i frigear pa en sadan
made, at man slap for at slabe
diverse tandhjul med rundt,

nadr vognen gik som pahangs-

vogn, som fx. den bageste af
2 ME sammenkoblede ved bag-
enderne.

ME-vognene havde trykluft-
bremse (Knorr) ligesom alle an-
dre Triangelvogne, hvortil kom
en "parkeringsbremse': En
hédndbremse med vagtstang og
et tungt lod. Der bremsedes med
normale bremseklodser pa hjule-
ne - ikke med skivebremser in-
den for hjulene, som DfA ellers
benyttede pa de samtidige vog-
ne til privatbanerne, men som
senere viste sig at have visse
ulemper, s& de fleste skive-

2. Litra FA. Nr. 12001—12002,
Vmricsteds: wraade: Kb

lasol. 7370, g

DRM 1828: Skitse af FA

bremser blev udskiftet efter
kortere eller lengere tids for-
lgb.

Lebeverket havde naturlig-
vis akselkasser med rullelejer
og lenkeaksler med fjedrende
pladegafler. Fjedrene bar vog-

nen i ovale ringe, som indfsrt
af Scandia i 1911. Bladfjedrene
var ved baghjulene suppleret
med smé& skruefjedre i enderne
til at opfange smarystelser. Al-
ligevel svavede man ikke pé
lyserpde skyer i disse vogne,
der trods alt var primitivt af-
fjedrede i forhold til samtidens
bogievogne, og de knurrede og
dirrede selvfplgelig bravt - som
alle andre Triangelvogne med
mekanisk transmission og moto-
ren anbragt pa selve underram-
men, selv om der var indskudt
gummiklodser mellem motor og
ramme. Disse ulemper var mest
udtalt, mens motoren fik fuld
gas op gennem gearene, mens
vognen lgb forholdsvis roligt
uden megen slingren op til sin
maksimalhastighed p& 70 km/h,
bl.a. takket wvare den relativt
store akselafstand (5,9 m) i
forhold til kasselengden.

Bivogne til ME

Samtidig med leveringen af
de 17 ME-vogne fra DfA i 1927/
28 leverede Scandia 8 bivogne
hertil: FD 12031-032 (1927) og
12033-038 (1928), og de fik
straks F-litra og 12000-numre,
mens bivognene til MA, MC og
MT i begyndelsen alle litreredes
MB (=motorbivogn) og fik samme
numre som de motorvogne/lok,
hvortil de wvar ©beregnet. De
blev dog sidst i 1927 omlitreret
og omnummereret til FA, FB og

FC og numrene foreget med
12000, sa de kunne ga ind i
den normale personvognspark

hvad litra og numre angik, men
med det nye hovedlitra F for
motorbivogne (samt neartrafik-
vognene FF, senere CR).

Der var kun anskaffet halvt
sa mange FD som ME, formentlig
fordi man stadig forestillede
sig motortogene oprangeret MM
eller MBM (motorvogn-bivogn-
motorvogn) eller mdske det helt

2. Litra FB. Nr. 12021—12022.
Veerkstedsomraade: Ar.

B TTTITm O]

DRM 1928: Skitse af FB

store MBBM. 1 1930 anskaffede
man endnu 3 FD-vogne, stadig
med den specielle midterpuffer/

kobling, sa de kun kunne kore
sammen med MA og ME, s& an-
vendelsen af  bivogne  blev

abenbart mere udbredt end ferst
antaget, formentlig fordi man
kerte en del tog med kun én
motorvogn (MB), hvor man hav-
de tid til at vende motorvognen
p&  endestationerne, hvorved
der kunne keres mange flere
motortog, og en del kersel med
ME som alt for tung bivogn
kunne undgds. Man m& i evrigt
huske, at der normalt manglede
nogle af ME-vognene 1 driften,
da de, deres fortreffelighed til
trods, matte tilbringe en storre
del af deres liv i vearkstedet
end bivognene, som derfor for-
slog bedre end motorvognene.

FD-vognen lignede i det yd-
re mest af alt en forlenget ud-
gave af FB - den 3-akslede
MC's bivogn: En ren III kl.
midtgangsvogn med 5 fag, sva-
rende til 50 siddepladser i ét,
stort rum, og 1 evrigt meget
ner samme design som passa-
gerenden af ME-vognen, selv om
der kunne pavises smaforskelle
i udfegrelsen mellem DfA's og
Scandias udfgrelse af visse de-
tailler.

Alle DSB's 2-akslede motor-

bivogne (FA, FB, FC, FD og
FE) havde pa mm samme vogn-
kassehejde, ogsd den smallere
FA, der sa bare havde mere
hvelvet tag. Alligevel blev
vognene stadig hegjere, malt fra
skinnetop til tagryg. Vognene

med midterpuffere fik 1 flere
omgange reguleret pufferhejden:
925 - 950 - 985 - 995 mm for
ubelastet vogn, sd understellene
efterhanden blev lidt mere "hej-
benede", formentlig wved wud-
skiftning og/eller opklodsning
af fjedrene, og endelig var
vognene med normalt kobletaj
endnu nogle mm hejere. Grunden
til disse smaforskelle kender
jeg ikke, men uanset dem (max.
7 cm) var alle de smd Trian-
gelvogne og deres specielle bi-
vogne pafaldende lave i forhold

& Litra FD. Nr. 12031—12038.
i K 20 Ne 12000 - 12032,
Vierkstedsomraade: | Ar 4 . LNIAL D3G5, 13030, 1M

1 N 2L 1034, 100

DRM 1928: Skitse af FD
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Bivogn til motortog, 1925 (fabriksfoto, JMJK arkiv)
DSB ME 34. Affotografering fra Hess brochure (]JB-P)

til fx. DSB's @ldre, 2-akslede
gennemgangsvogne ("rystevog-
nene'"), men ogsd i forhold til

privatbanernes almindelige "al-
tanvogne'" med hvalvet tag uden
tagrytter. DSB's F-vogne havde
simpelthen et fladere tag og
lidt lavere wvognsider, hvilket
ialt gav en hgjdeforskel pa op
mod 20 cm 1 forhold til de

klassiske altanvogne. Det wvar
med til at gere motorbivognene
lettere.

Mens FA og FB havde kneb-
ne pladsforhold og harde trae-
ba@nke, wvar FD-vognene mere

bekvemme med fjedrende kunst-
lederbanke og samme rigeligere

siddemodul
vognene,

(1610 mm) som ME-
mens perronerne dog
kun var 2 cm lengere, og FD
fik 1KKE toilet - et sadant
matte i pakommende tilfzlde so-
ges 1 motorvognen.

FD-vognen opvarmedes lige-
som FA, FB, FC og motorvog-
nene med koksfyret varmtvands-
anlaeg.

FA og FB belystes i begyn-
delsen ved hjelp af et 12 V
batteri. FD havde derimod helt
fra fedslen et 12 V dynamoan-

leg med tilherende Dbatteri,
svarende til motorvognenes, der
derfor kunne trede hjzlpende
til i tilfelde af dynamosvigt,
sprunget dynamorem, hengende
relais, fladt batteri m.m.

Som hovedregel matte alle
de sma& Triangelvogne ved DSB
maksimalt fremfere en togvagt
pa 48 t, og det var inklusive
motorvognens  vagt. Skulle 2
motorvogne i samme tog kere
med arbejdende motorer (og en
ekstra mand), matte der frem-
fores 72 t, idet man kun reg-
nede med den halve traekkraft
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fra motorvegn nr. 2 pa grund
af darligt samarbejde mellem
2 motorvogne, nar de ikke kun-
ne styres fra samme sted - spe-
cielt ved igangsatningen, der
normalt var den begrensende
faktor,

1 ME kunne séaledes fremfgre
toget ME-FD-ME eller ME-2FD,
men skulle man have ME-2FD-ME
matte begge ME arbejde. Der
matte ikke medtages 3 FD som
mellemvogne, for hvis alle sta-
pladser var optaget, gav det
10t ekstra, hvorved den fast-
satte granse var overskredet.
1 evrigt viste det sig, at Tri-
angel-togene normalt wvar  af
meget beskeden sterrelse, typisk

M, MB eller MBM, undertiden
MM, mens "artsfremmede" vogne
feorst kunne medferes, da der

fremkom motorvogne med normalt
kobletpj, hvorom senere.

Det var oprindelig meningen
at anskaffe 40 smé& benzinvog-
ne, men i ferste omgang blev
det kun til 3 (MA-vognene) og
i anden omgang 2 (de 3-akslede
MC). De 17 ME udgjorde sammen
med MA 20 vogne, der kunne
kere sammen, og herefter holdt
man en lille pause til at ind-
hgste en smule erfaringer med
dem, inden man gjorde den na-
ste leverance fardig. Man ved-
tog sa at bestille 18 stk. af
den reviderede udgave, hvorved
man var naet op pa de 40 ben-
zinvogne, man havde forestillet
sig at anskaffe fra begyndel-
sen. Der leveredes 16 stk. i
1928 og 2 stk. i 1929, og DSB
anskaffede aldrig flere af disse
sma motorvogne, da man allere-
de var i gang med at anskaffe
storre, diesel-elekiriske vogne,
der leveredes samtidig med de
sidste ME-vogne: De 6 MR-vog-
ne, der skulle volde DSB sa
mange kvaler, men som allige-
vel levede lige sa lange som
de 2-akslede gjorde - i DSB-
regie, idet man eksperimentere-
de le&nge og grundigt med MR-
vognene for at fa dem til at
kore tilfredsstillende, formentlig
fordi de havde en efter DSB-
forhold mere passende sterrelse
end de sma Triangelvogne - og
var fedt dobbeltrettede, sa de
ikke skulle vendes.

Skitse af stor travegn fra FFJ m.fl.

S& lenge motorvognene hav-
de den primitive centralpuffer/
kobling var det wumuligt at
medgive motortoget blot en en-
kelt 1ilgodsvogn, og der kom
allerede efter anskaffelsen af
MA-vognene krav fra driften om
at fa indrettet motorvognene
med normalt kobletgj i begge
ender, hvilket tillige ville let-
te situationen, nar motorvogne-
ne (sj®zldent) havde nedbrud og
skulle slebes hjem af forhén-
denvarende trakkraft, der méa-
ske skulle bindes i forenden af
en MA eller ME, der kun havde
et startsving til motoren sid-
dende p& det sted, hvor koblin-
gen skulle have varet - en mil-
dest talt ugennemtenkt kon-
struktion!

Nye MF med almindeligt kobletej

Efter svare betenkeligheder
gik man med til at fd de nye
vogne, der betegnedes MF 51-68
leveret med normalt kobletpj i
begge ender, sa de kunne med-

fere godsvogne og altsa kere
sma, blandede tog, hvorved
indtil flere damptog kunne spa-
res pa visse strakninger - et
stort fremskridt i vognenes an-
vendelighed.

Der indfertes ogsa andre

@ndringer i forhold til ME-vog-
nene. Den vasentligste var ind-
forelsen af en ny type gear-
kasse med 4 gear mod ME's 3
gear, hvilket gav vognene be-
tydeligt forbedrede igangsat-
nings-egenskaber. Endvidere
vedtoges det at forsyne dem

med den 1lidt sterre 16H-motor
pd 120 hk, men det lykkedes
ikke 1 tide at fremskaffe de

sa de fprste 9
vogne samt nr. 62 méitte ngjes
med den aldre, 100 hk motor,
og kun 8 fik den stgrre motor.
Den nye gearkasse bevirkede
imidlertid, at ogsa de 100 hk-
MF-vogne havde markbart bedre
acceleration ved start end de
gamle ME-vogne, og mens kun
3 ME'ere overlevede 2. verdens-
krig ved DSB, udgik der kun
2 MF'ere inden krigens slut-
ning, resten overlevede pa for-
skellig vis ved DSB indtil ud-

stgrre motorer,

Benzin-Motorvogne.
18. Litra MF. Nr. 51-68.
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rangeringen i 1956. 12 ME og
6 MF var/blev da afhendet til
videre brug ved diverse privat-
baner, men de fleste MF ndede
DSB selv at slide s& vidt op,
at ingen var interesserede i at
kgbe deres ssrgelige rester.
MF'ernes vognkasse var
stort set magen til ME'erens,
men i det indre var der sket
enkelte smd @ndringer, fx. var
bagagenetanbringelsen @ndret
fra tverstillede net over ban-
kenes ryglen til langsgdende
net over vinduerne. Stangerne
til loftet bevaredes i 3-mands-
siden, mens 2-mandsbankene fik
messinghdndtag pa ryglenenes
frie hjerner - til at holde sig
fast i for de stadende passage-
rer. Der var endvidere kommet
zgte boffelleder pa saderne. 1

fererrummet forhpjedes beskyt-
telsesnettet omkring fgreren -
gu've' hvad fererne havde ve-

ret ude for i ME-vognene?

Undervognene blev ogsa @n-
dret af hensyn til det nye kob-
letgj: 1 begge ender var der
indfgrt nye skrastivere fra tra-
verser bagved forakslen hhv.
bagakslen og hen til puffer-
plankerne, hvor der nu var si-
depuffere, der sdledes hos DSB
fik en solidere forbindelse med
resten af hovedrammen end til-
feldet var pa de tilsvarende
vogne med normalt kobletej ved
privatbanerne. Det var nok ho-
vedgrunden til, at MF kom til
at veje 1,5 t mere end ME op-
rindelig wvejede, heraf 900 kg
ekstra foran og 600 kg bagtil,
sd akseltrykkene blev 7.9 t
foran og 6,9 t bagtil for den
tomme wvogn.

MF-vognen fik i forenden en
ekstra, derkpladebelagt plat-
form over den tilfpjede puffer-
planke og trakkrogbefestelse,
og trakkrogen fik, efter god
Triangel-tradition, pa undersi-
den et solidt leje for startsvin-
get til motoren. Man ville end-
nu ikke opgive startsvinget,
det gav ekstra sikkerhed, hvis
der opstod startvanskeligheder,
fx. hvis batteriet var slgjt, og
der skulle adskillige mand til
for at lebe en MF i gang!

Den forpgede vegt pa bag-
akslen var for gvrigt med til

§ Litrs ME e 300 303306 _\.“h‘__‘
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at give MF-vognen en lidt ster-
re effektiv traekkraft, da den
ikke sa let lavede hjulspin ved
igangs®tningen og derved bedre
kunne udnytte det lave 1. gear
- og den stgorre motor i nogle
af vognene.

Da motorplaceringen bevir-

kede, at MF - ligesom MA og
MC - ikke havde gennemgéende
trekstang, pointeredes det i

DSB's DRM (driftsmaterielforteg-
nelse), at MF i almindelige tog
skulle kobles bagest i toget,
da koblingerne ikke kunne hol-
de til sd store tr&k som i nor-
male vogne. Det havde ikke
alene betydning ved transport
af nedbrudte motorvogne, men
ogsd i de tilfelde, hvor motor-
toget hangtes bag i et alminde-
ligt damptog p& en vis strak-
ning (fx. fra Randers til Ho-
bro), for derefter at afhznges
og kgre videre ved egen kraft
(fx. Hobro-Legster).

MF - store bivogne - FE

ME-vognene havde vist sig
at vare en noget bedre traek-
kraft, end man ferst havde an-
taget. Derfor vedtog man at an-
skaffe noget sterre bivogne til

MF'erne, og som forbillede
valgte man de ret store FC-
vogne, som var anskaffet i

1927 som bivogne for MT diesel-
lokomotiverne. De nye vogne,
der fik litra FE, var med sine
6% fag, et halvt fag langere
end FC, og de havde et sterre
toiletrum, da det var flyttet
over i 3-mandssiden. Det havde
som noget nyt fdet en beskeden
handvask i det ene hjerne.
Vognkassen var 1 ganske
samme design som FD-vognens,
blot godt 2,5 m langere, hvil-
ket gav 62 siddepladser + toi-
let, og et skillerum med store
glasruder og en flgjder delte
vognen i "Rygere" og "lkke Ry-
gere". Siddepladsmodulet wvar
1610 mm ligesom i ME/MF og
FD, og der var fjedrende lader-
se@der. Opvarmningen skete, som
i de zldre vogne, med koksfyret
varmtvandsanleg, og vognene
havde, ligesom de ferste F-vog-
ne, kun trykluftbremse, intet

1. Litra FC. Nr. 4751—4760.
Vedkmedhorranie. A
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vacuum-udstyr, sa de var altsa
udelukkende bestemt for motor-
tog.

De fgrste 10 FE-vogne (12111
-120), der leveredes i 1928, var
dog ikke beregnet til MF-an-
hengere, men til bivogne for
de nye diesel-elektriske motor-
vogne MR 201-206 eller til MT-

lokomotiverne, hvilket fremgar
deraf, at de ikke wvar selvfor-
synende med Dbelysningsstrem,

men skulle forsynes fra lokomo-
tiv eller batterivogn med 65 V
- DSB's standardspanding til
togbelysning 1 '"rigtige" tog, en
spending som altsd ogsa benyt-
tedes 1 de diesel-elektriske ko-
retgjer samt den benzin-elektri-
ske ML-vogn, som DSB anskaf-
fede i de felgende 4&r. Trian-
gelvognenes bivogne var deri-
mod selvforsynende med belys-
ningsstrgm, efterhdnden fra eg-
ne dynamoanleg med 12 eller
24 V spanding.

Endnu inden wudgangen af
1928 leverede Scandia imidlertid
13 nye FE-vogne med 24 V dy-
namoanlag, og de var natur-
ligvis beregnet til MF-bivogne.
1929 leveredes endnu 12 FE-
vogne magen til, sd man nu
havde 25 FE-vogne, der kunne
bruges til alle motortog med
normalt kobletgj: FE 12121-145.

I 1939 indrettedes i FE nr.
12144-145 en postkupe i 3-
mandssidens endefag modsat toi-
lettet, og den kunne anvendes
til 3 passager-siddepladser,
nar den ikke anvendtes til
post. I 1943 omdannedes . nr.
12139-143, nu kaldet 4929-33,
péd lignende made, sd& man ialt
havde 7 FE med postkupe.

1930 anskaffedes markeligt
nok endnu 3 FD-vogne, men
herefter var det slut med DSB's
anskaffelser af 2-akslede F-

vogne, hvoraf man efterhanden
havde anskaffet 60 stk.:
Z FA 10 FC
&F 35 FE
_____ WD Tl .
15 smd 45 store

Ingen af disse vogne havde
vacuumudstyr, og de benyttedes
udelukkende i motortog, efter—

33, Litra FE. Nr. 4901—4933.
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efter mange typer mo-
torvogne og mindre diesellok,
mens der desuden indrettedes
en del "almindelige" personvog-
ne til brug i sdvel motor- som
damptog. Endelig indrettedes
visse sma post-, rejsegods- og
godsvogne til brug i lette mo-
tortog. Det vides ikke bestemt,
hvilke der har vearet brugt som
bivogne for MF (og senere MA
og ME), men herom senere.

Det viste sig, at MF-vogne-
ne sagtens kunne trazkke FE-bi-
vognene, selv om de var godt
30% tungere end FD, og MF
kunne let medtage én eller flere
godsvogne i en snaver vending.

handen

Omb. alt med centralpuffer
- nasten

ME-vognene fortsatte derimod
med deres centralpuffere endnu
et stykke tid, og 1930 anskaf-

fedes som navnt oven 1 kobet
endnu 3 FD-vogne, passende
hertil. Men 1 1932 var det slut:

Da ombyggedes bade MA/FA og
ME/FD med normalt kobletsj i
begge ender, mens de 3-akslede
misfostre MC aldrig blev an-
dret. Deres 2 bivogne (FB) om-
byggedes dog i 1939, si ogsé
de kunne bruges til de andre
Triangelvogne. De blev imidler-
tid - ligesom FA-vognene - kun
lidt benyttet pa grund af deres
snavre pladsforhold, men blev
dog holdt som reserve helt til
midt i 1950'erne - selvfglgelig
i Jylland, for der plejede det
zldste og ringeste materiel at
ende sine dage.

Alle de vogne, der oprinde-
lig havde haft centralpuffere,
blev ved ombygningen havet
nogle c¢m for at fa pufferplan-
ker og koblinger op i den rig-
tige hegjde til det normale kob-
letgj.

ME-vognene fik altsd norma-
le puffere og koblinger i 1932,
og de blev ved ombygningen
ca. 1,3 t tungere, mens bivog-
nene (FD) klarede sig med min-
dre end 1 t vagtforegelse. ME
blev ved ombygningen 270 mm
lengere end MF, der var fadt
med normal pufferplanke foran,

2. Litra FE. Nr. 49344935
Wmrksiedseminade: Mg
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mens det for ME's vedkommende
var en "lappelesning", der méa-
ske var knap sa elegant, men
forbavsende nok blev den om-
byggede ME alligevel ca. 400
kg lettere end MF!

Bivognene FA, FB og FD fik
maerkeligt nok ved ombygningen
IKKE gennemgéende trzkstang,
og de skulle derfor, nar de
indgik 1 almindelige tog, an-
bringes bagest, og der méatte
ikke hanges mere end 32 t tog-
vegt efter dem, svarende til
fx. MF plus FE, halvt fyldt
med passagerer. De "store" vog-
ne FC og FE matte derimod
gerne indgd i almindelige tog,
og man har set op til 6 stk.
af disse vogne hangt efter en
MO-vogn i et udflugtstog.

CFM universalvogn

De nybyggede motorbivogne
af diverse typer viste sig snart
ikke at sla til, og desuden
savnede man vogne, der kunne
bruges i bade damp- og motor-
tog, hvilket ville gere vognbe-
nyttelsen mere flexibel, idet
sadanne vogne fx. kunne kore
i et motortog i myldretiden den
ene vej, men sa returnere lej-

lighedsvis 1 et damptog, mens
motorvognen kunne kere solo
tilbage, eller maske medbringe

en ilgodsvogn pa tilbageturen.

Flere privatbaner lod gamle
kupevogne ombygge til brug i
alle togarter, Hos DSB ville
man dog ikke wvare bekendt at
puste nye liv i de gamle, snart
udrangeringsmodne, 2-akslede
kupevogne, og bogievognene var
for tunge for de sma Triangler.
Tilbage var sa& kun den tredie
kategori: '"Rystevognene", altsd
de 2-akslede gennemgangsvogne
med abne endeperroner. Blandt
disse var der kun én type, der
var nogenlunde lige sd let i
forhold til siddepladsantallet
som F-vognene, nemlig den II1
kl. midtgangsvogn litra CF, der
1 sin urform fra 1912 vejede
14100 kg og rummede 66 plad-
ser + toilet eller 64 pladser +
tjenestekupe.

