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Nedlagte Baner

NFJ's RULLENDE MATERIEL stdlskinner, der dog ferst blev pd Gribskovbanen (GDS) pd 15
enerddende sidst 1 1870'erne, kg/m-skinner og 1883 pad Ran-
Efter at de danske hovedbaner hvor de letteste skinner stadig ders-Hadsund (RHJ) med de al-

var anlagt, fortsatte man fra vejede ca. 20 kg/m, som an- lerletteste skinner pd kun 13,5
omkring 1870 og fremefter (helt vendtes pa Lolland/Falster. kg/m (pad langsliggende svel-
op til ca. 1930) med at projek- 1879 blev de fprste tertimr- ler!). :

tere og anlagge mere sekundare baner i Danmark imidlertid lagt Der var en tid lang tale om
og terti@re baner i de banetom- med lette stalskinner p& 17,5 at anlegge sddanne baner ogsa pa
me omrdader uden for hovedba-  kg/m: @stsjellandske  Jernbane Nordfyn mellem Odense og Bogen-
nernes naturlige opland, men jo (@5JS) og Lemvigbanen (VLJ), og se hhv. Kerteminde, men det
lengere ud pé landet, man kom, derefter fulgte snart mange flere blev heldigvis ikke til noget,
jo mere tvivlsom blev rentabili- baner med dette lette spor, sd man slap for en hel del af

teten, og der udfoldedes mange bl.a. Kertemindebanen (OKDJ) og de kvaler, som man med det
bestrabelser p& at billiggere sd4 sent som 1904 Thisted-Fjer- svage spor og materiel fik pa

disse baner, bl.a. wved at be- ritslev (TFJ). GDS og RHJ.

nytte s& spinkelt spor som Der fremkom i 1870'erne flere NFJ, der abnedes for drift

muligt - og det lettest mulige forslag om at anlagge endnu let- den 1. juli 1882, anlagdes med

rullende materiel. tere baner, trafikeret med fx de 17,5 kg/m skinner (35 lbs/yard)
Omkring 1870 gik man fra lette, Rowan'ske dampsporvogne, og med starkeste stigning 1:100

skinner af svejsejern over til og sadant blev jo realiseret 1880 og mindste kurveradius 1200 fod
(= 377 m) pa fri bane.

Jeg har ikke fundet angivelse
af, hvor stort akseltryk, man
oprindelig wville tillade pa NFJ,
men ved andre baner med lignen-
de svagt spor tilstrezbte man at
holde sig under 7 t og gerne
hejst 6,5 t, hvilket sidste da
ogsd overholdtes af NFJ's aldste
vognmateriel og fx ogsa af
OKDJ's ferste lokomotiver. Men
de feorste lokomotiver til NFJ
viste sig at have et akseltryk
pd 7,5 t pa baghjulene, hvis
man skal tro Bay's tal, sa dette
ma man sa& have vedtaget, at
sporet kunne tdle, endda pa de
prima&re drivhjul, der bankede
mest i sporet!

Man havde ellers dremt om at
anskaffe superlet vognmateriel, i
stil med Lemvigbanens, og Scan-
dia leverede flere forslagsteg-
ninger til supersma og lette
godsvogne af VLJ-typer, dateret
sd sent som oktober 1881, men
heldigvis besindede man sig og
bestilte noget sterre og meget
solidere vogne, der ikke som
VLJ's hurtigt blev "kelsprengte"
og som var forment adgang til
DSB's tog.

I abningsdret 1882 fik NFJ
sé& leveret folgende rullende ma-
teriel:

Damp 1-2, type Bt

Hand- og vacuumbremse
Miniudgave af JFJ N-loko

A 1-2, kupevogne
2 kupeer II kl., 16 pl
2 1/2 kupeer III kl., 24 pl
Direkte vacuumbremse
Meget lig ©JJ M 5 = JFJ N 101

NFJ, Bogense. Indkersel fra Odense, 7/8
1965, Foto: Holtrup. Bemerk "bomhuset'!

NFJ, Bogense. Hovedbygning set fra vest,
7/8 1965, foto: Holtrup.
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B 1-2, kupevogne

1 kupe II kl., 8 pl
2 dobbeltkupeer III kl. 40 pl
Vacuumledning

Som JFJ N 16-24 = DSB BK

C 1-2, kupevogne
1 enkeltkupe III kl. 10 pl
2 dobbeltkupeer III1 kl. 40 pl
Vacuumledning
Som B 1-2, men ren III kl.

E 1-2, bagagevogne
Ca. QA-storrelse med skrue-
bremse og formentlig direkte
vacuumbremse.

F 1-9, lukkede gods- og kvagvogne
Bundflade 11,4 kvm
Handbremse
Meget lig JFJ's F = DSB QA

G 101-106, hoje &bne gods- og
kvegvogne med spidsgavle og
presenningbom.