Det var en dansk udgave af
den svenske '"glasveranda" ltr.
C4 + som jeg endnu husker fra
en af min barndoms udflugter
til Kullen, nord for Halsing-
borg: Nar det gik "over stok
og sten" fra Kattarp til Molle,
blev wvi alle rystet godt sam-
men, og tordenvejret udenfor
kunne kun ses, ikke hgres for
skinnestpdenes dunken, hjulenes
skurren og inventarets skram-
len - specielt den kraftige ras-
len og klirren fra de utallige
ruder og opskydelige vinduer.
Hvad man sa end kunne sige
om de danske CF-vogne, sd var

Benzinelektriske Motorvogne.
16. Litra ML. Nr. 84—99.
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DRM 1933. Skitse af ML
de i hvert fald mindre larmen-  deplads: Fra 376 til 475 kg/
de end deres svenske forbil- plads for 111 kl. vogne og op
lede! til 633 kg/plads i rene Il Kkl.
De @vrige typer rystevogne vogne, sA de kunne slet ikke
var v=@sentligt tungere pr. sid- komme i betragtning.
Litra m.v. tara sidde- kg/ anmerkning
kg plads plads
FC (toilet) 13400 58 231
FD (ikke toilet) 10400 50 208
FE m.toilet 14000 62 226
FE m.toilet + postrum 14000 56 250 omd. 1939-43
CF m.toilet 14100 66 214  ej M-bivogn
CF m.tjenestekupe 14100 64 220 ej M-bivogn
1928:
CFM m.tjenestekupe 17400 64 271 universalvogn
1932:
CFM m.postrum + toilet 17400 60 290 universalvogn
Der omdannedes i 1928 20 var s& snavert som 1365 mm,
stk. CF med tjenestekupe, men s& der kunne rummes 7 fag
uden toilet, til motorbivogne benke (tra!) i en kasse, der
litra CFM, idet de forsynedes med fx. FE-pladsforhold kun

med trykluftbremse, koks/vand-
varme samt lys-dynamoanlaeg pa
24 V. Samtidig beholdt de va-
cuumbremsen og dampvarmeap-
paraterne, sa de stadig var
egnede til brug i damptog. £n-
dringerne forggede vagten med
3300 kg til 17400 kg og vaegten
pr. siddeplads med ca. 50 kg,
men alligevel var det DSB's
letteste  rystevogn, forst og
fremmest fordi siddepladsmodulet

Benzin-Motorvogne.
17. Litra ME. rr, 31—47,

Tal(ialala

iI—

2670
|

2538 (7514 ! B0
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kunne have rummet 6 fag eller
10 pladser mindre.
CF(M)-vognene var udpraget
DSB's mindst kundevenlige vog-
ne siden de sma kupevogne,
men det var en billig lgsning
at omdanne dem til universal-
vogne, og de forblev - 1treds
deres darlige pladsforhold og
ubekvemme traesader - i drift
helt op til omkring 1960, pé&
det sidste dog mest til passa-

Benzin-Meotorvogne.
1. Litra MF. Nr. 51-68
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DRM 1933. ...skitse af MF



2. Litra FA. Nr. 4701-4702.
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20. Litra CFM. Nr, 1010110130,
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2. Litra FB. Nr. 4721 4722.
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DRM 1941. Skitse af FB

10. Litra CFM. Nr. 10131—10140.
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n. Litra FD. Nr. 4801- 4811
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60. Litra CF. Nr. 10141—10200.
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DRM 1933. Skitse af CFM 10111-130

gerer, som man ikke kalede ret
meget for: Soldater og skole-
bern - og som sommer-reserve.

I min skoletid sidst i 1930'erne
kaldte vi dem "knoldesparker-
vogne'.

1932 omdannedes yderligere
10 CF til CFM, nu vogne med
toilet, og de forsynedes samti-
dig med en lille postkupe i det
fag 1 3-mandssiden, der 14 over

for toilettet, hvorfor der kun
var plads til 60 siddepladser
i disse vogne.

Alle CFM-vognene var om-

bygget fra den nyeste CF-serie,
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DRM 1933. Skitse af CFM 10131-140

motorvognene og deres fgdte bi-
vogne. Men de passede alligevel
ikke rigtigt i stilen med deres
alt for heje tag med de brat

afskarne ender - og de store
"promenadedak" af endeperro-
ner, hvor der wvar masser af
stapladser, som en del passa-

gerer 1 godt vejr foretrak frem
for vognenes trange indre.

1933 omdannede man endnu
2 CF til CFM, men denne gang
blev det et par af de gamle
(fra 1914), da hele serien fra
1923 allerede var omdannet tid-
ligere.

anskaffet 1923, og det wvar i De to gamle CFM'ere (10141-
det ydre nydelige vogne med 142) havde toilet, men ikke tje-
teaktrasbekladning, spejlglas- nestekupe eller postrum. De var
ruder og gitterldger, sd& i den pladekledte og havde perronli-
henseende stak de ikke af mod ger af plade, og vinduerne
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havde trzrammer om glasset.
Disse smating fik dem til at se
forbavsende meget mere gammel-
dags ud end de evrige CFM'ere,
men komforten var den samme(!)
og ogsa de gamle CF(M) fik
"senere" supplerende evolutfjed-
re ved enderne af bladfjedrene
i et forseg pad at decimere de
rystelser, der havde givet ty-
pen sit uafrystelige navn.
CFM-vognene benyttedes som
bivogne til mange forskellige
motorvogne, og det vides ikke,
hvilke eksemplarer, der speci-
elt korte efter ME/MF. Omkring
1940 omlitreredes og omnummere-

des sterstedelen af DSB's per-
sonv ogne, og for CFM gik det
saledes: blev til

CFM 10111-130 CXM 4501-20
CFM 10131-140 CXM 4521-30
CFM 10141-142 CXM 4531-32.

CFM/CXM wvar nu ikke de
eneste '"gammeldaws" vogne, der
blev indrettet eller omdannet
til at lsbe i lette motortog. Der
blev ogsa sidst i 1920'erne ind-
rettet en halv snes 2-akslede
postvogne og omkring 15 2-aks-
lede rejsegodsvogne - og ferst
i 1930'erne tillige 11 lukkede
godsvogne til motorbivogne eller
universalvogne,

Vi md lige gere opmarksom
pd, at fra ferst i 1940'erne
blev det vanskeligere at skelne
mellem motorbivogne og almin-
delige vogne, efterhdnden som
vacuumbremserne blev afskaffet
og erstattet med trykluftbrem-
ser. De fleste vogne fik efter-
handen dynamoanleg, si lysled-
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ningerne kunne bortfalde, men
dampopvarmningen fortsatte dog
lenge endnu, sa bivogne til de
®ldre motorvogne matte have
egne varmeanlag. Men postvogne
har altid haft egenvarme i form
af kakkelovn 1 postrummet, sa
de kunne godt klare sig uden
dampvarmen, og rejsegodsvog-
nene klarede sig ogsd i1 motor-
vognslgb uden wvarme, s3 son-
dringen mellem post- og rejse-
godsvogne til motortog og til
"almindelige"” tog mistede sin
mening efter krigen - hvor alle
tog efterhanden blev til motor-
tog - 1 mange ar dog med
dampvarme fra motorvogn (MO)
eller diesellokomotiv.

Postvogne

Vi har notater om, at de
sma postvogne DC 1474-1475 og
DD 1701-1704 samt et par ikke
identificerede DMP-vogne, over-
taget fra de sydfynske privat-
baner, har kert som motorbi-
vogne, bl.a. i ME- og MF-tog.

De navnte postvogne blev
ikke @&ndret ret meget for at
kunne kere i Triangel-tog - de
havde egentlig bare faet tryk-
luftledning og nedbremsehane.
DD-vognene havde dog féet
egenbelysning fra et batteri.

Litra DC

DC  1474-1475 var bygget i
Breslau i 1884 til de jyske
statsbaner. Det var sma, lette
vogne af den jyske standard-
sterrelse for person- og post-
vogne fra 1876: 9,00 m over
pufferne og akselafstand 4,20
m. Vognene vejede ca. 10100
kg. De var tilpasset 1880'ernes
personvogns-design med nasten
fladt tag og udvendig pladebe-

kledning, og de havde ikke
overgang til andre vogne. 1
stedet havde de lpbebratter og
-stenger, sd de var tilgznge-
lige/passable udefra under
kerslen.,

6. Litra DC. Nr. l‘zg l’?l. 1472, 1474, 1475, 1476.
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Indvendig var de ddlt i 3
rum: Et beskedent postkontor
pa 4,4 m?, et postgodsrum pa
6,1 m* samt - helt skilt fra
postrummene ved et skillerum
uden dgr - et jernbanegodsrum
pa 8,1 m® og forsynet med

skruebremsesving 1 en sving-
kasse pa gavlen. De to postrum
havde en faelles kakkelovn, der
stod op ad skilleveggen i post-
godsrummet. DC var altsd en

kombineret post- og rejsegods-
vogn, der var passende lille
til sma motortog.

1934 er der rapporteret DC

efter ME pa ruten Langé-Viborg
-Struer og i MF-tog pa Tomme-
rup-Assens samt efter ML péa
Randers-Ryomgédrd og efter MQ
pa Aarhus-Grend.

1939 kerer der stadig DC pd
Tommerup-Assens i MF-tog. End-
videre efter ML p& Skive-Glyng-
gre, men allerede 1940 var de
to DC-vogne udrangeret.

Litra DD

DD-vognen wvar af ganske
lignende sterrelse som DC, men
det’ var en meget nyere fype.
og de relevante numre 1701-
1704 var bygget af Scandia s&
sent som 1926. Lzngden var den
samme som DC's, men akselaf-
standen var foreget til 5,00 m,
og det var lenkeaksler, s&
vognen gik bade roligere og
lettere end den gamle, jyske
standardtype. DD-vognene var
med tara 11300 kg ca. 1200 kg
tungere end gamle DC.

DD var rene postvo%ne med
et postkontor pa 6,2 fn® og et
postgodsrum pa 9,8 m?. Mellem
kontoret og godsrummet fandtes
et lille toilet med handvask.
1 godsrummets gavl var der der
og overgangsbro til en eventuel
supplerende postpakvogn litra
DE, men sadant forekom nappe
i de sma motortog. 1 den mod-
satte ende var der en snaver
bremsekupe, der kun var udsty-

6. Litra DC. Nr. 1477—1482.

{45 m Vogne).
. J Kb 5 Nr, 14781882,

Vmtaiedionmmeds: {a-. [T W

q 4
>~
b =t
\'_I_'}‘ 49200 ‘_(__j"zunn
2000,
E 5
darnbanegods. Postgods.
0
— H =
7810,
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ret med én, lang bank fra vag
til veg og et bremsesving i
kasse pa gavlen.

Vognene havde tagrytter i
hele tagets lengde, smukt ned-
rundet i enderne. Det gav lidt

ekstra lys i vognen samt trak-
fri ventilation. Der var udven-
dig teaklistebekladning, og der
var lpbebratter og -stanger, s&
man kunne passere vognen ud-
vendig under kerslen.

DD-vognene er rapporteret
i talrige motortog, fremfert af
mange forskellige motorvogne,

men jeg har kun notater om én
anvendelse efter sma Triangel-
vogne, nemlig 1 1939 efter MF
pa Herning-Skjern. Der kan dog
ogsa have kert DD efter ME pa
Sjelland, da de to af vognene
var stationeret gst for Store-
bazlt, men herom har jeg ingen
oplysninger.

Under og efter krigen er der

ikke 1 vore notater noget om
postvogne 1 ME/MF-tog. bortset
fra, at man pa Tommerup-As-

sens og pa Odense-Nr.Broby-Fa-
borg bl.a. i 1953 har kert med
tidligere sydfyenske privatba-
nepostvogne, hos DSB litreret
DMP. DSB havde ialt 8 sadanne
vogne, i privatbanetiden kaldet
D 91-98, som overtoges sammen
med de sydfyenske strazkninger

i 1949. Der var 4 forskellige
typer, men alle wvar smd, 2-
akslede vogne. Hvilke af dem

der har kert hvor i deres korte
liv hos DSB (1949-1954) vides
ikke 1 skrivende stund, men
méske kan nogle af vore lasere
bringe supplerende oplysninger
herom?

Der efterlyses ligeledes op-
lysninger om, hvorvidt de sméa
Triangelvogne p& sydfyenske
strekninger lejlighedsvis kan
have medfert tidligere sydfyen-
ske privatbane-personvogne, fx.
pd Assensbanen, Nr.Brobybanen
eller Nyborg-Ringe-Faborg. Lars
Viinholt formoder, at den tid-

ligere SF]-forsegsmotorvogn fra
1921, der 1927 ombyggedes til
motorbivognen CM 86 og 1949

35. Litra DD. Nr. 14291434, 17011729,
165 m Vogne),
Kk 13 Ne 1429— 1434, 17011702, 1713—1717.
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overtoges af DSB som FDP 4812,
har kert som MF-bivogn pa
ONF] - dens "hjemmebane'" -
men jeg har endnu ikke faet
denne formodning bekraftet.

Rejsegodsvogne

Foruden postvogne indrette-
des ogsad et antal 2-akslede
rejsegodsvogne til motorbivogne
i 1927-29, og nogle enkelte af
dem har kert i Triangel-tog.
Desuden indrettedes i 1932 ikke
mindre end 9 QB-vogne til
"rumpegeder" for motortog. De
kaldtes EQ, selv om de stadig
var mere Q end E!

De rigtige rejsegodsvogne,
der Dbenyttedes 1 ME/MF-tog,
var savidt jeg wved kun af 2
typer: ED og EH, begge statio-
neret vest for Storebzlt. Der
var dog ogsa indrettet 5 EF-
vogne til motorbivogne, men de
var stationeret pa Sjzlland-Fal-
ster. Om deres anvendelse har
jeg ikke hidfil fundet noget,
men Jens Bruun-Petersen obply-
ser, at sadanne vogne har vea-
ret anvendt efter MP og MQ pa
den gstjyske lazngdebane i 1934.
Na! ien EF wvar ret store og
tunge vogne, og jeg tvivler pa,
at de har kert i ME/MF-tog.

Litra ED

5 ED-vogne, nr. 1645-1646
og 1651-1653, bygget af Scandia
1887 og 1888 (typens nyeste]
indrettedes til motorbivogne 1
1927/28 og stationeredes wvest
for Storebalt.

Det var en go', gammel jysk
bagagevogn-type med aner helt
tilbage til de jyske Dbaners
start i 1862, blot var de nyere
vogne noget stprre end dem,
der anskaffedes ved banens ab-
ning. Det var dog stadig sma
vogne med akselafstand 4,20 m
og kun 8,23 m over pufferne,
altsda mindre end de samtidige
person- og postvogne.

Alle vognene, ogsa de eald-
ste, var delt i 3 rum: En tje-
nestekupe, et jernbanegodsrum
og et toldgodsrum. Togferer- og
bremsekupeen havde 'egen ind-
gang'" ad sidedere og en sky-
dedor til det ftilstedende jern-
banegodsrum. Dette havde sky-
dedpre 1 siderne og endnu en
skydeder til vognens 3. rum,
beregnet til toldgods. Rummene

D: MF 637+643, Odense 1962 (]S
A 105 F 029).

M: DSB, FD 4808, Hellerup? (]S
A 114 F 006).

N: MF 56 + FD 12035, Struer,
januar 1939 (James Steffensen)
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havde i de aktuelle vogne stgr-
relsen 3,3 , 8,1 og 3,7 m* i
ovennavnte orden. Nyere vogne
(fra 1880 ff) havde ogsi yder-

dgre (flgjdere) til toldgods-
rummet.
Vognene var udvendig be-

kledt med lodrette trzlister, og
de havde lgbebratter og -stan-
ger, passende til de gamle ku-
pevogne. De var smd, smalle,
lave og lette (9200 kg) og vel-
egnede til motorbivogne, blot
de fik trykluftledning og ned-
bremse.

En eller flere af ED-vognene
anvendtes i 1939 i MF-tog pa
Thybanen, men de kan meget
vel have keort andre steder og
tider i det jysk-fyenske efter
ME/MF.

ED 1645 og 1646 vides at
have kert i MT-tog p& Kloster-
banen 1927-1935, udstyret med
togbelysningsbatteri og postrum
i toldgodskupeen. De har nappe
veret anvendt 1 Triangeltog
med den indretning, men de 3
andre kan meget vel have varet
det. Nr. 1645, 1652 og 1653 ud-

rangeredes fer krigen (1935, 33

og 32), mens 1646 og 1651 over-
levede krigen som EG 6553 og
6555. De wudgik 1949 og 1950,
over 60 &r gamle.

Litra EH

8 stk. EH-vogne fik
trykluftledning, nedbremse og
dobbeltbatteri til togbelysning.
Det var EH 1897 og 1900-1906.
Da det 65 V togbelysningsbatte-
ri  ingen interesse havde for
Triangeltogene, har disse vogne
neppe varet anvendt i sddanne.
Det vides imidlertid, at MF ef-
ter krigen har medfert EH-vog-
ne, men sa har det nok veret
andre eksemplarer uden togbe-
lysningsbatteri, og efter krigen
kunne alle bruges i diverse
motortog, da de nu havde fiet
trykluftbremse eller i det mind-
ste trykluftledning. Der fandtes
i 1930 over 200 EH-vogne, byg-
get fra 1895 til 1930, sa det
bliver svart at gatte pd, hvil-
ke der kan have varet anvendt

1929

21. Litra ED. Nr. 1630-1656. *)
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efter MF pd Nr.Brobybanen el-
ler Skjern-Videbsk.

EH-vognen var en videreud-
vikling af den tidligere omtalte
ED-type, blot noget stgrre:
9,49 m over pufferne, akselaf-
stand 5,00 m og tara i grund-
udgaven ca. 12000 kg, men op
til 14000 kg med dobbeltbatteri.

EH havde ikke yderdpre til
bremsekupeen, men lignede el-
lers pafaldende en oppustet ud-
gave af ED: Langere, bredere,
hejere. Rummenes sterrelse var:
Tjenestekupeen 3,7 m?, jernba-
negodsrummet 9,8 m’ og told-
godsrummet 6,4 m®’. 1 mange af
vognene fjernedes efterhdnden
skilleveggen mellem jernbane-
og toldgods. sa der i stedet
blev et 16,2 m? stort godsrum.
De axldre vogne var pladeklad-
te, men fra omkring 1918 leve-
redes de teakkladte, og jeg hu-
sker tydeligt, at i hvert fald
nogle af dem havde DSB og nr.

1 stgbte bronzetyper paskruet
skydederene, svarende til mo-
tortogenes paskrifter, s& vog-

nene klaedte ikke motortoget s&
darligt endda, selv om de var
lovlig smalle og hegje i siderne.
De havde ievrigt ikke lgbebrat-
ter -og -stenger, men kun fod-
trin under derene og ved en-
derne, sd& de sd mindre "kupe-
vognsagtige" ud end de tidlige-
re omtalte post- og rejsegods-
vogne.

Litra EQ

Sa mangler vi bare den helt
simple rejse- og stykgodsbivogn
til de kare ME og MF - og for
evrigt ogsa til sterre motorvog-
ne som ML, MQ og MP fer og
under krigen: Den lille EQ-
vogn.

1932 fremkom de 9 EQ-vogne
nr. 2239-2247 ved ombygning af
gamle gods- og kvagvogne litra

QB. Vognene var 7,70 m over
pufferne, akselafstanden 3,66
m og bundflade 15,2 m?, tara
ca. 7000 kg. De havde kun
hédndbremse. Det var en jysk
standardtype, lanceret i 1875,
men de aktuelle eksemplarer

210. Litra EH. Nr. 1740—1951. %)
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var bygget i Breslau 1883. Fra
1886 byggedes de en smule bre-
dere, sa de fik bundflade 16,3
m®, og op til 1916 byggedes
nesten 3500 lignende vogne, sa
man kunne nok undvare nogle
fa af de ldre vogne til Trian-
gel- og andre motortog.
Ombygningen omfattede
gende: Skydelemmene i siderne
fikseredes 1 lukket stilling og
i sidedegrene erstattedes de med
faste vinduer. Degrene fik ogsd
bekvemmere lukketgj. 1 gavlene
fjernedes de dobbelte flgjdere
og stolperne, og nye enkeltdere
med rude og tilsvarende, nye
stolper isattes. Der anbragtes
almindelige overgangsbroer med
gelenderkn®gte og kader, og
vognene fik bekvemmere fodtrin

fol-

ved sidederene. Endelig forsy-
nedes vognene med trykluftled-
ning, men ingen luftbremse -

de havde fortsat kun den pri-
mitive h&ndbremse. De fik ingen
vacuumledning, lysledning eller
varmeledning og var sdledes
ikke egnede til at indlemmes i
almindelige persontog og wvar
altsa - ligesom de 2-akslede
F-vogne - KUN beregnet til mo-

tortog, men kunne dog ogs&
medtages i et godstog.
EQ havde absolut ingen in-

dre faciliteter for noget perso-

nale, hele vognens indre var
kun ét, stort rum til styk- og
rejsegods. Efter ombygningen

matte de kun laste 6000 kg mod
fer 12500 kg, sa man ma formo-
de, at de har fdet bledere
fjedre for at skéne godset mest
muligt.

1934 omdannedes endnu 2 Q-
vogne til EQ 2237-2238. Denne
gang tog man 2 QG-vogne fra
1916. De var en smule hgjere
og bredere end gl. QB, men el-
lers af ganske samme konstruk-
tion, og de ombyggedes pa
samme made. De fik dog tryk-
luftbremse G&P, men af en =al-
dre, ikke internationalt god-
kendt type - de skulle jo ikke
kere i udlandet.

1941 omlitreredes/omnummere-

redes EQ-vognene til EM 6981-
6991. De fleste forblev i drift
309. Litra QB. Nr. 3101—3411. *)
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til midt i 1950'erne, men ud-
rangeredes hurtigt, da de sma
Triangelvogne forsvandt fra DSB
1 1956, for EQ/EM egnede sig
ikke til at kere i de stadig
hurtigere tog.

Alle EQ/EM var oprindelig
stationeret i Jylland-Fyn, men
en enkelt flyttedes til Sjzlland
i 1937, resten forblev vest for
Storebelt.

EQ/EM er rapporteret efter
ME/MF pa& mange strzkninger:
Hobro-Alestrup, Viborg-Lagster,
Viborg-Herning, Skive-Glyngere,
Skjern-Videbak samt pd Nyborg
-Ringe-Faborg og Odense-Nr.
Broby-Faborg efter krigen.