Bundflade 11,4 kvm.
Handbremse
Meget lig JFJ GD = DSB KF

H 1-2, lukkede gods- og kvagvogne
med bremsekupe.
Laderummet 9,5 kvm
Meget lig en JFJ F/DSB QA med

bremsekupe 1 eet fag.

P 201-208, lave, abne godsvogne
med lige gavle og 11,4 kvm
bundflade.

Handbremse

Dette forste materiel wvar le-
veret fra 3 fabrikker: Lokomoti-
verne fra Essl. = Maschinen-
FFabrik Esslingen v/Emil Kessler,
personvognene fra Scandia og

bagagevognene fra Bres. = Bres-
lauer Actien-Gesellschaft fur Ei-
senbahn-Wagenbau, der  tillige

byggede 15 af godsvognene, me-
dens Scandia byggede resten, de
10 vogne H 1-2, F 8-9, G 105-
106 og P 205-208, der ferst be-
stiltes den 5. september, 2 ma-
neder efter banens abning, men
lige ndede at blive leveret i
december 1882!

Hele dette materiel havde ty-
deligt jyske forbilleder, maske
panar de 2 bagagevogne, hvis
udseende vi ikke kender.

LOKOMOTIVERNE

De to 4-hjulede Esslingen-ma-
skiner var blandt de mindste,
normalsporede lokomotiver, der
har kert pd de danske baner,
kun Gribskovbanen og Lemvigba-
nen har kunnet opvise lettere og
svagere maskiner.

NFJ, Bogense station, 7/8 1965. Foto:
Holtrup.

Havnen i1 Bogense, uden &r, Arkiv: Jens
Bruun-Petersen.

Fabriksfoto fra Esslingen af NFJ damp No.
1. "Ranglen" p& kedelryggen er ejektor
for den direkte vacuumbremse.
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@Nr. 4-2 leveret med direkte vacuumbremse og -ledning, atter fjernet efter T4 dr.
NFJ 1 og 2 vegten pd. Hvad hjalp det, at vacuumledning til togbremse, men
de nemt kunne kere 45 km/h, kun til den simple eller direk-
var - ligesom VLJ 1-2 - for- nar de ikke kunne levere damp te, ikke automatiske vacuum-
mindskede udgaver af den lille, nok til at trakke noget ved den  bremse, som netop i 1882 ind-
jyske N-maskine, der var den hastighed. fortes pad en del af DSB's mate-
mindste togmaskine, JFJ/DSB no- Det wvar ogsd for 1lidt, bade riel, og som ogsd SFJ eksperi-
gensinde har haft, og som kun ved NFJ og ved andre privatba- menterede med i disse ar. Denne
blev anvendt pd& DSB's svagest ner, kun at anskaffe 2 lokomoti- bremse fremkaldte  bremsning,
trafikerede strakninger: Ribe- ver, sa man ved havari kun nar luften sugedes ud af lednin-
banen (fer Genforeningen!), As- havde een maskine - og hvad sa en ennem toget o svigtede
g .
sensbanen, Skelskerbanen og So- p&d udvaskedage eller i tilfalde derfor, hvis der kom brud péi
rp-Vedde, og alle stederne blev af sartogskersel? Sd mdatte man slanger eller ut®ztheder i syste-
de hurtigt for sma, sa de efter- hébe pa& at kunne léne trakkraft met under kerslen, mens den se-
hdnden blev overfert til ranger- hos DSB eller SFJ. Man anskaf- nere indferte automatiske brem-
tjenesten. fede derfor allerede A&ret efter se fremkalder bremsning ved

Det kan n@ppe undre, at den dbningen endnu 2 lokomotiver, og brud pa& systemet og kun kan
formindskede udgave VLJ 1-2 pa det wvar af en kraftigere type lpsnes, nér fejlen er rettet og

12,5 t og NFJ 1-2 pa 14,1 t tje- end nr. 1-2. kan let Kkombineres med ned-
nestevaegt endnu hurtigere viste De 2 ferste lokomotiver wvar bremsegreb i hver vogn.

sig for svage, ikke mindst da enkle og nydelige med indvendig Cylinderen til lokomotivernes
de havde for sma kedler, for styring og sidekasser til vand vacuumbremse sad helt bagude
ikke at blive for tunge til ba- og kul, og sd4 havde de noget under fererhuset, og pd samme
nernes lette spor, ndr de kun dengang meget moderne: Vacuum- bremsearm trak ogsd en vagt-

havde 2 aksler at fordele hele bremse og fererbremseventil og stangsbremse med Théndtag pa
fererhusets bagveg. Begge brem-
ser virkede sdledes via det
samme stangsystem pa 4 bremse-
Klodser, een p& bagsiden af
hvert hjul, hvilket alt sammen
kan ses pa originalfotoet fra
Esslingen.

Billedet viser kofanger i beg-
ge ender af lokomotivet, men
den bageste benyttedes nappe i
normal drift, hvor man vendte
maskinerne ved endestationerne,
og der wvar kun sandrer foran
forhjulene - fra sandkasserne,
der var sammenbyggede med
hjulsk@rmene fortil.

VOGNENE
De ferste personvogne var ku-

Her ses den mindste mini-N-maskine, VLJ 2
"Lemvig" med tog ps Ramme station omkring
1895. Foto Buus, Holstebro, arkiv P,T..
Bemerk, at maskinen kun har bremseklodser
pad baghjulene, og det er bremseklodser af
tre! Den er bygget af Hanomag 1879,
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Forbilledet for NFJ's A 1-3: @JJ M 5 fra
Scandia 1877. Den endte som DSB BJ 680.

pevogne med sidedere til hver
kupe. Gennemgangsvogne benytte-
des dengang kun pa Lolland-Fal-
ster og pad Gribskovbanen og
Randers-Hadsund, ferst fra 1897
kom de frem pa flere nydbnede
privatbaner.

NFJ-personvognene var bygget
i jysk stil og mange detailler &
la JFJ - og alle pd den jyske
standard-undervogn af 1876-mo-
del, der var 9,00 m over puf-
ferne og havde akselafstand 4,2
m, men den indre indretning var
forskellig.

A 1-2

var af en type, der oprinde-
lig ikke fandtes hos statsbaner-
ne, men hvis forbillede nok op-
rindelig méatte spges hos Ostjy-
ske Jernbane (®JJ). Til Aarhus-
Ryomgaard-grenen anskaffedes
1877 et par 1lidt "sare" M-vogne
(kombinerede I, II og III kl): M

4 og M 5. De indeholdt begge en
detaille, wvi ikke tidligere har
set 1 danske Kkupevogne: en

"halvanden-kupe" for III Kkl.,
som vist péd tegningen til ven-
stre, der viser M 5's indret-

ning. Denne vogn var kortere end
1876-standarden, s& der kun var
plads til 1/1 + 1/2 af de "fine"
kupeer, hvorimod de fynske ef-
terligninger fik plads til 2 fine
kupeer i midten.

Den feorste M 5-efterligning
byggedes 1 1881 til Ringe-Faa-
borg Banen: RFB M 301-303 og
var allerede ferdige, inden NFJ
bestilte sine personvogne, si
maske var det de fine RFB-vog-
ne, der inspirerede NFJ til at
anskaffe netop denne type.

RFB-vognene havde mange
sjellandske trek i1 detaillerne og
havde lidt andre hovedmal end
de jyske wvogne - og NFJ's, men
1 princippet wvar indretningen
den samme, dog havde NFJ ikke

I kl., men kun II kl.-kupeer i
midten.
NFI's II  kl.-kupeer havde

siddemodulet 1750 mm og rumme-
de 8 pladser pa polstrede banke
med fjedre i saderne og ore-
klapper og armlan i midten og
ved enderne. Der var dobbelt
breddelag 1 loftet (varmeisola-
tion), wveggene var bekladt med
tapet  (voksdug?) og der wvar
vinduer med trekgardiner ved
siden af derene, bagagenet over
benkene og askebagre 1 derene,
hvis vinduer kunne fires ned
med en laderrem. @verst i dere-
ne fandtes ventilations-jalousier
med skydeventiler.

NFJ A 1-2(-3), rentegnet hos OMJK, tegn.
nr. A3 14 T 501, Bemmrk den B-klodsede,
direkte vacuumbremse.

(rekonstruiction)

| L
]

ca: fom 1,%m f,8&m
I III k1. kupeerne var der
ingen isolation 1 loftet, ingen

sidevinduer og negne braddeveg-
ge og breddehylder til bagage.
Ingen gardiner og ingen askebag-

re, og sa&derne var tirezbanke
med fladt sade, men med et
vist svaj i ryggen til landestot-
te. Siddemodulet wvar her 1435
mm.

I  yderveggene var midt 1
skillerummene mellem II og III

kl. anbragt et lampehus med en
petroleumslampe og aftrak op
gennem taget, ialt 2 lamper til
hele vognen, s& belysningen var
mere end beskeden. Lampehusene
havde en lem i vognsiden, hvor-
igennem lamperne betjentes af
personalet - passagererne kunne
ikke komme til at regulere pa
dem. Da lamperne sad i det ene
hjerne af kupeerne, var lysfor-
delingen meget darlig, men der
var alligevel na@ppe nogen, der
kunne lase ved det svage lys
fra det ene kupehjerne. Men

arrangementet var nok billigere
end statsbanernes (og SFJ's
bl.a.), hvor lamperne var an-
bragt midt i loftet, nedstukket
gennem huller 1 taget, hvilket
bl.a. kravede helt specielle
lampekonstruktioner, mens de