Den lille wvogn anvendtes
ogsa efter andre motorvogne og
1 diesellokomotivirukne tog. Den
har bl.a. kert efter ML, MP og
MQ pé& Randers-Ryomgrd, Aar-
hus-Grena, Aarhus-Randers og
Senderborg-Mommark, samt efter
gamle MX 1 wvisse fog pa den
ostjyske lengdebane mellem
Aalborg og Fredericia.

1 de jyske ME/MF-tog skulle
EQ/EM  oftest medtages efter
behov'", mens den lgb mere fast
i de sterre tog.

Der kan godt have kert EQ/
EM pad andre strazkninger end
de navnte, da mine kilder er
for spredte til at fa alt med,
og vognene har ikke kert alle
de navnte steder samtidig, si
ville de 11 vogne nappe have
kunnet sla til.

Til hejre: Hellerup, udsigt fra
ny kommandopost, september
1930. Toget er oprangeret af
ME+FD+FA (Foto: Rask, arkiv
Ole Faurhgj).

Herunder: ML 92 i Ballerup 1939
(Foto: James Steffensen),
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Jernbanens Grundlove

KONCESSION PAA ANLEG OG BENYTTELSE AF EN JERNBANE
FRA HOU HAVN OVER ODDER TIL ET PUNKT PAA STATS-
BANEN MELLEM SKANDERBORG OG AARHUS

Vi Christian den Niende,

af Guds Naade Konge til Danmark, de Venders og Go-
thers, Hertug til Slesvig, Holsten, Stormarn, Dit-
marsken, Lauenborg og Oldenborg.

Gjdre vitterligt:

At Vi efter derom indgivet Andragende i Overens-
stemmelse med Lov af 12te Maj 1882 allernaadigst
ville have forundt og bevilget Forretningsudvalget
for Anlzget af en Jernbane fra Hou Havn over Odder
til et Punkt paa Statsbanen mellem Skanderborg og
Aarhus, bestaaende af: Os elskelige Vor Justits-
raad. Herredsfoged og Skriver i Hads Herred, Hr.
G.S. Rehling, R. af D., Os elskelige Vor Hofjeger-
mester Chr. Fred. E. v. Holstein-Rathlou til Stam-
huset Rathlousdal m.M., Proprietzr, cand. jur. Chr.
Neergaard til Rantzausgave, Gaardejer J. Nielsen af
Odder samt Grosserer af Aarhus, Hr. H. Broge, R. af
D., Eneret til at anl®gge en Jernbane fra Hou Havn
over Odder til et Punkt paa Statsbanen mellem Skan-
derborg og Aarhus samt til i 80 Aar fra Banens Aab-
ning at regne at benytte denne til Befordring af
Personer og Gods ved Hjelp af Lokomotiver, idet Vi
dog ville have Staten forbeholdt Eneret til Jernba-—
netransporten mellem de Punkter paa Statsbanerne,
med hvilke f@¢rstnzvnte Bane ved Forbindelse med an-—
dre Jernbaner maatte komme i Bergring. Koncessionen
meddeles derhos paa fglgende Betingelser:

§1

Koncessionshaveren er pligtig til at forelzgge
Vor Indenrigsminister fuldstendige Planer til Anlz-
get af Banen, der gives samme Sporvidde som de
jydsk-fyenske Statsbaner, med hvilke den s=zttes i
Forbindelse, og underkaste sig hans Bestemmelser
om Tletaillen af Banens Retningslinie og Bygnings-
midde samt Forsyning med Materiel og Inventar med
Videre.

Banen bygges som Lokomotivbane efter et lettere
System og saaledes, at Indhegning af Banen og An-
bringelse af Led over Vejoverkjgrsler ligesom ogsaa
Bevogtning af disse i Reglen bortfalder.

Vilkaarene for Banens Tilslutning til Statsbanen
og Medafbenyttelsen af denne er Vor Indenrigsmini-
ster bemyndiget til at fastsatte efter nzrmere For-
handling med Koncessionshaveren.

§ 2

Halvdelen af Erstatning for de Grunde og Ejen-
domme, som for bestandig afgives til det her om-
handlede Anlzg, udredes i Overensstemmelse med § 2
af Lov 12te Maj 1882 af Statskassen. Den anden
Halvdel af disse Udgifter samt Omkostningerne ved
alle igvrigt med Anlzget i Forbindelse staaende
Forretninger, Arbejder og Foranstaltninger af en-
hver Art saavelsom ved Besigtigelses-, Expropria-
tions- og Taxationskommisioner og deslige blive at
afholde af Koncessionshaveren.

Udbetalingen af Erstatninger til de Skadeliden-
de, af Dizter og Befordringsudgifter til Kommis-
sionsmedlemmerne med Videre sker efter nzrmere Be-—
stemmelse af Vor Indenrigsminister. Hvis det af
denne forlanges, at Udbetalingen skal ske gjennem
Statskassen, skal Koncessionshaveren vare pligtig
til at stille et Belgb af indtil 30,000 Kr. pr. Mil
af Banens Lengde til Ministerens Raadighed samt
desuden paa Forlangende efterhaanden at udrede det
Belgb, som Ministeren anser forngdent til disse Ud-
gifters Dazkning, saledes at Statskassen ingensinde
kommer til at staa i Forskud hertil for Konces-
sionshaveren. Skulde Koncessionshaveren ikke udrede
de saaledes forlangte Belgb inden Udlgbet af de
Tidsfrister, som Vor Indenrigsminister i denne Hen-
seende maatte fastsaztte, skal Vor Regering vare be-
rettiget til herfor at holde sig til den af Konces-
sionshaveren stillede Sikkerhed og at standse Jern-
baneanlazget. Naar Udbetalingen af de omhandlede Er-
statningsbelgb m.v. saaledes har fundet Sted gjen-
nem Statskassen, aflzgges efter Anlegets Fuldfgrel-
se ved den af Os beskikkede kongelige Kommissarius
Regnskab over de paagjzldende Udgifter. Imod dette
Regnskab, i hvilket der ikke bliver at beregne Kon-
cessionshaveren nogen Rente af de af ham indbetalte
Summer, skal han ikke med Retsvirkning kunne frem-
s@&tte nogen Indsigelse.

§3

Til Overholdelse af Orden og Sikkerhed under Ba-
nens Bygning vil, saavidt saadant af Vor Indenrigs-
minister maatte anses forngdent, blive anordnet et
eget Politiopsyn, hvis Indretning nzrmere fastszt-
tes af vedkommende Minister, efter at der er givet
Koncessionshaveren Lejlighed til at ytre sig her-
over.

Dette Politis Anordninger, indenfor Granserne
af dets Omraade og Myndighed, skal Koncessionshave-
ren vare pligtig at underkaste sig. Alle med dette
Politi forbundne Udgifter skulle udredes af Konces-
sionshaveren.

§ 4

Den almindelige Kontrol fra Statens Side med
Hensyn til det hele Anlag og Overholdelsen af de
derom gj®zldende Bestemmelser vil bliver fg¢rt af en
af Os beskikket Kommissarius.

Alle Forhandlinger mellem Vor Regering og Kon-
cessionshaveren ske gjennem denne Embedsmand. Til
ham indsendes saaledes alle Skrivelser og Andragen-
der fra Koncessionshaveren til Vor Regering, og
skulle disse wvmre affattede i det danske Sprog.
Kommissarius og de under ham fungerende Medhj=zlpere
skulle til enhver Tid have fri Adgang til alle Dele
af det heromhandlede Anlzg, og der skal af Konces-
sionshaveren meddeles Kommissarius alle de Oplys-
ninger, som han maatte fordre. Han skal have Myn-
dighed til at paatale og standse ethvert Foretagen-
de fra Koncessionshaverens Side, som han anser
stridende mod de fastsatte Bestemmelser og gjzlden-
de Love og Anordninger eller uforenelig med den of-
fentlige Sikkerhed. Hans Paatale i saa Henseende
skal uvegerligen tages til Fglge, indtil Sagen i
forngdent Fald efter Koncessionshaverens Forlangen-
de er afgjort ved Vor Indenrigsministers Resolution.



§5

Udgvelsen af den specielle tekniske Kontrol med
Anlzget- vil af Vor Indenrigsminister blive overdra-
gen til en Ingenigr. Til denne har Koncessionshave-
ren at indsende alle Planer, Tegninger med Videre
til Approbation, ligesom i Almindelighed Alt, hvad
der angaar Arbejdernes Udfgrelse, vil blive paaset
af denne tekniske Kontrol paa Regeringens Vegne i
overensstemmelse med den Instruktion, som af Vor
Indenrigsminister gives samme. Alt, hvad der fra
Koncessionshaverens Side indsendes til Kontrollen,
skal vare affattet i det danske Sprog. Alle Planer,
Kort og Tegninger skulle indsendes in duplo, hvor-
efter det ene Exemplar sendes tilbage til Konces-
sionshaveren med Kontrollens Paategning.

Den kontrollerende Ingenigr og denne Medhjzlpere
skulle til enhver Tid have fri Adgang til alle Dele
af Anlzget og til de Steder, hvor der arbejdes, og
der skal af Koncessionshaveren gives alle de Oplys-
ninger, som mundtlig eller skriftlig maatte fordres
med Hensyn til Anlzgene og Arbejderne paa samme med
Videre. Kontrollen skal have Myndighed til at fore-
tage alle de Undersggelser og Prgver med de levere-
de Materialier, de udfgrte Arbejder med Mere, som
den maatte anse for ngdvendige. Koncessionshaveren
skal yde den forngdne Hjzlp hertil og udrede Udgif-
terne ved alle Undersggelser og Prgver, som foreta-
ges. Kontrollen er berettiget til at forkaste de af
Koncessionshaveren foreslaaede Konstruktioner eller
leverede Materialier, som den anser for uskikkede
til @jemedet, og til at fordre enhver Del af Arbej-
det, som den anser for ufyldstgjgrende, omgjort.

Koncessionshaveren kan indanke de ham af den
tekniske Kontrol givne Paaleg for Vor Indenrigsmi-
nister, men er pligtig til, naar saadant forlanges
af Kontrollen, forelgbig at rette sig efter dennes
Paal®g uden at kunne fordre nogen Erstatning for
det Tab, han muligen herved maatte lide.

§6

Alle Udgifter ved det ommeldte Tilsyn, derunder
ogsaa indbefattet Lgnninger, Kontorhold, Rejseud-
gifter og deslige for de paagjzldende Embedsmaznd,
hvis Stgrrelse fastsattes af Vor Indenrigsminister,
afholdes af Koncessionshaveren.

§ 7

Anlzget af Banen skal fremmes saaledes, at den
i alt Vasentligt er ferdig og under Iagttagelse af
de nedenfor i Artikel 8 givne Forskrifter i sin he-
le Udstrakning kan aabnes for Fardselen efter en
fuldstendig Driftsplan inden den lste Oktober 1884.
Saafremt denne Termin ikke iagttages, skal Konces-
sionen vare forbrudt.

§8

Banen maa ikke aabnes for Driften, fgrend Tilla-
delse dertil er meddelt af Vor Indenrigsminister,
og der ved anstillede Prgver og Undersggelser,
hvortil Udgiften afholdes af Koncessionshaveren, er
opnaaet Vished for, at Anl®get med Tilbehgr samt
det forngdne Driftsmateriel er af god Beskaffenhed
og det forngdne Tjenestepersonale tilstrzkkelig
indgvet.

§9

Alle Medlemmerne af Bestyrelsen for Banen saavel
som alle Embeds- og Bestillingsmend ved denne skul-
le have dansk Indfgdsret og vare danske Undersaat-
ter.

1M

§ 10

Tilsynet fra Statens Side med Banen og dens
Drift fgres af den af Os beskikkede Kommissarius
overensstemmende med den for ham af Vor Indenrigs-—
minister udferdigede Instrux.

Anser Vor Indenrigsminister det ngdvendig, kan
han derhos beskikke en sagkyndig Mand til at bistaa
Vor Kommissarius ved det specielle tekniske Tilsyn
med Banen og Driftsmateriellet.

De nazvnte Embedsmend skulle have fri Adgang til
Banen og dens Tilbehgr samt fri Befordring paa Ba-
nen, og Koncessionshaveren skal vazre pligtig til at
meddele dem enhver Oplysning vedkommende Banen og
dens Drift, som maatte blive begjert af ham, og
rette sig efter de af dem givne Paal®g. Han skal
derhos afholde alle Udgifter ved deres Lgnning,
Kontorhold, Rejser m.m. efter Vor Indenrigsmini-
sters nzrmere Bestemmelse.

§ 11

Til Opretholdelse af Orden og Sikkerhed for
Ferdselen paa Banen vil der af Vor Indenrigsmini-
ster blive udfardiget et Politireglement, som bli-
ver uvaegerlig at fglge under Banens Benyttelse.

§ 12

Der forbeholdes Vor Indenrigsminister Approba-
tion paa Planen for de ordinzre Banetogs Anordning
og Gang samt Ret til deri senere at bestemme saa-
danne Forandringer, som han maatte anse ngdvendige
eller nyttige.

§13

Paa Banens Taxter og Reglementer for Befordring
af Personer, Gods og Kreaturer forbeholdes Vor In-
denrigsministers Approbation.

Samtlige Instruxer og ¢@vrige Reglementer for
Tjenesten paa Banen bliver at forelagge den konge-
lige Kommissarius, fgrend de trade i Kraft. De For-
andringer, han maatte fordre foretagne i den, har
Koncessionshaveren at tage til Fglge.

§ 14

Koncessionshaveren er forpligtet til at erstatte
al den Skade, som ved Befordringen paa Banen tilfg-
jes de paa samme befordrede Personer eller Gods el-
ler ogsaa andre Personer eller Gjenstande, og han
kan ikkun fri sig fra denne Forpligtigelse ved at
bevise, at det enten er den Beskadigedes egen
Skyld, at han har lidt Skade, eller at denne er be-
virket ved et uafvendeligt Tilfazlde.

I Tilfelde af Overtradelser fra Koncessionshave-
rens Side af de for Banens Drift approberede Regle-
menter, Instruxser m.v. ligesom ogsaa, naar Ulykker
maatte indtrade, der af Vor Indenrigsminister
skjgnnes at vaere Koncessionshaveren tilregnelige,
uden at der dog findes Anledning til offentlig Paa-
tale, kan Vor Indenrigsminister paal®gge Konces-
sionshaveren en passende Mulkt, som bliver at udre-
de uden al Rettergang. Dette gjazlder ogsaa for
Overtradelser af nzrverende Koncession, forsaavidt
disse ikke efter Koncessionens eget Indhold maatte
medfgre yderligere Virkninger.

§ 15

Koncessionshaveren er forpligtet til under en
Mulkt, hvis Anvendelse og Stgrrelse bestemmes af
Vor Indenrigsminister, stedse at holde Banen med
alt Tilbehgr i uformindsket og forsvarlig Stand
overensstemmende med de for dens Anlmg og Drift
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fastsatte Regler. Naar Driften maatte krave det,
skal Vor Indenrigsminister kunne paalazgge Konces-
sionshaveren at udvide Banens Driftsmateriel og
andet Tilbehgr.

§ 16

Der forbeholdes Vor Regering i Krigstid at be-
stemme Betingelserne for Banens Benyttelse til Be-
fordring af Tropper eller til andet militert @jemed.

For Beskadigelser af Banen med Videre i Krigs-
tilfezlde, hvad enten de ske ved Fjenden, eller de
foretages til Landets Forsvar, paahviler der ej
Statskassen nogen Erstatningspligt.

De Banens Ejere tilkommende Rettigheder forblive
igvrigt i Krigstid sikrede i deres fulde Omfang,
uanset om de ere fremmede Magters Undersaatter el-
ler danske Statsborgere.

§ 17

Saavel ved Banens Anl®g som senere under dens
Drift skal Koncessionshaveren underkaste sig Vor
Indenrigsministers Fordringer med Hensyn til Ind-
retning og Benyttelse af Lokaler for Told-, Tele-
graf- og Postvasenet og til, hvad der skal iagtta-
ges i Henseende til Undersggelse og Transport af
toldpligtigt Gods, samt med Hensyn til Afgivelse og
Indretning af Vogne for Brev- og Pakkeposten.

For Posternes Transport nyder Koncessionshaveren
Godtgjgrelse efter en af Vor Indenrigsminister
fastsat Taxt. .

For saadanne Forandringer eller Udvidelser af
Post-, Telegraf- og Toldvasenets Lokaler, som efter
disses fgrste Indretning maatte blive paalagte Kon-
cessionshaveren, skal han nyde en passende Godtgjg-
relse efter Vor Indenrigsministers Bestemmelse.

Koncessionshaveren skal, hvis Saadant af Vor In-
denrigsminister forlanges, til Jernbanetelegraf an-
vende Stanger, przparerede efter en af Ministeren
angiven Methode og af saadanne Dimensioner, at
Statstelegrafens Linier derpaa, om ¢nskes, kunne
anbringes. Hvis Stangerne saaledes af Statstelegra-
fen benyttes, overtager denne Stzngernes Vedlige—
holdelse for saa lang Tid, som den benytter dem.
Telegrafapparaterne, der anvendes, skulle, hvis det
af Vor Indenrigsminister forlanges, vare af den
Konstruktion, som benyttes ved Statstelegrafen, og
de dermed forsynede Jernbanestationer skulle paa
Forlangende af Vor Indenrigsminister kunne benyttes
til offentlig Korrespondance paa Betingelser, der
nzrmere fastsattes af ham.

§ 18

Koncessionshaveren skal vare pligtig til at un-—
derkaste sig de Bestemmelser, Vor Indenrigsminister
maatte traffe med Hensyn til civile og militzre
Myndigheders Adgang til under Udfgrelsen af deres
Tjenesteforretninger at betrade Jernbanens Terren.

§ 19

Regeringen skal vare berettiget til at fordre
sig Banen med det dertil hgrende Driftsmateriel,
Inventarium, Forraad og gvrigt Tilbehgr overdragen
efter Forlgbet af "25 Aar fra Banens Aabning at reg-
ne med de paa den hvilende Forpligtelser - mod Ud-
redelsen af et Vederlag lige det Tyvedobbelte af
Gjennemsnittet af Anlazgets Nettoudbytte i de sidste
3 Aar, der ere gaaede forud for det Aar, i hvilket
det forlanges overdraget til Staten. Saafremt Banen
med Tilbehgr imidlertid ikke paa Overtagelsens Tid
i enhver Henseende findes i fuldstandig og vel ved-
ligeholdt Stand, vil der i Vederlaget vare at af-

korte et til de tilstedeverende Mangler svarende
Belgh.

Regeringen skal imidlertid vare berettiget til
inden det ovennzvnte Tidspunkt at fordre Banen
overdraget efter de ovenanfgrte Bestemmelser, saa-
fremt Driften uden uafvendelig Ngdvendighed og uden
Regeringens Samtykke afbrydes, ligesom Regeringen
i et saadant Tilfelde ogsaa skulle vare berettiget
til at etablere en midlertidig Drift for Konces-
sionshaverens Regning og paa hans Risiko og vedbli-
ve dermed, indtil Koncessionshaveren paa fyldest-
gjgrende Maade godtgjeér at vere istand til selv at
fortsztte Driften. Mod det af Regeringen for den
midlertidige Drift aflagte Regnskab kan der ikke
med Retsvirkning rejses nogen Indsigelse af Konces-
sionshaveren.

§ 20

I Tilfelde af Meningsulighed mellem Regeringen
og Koncessionshaveren om, hvorledes Banens Nettoud-—
bytte skal beregnes, eller om Fastszttelsen af det
Belgb, der i Henhold til Bestemmelsen i § 19, 2det
Punktum, vil vare at afkorte i Vederlaget, skal Sa-
gen i Mangel af mindelig Overenskomst afgjdres ved
Voldgift. I dette @jemed valger Regeringen og Kon-
cessionshaveren hver en Voldgiftsmand. Naar disse
Mend blive enige om en Afgjgrelse, er denne forbin-
dende for begge Parter, men blive de ikke enige,
tilkalder Regeringen en i de paagjzldende Forhold
serlig kyndig Mand, hvis Afgjdrelse det da skal ha-
ve sit endelige Forblivende. Han skal ved sin Af-
gjgrelse ikke vare bunden til at tage en af Parter-
nes Paastande tilfglge, eller til at valge mellem
de tvende Voldgiftsmaends Kjendelser. Ved Voldgifts-
kendelsen bestemmes det tillige, hvilken af Parter-
ne der skal bzre Udgifterne ved Voldgiften.

§ 21

Der tilstaas Koncessionshaveren fglgende Rettig-
heder og Begunstigelser med Hensyn til det herom-
handlede Anlag:

a) Den til Jernbaneanl®get anvendte Grund frita-
ges. saal@nge den benyttes i dette @jemed, for alle
paa samme hvilkende Kongelige Afgifter og Prasta-
tioner. Ligeledes ere de paa denne Grund opfgrte
til Jernbanen hgrende Bygninger samt Pakhuse og
Gaarde fritagne for alle direkte Kongelige Skatter
og Afgifter.

b) Af Jernbanens Udbytte som saadant erlagges
ingen sarlig Afgift eller Rekognition til Stats-
kassen.

c) Brugen af stemplet Papir eftergives saavel
for de Kontrakters Vedkommende, der afsluttes i An-
ledning af det fgrste Anl®g, som for Aktiebrevenes
Vedkommende; disse sidste kunne derhos transporte-
res uden Brug af stemplet Papir. Forsaavidt Vor In-
denrigsminister maatte samtykke i, at der, for at
tilvejebringe den forngdne Kapital til Anlmget, op-
tages Laan mod Prioritet i samme  kunne de Obliga-
tioner, der udstedes for deslige Laan, udfardiges
paa ustemplet Papir og transporteres uden Brug af
stemplet Papir.

d) Der indrgmmes Koncessionshaveren Godtgjgrelse
for den Indfgrselstold, der erlegges af alle til
Anlzget af Banen og dennes fgrste Forsyning med
Driftsmateriel bevislig anvendte Materialier, Ma-
skiner, Vogne og Redskaber med Mere, hvorimed Kon-
cessionshaveren i Henseende til Bevislighederne for
det Indfgrtes Vardi og Anvendelse efter Bestemmel-
sen saavel som til Kontrollen hermed vil have at
underkaste sig de Forskrifter, som herom gives af
Vor Indenrigsminister.



§ 22

Efter udlgbet af hvert Driftaar har Koncessions-
haveren inden 3 Maaneder at tilstille Vor Inden-
rigsminister en Extrakt af Driftsregnskabet og en
Beretning om Banens Drift i det forlgbne Aar.

§ 23

Koncessionshaveren skal vare uberettiget til
uden Vor Indenrigsministers Samtykke:

a) at optage Laan mod Sikkerhed i Banen med Til-
behgr.

b) at afhznde nogen til Banen hgrende Grunde jen-
dom eller noget til Banen hgrende og til dens @je-
med brugeligt vasentligere Materiale.

c) at kjgbe ny Grundejendom for Banen.

d) at afslutte Kontrakt med andre Befordringsan-
stalter om Tilslutning til disse eller om fzlles
Benyttelse af Banen eller dens Tilbehgr.

§ 24

Koncessionshaveren skal vare forpligtet til at
danne en Reservefond, til hvilken aarlig vil vare
at henlagge en saadan Del af Overskudet af Drifts—
indtegterne over Driftsudgifterne - under disse ik-
ke indbefattet Rente eller Dividende af Aktiekapi-
talen -, som af Vor Indenrigsminister nzrmere maat-
te blive bestemt. Den aarlige Udgift til denne Re-
servefonds Dannelse afholdes af Driftsudbyttet,
hvorhos Fondens Renter og andre Indtzgter tillagges
denne, indtil den har naaet en saadan Stgrrelse,
som af Vor Indenrigsminister anses tilstrzkkelig.

Reservefonden gjdres rentebzrende efter en af
Koncessionshaveren Vor Indenrigsminister forelagt
Plan.

Alle Fonden tilhgrende Vardipapirer skulle for-
synes med Paategning af den Kongelige Kommissarius
om deres Bestemmelse.

Bestemmelsen med Reservefonden skal vare at tje-
ne til Dakning af uforudsete stgrre Udgifter i Al-
mindelighed og desuden saavidt muligt at afgive
Midler til stgrre Fornyelser af Banens Tilbehgr,
hovedsagelig Skinner, Sveller, Driftsmateriel og
Bygninger, dog at Vor Indenrigsminister i hvert en-
kelt Tilfzlde afgjgér, hvorvidt der er tilstrazkkelig
Anledning til at lade saadanne Udgifter afholde af
Reservefonden. Nedbringes Reservefonden ved Afhol-
delse af disse Udgifter under det fastsatte hgieste
Belgb, bliver den paa lignende Maade, som i denne
Artikels 1ste Stykke angivet, at forgge, indtil den
har naaet dettes Stgrrelse.

§ 25

Koncessionshaveren er forpligtet til at underka-
ste sig alle de almindelige Love og Anordninger,
som for Tiden ere eller herefter maatte blive gjzl-
dende for Jernbaners Anlazg og Drift i Kongeriget
Danmark, ligesom han forgvrigt i alle Henseender er
underkastet danske Love og dansk Rettergang.

Koncessionshaverens Varnething er den kongelige
Landsover- samt Hof- og Stadsret i Kjgbenhavn.

§ 26

I det Tilfalde, at Regjeringen skulde agte selv
at anlzgge eller at tillegge Andre Koncession til
Anleg af Jernbaner, der af Vor Regjering ¢nskes
satte i Forbindelse med den her koncessionerede
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Jernbane, skal Koncessionshaveren, i Mangel af min-
delig Overenskomst med Vedkommende om Betingelserne
for den gjensidige Tilslutning og Drift, vare un-
derkastet de Bestemmelser, som af Vor Indenrigsmi-
nister maatte blive givne.

§ 27

Forinden nogen Del af Anle®get paabegyndes, skal
Koncessionshaveren supplere det forinden Koncessio-
nens Udferdigelse stillede Depositum af 20.000 Kr.
til 60.000 Kr. i saadanne Effekter, som Vor Inden-—
rigsminister vil tage for gode. Det saaledes stil-
lede Depositum skal tjene Vor Regjering til Sikker-
hed for de ovenanfgrte Betingelsers Opfyldelse, og
skulde Regjeringen vare ngdsaget til at gjgre sig
betalt i samme, skal Koncessionshaveren vare for—
pligtet til under Koncessionens Fortabelse uden Op-
hold at supplere Sikkerheden til det nzvnte Belgb.
Den stillede Sikkerhed bliver, forsaavidt den ikke
benyttes til Dakning af Statskassens Krav paa Kon-
cessionshaveren, at tilbagebetale, naar hele Anla-
get er fuldfgrt og aabnet for Driften overensstem-—
mende med de foranfgrte Bestemmelser.

Forbrydes Koncessionen, hjemfalde de deponerede
Belgb til Statskassen.

§ 28

Inden 3 Maaneder efter Banens Aabning for Drif-
ten vil der vaere at danne et Aktieselskab, til
hvilket Forretningsudvalget skal overdrage Konces-
sionen uden Vederlag.

Vi forbeholde Os efter Forslag af Koncessionsha-
veren at fastsaztte de forngdne Bestemmelser for Ak-
tieselskabet og derunder Vor Regjerings Tilsyn med
Banen.

Sengre Overdragelse af Koncessionen kan kun fin-
de Sted med Vort Samtykke.

§ 29

Forsaavidt Koncessionshaveren ikke inden 1ste
April 1883 godtgjgr for Vor Indenrigsminister, at
den til det herommeldte Anlzg forngdne Kapital ha-
ves til Raadighed, og at 10 pCt. af samme er kon-
tant tilstede, er Koncessionen forbrudt og den ind-
betalte Sikkerhed af 20.000 Kr. hjemfalden til
Statskassen.

Forinden det overensstemmende med Foranstaaende
er godtgjort, at den forngdne Kapital haves til
Raadighed, maa Anlaget ikke paabegyndes.

§ 30
Med Hensyn til Koncessionens Fortolkning skal

Koncessionshaveren vare underkastet Vor Indenrigs-
ministers Kjendelse.

§ 31
Ved ethvert Thronskifte vil der paa Koncessionen
vaere at erhverve allerhgieste Konfirmation.
Hvorefter alle Vedkommende sig allerunderdanigst
have at rette.
Givet paa Amalienborg, den 4de September 1882.
Under Vor Kongelige Haand og Segl.
I Kongens Navn
Frederik,
Kronprinds

(L.5.)
/ E. Skeel
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jorne

PERSON- OG POSTVOGNE

i lette og handy materialer,
som var det skaret ud i pap

Modelbyggerens fire hjor-
nestene benavnes undertiden
som: Interessen, handelaget,
verktejet og materialerne.
Afhengig af udedverens sinde-
lag, okonomi eller @jeblik-
kelige behov antager de sa
hen ad vejen individuelle
normer, undertiden med ret
uventede resultater som fol-
ge. Eksempelvis udvalges ma-
terialerne som oftest ud fra
betragtninger over kvalitet
og pris, eller, som i det
felgende, egenskaber der
ferst og fremmest ger dem
lette at forme og forarbej-
de.

Seren Serensen, et flit-
tigt medlem i DMJIK, havde
bestemt sig for en sterre
serieproduktion af person-
og postvogne, og som fglge
heraf besluttet sig for en
"rdvare", der lod sig forar-
bejde i en handevending. Nu
er Sgren bogbinder af pro-
fession og valget faldt der-
for helt naturligt pad kar-
ton og pap. Det er der gan-
ske vist ikke noget nyt i,
ikke blot som byggemateriale
til bygninger og andet sta-
tionert udstyr, men ogsd an-
vendt til gods- og person-
vogne i spor HO. Spergsmalet
var sa blot dette, om det
ogsa var solidt nok til kon-
struktioner i spor 0, og om
det kunne overleve den un-
dertiden 1idt hdrdhandede
behandling det rullende gods
udsattes for pad et storre
klubanlag.

Séren havde tidligere
fremstillet en GS-er 1 pap
som var faldet heldigt ud,
sa skridtet til en 1idt lan-
gere kasse med huller i var
ikke svart, og da klubben
tilmed var i bekneb for
postvogne, var det bare om
at komme i gang.

@: Verktej, tegning og pap.
Parat til arbejdet.

M: Forskellige stadier fer sam-
lingen, ...

N: ... der her er godt pa vej;
litra Cee.
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Den ferste var en Dph som
eksperiment! det gik godt,
sda kom der to mere! s3d 1idt
flere huller (Cle), stadig
med held, og en omfattende
sterre produktion kunne nu
igangsattes.

Indtil nu er fremstillet
vogntyper som: Dph, Ph, Pbh,
Pmh, Ac, Av, Ad/Ay, Cb, Co,
Cu, Bhl, C1 og Cle, ialt 25
DSB-vogne og et par privat-
banevogne: HTJ Cle 71 og OHJ
249, alle med det tilfalles,
at tagene er lige afskaret
i enderne. En del af dem be-
finder sig endnu pad vognkas-
sestadiet, men da bogier og
sted- og traktej, med diver-
se trinbradder ogsa frem-
stilles som selvstendige se-
riefabrikerede moduler, vil
det ikke vare lange, for de
alle er sat i drift.

Som na&vnt i dindledningen
er grundmaterialet pap og
karton. Tykkelsen svinger
mellem 2 og 4 millimeter,
ikke blot betinget af spor-

vidde/mélestok (Seren bygger
ogsa i spor HO), men ogsa
om der af hensyn til forbed-
ret holdbarhed pd visse om-
rader af vognkassen kan an-
vendes en svarere kvalitet,
uden at det skammer model-
lens udseende. Tyndere mate-
rialer, der illuderer vin-
keljern med videre, og som
af. naturlige @drsager ikke
besidder den rette stivhed
lakeres med politur, nar de-
taillen er skaret til, fol-
det 1 profil og sat pa
plads. Helt og aldeles afge-
rende for disse materialers
anvendelse er imidlertid,
at de har en glat, nasten
metallisk overflade. Er det-
te ikke tilfeldet, ma der
paklabes glatsidet papir,
hvor paklzbningen af hensyn
til spandinger, udferes pa
begge sider og i én arbejds-
gang. Det gor selvfplgelig
ikke arbejdet Tlettere, men
kan blive en nedvendighed
da glatsidet pap ikke 1lige-
frem er en dagligvare. Som
bindemiddel bruges normal
hvid PVA-T1im, for det meste
i sin naturlige konsistens,
dog tyndet op med vand ved
paklebning af pyntelister
o.1. Limteknikken wudfgres
som en art kontaktlimning,
forstdet pa den miade, at de
limpaferte flader ikke tryk-
kes sammen fer den péfaorte
hvide 1im begynder at blive
transparent med kun en anel-
se af de hvide udseende i
@: Et kig ind i "samlehallen".
Ad-AY, HT] Cle nr. 71.

M: Ogsa toakslede vogne er med
i arbejdet. Litra Cu.

N: Pmh'er for og efter bemaling
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toppen. Ved samling pa denne
méde "hugger" limen pd samme
made som almindelig kontakt-
1im, sdledes at korrektion
er umulig. Umiddelbart efter
samlingen gives et sd stort
pres som det er muligt i 1}
til 4-5 timer efter sterrel-
se., En bund samlet af 3 el-
ler 4 lag gerne natten over.
Tagsikkerne er en speciel
langtavet, glat hortrad, der
heller ikke er blandt vore
dagligvarer, og kan den ikke
skaffes md vi pd jagt efter
en lignende glat trad, da
selv flere lag maling van-
skeligt vil kunne skjule det
oprindeligt flettede, spund-
ne eller uldne materiale.
Verktejsafdelingen er sia-
re enkel og beskeden. Tegne-
og ridseverktej, en skarp
(superskarp) hobbykniv, bil-
ledskarerknive med rundt
sker (til vinduer med runde
hjerner, derfor flere for-
skellige storrelser) og des-
uden en anslagsvinkel i
stdl. Diverse pensler til
pafering af 1im, samt efter
behov, 1idt hjalperemedier
sadsom vinkeljern, tejklemmer
o.1. til brug ved vognkas-
sens opstilling og samling.

Er man 1ikke fortrolig med
at skare i tykkere papper,
er fremgangsmaden denne:

Kniven fares i en vinkel pa
ca. 45° og det feorste snit
- der ved sterre tykkelser
IKKE md@ skare helt igennem
- udfpres med vinkel eller
stdallineal som stette. Uden
stette skares sa helt igen-
nem i lebet af to eller tre
snit. Udskering af vinduer
foregar sdledes: Runde hjer-
ner tr ykkes digennem med de
til sterrelsen passende jern
Med dette som wudgangspunkt
skeres fra hjerne til hjer-
ne, men kun til midten, der-

nest fra andet hjerne til
samme midte. Arbejdet udfg-
res som feromtalt i flere
tempi. Skulle der, hvor

snittene meder hinanden, vea-
re opstdet en 1ille knast,
kan denne forsigtigt bort-
skeres. En almindelig saks

herer selvsagt ogsa til ud-
styret, men den er dog ikke
meget i brug. Snitfladerne
skal stad rene og glatte ef-
ter gennemskaringen.

Endnu et stykke varktej,
er en stump rundjern, -mes-
sing eller -tra, hvis ene
ende skal vare rundet af i
halvkuglefacon. Instrumentet
anvendes hvor limede flader
skal trykkes sammen uden at
sammentrykningen efterlader
skeammende spor i overfladen.

Fremstilling af vognkas-
sen fra ende til anden fore-
gdr nu som felger: Sidevagge
og gavle tegnes op pa pappet
og skares ud i disses yder-
ste mdl. Sider, hvor vognen-
derne indsnavres ved derpar-
tierne, afskares i de lang-
der de ville have haft der-
som den indadfaldende del
af siden blev rettet ud.
Stykkerne T1lazgges derpd op
mod tegningen, og med en
spids blyant markeres vindu-
esabningernes m&1 og place-
ring. Ud fra disse marker
og med anslagsvinklen som
hjelpemiddel, tegnes vindu-
erne op, og udskares. Vogn-
ender, der skal indsnavres,
skares en trediedel digennem
fra den wudvendige side af
knzkket og bukkes dind. En
skarp bordkant som underlag
0og en plade- eller bradde-
stump ovenpd@ som fasthold
til siden og en anden stump
til at foretage bukningen
med. Det giver en synlig
revne i det ene af knakkene,
men det er dog ikke varre,
end at det kan fyldes ud med
maling eller en smule spar-
telfarve ved den afsluttende
behandling. Vognsiderne for-
sterkes pa indersiden, under
vindueshgjde, ved pdklabning
af et eller flere lag pap,
der samtidig tjener til an-
lag for den 1lgse bund, 0g
som det fremgdr af foto 2,
kan forstarkningen "klodses
op" og feres helt idgennem
0gsd selv om siden tager et
knek. Pa samme foto ses
hvorledes gavlene er skaret
ud og profileret ved sammen-

klzbning af flere til forma-
let tilskdrne stykker. Sgren
er sd dygtig, og vel ikke
boghinder for ingenting, at
han nu kan samle sider 0g
gavle uden andre hjalpered-
skaber end de bare naver,
men mon ikke vi skal anbefa-
le den eventuelle begynder,
at han/hun i alle tilfalde
benytter sig at to stykker
glat og plant tra, semmet/
limet sammen i en ret vin-

kel, som hjalp ved opstil-
lTingen.
Bunden skares wud i det

tykkest tilladelige pap vi
kan skaffe og skare igennem
uden at snittet bliver
skavt, som sd igen forstar-
kes ved et eller flere ek-
stra Tag, se foto 3. Dette
skal s& kunne passes ind i
vognkassen og det skal nu
vise sig, om vi har faet
kassen i de rette vinkler.
Bunden skal imidlertid vare
aftagelig, og lagges forelg-
big tilside. I stedet gar
vi 1 gang med indsatning af
diverse skillevagge, hvor
det omhyggeligt kontrolleres
at samtlige oversider, der

skal bare taget, 1ligger i
flugt med hinanden. Videre
ma vi fremstille og montere

indsnavrede vognenders tag-
udhang, der som det ses af
billedet er skdret ud i mid-
ten. Udskaringen her tjener
det enkle formél, at vi gen-
nem dette hul har adgang til
den senere montering af sik-
kerne.

Pd dette stade péafores
et ekstra lag 1im pd samtli-
ge af vognkassens indvendige
samlinger, samt pdlimes en
ca. 6x6 mm liste af tre
(spor 0) pd gavlenes inder-
side. Listen er beregnet til
vognkassebundens montering
(skruer) og undersiden skal
sidde i hejde med bundens
overside, og vognbunden ind-
settes.

Taget er fremstillet af
} mm glatsidet karton skaret
ud i den efter tegningen ud-
regnede fardige bredde. Det
er her uhyre vigtigt at ta-

L

D: Gavl

A: Vognside i snit

D Aa: Anlag for bund

B: Bund i snit

C: Cl-vognside set fra neden

E: C+D samlet med let afrundet hjerne

= | 1
C
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gets langderetning 1ligger
pa tvers af kartonets taver,
idet det, skaret pa den an-
den 1led, ville kunne give
usnskede knzk under foldnin-
gen. Tagmaterialet afskares
i en lengde, der er ca. 5
mm for Tlang i begge ender,
men som sd& senere klippes
til. Det afskdrne stykke
"for-bues" ved at trakke det
hdardt over en skarp kant som
for eksempel ved kekkenbor-
det eller andet, og den kant
af taget, der falder ned
over vognsiden, forberedes
ved at "knazkke" kanten mel-
lem tommelfingernegl og pe-
gefinger. Lim paferes derpa
alle anlazgsflader ved gavle
og skillevagge, samt anlags-
fladen pd den del af taget
som faldt ned over siden.
Forinden har vi naturligvis
sikret os, at tagbredden
passer og ved samme lejlig-
hed merket afslutningerne
af i begge vognsider. Med
den pnéferte 1im laegges tag-
siden an mod den ene vognsi-
de og trykkes godt fast, og
pd en plan og glat flade
ruller vi sa& taget pa plads
afsluttende med en ekstra
patrykning af modsatte tag-
side. Hvis taget synes for
bledt, kan et ekstra 1lag
karton, eller eventuelt fle-
re lag papir (sa det virker
som krydsfiner) pdaklabes.
Karton pédsattes med "“kon-
takt-systemet" og papir pa
almindelig vis. Ved pasat-
ning af papir er det nedven-
digt at papiret er "strakt
af", planet ud, sdledes at
der ikke kommer folder pa
taget. Der tages nyt mal,
hver gang et nyt lag pasat-
tes. NB: papir bliver brede-
re, nar det bliver vadt, sa&
lav en mélestrimmel forst.
Karton @&ndrer sig faktisk
ikke. Umiddelbart efter pa-
setningen, stryges 2., 3.
eller 4. lag fast fra inder-
siden med f.eks. fingergre-
bet pd en saks, sdledes at
tagets runding felger under-
laget, hvor fingergrebet
rammer .

Med taget sat pa plads
indsattes nu i passende af-
stand en rekke spanter i ta-
gets profil og hvor indsat-
ning og pdlimning wudferes
under stadig kontrol for bu-
ler pé@ glat plan. Tagender-
nes fardige mal tegnes ind
og med en saks klippes det
overskydende materiale af.

@: Dph'er og ...

M: ... Cle, begge klar til pre-
vekgrsel.

N: Viste samlinger er alle ud-
fort i pap.
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Det kan man ikke, udbred
jeg til denne forklaring,
hvorpad Sgren tog en saks og
viste mig, at ved at halde
saksen 45°, og ndr der ikke
skal klippes for meget af,
vil saksen 1ikke deformere
den smukke bue.

Tagsikkerne, den
vede glatte hortrad, monte-
res ved indstikning gennem
huller af passende starrelse
i tagprofilet. Den indvendi-
ge tradende bukkes om og 1i-

langta-

mes fast idet vi under mon-
teringen sikrer os, at tra-
den ligger fast og ret an

mod profilets overside. Den
fornedne binding mellem trad
og tagets overflade udferes
ved en lakering af disse om-

rader med politur. Andre
former for profilering af
tagkonstruktionen udgeres

af tyndere karton eller pa-
pirstrimler, der alle limes
pd plads med den hvide Tim.
Tagventilatorer o.1., s&d-
vanligvis fremstillet af me-
fal; bar ved indse@tning
Araldittes pa stedet. Den
hvide Tim egner sig ikke til
limning af metalliske over-
flader.

Beregningen af placerin-
gen af omtalte emner er ikke
sd ligetil, nar det skal fo-
rega pa krumme flader, sa
det vil nok vare fornuftigt
at udfere dette opmarknings-
arbejde 1inden taget sattes
pa. Langs- o0g tvargdende
lister og jern pa vognkasse-
siderne udferes pd samme sat
og vis som tagprofileringen,

og degre, hvis yderside ikke
flugter med det evrige, er
enten indfaldet 1 den ud-
skdrne abning, eller nar
dybden tillod det, palimet
fra indersiden.

Vognkasserne er bemalet
med plastmaling, dels Sado
acryl-plast, dels Dyrup

acryl-plast, der begge giver
en silkemat overflade. Denne
type maling er vandfortynd-
bar, lader sig pafare med
en bled harpensel wuden at
efterlade marker af pensel-
strggene, teérrer hurtigt og
verktejet er let at rengere
efter brugen.

Sgren Serensen har valgt
at "brazkke" den vinrede ku-
lor med skiftevis sort og
hvidt og har derved opnaet,
ikke blot et falmet eiler
uvasket udseende, men ogsa
at hver vogn har sit person-
lige praeg. Inden bemaling

@: Udsnit af hel- og halvfzrdi-
ge moduler.

N: Den skaggede Sgren Sgren-
sens tilfredse ansigtsudtryk er
vel egentlig ganske berettiget.

med vandige produkter er det
imidlertid wuhyre vigtigt,
at samtlige overflader om-
hyggeligt forbehandles med
et eller flere lag politur.
Politur er shellac oplest
i sprit (kebes hos farve-
handleren) der ved sin pafe-
ring forhindrer spandinger/
buler ved indtrazngende vand
fra plastmalingen, samt til-
lTader bemaling af metalliske
overflader med acryl-plast.

Efter bemalingen dindsat-
tes vinduesglassene, hvor
enhver klar plastfolie eller
plade kan anvendes, ndr vi
vel at marke benytter netop
den limtype pagazldende pla-
stic fordrer.

Pd modellerne her er
brugt PVA-plast og den der-
til herende kontaktlim. Vin-
duets tvargdende sprodse er
opstaet ved at ridse i mate-

rialet med bagsiden, ryggen,
af en spids hobbykniv, oag
matterede rudeglas fremkom-
mer ndr det pa bagsiden ma-
les med mat hvid emaille.