smd lampehuse kunne benytte en
almindelig kekkenlampe eller et

1,5 m

M5=
N ol
1,4 m
stearinlys, som  visse andre
baner nejedes med dengang.
Personvognene kunne i begyn-
delsen slet ikke opvarmes om
vinteren. Ferst i1 1895 indfortes
dampopvarmning i vognene, men

méske har man tidligere forsegt

sig med varmedunke, evt. kun
pd II kl. Brugte varmedunke
kunne 1 1880'erne efterhdnden

keobes billigt fra Det Sjallandske
Jernbaneselskab, der gik aver
til dampvarme, hvilket i hvert
fald Faaborgbanen benyttede sig
af sidst i 1880'erne (iflg. Viin-
holt).

A 1 og 2 var som de eneste
personvogne leveret med simpel
vacuumbremse, hvilket ses pé
fabriksfotos. Men slangekoblin-
gerne ser ikke ud af meget, da
de sad lavt, omtrent som tryk-

luftslangerne i nyere tid - ikke
p4 de heje standrer, der senere
indfertes, sammen med den auto-
matiske vacuumbremse. Den
simple vacuumbremse fjernedes
efter f4 &r, og ingen af de op-
rindelige personvogne fik siden

nogen form for bremse.

NFJ's vogne havde i begyn-
delsen ingen litra/numre, men fik
blot hver sit "navn" i form af
et bogstav. A 1 og 2 hed séale-
des "J" og "K" - en skor ide,
man formentlig havde féet fra

[
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Lemvigbanen, der i 1879 beteg-
nede deres 4 oprindelige person-
vogne, der alle wvar ens, med
bogstaverne A, B, C og D.

B 1-2

var de naste, nedefter pa
ranglisten, og de var meget nar
magen til JFJ's vogne litra N
16-19 = DSB BK 716-719, der
ogsd var bygget 1 1882, og péd
Scandia's hovedtegning af B-vog-
nene stdr da ogsd "Personvogn II
og III Classe Ltr. N, Odense-
Bogense-Banen". I teksten til de
oprindelige personvognsordrer
star pudsigt nok anfert, at der
i koblingernes kugler er ind-
stpbt "OBJ" - selv om pdéskrif-
ten pad wvognene ved leveringen
var NFJ og for B-vognenes ved--
kommende "bogstavnavnene" F og
G.

B-vognene havde i midten en
II kl. kupe, magen til den i A-
vognene, og derudover var der i
hver ende en III kl. dobbeltku-
pe uden midterskillerum, o0gsa
udstyret ganske som III kl. i A-
vognene.

Ogsd i B-vognene var der kun
2 lamper, anbragt i kupehjerner-
ne i skillerummet til II kl. ku-
peen. Her skulle een lampe altséa
oplyse en hel dobbeltkupe III
kl., mens II kl.-kupeen havde
hele 2 lamper, sa her var der
sandelig forskel pa& "folkeoplys-
ningen", ganske som tilfeldet
var pad JFJ/DSB.

c 1-2

var rene III Kkl. vogne, men
de var i1 virkeligheden magen til
B-vognene, bortset fra, at ogséa
midterkupeen var indrettet i III
kl. standard med treseder,
simple breddevagge osv., men
den var, ligesom i B-vognene 30
cm bredere end endekupeerne, sa
man havde markbart bedre ben-
plads. I JFJ's tilsvarende C-
vogne, hvor alle kupeer dog wvar
lige brede, betegnedes den af-
skilrede midterkupe som "Dame-
kupe", men det vides ikke, om
man havde en tilsvarende ord-
ning pa NFJ. Den brede midter-
kupe kunne tyde pd, at man
havde weonsket en vogntype, der
let kunne omdannes til B-vogne,
hvis der skulle vise sig behov
for det, hvilket dog aldrig blev
aktuelt.

POST- og BAGAGEVOGNE

Vi har ikke oplysninger om
postvogne pa NFJ fra fer 1897,

NFJ's ferste personvogne, fotograferet pa
Scandia 1882. Vognene havde fra begyn-
delsen ikke numre, men "hed" J og K, F og
G samt A og B = (senere) A 1-2, B 1-2 og
C 1-2, Bemerk vogn K's vacuumbremse og de
lavtsiddende vacuumslanger pa alle vog-
nene, og de sm& lemme til lygterne, der
havde aftrazksrer op gennem taget.
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C1-2 20-22|1882 7,6
c3 23 | 1899 v " 5T 50 == | — “ " " i o |1 — " 4 €22 omb, 1921722 . 2l 23-25:  udr {942
C4-5 24-25| 1903 = 85
ombyg. €22 |omb.ti2tfez | o | 4%5W3seteit @