Litrering af vognene har
endnu ikke fundet sted. Det
er 1lidt af et problem, da
det jo drejer sig om bade
gamle o0g nyere vogntyper,
gamle fra 1930-50, moderne
UIC, savel overgangsformen
med smalle tal og bogstaver
som de nye Helvetica. Forhéa-
bentlig 1lsses det med et
godt resultat, det ville vea-
re synd og skam andet.

Som navnt i

indledningen
fremstilles

sted- og trak-
tej, trinbrazdder og handli-
ster m.m. som selvstandige
moduler, der let Tlader sig

af- og pamontere. De har al-
le det til falles,

at mindst




en af enderne har direkte
eller indirekte fat 1 den
bag gavlenden palimede tra-
liste. Som rundjern - hdnd-
bejler, hédndtag, ophang,
kroge og bgjler - er anvendt

0,5 - 0,8 mm pianotrad, der
har den fordel at den ikke
bukker ved lettere mishand-
ling, men svirper pd plads
igen., Til gengaeld finder jeg
det noget genstridigt at

bukke 1 den
og der kan

enskede facon,
ikke tinloddes
pa det 1 almindelig for-
stand. Som Tloddemiddel ma
derfor benyttes Selvlod (Be-
ra eller stayBrite), som
loddes med en almindelig 100
-125 Watt loddekolbe og Tlod-
devand, der sa til gengald
fordrer omhyggelig personlig

hygiejne bagefter - masser
af sebe og vand.

Foto 10 viser et wudsnit
af disse moduler, men da

dette indlag fortrinsvis
handler om pap og ikke om
det mere velkendte metal-

slejd, mé det nojes med den-
ne lidt flygtige omtale. 1
samme andedrag ma dog tilfe-
jes, at Seren stgber sine
egne bogiesider, tagventiler
etc. i hjemmefremstillede
gummiforme, et emneomrdde,
der indtil flere gangeaf vo-
re lazsere er blevet efter-
lyst her i SIGNALPOSTEN, og
som derfor vil blive behand-
let i en senere separat ar-
tikel.

I skrivende stund har en
otte, ni stykker af omtalte
modeller overlevet et 1ille
arstid pa DMJK's

klubanlag

og skulle sdledes have be-
vist deres duelighed. Kan
hende at #ldre modelbyggere,
ud fra en 1idt konservativ
instilling, vil tage afstand
fra det valgte byggemateri-
ale, men ét er dog helt sik-

kert, - ndar man ikke 1lige
ved det, er det umuligt pr.
pje at afgere, hvor i tog-
stammen det er skédret ud i

pap!

SOREN S.& ADAM

PS! Til1 lasere som matte ve-
re interesserede, men ikke
er i stand til at fremskaffe
egnede papper tilbyder Seren
felgende:

Pap, ca. 1,25 mm, med glat
papir pd begge sider, den
ene hvid, den anden gra, kan

leveres afskdret i hejde pa
almindeligvis 49 mm (andre
mal efter @nske) og langde

pa 560 mm til vognkassesider
og stykker pa ca. 15x22 til
gavle etc. Desuden karton
til forstaerkninger pa sider
(Cl-typer) og midt pa tag.
Endvidere diverse bogiesi-
der, tagventiler, tagsikker-
trédd m.m.

Prisliste sendes mod franke-
ret svarkonvolut (kr. 3,80!)
til: -

Seren Serensen,
Hellerupve]j 56 A,
2900 Hellerup
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DEN HAR SAT SIG PR TVERS...

Den 9. oktober 1985 havde
jeg veret til mede pad Keben-
havns Hovedbanegard. Da medet
var ferdigt gik jeg langs spor
1 overimod kommandoposten. Da
jeg kikkede langs denne sa jeg
snuden af en MX'er eller MY'
er. 1 forste omgang reagerede
jeg ikke. men gik blot videre,
-- Sa standsede jeg, ''der var
da ikke spor der, sidst jeg wvar
her?" tenkte jeg. Jeg skulle
blot have hentet min bil, men
gik nu om pa& den anden side
af kommandoposten.

Hallgjsa - hvad wvar dog
det? Jeg kom til at tenke pa
Anne Linnet's sang: Venus. Den
med "Den har sat sig pa tvers,
- 1 mit univers osv.". Der stod
virkelig et lokomotiv pa tvars
- helt pad tvars, som det frem-
gar af billederne. MX 1004 var
kommet pa afveje.

Jeg wille godt have haft at

vide, hvordan lokomotivfgreren
havde reageret, da maskinen
pludselig 1kke wville som han.

Det ma have varet en s@r for-
nemmelse. Et sddant "dyr" stop-
per 1kke lige med det samme,
men gudskelov havde der ikke
varet nogen personer 1 vejen.
Det eneste det var gdet ud over
var en stakkels lysmast, der
- bogstavelig talt - var jevnet
med jorden. Et dvergsignal var
lige sluppet fri (det ses tyde-
ligt pa billederne, hvor tat det
var pa).

Hvordan var det sket?

Tja, det wvar udenfor det
sikrede omrade, og sporskifter—
ne er handbetjente. Et sporskif-
te var sandsynligvis ikke kom-
met helt over, og MX'eren er
sa kommet med den forreste bo-
gie 1 det ene spor, hvorefter
sporskiftet er rystet, sa den
anden bogie er kommet pa det
andet spor. Som det ses af det
billede, hvor bekymrede folk
star og kikker pa det "skyldi-
ge'"  sporskifte, har maskinen
kert temmelig langt.

At der er krafter bag. kan
ses ved, at sporet er blevet
tvunget 1/4 meter tilside af ma-
skinen.

Begge bogier blev pa spo-
ret!! S& det var let at trakke
den tilbage og pa varksted til
reparation.

Da jeg gik rundt og betrag-
tede miseren, kom jeg til at
tenke pa dengang, jeg havde
lavet noget lignende pa MODEL-
JERNBANEN. Jeg skulle kere et
tre-vognslyntog (et af de gam-
le) gennem en station med over-
halingsspor. PS: Det wvar ikke
noget sikringsanleg pa statio-
nen. - Da den forreste bogie
var kommet over indgangsspor-
skiftet, kom jeg til - 1 forfjam-
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skelse - at omstille sporskiftet
(det gar som bekendt lynhurtigt
pa en modeljernbane), s&ledes
at den efterfglgende fzllesbogie
kerte mod overhalingssporet. -
Tableau! Naste fallesbogie ni-
ede ogsa over inden jeg fik
reageret og fik stillet sporskif-
tet tilbage, sa den sidste bogie
kgrte ret. Sikket et syn da jeg
fik stoppet toget. TForste og
sidste vogn stod pa skrd fra
gennemkpgrselssporet til overha-
lingssporet, mens den midterste
vogn stod ret pa overhalings-
sporet. Jeg havde desvarre ikke
mit fotografiapparat med den
pageldende aften., men der var
to vidner til stede, der ogsd
senere med skadefryd har kun-
net berette om, - "Hvordan man
kunne kvaje sig, ndr man ikke
var trafikuddannet"!

Na, jeg kunne konstatere,
at der wvar andre der kunne
lave min lille genistreg pa Den
Store Bane, og jeg synes, at
SIGNALPOSTEN's  lesere skulle
nyde synet af maskinen pa
tvaers. Man kan evt. satte Anne
Linnets plade pa grammofonen
mens man ser pa billederne.

Ole Faurhej

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

Postkort med motiver af jernba-
ner, sporveje og skibe fra
mange forskellige lande szlges.
Liste tilsendes.

Peter Andersen

Brandvanget 60
2640 Hedehusene.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE
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HVAD MAN KAN HITTE PA

af Povl Wind Skadhauge

INDLEDNING

Titlen er genbrug. H.C. Ander-
sen har allerede anvendt den pa
en af sine smd historier af den
slags, der i kraft af sin under-
fundighed bedst egner sig for
voksne. Imidlertid er titlen ogsé
ganske betegnende for, hvad denne
artikel handler om. Dens tema er
nemlig i overvejende grad den
folkelige - altsd den uofficielle
- navngivning af damplokomotiver.
Og beskaftiger man sig med dette
emne, beskaftiger man sig netop
med, HVAD MAN KAN HITTE PA. Det
er i hej grad spendende, bade
fordi det giver lejlighed til at
felge menneskers tankegang (som
ogsad kan vare snerklet midt i det
muntre), og fordi man under jag-
ten pd eksempler, ligesom ndr det
gelder '"rigtige" lokomotivnavne,
md ferdes pd kryds og tvers i
jernbanehistorien.

Bade den officielle navngiv-—
ning og den uofficielle, som her
tages op, herer til damplokomoti-
vets kulturhistorie. I den haves
et stort og rigt omradde, som nok
hele tiden ber vare i erindring,
nir man (som mange jernbaneentu-
siaster ger) "dyrker" damplokomo-
tivets tekniske udvikling og
driftsmazssige forhold i mere sn=z-
ver forstand - hvis man da herer
til dem, der mener, at sammenhang
i ens omverdens-opfattelse ikke
bare er rimelig, men ogsd ned-
vendig.

Der er i anden sammenhang
fremsat en teori om, at egenavne
fortrinsvis er haftet pd hele lo-
komotivklasser (eller —typer),
hvorimod det er enkelte maskiner,
der er tildelt kalenavne. Denne
teori har vist sig at holdé stik.
Ganske vist er der markante und-
tagelser, og som det wvil blive
omtalt, er der flere momenter i
sagen. Alligevel haves her en an-
vendelig, omend grov hovedregel.

Et  eksempel, hvor  teorien
imidlertid ikke passer, ses i hi-
storien TRE BERGMTE LOKOMOTIVER.
I Svend Thorsens LUNETS S@NNER
(G.E.C. Gads Forlag, Kebenhavn
1937) er den henlagt til de alsi-
ske amtsbaner i den vanskelige
tid efter 1. wverdenskrigs afslut-
ning. Over tre remiseporte er ma-
let navnene SCHILLER, GALILEI og
LUTHER, svarende til de maskiner,
der bor bag dem. Forklaringen er,
at i digterens Schillers drama af
samme navn siger Wallenstein om
en af sine undergeneraler: Han
kommer sent, men han kommer! Og

videnskabsmanden Galilai skulle
efter under tvang at have afsver-
get sin tese, at solen stod stil-
le, mens jorden bevagede sig om-
kring den, til sidst have sagt:
Men den bevager sig dog! Endelig
sagde Luther foran rigsforsamlin-
gen 1 Worms: Her star jeg; jeg
kan ikke andet! - Den her kort
gengivne beretning er dog nappe
autentisk; det hele virker for
udspekuleret, og der er snarest
tale om en vandrehistorie, med
visse muligheder for wvariation.
E. Polack har sdledes meddelt en
version, i hvilken den ferste -
og for en driftsmessig betragt-
ning mest attraktive - af de tre
dampheste ikke hed SCHILLER, men
var opkaldt efter den omtalte un-
dergeneral: PICOLOMINI. Og det er
der i grunden mere logik i.

Men nu tilbage til realiteter-
ne. Inden en narmere beskaftigel-
se med virkelighedens navne vil
det dog vare pd sin plads at gere
opmerksom pd, at navne - pa& per-
soner, dyr og ting sivel som geo-
grafiske lokaliteter - til nesten
alle tider har varet andet og me-
re end et identifikationsmiddel.
Et navn har ikke blot haft en da-
tamessig funktion, s&dan som vi
ud fra vore forudsatninger er
tilbejelige til at opfatte det,

men har ogsd forlenet sin bzrer
med visse egenskaber. Skent det
ligger uden for artiklens rammer
at komme narmere ind pa& forhol-
det, er det vel vaerd at huske pa
som noget, der kan bevirke den
afgerende forskel pd et navn og
et nummer, og som kan forklare en
del af tilbejeligheden til den -
ofte i sig selv overfledige -
brug af navne.

EMNEGRUPPER

Ligesom ved officielle lokomo-
tivnavne kan en opdeling i emne-
grupper naturligvis ogsd anvendes
ved lokomotivnavne af folkelig
oprindelse. Det viser sig da, at
"ubestemte personer" og "ting og
stoffer" er rigest reprasenteret.
De ville - dersom en statistik
var mulig - tilsammen nok tegne
sig for omkring halvdelen af alle
uofficielle damplokomotiv-navne.
I langt mindre omfang forekommer
"dyr" og "egenskaber", men i for-
hold til de resterende mi& disse
to gruppers andel ogsd siges at
vere markant. Skulle yderligere
nogen navnes, matte det blive
"samtidige beremtheder" og "be-
greber bortset fra egenskaber",
hvorimod andre gruppers indhold
kun i ringe grad, eller eventuelt
slet ikke, synes at have haft de

Selv om de nu til dags kan ses pa tryk i den ene bog
efter den anden, og til trods for, at nogle af dem alle-
rede i deres egentlige "levetid" blev accepteret som offi-
cielle betegnelser af de respektive jernbaneforvaltninger,
er adskillige typenavne dog af folkelig oprindelse. Det

sadanne
CENTIPEDE,

gelder

BACK, CRAB,

som BICYCLE,
GRASSHOPPER,

BIG BOY, CAMEL, CAMEL
KROKODIL,

MOTHER HUBBARD, MUCCA, MUD DIGGER, MUZZLE LOADER,

TEAKETTLE,

WILD WEST og SPINNRAD. -

Maskinen pa

skitsen her blev bygget hos Baldwin for et arhundrede
siden - netop i 1880 - og er tegnet uden tender, sidan
som det var sd almindeligt pa @ldre lokomotivafbildnin-
ger. Det er en CONSOLIDATION, men Wootten-fyrkassen og
farerhusarrangementet ger den ogsa til en CAMEL BACK

eller MOTHER HUBBARD.




opfindsomme hoveders interesse.
For eksempel er indtil videre ik-
ke andre navne herende til "hi-
storisk beremte personer" dukket
op 1 det indsamlede materiale end
forannavnte SCHILLER, PICOLOMINI,
GALILEI og LUTHER, hvilket netop
ogsd giver et fingerpeg om, at
den citerede anekdote kan vare
fri fantasi.

ANDRE KRITERIER

Til brug ved registrering og
studium af uofficielle lokomotiv-
navne er det formdlstjenligt ogsi
at benytte sig af andre sorte-
ringskriterier end emnegrupper.-
De begreber, der er tale om, kal-
des her wvaler, status, applika-
tion og basis. Betegnelserne kan
virke 1idt fremmedklingende. De
er dog ikke wvalgt for at kaste et
szrlig videnskabeligt skar over
fremstillingen, men alene for at
skabe przcision og undgd de for-
vekslinger, den som oftest brede-
re brug af tilsvarende danske ord
kan vere A&rsag til. De "fine"
ords indhold forklares efterhén-
den i de felgende afsnit, hvor en

rezkke eksempler p& damplokomoti-
vers uofficielle navne prasente-—
res og kommenteres.

VALOR

Med valer menes noget i ret-
ning af den holdning til genstan-
den, som navnet udtrykker. En me-
get stor gruppe af uofficielle
navne har en hénlig klang. Den
Atlantic-type, som den engelske
Great Central Railway introduce-
rede i 1904, var en kolossalt
stor maskine for sin tid, og den
fik til trods for et nydeligt ud-
seende wegenavnet JERSEY LILY. Det
hentydede til en wvis fed dame,
der optrddte p& et public house
og efter sigende vejede mellem
125 og 130 kg! JERSEY LILY var
ogsd hendes ogenavn. Et sgenavn
af den art, men alligevel ufor-
stdeligt uden narmere forklaring,
fik nogle af LNWR's 1lAl-maskiner,
hvoraf de ferste blev bygget af
Sharp 1851. Da disse maskiner i
modsetning til flertallet af da-
tidens engelske lokomotiver havde
indvendige rammer samt meget sto-
re udskaringer i skarmene over de

Dette er ikke,

hvad man maske i ferste omgang tror!

Skitsen er en realistisk afbildning af et smalsporet ame-
rikansk industrilokomotiv fra 1880, bygget af H.K. Por-

ter & Co. 1i Pittsburgh,

Pennsylvania.
mange af de karikaturtegninger,

Men den ligner
som 1 "jernbanens ar-

hundrede" rundt omkring blev udfert af damplokomotiver

navnlig i
hold.

forbindelse med vittigheder om
Den trang, der gav sig udslag i dem, ligger i

sidebanefor-

virkeligheden meget nar det behov, som har affedt den
folkelige navngivning af lokomotiver. 1 vittighederne og
karikaturtegningerne rummes der ikke sjzldent en til-

svarende dobbelthed som den,

der er omtalt i selve ar-

tiklens afsnit om navnes valgr. Ironi kan bruges i sar-

kastisk hensigt,
sadan.

men det behover

ingenlunde at vare
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enorme drivhjul (diameter 2134 mm

senere endog 2286 mm) og siledes
"blottede benene'", kaldte man dem
BLOOMERS efter en amerikanerinde,
Amelia J. Bloomer, der kampede
for, at den kvindelige kladedragt
skulle befries for de lange sker-
ter, datidens damer besvaredes
med.

Nermere det umiddelbart for-
stdelige er et udtryk som BUBI-
KOPF, der egentlig betyder noget
i retning af dengsehovede, men
normalt stdr for den kortklippede
damefrisure, der i en Arrzkke ef-
ter ferste verdenskrig var p& mo-
de. Den tyske BR 64 (i drift fra
1928 og efterhdnden talrig: 520
stk.) kaldtes ogsd BUBIKOPF} og
der er n=zppe megen tvivl om, at
det var den noget egenartede ud-
formning af kedlens forparti, der
var anledningen. De fleste oge-
navne kraver heldigvis endnu min-
dre forklaring; tag fx sadanne
gsom ENTENTOTER (andedraber), COR-

BILLARD (ligvogn) og KNOCHEN-
SCHUTTLER (knogleryster). Ande-
drazberen kunne vare et nasten

hvilket som helst lille tysk si-
debanelokomotiv. Ligvognen opstod
simpelthen wved, at de belgiske
statsbaner i ar 1900 til anven-
delse p& en bestemt lang stigning
permanent sammenkoblede to gods-
togslokomotiver af klasse 25 med
en overdzkket, felles  tender
imellem - et ganske sarpraget ar-
rangement! Knoglerysteren var den
dérligt afbalancerede preussiske
T 8.

Et uofficielt navns valer kan
ogsd vare diametralt modsat, nem-—
lig beundring. Nogle tyske eksem-
pler er DIE SCHONE WURTTEMBER-
GERIN (den smukke dame fra Wurt-
temberg), brugt om de unagtelig
elegante 2Cl-maskiner, der senere
blev BR 18" , og SACHSENSTOLZ
(Saksens stolthed - eller, om man
vil, sakserstolthed), om den 1D1-
konstruktion, der i den samlede
nummerplan betegnedes BR 19°.

Den tredie valer-mulighed lig-
ger i, at tilnavnet er neutralt.
Det kan da fx vaere slet og ret
beskrivende, som nir eksprestogs-—
maskiner p& grund af deres ekstra
store hjul kaldes DE H@JBENEDE,
og godstogsmaskinernes sm& hjul
gor dem til DE LAVBENEDE. SAdanne
udtryk genfindes i flere lande.
En betegnelse som SINGLE (enkelt,
dvs. uden kobbelhjul) er ogsé
ganske neutral; den blev hurtigt
tillige officiel.

Den fjerde valer er elskvar-
dighedens, sympatiens og fortro-
lighedens. En del eksempler pé
kzlenavne fremgdr umiddelbart af
de senere afsnit, og det skulle
vare overfledigt at nzvne dem
her. Men skent alt siledes tilsy-
neladende ligger klart, idet man
kan skelne mellem egentlige ege-
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navne (h&nlige eller spydige),
beundrende tilnavne, neutrale
("konstaterende") tilnavne og ka—

lenavne, er det hele ikke sd li-
getil endda.
I den folkelige navngivning

som af og til netop har til for-
udsztning, at der findes et offi-
cielt navn i forvejen, og til an-
dre tider udspringer af mangelen
p4 samme, er der nemlig ofte sam-
tidig momenter af flere forskel-
lige holdninger. Det kan gere di-
stinktionen vanskelig. Den rigti-
ge lesning afhsznger af "belysnin-
gen". Mennesker misforstir som
bekendt ofte hinandens ytringer,
fx ved at lagge hver sit i et og
samme ord. Blandt andet derved
gives der plads for det flertydi-
ge, for ordspillet, for den wvit-
tige leg med sproget. @genavn og
kalenavn kan i virkeligheden godt
vere to sider af samme sag; javn-
fer det, man kalder den velvilli-
ge parodi, og som kan give sig sa
forskellige wudslag som russeren
Prokéfiev's "klassiske" symfoni,
den engelske TV-produktion The
Ruttles - og de fleste modelbane-
anlag! Og tenk pd, at man som re-
gel m& anerkende verdien af no-
get, for man finder det umagen
verd at kritisere det. Hvem kan
afgere, hvilken wvaler HIGHFLIER
har? Det var det uofficielle til-

navn p& Lancashire & Yorkshire
Railway's 2Bl-lokomotiver fra
1899, de ferste store britiske

Atlantic-maskiner. Der hentydedes
til den efter tidens “orhold uszd-
vanlig hejt lejrede kedel, men
HIGHFLIER star sével for ambities
person og argerrigt menneske som
for svearmer eller fantast. Og
desuden er det tidligere brugt i
en helt anden betydning: hurtig-
leber. - Velg selv!

STATUS

Med et navns status tankes pa,
hvor kendt det var og eventuelt
er, dvs om det fx har varet brugt
alene af personalet ved en enkelt
bane og méske en lille inderkreds
af stampassagerer, eller det har
varet fazlleseje for et stort an-
tal mennesker, ogsd lazngere om-
kring. Der tenkes endvidere pa,
i hvilken tidsmassig udstrzkning
et navn har "levet". I begge hen-
seender er de oprindelige forhold
- naturligvis uden ond vilje -
forstyrret ved den i tidens 1leb
stigende mengde jernbanelittera-
tur. Derigennem er mange navne,
der ellers ferte en mere beskeden
tilvarelse, blevet kendt vidt og
bredt. Og i begerne har de faet
forleznget deres eksistens p& ube-

stemt tid. Men for resten findes
der slet ikke, savidt artiklens
forfatter wved, nogen bog, der

specielt handler om lokomotivers
navne.

Endelig m& der til begrebet
status knytte sig en viden om,
hvorvidt navnet faktisk er uoffi-
cielt eller i det mindste har va-
ret det. Der er i begyndelsen af
artiklen i en billedtekst givet
eksempler p& navne, der begyndte
som folkelige betegnelser, men er
endt med officiel anerkendelse og
brug, altsd har figureret i en
jernbaneforvaltnings interne pa-
pirer og/eller annoncer og tryk-
sager henvendt til publikum. Til
dem slutter sig sddanne som de
engelske lokomotivklassebetegnel-
ser TERRIER fra London, Brighton
& South Coast Railway og BULLDOG
fra Great Western Railway, om
hvilke man dog kan have sine
tvivl med hensyn til varigheden
af den oprindelige, uofficielle
status. I mange tilfelde er det
svert at fastsla, hvilken status
et navn faktisk har eller havde.
Nidr Dugald Drummond's solide C-
koblede godstogsmaskiner fra 1884
for Caledonian Railway kaldtes
JUMBO og det franske PLM-selskabs
store 2B-maskiner fra 1895 COUPE-
VENT (vindklever, p& grund af
spidst fererhus og sarlige be-
kladninger foran regkammer, skor-
sten og dom), er der fx snarest

tale om halvofficielle navne. Men
i nogle tilfzlde behever man ikke
at vere i twvivl. De hjemlige PA-
RAPLYER og WIENERVOGNE var abso-
lut wuofficielle betegnelser for
gamle jydsk-fyenske litra M fra
1874 (som til at begynde med hav—
de en baldakin i stedet for fe-
rerhus), henholdsvis de lidt yng-
re N-maskiner. Det samme mi siges
om den oprindelig bayerske BR 98°,
der i folkemunde hed GLASKASTEN
(glasmontrer, glaskister eller
bare glaskasser) p& grund af det
i forhold til hele lokomotivet
meget store og med mange vinduer
forsynede fererhus.

Da begrebet status indbefatter
forskelligt, som er nasten eller
helt umuligt at male, er det
blandt de mulige sorteringskrite-
rier det, der er wvanskeligst at
hédndtere. Men der er endnu et
problem knyttet til status-begre-
bet. Man kan nemlig ikke udeluk-
ke, at navne med svag status for
en stor dels vedkommende netop pd
grund af den svage status er glet
tabt. Der er overvejende sandsyn-
lighed for, at en razkke i egent-
lig forstand lockale ege- eller
kzlenavne er forsvundet uden at

Denne skitse forestiller rangermaskinen (GAMLE) OLE. Det
beklageligvis eneste bevarede lokomotiv fra den engelske
Great Western Railway's 2140 mm bredspor er netop en
lignende maskine. Den star pa stationen i Newton Abbot,
en by pé strzkningen mellem Exeter og Plymouth, og er
kendt under navnet TINY. Det betyder lille bitte, og der

er nappe tvivl om,

at der her er tale om et kalenavn,

selv. om det lyder pudsigt, at en maskine med 7 ft 1/4
in sporvidde - halvanden gang sa meget som normalspor
- betegnes som lille bitte. Men man skal naturligvis ta-
ge 1 betragining, hvor store GWR's bredsporede "rigtige"

lokomotiver var.

Den maskintype, som OLE tilherte, har veret omtalt som

KAFFEM@LLER. Ogsa i

Tyskland har

man kendt denne

betegnelse, men ordet KAFFEEMUHLEN brugtes dog ikke

specielt om lokomotiver

med

lodretstaende kedel; det

kunne dreje sig om nasten hvilke som helst af de =ldre

sma og spinkle maskiner,

pa lignende made som TEA-

KETTLES (tekedler) i den engelsksprogede verden.




efterlade sig spor, sdledes at
man ved beskaftigelse med emnet
i wvirkeligheden m& kalkulere med
en skavhed, som det beklageligvis
er umuligt at sige noget afge-
rende om.

APPLIKATION

Et vasentligt lettere tilgazn-
geligt inddelingskriterium er
navnenes applikation. Ordet bety-
der tilpasning, og det drejer sig
altsd om, hvad navnene bruges pi.
Ganske vist er der i enkelte til-
felde en vis uklarhed. Et udtryk
som HEIDEKRAUTEXPRESS (lyng-—eks—
pres) gelder naturligvis ikke lo-
komotivet, men sddanne som GRI-
SEN, PERLE og SEEKUH (Seko, ord-
spil p& Sekundarbahn) synes bade
at kunne anvendes pd en lille ba-
ne, pa dens tog og pi dens loko-
motiv(er) alene. Disse eksempler
er dog undtagelser fra reglen.
Efter den kan man normalt skelne
mellem navne p& enkelte maskiner,
pd lokomotiv-klasser (maskiner,
der principielt er bygget efter
samme tegning) og pd grupper, der
er defineret pd anden mide.

Fra Danmark kan som eksempler
pd enkelte maskiners navne nzvnes
MALLE og OLE - samt JACOB, hvil-
ket opndede officiel anerkendel-
se. Andre er SOFAEN (se billed-
tekst) og SKILDPADDEN. Sidstnavn-
te gjaldt den Baldwin-byggede
saddeltankmaskine SFJ 16, og der

er flere udenlandske paralleller
til dette udtryk; i alle tilfzlde
sigtes der naturligvis til, at
saddeltanken ligger over kedlen
ligesom en skildpaddes skjold
over dens krop. Der synes ligele-
des at vare en generel tendens
til, at lokomotiver, der ved
uheld eller wulykker er kert i
vandet og senere er bjerget og

kommet i drift igen, er kaldt
DYKKEREN. Men det  forekommer
usikkert, om den danske maskine
(K 530), der i 1908 "sprang" i

Orehoved havn, fik navnet, eller
det kun var dens ferer.

Tyske eksempler p&, hvad en-
kelte maskiner hed i folkemunde,
som FEURIGE ELIAS (feurig kan bé-
de oversattes ved gledende, glo-
ende, ildfuld og fyrig!), REICH-
ELSHEIMER LIESCHEN (1lille Lise
fra Reichelsheim) og BIMMELGUSTE
(Bimle- eller Klemte-Augusta) ta-
ler for sig selv, og det samme
kan wvel siges om det svenske
SPRINGPOJKEN (Stik-i-rend-drengen
eller bydrengen); séledes omtalte
lokomotivpersonalet i Falun § 7
nr. 188l1. Derimod kraver feolgende
blomster plukket p& den folkelige
navngivnings mark nogen forkla-
ring. Midland Railway's efter en-
gelske forhold meget store og
tunge E-koblede maskine nr. 2290,
der blev bygget 1919 til anven-
delse som skydelokomotiv pd den
starke stigning mellem Bromsgrove
og Blackwell, blev kaldt BIG BER-
THA (store eller tykke Bertha).

Ogsd i sin senere,

let ombyggede skikkelse beholdt Det

sjellandske Jernbaneselskabs nr. 64 HUGIN, fra 1892 DSB
Hs 364, den kurve i fererhusets bagvag, som var arsa-
gen til det uofficielle navn SOFAEN. Faktisk var der en
hel del andre danske maskiner, fortrinsvis pa privatba-

nerne,

som udviste en eller anden afvigelse fra lodret

og vandret pd samme sted, men nazppe nogen af dem pa

en sa

igjnefaldende elegant made. Derimod producerede

den leverende fabrik, Esslingen, bade fer og efter 1873,
som var SOFAENs byggear, tenderlokomotiver med tilsva-

rende udformning bagtil,
anden model og sterrelse.

selv om de

i evrigt var af
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Det var ogsd med sin bdde lange
og trinde kedel "en ordentlig ka-
non'" ligesom de 42 cm morterer,
tyskerne brugte i 1. verdenskrig.
De var et Krupp-produkt, og deres
af lokomotivet overtagne esgenavn
hentydede til Fr. Krupp's datter
Bertha. THE SPOUT (nedlebsreret
eller tuden) var personalets be-
tegnelse for den 1C-maskine (BR
nr. 46424), der som forseg blev
udrustet med en tynd skorsten
uden den krave, der ellers var at
finde pd de fleste britiske loko-
motiver. OLD ELBOWS (elbow=albue)
herer hjemme i damplokomotivets
oldtid og er for sa vidt beskri-
vende, som navnet blev brugt pé
en maskine med et saregent stang-
system. Det s& ud, som om den
"albuede" sig frem. Lad rszkken af
enkelte lokomotivers navne slutte
med et fransk eksempel. Den 2Cl-
maskine (PO nr. 3566), som efter
André Chapelon's anvisning ombyg-
gedes 1926-29 (hvad der blev ind-
ledningen til et sp®ndende kapi-
tel 1 damplokomotivets udvik-
lingshistorie), havde lokomotiv-
folkene kaldt CHOLERA. Kolera be-
tyder egentlig galdesyge og er jo
en tarminfektion. Ordet giver fo-
restillinger om den rene elendig-
hed, og tillige gar tanken natur-
ligvis til det koleriske tempe-
rament.,

Til gruppe-egenavnene herer
dem, der er appliceret pd ranger-
maskiner. Nazsten uanset form og
type har man kunnet bruge udtryk
som GRIS, RANGIERBOCK (ranger-
buk) og YARD GOAT (yard betyder
mange ting, blandt andet jernba-
neterrazn, og goat=ged). Det tyske

TECKEL (gravlingehund) passer
derimod kun pa& '"lavbenede" kon-
struktioner som den preussiske

T 3 og lignende. En genklang af
strenge tider findes i GURKENHO-
BEL (agurkehevl) og RUSSENOFEN
(russer-ovn); i disse betegnelser
pd allehdnde primitive maskiner
14 der hverken hzder eller begej-—
string.

Det var heller ikke ment smig-
rende, nar tyske lokomotivfolk
under beszttelsen af Belgien i 1.
verdenskrig kaldte maskiner fra
den tervefyrede belgiske klasse
12 KREMATORIUM eller FELTBACKEREI
(feltbageri). Men hermed er der
givet eksempler p& egenavne til
en bestemt lokomotivklasse, og
dem vil der vare flere af i det
felgende.

BASIS

Det mest anvendelige af de be-
greber, man kan klassificere uof-
ficielle navne efter, synes at
vere de forhold, der er anlednin-
gen til dem, altsd deres basis.
Der er forbleffende mange mulig-
heder. Man bliver dog hurtigt
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klar over, at omtrent halvdelen
af de folkelige lokomotivnavne er
afledt af maskinernes udseende.
Derfor kommer nu ferst en rakke
eksempler, hvor navngivningens
basis er karakteristiske trak i
damphestenes fysiognomi. OLD COP-
PERNOB (gamle kobberknold) har
udgangspunkt i den heje, kuplede
kobberfyrkasse af Bury-typen. Som
berert i en tidligere artikel var
SPINNRAD (spinderok) den isar i
Nordtyskland benyttede betegnelse
for 1lAl-maskinerne p& grund af
deres store drivhjulsat med tynde
eger. ROLLWAGEN (mange betydnin-
ger, blandt dem ogsd blokvogn)
hentyder formentlig til de ikke
s4 store drivhjul (1590 mm) pé
det saksiske modstykke, XII H2,
til den preussiske P 8 (driv-
hjulsdiameter 1750 mm). BULLI
(bull=tyr) kaldtes den tyske BR
80, der ikke bare i kraft af sin
heje kedel og store sidevandkas-
ser virkede meget kompakt, men
ogsd stod i kontrast til de =ldre
rangermaskiner ved vagten, der fx
var halvanden gange preussisk
T 3, og ydelsen, der i forhold
til T 3 var steget til det dob-
belte. En REICHSKAMEL (rigskamel)
herte til de bayerske statsbaners
klasse B X . Den mindede om sjzl-
landske litra K og gammelt litra
S, men foruden ved de to "puk-
ler", sandkasse og dom, blev det
kamelagtige understreget af en
stor Dbekladning over dampind-
stremningsrerene; den lignede
sammen med cylindrene oppakningen
pa et lastdyr.

Et navn, der ogsd drager op-
mzrksomheden mod maskinens kon-
tur, er SNEGLEN; det gjaldt en
1D1-konstruktion fra de japanske
statsbaner, hvor en bekladning pd
kedelryggen fra og med skorstenen
bagud til og med domen mest af
alt lignede en stor negen snegl
(skovsnegl eller agersnegl). Med
udtrykket PADDLEBOAT (hjuldamper)
er blikket rettet lazngere ned;
det var de usadvanlig store hjul-
kasser pd London & South Western
Railway's 2C-maskiner af T 14-
klassen fra 1911, der var &rsagen
til navnet. Og ved MACHINES A BEC
(nzbbede maskiner) er det lokomo-
tivets front, der ses pa. Det
drejer sig om nogle franske 2B-
maskiner fra 1800-tallets slut-
ning, hvor en primitiv stremli-
niebekladning fortil mindede om
et fuglenab. Et tilfelde, hvor
den folkelige navngivnings ud-
spring ikke er formen, men deko-
rationen, haves i CAULIFLOWER
(blomk&l), hvor et vAbenskjold
med rigeligt tilbeher malet pa
hjulskzrmene af en serie C-koble-
de maskiner tilherende LNWR var
den direkte anledning. At farve
eller form kan kombineres med of-
ficiel benzvnelse, gives der eks-
empler pad i BLACK FIVE (sort fem-—
mer) og HAJ F'ER.

Somme tider har maskinernes
sterrelse varet afgerende for,
hvad der blev hittet pd. ELEFANT
kaldte man den E-koblede maskine,
som blev bygget efter Klose's sy-
stem i 1892, og BAR (bjern) var
det navn, den preussiske T 20 var
kendt under. STORMOGULERNE var en
mere raffineret betegnelse. Den

gjaldt Herve-Vzrslev Jernbanes
nr. 13 og 14; de havde den som
"mogul" kendte akselrzkkefolge
1C.

Nogle navne sigter til lokomo-
tivernes anvendelse. Maskiner med
et bredt anvendelsesomrdde som fx
forannavnte BLACK FIVE og den
preussiske P 8 omtales som JACK
OF ALL TRADES (altmuligmand),
MAID OF ALL WORK (enepige) og
MADCHEN FUR ALLES (ligeledes ene-
pige). K@DMASKINEN var den ran-
germaskine, der betjente det ke-
benhavnske kvagtorv, og OCHSENLOK
(studelokomotiv) blev betegnelsen
pd de ferste eksemplarer af den
tyske BR 41, da disse i et etdrig
forsegsperiode fortrinsvis frem-
ferte hurtige godstog med slagte-
kveg fra Schneidemihl (nu den
polske by Pila) til Berlin. I
disse tilfzlde var det altsd "em-
bedet", der var basis for navn-
givningen. Derfra er der ikke
langt til de betegnelser, der
skyldtes, at maskinen var bygget
til en bestemt strzkning, som en
SKYE BOGIE eller en WHITBY TANK.
Ferstnavnte wvar en 2B-type med
ikke s& store hjul, som den skot-
ske Highland Railway i 1882 ind-
satte pd sidelinien fra Dingwall
til Kyle of Lochalsh, hvorfra der
var og er overfart til een Skye.
Og ved sidstnazvnte forstod man et
af de 2Cl-tenderlokomotiver (op-
rindelig kun 2C), som LNER i 1907
-08 lod bygge til brug p& den
stejle strakning mellem Whitby og
Scarborough. I stedet for at hen-
fere til en bestemt jernbanelinie
kan uofficielle navne ogsé antyde
et sterre virkeomrédde. Et ameri-
kansk 2B-lokomotiv, altsd en rig-
tig AMERICAN, kaldte man ogsd af
og til PRAIRIE STEAMER (prarie-—
damper), og den tyske BR 24 havde
tilnavnet STEPPENPFERD (steppe-—
hest).

PRAIRIE STEAMSHIP leder tanken
hen pa, at man i Tyskland til ti-
der har brugt udtrykket DAMPFER
(damper), diszr om maskiner fra
damplokomotivets oldtid og mid-
delalder. Her er det for s& vidt
lokomotivets "adfzrd", der tal-
ler. Men der findes endnu tydeli-
gere eksempler af denne art. Tid-
lige lokomotiver til Liverpool-
Manchester jernbanen leveret fra
George Forresters fabrik i Liver-
pool havde wudvendige cylindre,
men hjulene var pd hin tids loko-
motiver ikke afbalancerede. Med
en ret lille akselafstand var re-
sultatet et wuroligt leb og det

deraf felgende wegenavn BOXER.
Herhjemme talte man om SAKSERE pa
grund af den klippende bevzgelse,
som var indtrykket, ndr de sj=l-
landske K-maskiner (senere Ks)
kerte forbi. Samme fanomen har
ude omkring i Europa givet anled-
ning til lignende betegnelser; i
Tyskland blev der sagt SCHERMA-
SCHINE eller SCHERENMASCHINE (fé-
reklipningsmaskine, opskaringsma—
skine til brug i tekstilindustri),
i Frankrig SCIEURS DE LONG (op-
skeringssav) og i England SHEA-
RING MACHINE (klippemaskine, ma-
skinsaks).

Uofficielle navne af en helt
anden slags er GERDA, DAGMAR og
HANSIGNE med udspring i litrerin-
gen G, D og H. Ligeledes i en
gruppe for sig er de navne, der
er afledt af trakkraftens oprin-
delsessted. Igen nogle danske
eksempler: CANADA-MASKINERNE, som
kom fra Canada Works i Birken-
head, England, HANNOVERANERNE ,
der var de fra Hanomag leverede
jydsk-fyenske maskiner af litra
L og D, SVENSKERNE = DSBs store
litra E, specielt de maskiner af
dette litra, som var bygget af
Nydqvist & Holm og oprindelig
tilherte SJ. I Sverige brugte man
tilsyneladende ganske vittigt at
kalde landets sterste smalsporede
lokomotiver, der var bygget af
Henschel, STORTYSKARNA. Og i Eng-
land, hvor man p& jernbanens om-—
radde ellers var selvforsynende,
matte nogle Borsig-byggede 2B-ma-
skiner, 10 stk. fra South Eastern
& Chatham Railway's L-klasse, der
for resten leveredes umiddelbart
for udbruddet af 1. verdenskrig,
nzsten uundgleligt fA navnet THE
GERMANS (tyskerne). Ogs& inden-
lands fremstillede lokomotiver
blev i England omtalt efter deres
afstamning; THE SHARPIES var fx
nogle, der kom fra Sharp Brothers
i Manchester - det firma, som en
tid lang var den alvorligste kon-
kurrent til Robert Stephenson
& Co.

I England havde ganske mange
lokomotiver et officielt navn.
Blandt dem var der nogle smd ten-
derlokomotiver til forstadstra-
fik, ferst tilherende London,
Chatham & Dover Railway, bygget
i Skotland og (méske af denne
grund?) tildelt skotske stednav-
ne. Sa8dan en maskine matte natur-
ligvis wvzre en SMALL SCOTSMAN
(1ille skotte). [Ligeledes af
skotsk fabrikation wvar den trecy-
lindrede 2C-konstruktion, som LMS
fik bygget i 1927, og hvor en del
af maskinerne blev opkaldt efter
skotske regimenter. Betegnelsen
ROYAL SCOT blev officiel for
klagssen, men udtrykket BABY SCOT,
der blev haftet pd den nogle ar
yngre og 1l1lidt lettere, men lig-
nende model, var det ikke - og
for resten wvar der ikke noget



serlig baby-agtigt ved lokomoti-
verne. Det officielle navn pé
denne klasse blev senere PATRIOT.

Der skal gives et enkelt eks-
empel pd& lydord anvendt som uof-
ficielt lokomotivnavn. Det er
CHITTAPRAT, der wved bedst kan
oversazttes ved noget i retning af
tjadder-pjadder eller snikke-
snakke. Genstanden for dette pé-
fund var et ejendommeligt lokomo-
tiv - verdens forste med fire cy-
lindre - som Robert Wilson bygge-
de til Stockton-Darlington jern-
banen. Det blev en fiasko, men
det samme var ikke nedvendigvis
tilfeldet med de mange =zldre smé-
lokomotiver, som tyskerne nu og
da kaldte en SCHNAUFERL. Ordret
oversattelse md& vare sadan noget
som en lille snefter, og uden at
vere et lydord hentyder det altsd
alligevel til den akustiske virk-
ning. (SCHNAUFERL bruges i evrigt
ogsd om, hvad man i Danmark ville
kalde en MUKKEBIKKE eller bare
MUKKEBIK) .

Blandt navne med en yderst
szrpraget basis er sddanne som
KLONDYKE og BANTAM HEN (dvarghe-
ne). KLONDYKE var det halvvejs
officielle navn p& en Atlantic-
klasse, som den britiske Great
Northern Railway anskaffede om-
kring arhundredskiftet, mens
guldfeberen rasede i Yukon-terri-
toriet.

BANTAM HEN var det nasten
selvfolgelige, men altsd uoffici-
eller navn pd& det andet (og af
forskellige grunde tillige det
sidste) eksemplar af Sir Nigel
Gresley's V4-klasse fra 1944. Det
ferste bar nemlig p& skilt navnet
BANTAM COOK (dvarghane), og heri
14 vel en tilkendegivelse af, at
maskinen nok var lille, men sam-
tidig ogsd kamplysten. Var der
samtidig en hentydning til 1D1-
maskinen COCK 0O' THE NORTH?

GADER

Sammenlignet med mange andre
kulturhistoriske foreteelser er
der ved netop s&dan et emne som
uofficielle navne, der efter sa-
gens natur kun i ringe grad Kkan
dokumenteres, rige muligheder for
fejltagelser og misfortolkninger
(der er utvivlsomt nogle i denne
artikel, selv om forfatteren har
forsegt at holde dem ude). Derfor
er der grund til altid at forsege
en omhyggelig tydning. Alligevel
er det slet ikke s& let at komme
til klarhed hver eneste gang, og
en del er i hvert fald indtil vi-
dere uleste gdder for artiklens
forfatter, blandt andet disse
britiske eksempler:

1) Hvorfor blev visse C2-tender-
lokomotiver kaldt  FLAT IRONS
(fladjern eller strygejern)?

En typisk amerikansk rangermaskine sd sadan ud. Den
kaldte man SWITCHER eller SWITCHING ENGINE, somme ti-

der ogsa SHIFTER.

Men endvidere blev der pa enkelte

jernbaner i USA engang brugt betegnelsen DRILL ENGINE,
som er et godt eksempel med hensyn til de vanskelighe-

der, en '"navnejeger" mgder.
indlysende oversattes
valgr og status

ved eksercer-maskine.
er det dog svart at bestemme,

DRILL ENGINE kan let og
Men béade
ikke

mindst pa grund af de mange forskellige betydninger,

ordet drill har.

Alligevel er DRILL ENGINE ikke nogen

egentlig gdde. Der er hverken tvivl om basis eller ap-
plikation, og disse er endda i dette tilfelde direkte for-

bundne.

Men selvfglgelig kunne man for fuldstzndighe-

dens skyld enske sig et detailkendskab til den geografi-

ske udbredelse.
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2) Af hvilken grund omtaltes SER
nr. 144 som GUNBOAT (kanonbad)?

3) Hvordan blev nogle af Gresleys
B 17-maskiner til FOOTBALLERS
(fodboldspillere)?

4) Nar en lille saddeltankmaskine
fx p& Caledonian Railway kaldtes
PUG, hvilke(n) af dette ords man-
ge betydninger var sd& de(n) aktu-

elle? Lerindskud, =lte, bokser,
nezvekemper, (dyre)spor, moppe,
mops?

SLUTNING

Til en fuldstendig klassifika-—
tion kunne der vare behov for at
anskue emnet under endnu flere
synsvinkler end de foran benytte-
de. Den geografiske fordeling
ville vare relevant, og til udvi-
delse af statusbegrebet samt bed-
re belysning af navnenes valer
ville sociologisk viden og metode
sandsynligvis kunne bringes i an-
vendelse. Andre ville mdske fore-
trekke at tage udgangspunkt i de
umdlelige kvaliteter, man kalder
vid og humor. Men narvarende ar-
tikel er jo ikke en ferdig rede-
gerelse for et fuldt gennemfert
specialstudium. Den er kun en in-
troduktion, i hvilken det er for-
segt at antyde en mulig metodik
samt at vise, hvor meget interes-
sant stof, der ligger og venter
p& den, der tager emnet op.

TILLEG:

UOFFICIEL NAVNGIVNING AF
MOTORMATERIEL

Blot som en antydning af,
hvorledes artiklens emne har en
parallel pd omradet motormateri-
el, felger her nogle danske eks-
empler. Frichs' FIRKANTEDE die-
sellokomotiver blev ikke alene
benavnt sddan, men gik ogs& under
navne som KIKSKASSER og STANDKI-
STER. Nogle af dem blev p& grund
af bemalingen til KANARIEFUGLE
(tegningen), og ingen dansk jern-
baneinteresseret er vel 1 tvivl
om, at et MARCIPANBR@D er samme
fabriks nok s& bledt modellerede
efterkrigskonstruktion. Lollands-
banens sterste diesellokomotiv
har man kaldt JUMBO, og ranger-
traktorer pA& DSB (ikke alle med
dieselmotor) har fAet =& forskel-
lige navne som en FLADLUS (eller
bare en LUS), et KLEDESKAB og en
KOMMODE .

I disse tilfszlde sigtes der
iser til udseendet, hvad der ikke
er overraskende, ndr man tanker
pd, at basis for den folkelige
navngivning af  damplokomotiver
ogsé mere end noget andet har va-
ret saregne trazk 1 maskinernes
ydre. Det var ligeledes synsind-
trykket, der gav Hornbakbanens
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EKSEMPLER PA UOFFICIELLE DAMPLOKOMOTIV-NAVNE

w
MARKERER TILFALDE, HYOR VALORBESTEMMELSEN B@R TAGES MED DET z
FORBEHOLD, AT TILNAVNET F@RST OG FREMMEST KAN BETRAGTES SOM
ETVITTIGT PAFUND UDEN ANDEN HENSIGT END AT MORE.
LOKOMOTIVNAVN EMNEGRUPPE VAL2R STATUS APPLIKATION BASIS GEOGRAFISK
0G EVT. OVERSATTELSE PLACERING
NUL-MASKINER BEGREBER * HANLIG KLANG UOFFICIEL KLASSE, DSB LTR.O LITRERINGEN DANMARK
PUSTELIESE UBESTEMTE PERSONER NARMEST KELENAVN UOFFICIEL ENKELT MASKINE, DAMPSLAG M.V, TYSKLAND
EGENSKABER OSTHAVELLANDISCHE
KREISBAHN NR.3,
SENERE BR 99 4511
ROCHELANNA UBESTEMTE PERSONER LIDT SPYDIGT, MEN UOFFICIEL ENKELT MASKINE, UREGELMASSIGE TYSKLAND
ROCHELN = RALLE EGENSKABER 0GSA KALENAVN LOKALBETEGNELSE ~ OSTHAVELLANDISCHE DAMPSLAGS GENLYD
KREISBAHN NR.5, | H@J TYND SKORSTEN
SENERE BR 99 4512
SPRINGENDERHIRSCH DYR * IRONISK KLANG UOFFICIEL SAMME SOM OVENFOR TILB@JELIGHED TIL  TYSKLAND
SPRINGENDE HJORT LOKAL BETEGNELSE AFSPORING
SPALTER BOCKERL DYR KALENAVN UOFFICIEL ENKELT MASKINE, ANVENDELSESSTRAK- TYSKLAND
LILLE (GEDE)BUK FRA LOKAL BETEGNELSE ~ BR 98 307 NING, SPALT-GEOR-
SPALT GENSGMUND
CLAUDS SAMTIDIGE NEUTRAL, UOFFICIEL KLASSE, DETNARMEST OFFICI- ENGLAND
CLAUD=CLAUDIUS BER@MTHEDER 0GSA DENSIDIG FOR- GREAT EASTERN ELLE KLASSENAVN.
TROLIGHED RAILWAY'S CLAUD FORSTE MASKINE OP-
HAMILTON CLASS KALDT EFTER GER'S
FORMAND, LORD C.H.
CORKY LIZ UBESTEMTE * KELENAVN UOFFICIEL ENKELT MASKINE, DET OFF, NAVN + KORK- ENGLAND
KORKAGTIGE LIS PERSONER BRUGTAFENKELTE  LMS' PRINCESS ELIZA- PROPPER | OLIEKOP-
LIS MED KORKET TING OG STOFFER LOKOMOTIVFOLK BETH PERNE.
KADE/GLADE LIS ORDSPIL PA »CORKY
DREADNOUGHTS TING 0G STOFFER FORMENTLIG IRONISK, UOFFICIEL KIASSE, AF4-CYL.2C  SETEKSTTILSKEMA  ENGLAND
OVERSATTELSE.SE  EGENSKABER MEN SE TEKST TIL PA LANCASHIRE &
TEKST TILSKEMA SKEMA YORKSHIRE RAILWAY
FLYING HEARSES TING 0G STOFFER SPYDIG UOFFICIEL GRUPPE, ALLE MASKI- SORT BEMALING, MOD- ENGLAND
FLYVENDE LIGYOGNE NER PA LONDON & SAT DATIDIG BRITISK
NORTH WESTERN R.  PRAKSIS
SPACE-SHIPS TING 0G STOFFER * NEUTRAL? UOFFICIEL KLASSE, SF PA BRI-  KEDELFRITOG H@JT  ENGLAND
RUM-SKIBE TISH RAILWAYS OVER HJULOG RAMME.,
SPACE 0GSA = AFSTAND ORDSPIL PA »SPACEX
MULDYR DYR NEUTRAL, LIDT UOFFICIEL, VEL ISER  GRUPPE, MASKINER  HENTYDNING TIL BJERGLANDE,
ANERKENDENDE LITTERAR BETEGNELSE EGNEDE TILTRAFIK PA »JERNHEST OG 1 @VRIGT
BJERGSTRAKNINGER »DAMPHEST UBESTEMT

1 dette skema er det antydet,
hvordan man ved at benytte de
i artiklen omtalte inddelings—
kriterier samlet kan karakteri-
sere et navn. Det ma under-
streges, at der er brugt en
rekke tilfeldige eksempler - og
altsa ikke er tale om et udvalg
i egentlig forstand, hvad nav-
nene angar.

Udtrykket DREADNOUGHT kra-
ver sa megen forklaring, at
den kun vanskeligt kan gives
i selve skemaet; derfor felgen-
de: Dread betyder frygt, og
Nought betyder nul eller intet.
Dreadnought kan altsa ordret
oversattes ved frygt-intet. Me-
ningen har da ogsa oprindelig
vaeret uforsagt eller "lgvehjer-
te". Ordet har imidlertid faet
flere overferte betydninger. Sa-

ledes er det brugt om et svart
frakkestof, der kan betegnes
som en art dyffel ("et tykt,
fast valket, kipret eller klade-
agtigt wvavet, sterkt appreteret
uldent stof til wvinterovertgj").
Men dreadnought er ogsa gdet
over pa en tyk frakke, en
uvejrskappe (jf duffel-coat),
med hvilken man altsa ikke be-
hever at vare bange for noget.

Endvidere sgsattes i 1906 et
britisk orlogsskib med navnet
DREADNOUGHT: Det var det fgr—
ste af de svart pansrede og
med kraftige kanoner bestykke-
de fartgjer, som man har kaldt
den "moderne" slagskibstype.
Man talte derfor i adskillige
ar ligefrem om en dreadnought,
nar man mente et sidant pan-
serskib. Det var formentlig og-

sa det navnte skib, der henty-
dedes til, da man brugte beteg-
nelsen dreadnought uofficielt om
nogle store og kraftigt udseen-
de, men mod hensigten noget
trege og i det hele taget ikke
alt for vellykkede 2C-maskiner,

som Lancashire & Yorkshire
Railway introducerede i 1908,
to &r senere. Men slagskibet

var meget omdiskuteret i samti-
den, og det er derfor mere end

vanskeligt at finde frem til
@genavnets rette valgr, sa me-
get mere som man ma have in

mente, at de gamle betydninger
af ordet dreadnought ikke behg-
ver at vare udeladt. De kan
farve opfattelsen pa  forskellig
mdde og har sikkert ogsid gjort
det - netop pa forskellig méide
- hos dem, for hvem ordet hg-
rer med til modersmalet.



dampvogn tilnavnet BANANEN, som
gjorde en BLIKESKE ud af et S-tog
eller dets wvogne, en PUNGROTTE af
DEBs tyskbyggede lyntog, en CI-
GARKASSE af en teaktrasbekladt
personvogn, en DADDELESKE af den
sterre skinnebustype, en HATTE-
ESKE af en bagagevogn *til den
mindre +type og en MARIEH@NE af
denne selv. Lidt mere spidsfin-
digt er det, at sidstnzvnte pa
Gribskovbanen led navnet R@DHETTE.
For at verdsaztte denne betegnelse
fuldt ud md man jo wvare pa det
rene med, at den lille pige i

eventyret netop ferdedes i den
store skov.
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Foranstédende eksempler har al-
le basis i keretejernes form el-
ler farver. Derimod er det andre,
aldeles afvigende omstzndigheder,
der lader et S-tog fremtrade som
en ELEKTRIKER, en motorvogn som
en MUKKEBIKKE (et lydord, som of-
te er brugt ogsd i forbindelse
med motordrevne landevejskereto—
jer) samt udnavner den omtalte
HATTEESKE til RUMPEGED, i hvilket
sjzldne tilfzlde et egenavn er
afledt af keretejets placering i
toget. Og det wvar "en markelig
lyd i flejten", der blev Aarsagen
til, at VVGJ M 3 (Triangel type
II, ex AHTJ M 1) bensvntes FASAN-
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men dette keretej skal
evrigt af personalet p& VVGJ
ogsé vare kaldt MARIEHONEN, altsi
samme betegnelse, som senere
skinnebusserne fik flere steder.
Et udpraget kzlenavn havde en an-
den  tidlig Triangel-motorvogn.
Den kerte p& Lemvigbanen og om—
taltes som LOTTE; det navn er

tillige slutningen p& denne hi-
storie. - Hyp!

KOKKEN -
i

iy

N

s
)

Ay,

Iy
3

.
7

g

i

o

AR

N

s

™
§

ll//

EEEAY
S S R

RO

M
AR



190

De Gode Gamle Dage

Abningen af en ny privatbane var i &rene
for den ferste verdenskrig en stor begivenhed
for den egn, den nye bane kom til at gennemla-
be, og samtidig af sterre eller mindre betydning
for statsbanerne, sdledes som det vil vare vel-
kendt af laserne. 1 det felgende nogle eksempler
pa, hvad 4abning af Nordvestfynske Jernbane
bevirkede:

Fredericia, den 30/11 1911

Odense Station.

Salonvogn Nr. 9, der afsendes fra Nyborg til
Odense med Tog 2027 Lerdag den 2. Decbr.
skal samme Dag feres i Prevetog ad Nordvest-
fynske Bane, Afgang fra Odense Kl. 9 Fm.,
for at det kan blive konstateret, hvorvidt
Vognen kan passere navnte Bane.

‘Efter endt Prevekersel tilbagesender Odense
St. Vognen til Kjebenhavns Personbanegaard
med Tog 32, eventuelt Tog 52 s. Dag.

Nyborg Station videresender Vognen med til-
sluttende Farge.

Denne prevekersel fandt saledes sted inden
banen officielt var abnet for offentlig drift, idet
OMB] ferst blev abnet den 5/12 1911, hvorfor
man kunne tro, at salonvognen skulle have varet
anvendt ved indvielsen. Da den imidlertid blev
tilbagesendt til Sjazlland kan dette altsd ikke
have vearet tilfzldet.

Tilsyneladende var der god brug for den nye
privatbane, hvad fslgende brev vidner om:
Fredericia, den 3/8 1912

Fremsendes til Direkteren for Trafikafdelingen

Kredsen kan henholde sig til det i den ved-
lagte Skrivelse Nr. 5706 til Banekredsen ud-
talte. Nordvestfynske Banes Aabning synes at
ville give Middelfart Havn mere Trafik. 1 Ju-
nj Maaned i Aar indgik saaledes i denne en
Kuldamper, hvorfra i 4 Dage lassedes 73
Jernbanevogne, hvoraf omtrent Halvdelen las-
sedes lokalt for Privatbanen. Rangeringen
med Hest maatte i disse Dage opgives, og
Rangermaskinen fra Strib anvendtes 6-7 timer
daglig.
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Ogsd Nordvestfynske Jernbanes betydning som
transporter af frugt fremgir af et brev nasten
samtidig med ovenstdende:

Fredericia, den 10/8 1912

Driftsbestyreren for Nordvestfynske Jernbane,
Odense.

Man tillader sig at henstille, at der under
forestdende Frugtsason, fra et senere angivet

Tidspunkt, daglig fra Brenderup med Tog 8
udsendes 2 Ilgodsvogne, den ene lesset for
Jylland og den anden for Sjzlland.

De fornedne Vogne wvil blive leveret af Stats-—
banerne.

Behageligt Svar imedeses.

Befordringen af frugt blev med arene af stor
betydning for Nordvestfynske Bane, sdledes at
der matte benyttes mange flere godsvogne til
dette sarlige formdl ikke mindst i jordbarsaso-
nen.

Samarbejdet mellem Statsbanerne og privatba-
nerne omfattede ogsd andre omrdder, her om le-
vering af materiel til et skoleudflugtstog:

Fredericia, den 4/6 1913

Driftsbestyreren for Varde-Nerre Nebel Jern-
bane, Varde.

I Besvarelse af Hr. Driftsbestyrerens Skrivel-
se af 2. ds. - J.Nr. 550 - meddeles, at man,
som ensket, vil stille Materiellet, som skal
benyttes i Sartoget fra Varde til Viborg Ler-
dag den 7.ds., i alt 2 Cj, 6 Cb og 10 ban-
kevogne, til Privatbanens Disposition fra
Fredag Aften forinden tog 7's Afgang fra
Varde til Lerdag Morgen, og Lerdag Aften fra
vort Sertogs Ankomst til Varde til Kl. ca. 12
Nat, saaledes at Materiellet kan benyttes til
Skolernes Befordring paa Privatbanen.

Det var imidlertid ikke s& let for statsba-
nerne at samle det i ovenfor citerede brev navn-
te materiel, hvad felgende brev fortzller om:

Fredericia, den 4/6 1913

Varde Station.

Man har givet driftsbestyreren for Nebelba-
nen Tilsagn om, at Materiellet, der skal be-
nyttes 1 Saertogene 5057-4978-5143-5146-4991-
5058 Lerdag den 7.ds. til Befordring af Sko-
lerne fra Privatbanens Opland, stilles til
Banens Disposition allerede Fredag Aften for-
inden Tog 7.s Afgang fra Varde for at benyt-
tes Lerdag Morgen til Henrejsen og Lerdag
Aften til Hjemrejsen. Materiellet tilbageleve-

res paa Varde Station samme Aften kl. ca.
12.

Materiellet vil blive leveret saaledes:

Fra Esbjerg senest Tog 1021 den 6.ds.,
2 Cj, 6 C
Fra Herning senest Tog 1010 den 6.ds.,
5 Bankevogne
Fra Silkeborg senest Tog 1010 den 6.ds.,
3 Bankevogne.
Endvidere bedes de paa Stationen henstaaende
2 Bankevogne anvendte, i alt
2 Cj, 6 C, 10 Bankevogne.



Udlaanet af forannavnte Materiel til Privat-
banen skal ikke rapporteres.

Forhandling bedes indledet med Privatbanen
om, hvorvidt den e¢nsker alle Vognene eller
kun en Del af disse. De Vogne, den ikke gn-

sker at overtage, indsattes fra Varde i Sar-
tog 5057.

Som det vil ses, var bankevognene en vigtig

bestanddel af statsbanernes '"personvognsreserve"
1 det fslgende nogle breve om klargeringen og
brugen af disse vogne:

Fredericia, den 3/5 1911

Trafikbestyreren i 3'Kreds.

I Forbindelse med det herfra i Dag afgivne
telegrafiske Svar paa Hr. Trafikbestyrerens
Skrivelse af 2.ds. - ].Nr. 2490 - oversendes
hoslagt en Afskrift af den Stationerne Es-
bjerg, Kolding og Odense tilstillede Instruks
for Vaskning af Godsvogne til Bankevogns-
brug.

Samtidig tillader man sig at anmode om, at
Godsvogne til Brug til Bankevogne maa blive
tilsendte Stationer i hervarende Kreds saa-
ledes:

Nyborg 2
Odense 3
Tommerup 3
Aarup 2
Strib 3
Glamsbjerg 1
Assens 1
Fredericia 4
Kolding 4
Lunderskov 1
Bramminge 2
Ribe 2
Esbjerg 2
Varde 4
Skjern 2
Herning 2
Silkeborg 2

0

I alt 40 Vogne

Fredericia, den 22/4 1912
Maskinbestyreren i 2. Kreds.

En Del af de Godsvogne, der skal benyttes
som Benkevogne i kommende Sommer, skal ma-
les indvendig forinden Monteringen.

Idet man gaar ud fra, at Maling af nogle af
Vognene i Lighed med sidste Aar kan foreta-
ges af Hjzlpevaerkstedet i Esbjerg, tillader
man sig at forespgrge, hvor stort et Antal,
der kan forventes malede pr. Dag.

Fredericia, den 8/9 1913
Trafikbestyeren i 5.Kreds.

Felgende 20 Benkevogne er beordrede overfer-
te til Korser senest i Lgbet af idag:

H 2399, 2404, 2409, 2417, 2421, 2422, 2435,
2439, 2446, 2459, 2470, 2490, 2494, 2495,
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2500, 2624, 2641, 2642,
Q 35500, 35516.

Samtlige Vogne bedes efter Afbenyttelse foran-
lediget tilbagesendt til deres Hjemstedssta-
tioner.

Endvidere er 20 toakslede C Vogne beordrede
overfprte til Korser senest med Farge 52 Tirs-
dag den 9.ds.

Nyborg Station er herfra anmodet om at med-
dele den #rede Kreds Numrene paa disse Vog-
ne, der efter endt Brug bedes tilbagesendt
til Nyborg.

Efter den tids forhold en temmelig stor be-
lastning af Storebazltsoverfartens overferselskapa-
citet, men behovet for ekstra personvognsmateriel
pa Sjzlland m& &benbart have varet stort. Det
fremgér ikke af foreliggende materiale, hvad an-
ledningen til det store vognforbrug har varet.

Et andet forhold, der kunne medfgre ekstra-
ordinazre foranstaltninger, var datidens kongebe-
seg rundt om i landet, der meget ofte foregik
med tog. Et sddant kongebesgg i Odense i 1912
affedte felgende skrivelse:

Fredericia, den 16/11 1912

Direktgren for Trafikafdelingen.

Ved Udsmykningen af Odense Station i Anled-
ning af de sidste Kongebessg foltes Savnet
af et stort Gulvtzppe af Dimensioner ca.
4 x 5 M.

Af Beholdningen i Trafikafdelingens Magasin
i Kjebenhavn var bl.a. rekvireret Tapperne
Nr. 7 og 10 til Odense samt Nr. 6 og 12 til
Nyborg; men dels af Hensyn til disses smaa
Dimensioner og dels af Hensyn til den Til-
stand, hvori de nu er, saa man sig nedsaget
til at leje et storre Tappe til Anbringelse
midt paa Gulvet i 2.Kl. Ventesal.

De gvrige Tepper m.v. anvendtes i Baggrun-
den og ved Siderne.

Da der ikke kunne skaffes et Brysselertzppe
af navnte Storrelse, maatté der lejes et
Smyrnatzppe, hvorfor Lejen var 50 Kr.

I Folge den modtagne Fortegnelse har Maga-
sinet i Kjebenhavn intet Teppe sterre end
6 1/4 x 4 3/5 Alen (Nr. 6), man skal derfor
henstille, om der ikke maatte vare Anledning
til at anskaffe et Tappe af mindst 4 x 5 M's
Sterrelse.

Det var ikke alene den danske kongefamilie,
der rejste med statsbanerne dengang, ogs& uden-
landske kongehuse passerede landet pr. jernba-
ne. Her et eksempel p&, hvad det forte med sig:

Fredericia, den 30/9 1913

Fa., Sb., Ng. Station.

H.M.Kongen af Sverige afrejser Natten mellem
1' og 2' Oktober d.A. med Sartog fra @ster-
bro til Korser, Ank. Korser Kl. 1,50 Fm. Fra
Korsgr rejser Kongen videre med Tog 49-927
den 2' Oktober til Aarhus.

Tilbagerejsen fra Aarhus til Kjgbenhavn fin-
der Sted Natten mellem 4' og 5' Oktober med
Togene 970-12.

Den svenske Kongevogn Nr. 1861, der har Va-
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kuum- og Skruebremse, begge virkende paa
alle fire Aksler, agtes benyttet til Rejsen,
hvis ikke szrlige ugunstige Vandstandsforhold
paa Overfarterne forhindrer det. Herom wvil
Sefartsinspektgren i betimelig Tid underrette
Trafikbestyrerne i henholdsvis 1' og 3'
Kreds.

Kan den svenske Kongevogn ikke gennemfgres,
vil As 281 eller S 9 blive benyttet.

Sker Udrejsen i dansk Vogn, benyttes denne
til Hjemrejsen.

1 den svenske Kongevogn er et Godsrum.
Bruger Kongen dansk Vogn, bliver det muligt
ngdvendigt fra Osterbro at medgive en Truck-
rejsegodsvogn, som da skal gennemfpres til
Aarhus.

Hverken Ud- eller Hjemrejsen er officiel.
Betalingen ordnes af Direktgren for Trafikaf-
delingen, og der skal saaledes intet opkra-
ves hos de rejsende.

Nyborg og Fredericia Stationer underretter
Togpersonalet.

Skriftlig Kvittering for nervarende Skrivelse
bedes omgaaende indsendt.

Begrebet genbrug eksisterede allerede feor for-
ste verdenskrig. Penge var der ikke mange af,
hverken blandt almindelige mennesker eller in-
denfor statsadministrationen og herunder stats—
baneetaten. Derfor felgende brev:

Fredericia, den 16/1 1912
Trafikbestyreren i 1. Kreds.

Af de i Hr. Trafikbestyrerens Skrivelse af
13. ds. omhandlede Genstande, der haves
overkomplet paa den gamle Banegaard, har
nervarende Kreds god Brug for efternavnte:

1 Perronur med Skiver til 2 Sider,
2 Apparater med Vinger, der viser, hvortil
forste Tog afgaar.

Endvidere formener man at have Brug for
1 Buffet med Underskabe, 6 Al 3 T. bred.

Hvorvidt Buffeten kan anvendes, kan dog
forst afgeres, naar den er besigtiget her.

Saafremt de forannzvnte Genstande afgives,
bedes de sendt under Kredsens Adresse, Fre-
dericia og behagelig Meddelelse om Afsendel-
sen givet hertil.

Méaske skal det lige tilfsjes, at de omhandlede
genstande stammede fra den gamle Kebenhavns
Banegaard, der i 1911 blev aflgst af den nuva-
rende Hovedbanegard.

I december 1914 fik Odense ny banegdrd, og

ogsd ved denne lejlighed blev der tale om gen-
brug saledes som fglgende brev fortezller om:

Fredericia, den 6/7 1915

Kredsen kan tiltrade, at Perrontaget fra
Odense gl. Station anbringes som foreslaaet
paa 1' og 2' Perron i Tommerup.

Da Pillerne til Perrontaget paa 1'Perron
imidlertid vil indskrznke Pladsen noget paa
denne ret smalle Perron, skal man tillade sig
at henstille, at denne geres saa meget bre-
dere, som Perrontaget tillader, mod en til-
svarende Indskrankning af 2'Perrons Bredde
og Kastning af Spor 1 mod Nord.

Af Hensyn til den nuhavende Perronbelysning
(Lux-lys) samtidig med Perrontagets Anbrin-
gelse maa seges forandret til elektrisk Belys-
ning beder man sig snarest belejligt meddelt,
hvornaar Arbejdet wventes at kunne paabe-
gyndes.

Vi slutter for dennegang med noget helt an-

det. Fglgende brev giver et lille indblik, hvor-
ledes forholdene var fer radio og senere fjern-
synet overtog deres dele af nyhedsformidlingen:

Fredericia, den 28/5 1911

Hr. K.P. Thorslund,
Tanderup,
Ribe.

1 Klageprotokollen paa Bramminge Station har
De den 23'ds. indfert en Besvaring over, at
der paa denne Station nevnte Dag Kl. 7.15
Fm. ikke fandtes nogen senere Vejrberetning
fra ''Meteorologisk Institut" end fra den 20°
ds.

Stationen har imidlertid oplyst, at den paa
ovennavnte Tidspunkt i Opslagskassen an-
bragte Vejrberetning var den fra Instituttet
den 21' om Aftenen udsendte, hvis wvenstre
Side indeholdt meteorologiske Optegnelser fra
Kl. 6 Aften den 20' til Kl. 6 Aften den 21'.
Herpaa blev Deres Opmarksomhed henledt, li-
gesom det blev Dem meddelt, at den af Insti-
tuttet den 22'ds. Aften wudsendte Beretning
vilde indgaa til Stationen pr. Post med det
K1, 7.28 Fm. ankommende Tog, altsaa ca. 1/4
Time efter Fremsattelsen af Deres Besvaring.

Dette undlader man herved ikke at meddele,
idet tilfpjes, at der herefter fra Statsbaner-
nes Side ikke er udvist nogen Forsemmelighed
ved Ekspeditionen af Vejrberetningen fra
"Meteorologisk Institut", hvorfor man ikke ser
sig i Stand til at foretage videre i narve-
rende Sag.

Hvor megen nytte sa gamle vejrudsigter har

varet til, far sta hen, men nogen gavn var de
vel til sidende blev sendt ud p& den beskrevne
made.

Ib V. Andersen

Supplement til 22. &arg. nr. 3 - "glemte" billed-

Banebestyreren i 2'Kreds.

De med Hr. Banebestyrerens Skrivelse af 23'
f.M. - Gb. 417/08 - fulgte 3 Bilag tilbage-
sendes hermed.

tekster, som bedes noteret:

Side 142 @: Nyborg station, 1865 (Ill. Tidende)
Side 142 N: Gudendbroen ved Langa, 1862 (I11.
Tidende).

Side 143: Arhus station, 1862 (I1l. Tidende)
Side 144: Viborg station, 1863 (111. Tidende)



Forskjelligt

NOGLE TOG PA FALSTERBANEN

1893 - 1937
Falsterbanen
"Falsterbanen" Orehoved-Ny-

kebing F.-Gedser blev forpagtet
af DSB fra 1. april 1893. Der-
efter var Falsterbanen en en-
klave for sig selv, kun forbun-
det med det svrige DSB-net via
feergeruten Masnede-Orehoved.
Den enkeltsporede bane havde
en forholdsvis begrenset lokal
trafik, dens hovedaktiv var at
vere et led i den internationale
hovedrute Kgbenhavn-Berlin (fra
1886 med skibsforbindelse Ged-
ser-Warnemunde, 1 1903 aflest
af en jernbanefargerute). 1 de
personferende tog sds derfor
bade lokalt materiel og gennem-
gaende wvogne, og godstogene
bestod i stort omfang af tran-
sitvogne.

I det felgende wvises
eksempler pa
som muligvis
spiration for

nogle

Falsterbanetog,
kan wvare til 1in-
de mange model-

byggere, der driver en "enkelt-
sporet hovedbane".
Falsterbanen blev en sam-

menhazngende del af statsbane-
nettet @st for Storebalt ved &b-
ningen af  Storstrgmsbroen 1
1937, og billeder senere end
dette tidspunkt er derfor ikke
taget med.

Oprangering

[ videst muligt omfang er
togenes oprangering navnt.
Hver vogn er navnt ved sit da-
verende litra 1 den rigtige pla-
cering 1 foget. Fra officielle
oprangeringsplaner har jeg
overtaget forskellige krumspring

som kan wvise vognenes e@vrige
leb:
117. Oh-Ge: Mask-EH-CK-AR .

Tog 117 swmiter en AA-vogn
af 1 Nykebing F, mens resten

af toget lgber hele vejen mellem
Orehoved (Ch) og Gedser (Ge).
"Mask" = lokomotiv, enten naer—
mere defineret ved litra, eller
blot "maskine ifglge maskinlgbs—
planen".

Nf
118. Ge-Oh: Mask-AA-CK-EH:

AA-vognen samles op igen i Ny-
kebing F pa vejen tilbage med
den samme stamme.

112. Ge-Oh: Mask- AA  -CK-
Oh T 114
EH
Kh fg. 116 ¢

AA-vognen fortsetter tili Orehoved
i det hurtigere tog 114, der i
Nykebing F overhaler tog 112.

Nsk
114. Nf-Oh: Mask-L] BC -

Tog 114 medferer en L] BC fra

Nakskov til Orehoved, en DSB
BP fra Nakskov til Kgbenhavn
(den wviderefgres fra Masnedg

med tog 120), en CM fra Nykeo-
bing F til Orehoved, samt den
fern®vnte AA-vogn, der kom fra
Gedser med tog 112.

Denne 'nggle" vil forhdbent-
lig vere en hjzlp for de lese-
re, der kerte fast i oprangerin-
gerne pa Glyngerebanen (SIG-
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EH-vognen skal til Kebenhavn
og overferes med fazrge 116 til
Masnede.

Ge T 112
BP -CM-AR
Kh 120
NALPOSTEN, 17. arg. nr. 4, si-
de 185 ff).
Men nu til eksemplerne fra

Falsterbanen.

Tognumre i ( )
sommeren 1935. Figur 6 er ex
arkiv PT, evrige er fra "Fal-
sters Minder" i Nykebing F.

indfertes 1

JB-P

K 588 med sydgdende godstog nord for Nykebing
F omkring 1910. De forreste vogne er litra KC,
ZA, Q med bremsehus, QB, tysk G, 3 IK-vogne,
samt yderligere vogne.
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Formiddagsforbindelsen fra Ke-
benhavn ftil Gedser med forbin-
delse 1il dampskibet til Warne-
munde, klar til afgang fra Ore-
hoved en dag 1 1893.
Ovrangering: Mask (S)-BF-AA-
...—-CB-CB-CH-rejsegods- og
postvogne. (De Dbageste vogne
er ikke med pa dette udsnit,
og 3 vogne skjuler sig bag en
bygning). De to forreste per-
sonvogne og CH-vognen (med
varmekedel) var bygget 1888-
1892 og wvar altsa DSB's nyeste
og mest moderne pa det tids-
punkrt.

Tidligt eftermiddagstog 1 Koha-
veskoven nord for Nykebing F
lige efter arhundredskiftet. Bag
maskinen (7) ses en rakke to-
akslede kupevogne, forrest CB
494. bygget 1 1870.

Carlsbergvogne passerer Ting-
sted A pa vej mod nord omkring
1910. Bemark, at nogle afl vog-
nene har luger pa taget til
fyldning af iskasserne.



Gedserekspressen, fog 92. pa
vej mod nord gennem Kohave-
skoven omkring 1910. Billedet
er noget retoucheret, men forre-
ste vogn er formentlig post- og
rejsegodsvognen. de tre ovrige
er personvogne.

Splinterny ML-vogn kerer 1 land
i Orehoved 1 1929. Vognen er
market "arbejdstog" og har an-
tagelig skullet prevekeres pa
stre@kningen. Ilevrigt synes ML
ferst rigtig at vere kommet fil
Falster efter 1937.

Tog 92 (132) passerer Nykebing
F omkring 1935. Oprangeringen
er K 519 samt fra Berlin til Ke-
benhavn: tysk post-E]-ABC4u-AU
og fra Hamburg til Kebenhavn
CT-AB4u og fra Gedser AU.

(kun de 5 forreste vogne kan
ses).

195
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Tog 65 (109) 1 Tingsted pa vej
mod syd ca. 1935. Oprangerin-
gen er: Mask (K) og fra Kpgben-
havn til Nykebing F EH-DD samt
BP til Nakskov, plus yderligere
BN-CKK og godsvogne. Bemark
regen fra varmekedlen 1 CXK-
vognen.

Tog 84 (122) ved Bruserup ca.
1935. Oprangeringen er Mask(K)
-PC-PF-CC-CKK samt EH til Kg-
benhavn.

Tog 2070 pa vej mod nord, ved
Bruserup. De 1o forreste vogne
er dansk Q-vogn og en EG som
togferervogn, resten er tyske
vogne.

Foto side 197: PCM-lokomotiv,
normal sporvidde, VaG].
(Venligst udlant fra Industri-
baneklubbens arkiv). Det er det
originale foto til den affotogra-
fering, vi bragte i nr. 3, side
117.
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en artikel om konstant belysning
af CRS-vognen

af Mogens Nielsen, Vejle.

Som omtalt i SIGNALPOSTEN, nr.
3, 1986, blev det min opgave at
udfgre "illumineringsarbejdet" pa
(eller rettere i) EVP's CRS-vogn,
- en opgave, som jeg gik til med
nogen @refrygt efter gennem nogen
tid at have fulgt EVP's byggepro-
jekter i SP.

Fra disse vidste jeg, at EVP
eksperimenterede med batteribe-
lysning og anvendelse af mikro-
urparer ("Sjener-pazrer"). Da jeg
selv havde nogen erfaring med an-

vendelsen af sidstnavnte, pétog
jeg mig opgaven.
Projektets startbetingelser

var falgende:

- al belysning stremforsynes fra
et 1,5 V batteri,

- front- og slutlys skal vare
uafhengigt af kerestremmens pola-
ritet.

Med hensyn til forsyningsspan-
dingen enedes vi om en @ndring:
spandingen skulle op pd ca. 3 V
(altsa to 1,5 V batterier i se-
rie), men da jeg i anden kunne se
den stakkels EVP i pendultrafik
mellem hjemmet og den Tlokale
"drug-store" i Ballerup pd Jjagt
efter nye 1,5 V batterier, lykke-
des det mig at overtale ham til
anvendelse af 2 stk. 1,25 V akku-
mulatorer i stedet. Herved opna-
edes samtidig, at EVP kunne kere
med en virkelig korrekt oplyst
vogn (14 "Sjsner-parer" i lof-
tet). Dette krazvede imidlertid en
tilfejelse til projektet: kon-
struktion af et ladeaggregat mel-
lem de to store trinbradder under
midterindgangspartiet.

Som felge at foranstdende kom
den endelige tekniske udformning
til at bestd af folgende elemen-
ter:

1. Bundprint indeholdende diverse
frem- og tilbageferingsforbin-
delser, incl. kontaktflader
til bogier, samt ladeaggregat.

2. Akkumulatorkasse bygget af fi-
re printplader, ud over akku-
mulatorindholdet pafert diver-
se forbindelser mellem bund-
print og styreprint.

3. Styreprint bestdende af det
nedvendige elektroniske kreds-
leb  til kerestremsafhangig
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frontbelysning og af forbin- ligefrem sidstnzvnte type bort
delsespunkter til Tlampeprin-  med begrundelsen, at "det er for

tene.

4. Stetteprint til styreprint.

5. Frontprint, inder-frontvag med
udskarne vinduer og huller og
printbaner/loddeger til front-
og slutlysparer.

6. Lampeprint, 2 printplader med
hver to minigavle og paloddede
Sjener-parer.

Den egentlige funktionsbeskri-
velse folger i neste nummer af
SP. Hvis laseren imidlertid alle-
rede nu vil have en chance for at
begynde et Tlignende projekt, kan
nedenstdende vejledning tages i
brug til de indledende mangvrer:
fremstilling af printpladerne.

Til bundprint og styreprint
anvendes "tyk" dobbeltsidet glas-
fiberprint (ca. 1,3 mm).

Ti1 akkumulatorkasse, Tampe-
print og frontprint anvendes "su-
per-tyndt" enkeltsidet glasfiber-
print.

Begge dele kan for en rimelig
pris kebes i elektronik-forret-

ninger - visse steder forarer man

tyndt til at kunne bruges til no-

get fornuftigt".

Hvorledes man fremstiller sel-
ve printene har ofte varet be-
skrevet i diverse elektronik- og
modelbanetidsskrifter. Alligevel
vil jeg her kort skitsere “kpk-
kenbordsmetoden", der ganske vist
er den mest primitive, men slet
ikke s@ ringe endda.

I De tildannede printpladers
kobberbelegninger skal vare
helt rene og blanke - de ren-
ses og poleres med skurepulver
og/eller staluld.

IT Printtegningen (anbragt i nar-
heden af disse linier) kopie-
res, klippes til og tapes el-
ler limes fast pa printpladen.

II1 Gennem alle centrale punkter,
d.v.s. loddeger, markeres gen-
nem papiret med en spids gen-
stand en Tille prik, som sene-
re o0gsd er synlig pa kobber-
fladen.

IV Pladen renses for eventuelle
papir- og klabestofrester med
cellulosefortynder eller ace-
tone.
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SIGNALPOSTEN udsendes som postadresseret blad.
Det blanke felt til hejre for disse linier er afsat
til Avispostkontorets adressering.

vaere beskadiget - eller
bedes henvendelse herom faorst rettet
gentagelsestilfelde

Skulle bladet udeblive,
du flytter,
til det lokale postkontor; i
gerne til redaktionen.

V. Ved hjzlp af en printpen (for
eksempel fabrikat DALO), op-
tegnes nu efter originalteg-
ningen alle printbaner og lod-
deger, idet man stetter sig
til de fine marker, man for
markerede gennem papiret. Pas
pa fingeraftryk! - Det er hen-
sigtsmessigt ogsd at anvende
ferdigfremstillede loddeger
0og printbaner af gnidetypen
(ALFAC, SENO m.f1.), blot skal
man efter endt optegning sikre
sig, at overgangen mellem dis-
se og de handtegnede streger
ikke er brudt. Hvis dette er
tilfeldet, péaferes en enkelt
drébe printtusch fra printpen-
nen. Nér tegningen er ter, bo-
res et 1ille hul i printpla-
den. Herigennem stikkes et
stykke lakisoleret kobbertrad,
der skal fungere som "handtag"
under selve ®tseprocessen.

VI Atsevasken fremstilles af
Jjernchlorid og vand i vagtfor-
holdet 1:1. Jernchlorid kan
kebes i elektronikforretninger
eller hos materialisten. Jern-
chloriden lagges i en plast-
rereskal (f.eks. en "Margre-
theskal" - den tilforordnede
husbestyrer m/k ber ikke se,
hvad man anvender den til).
Den beregnede mengde vand ko-
ges i en gryde og tilsattes
jernchloriden {1 rereskdlen.
Der reres i "suppen" med en
plast-genstand (f.eks. en
plastske). Efter endt oples-
ning er vesken nu klar til
brug.

VII Den fremstillede vaske haldes
over i en flad plastskdl (en
fremkalderskdl). Vasken er ca.
90° varm, nar man starter. Lad
den kple 1lidt ned (til ca.
75°) og lag sa printpladen 1.
Brug kobbertraden som héndtag,
hvormed man sagte vugger
printpladen, sa atsevasken kan
skvulpe hen over den.

VIII Efter nogen tid (fra ca. 5-
15 min) afhangigt af vandets
udgangstemperatur  forsvinder
kobberlaget, bortset fra de
partier, man har tegnet op.
Pladen 1lpftes forsigtigt op
af skdlen og skylles under
vandhanen.

NB! Processen sviner umanerligt
meget! Alt har en tendens til at
blive qult!

1 selve den ovenfor forklarede
proces er der intet nyt; det nye
i projektet er vel, at CRS-vognen

pd denne mide er fpdt med alle
ngdvendige elektriske forbindel-
ser uden at vare skammet af lgse
ledninger. Herved kan den indven-
dige indretning opbygges langt
mere naturtro - hvad EVP's resul-
tat da ogsd viser.

Hvad der mig bekendt ligeledes
er nyt, er anvendelsen af print-
plader som byggemateriale (her:
bunden). Det er et sardeles sta-
bilt materiale og uhyre let at
bearbejde. I vort eksempel frem-
stilles printbaner, altsd elek-
triske forbindelser, - men det
kunne lige s& godt have varet 1i-
ster, bolte, nitter o.s.v. pd en
vognside! Hermed er denne 1ide
bragt til torvs.

P& tegningen ses alle de 14
print, der kraves til CRS-vognen.

Funktionsbeskrivelse og kompo-
nentplacering felger 1 naste
nummer .

NYT NYT NYT NYT NYT NYT NYT NYT

Vi har hert, at firmaet MODEL-
TRAFIK 1 Randers er gdet i gang
med en produktion pa 100 stk. CR-
vogne. Forbilledet er den endnu
bevarede CR 3622 med dbne ende-
perroner.

Ved redaktionens slutning (den
1/10 1986) foreld der desvarre
endnu ikke narmere detailler her-
om. Det kan dog oplyses, at vog-
nen forventes at vare i handelen
i midten, maske ferst i slutnin-
gen af december 1986, og at pri-
sen forventes at blive ca. 200
kr.

Vognen vil kunne fas i de fo-
rende modelbane/hobbyforretninger
samt hos

MODELTRAFIK
v/ B. Lund Petersen
Sjal1landsgade 7
8900 Randers

EVP

Slagelse, 11/11 1285
Hejsterede redaktor!

I anledning af Erik V. Peder-
sen's efterlysning af reaktioner
pa byggebeskrivelser, efter hans
anvisninger i SIGNALPOSTEN, kan
jeg bidrage med et enkelt eksem-
plar af styrevognen Titra CPS.
Med hensyn til opbygningen vil
jeg navne, at jeg har brugt 0,5
mm messingplade i stedet for da-

.':'nxli
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seblik, da jeg ikke rigtig kan
enes med det. Det 1lykkes jo nok
en gang i fremtiden. OK, messing
er vel ogsa det bedste materiale.

Men nu til noget helt andet,
nemlig vognbunden, der er blevet
lovet, at der skulle komme en af-
slutning, omhandlende diverse de-
taljer og deres placering - den
kommer vel, for jeg/klubben er
ikke i besiddelse af fyldestge-
rende tegninger eller fotos der
viser ‘"“stumpernes" placering og
sterrelse.

I byggebeskrivelsen af MO'eren
begdr EVP en, efter min mening,
"grov" fejl, idet han under op-
bygningen af bogierne, henviser
til en (meget) tidligere byggebe-
skrivelse, I mit tilfalde var jeg
sd heldig, at formanden (Flemming
Kjer) havde det pagaldende num-
mer, men sd heldig er det miske
ikke alle der er - og ndr man s3
tager det forhold, at byggebe-
skrivelsen i g@vrigt er meget
grundig og kerer over 4 numre, sd
synes jeg godt der kunne have ve-
ret "rad" til en narmere gennem-
gang af bogierne.

Til slut vil jeg til "trest"
nevne, at vi i SLAGELSE EKSPRES-
SEN bruger SIGNALPOSTENs byggebe-
skrivelser og artikler virkelig
meget, desverre kniber det nok
1idt med at fa skrevet om det -
i hvert fald brokker vor egen re-
dakter (4-TOGET) sig tit over
manglende beskrivelser af vore
frembringelser, mon ikke de fle-
ste modelbyggere har 1idt "svart"
ved at fa gang i pennen.

Til slut vil jeg takke for det
gode og grundige blad, som SIG-
NALPOSTEN er.

Med venlig hilsen
Jergen Madsen

Foto: Jesper Reinfeldt



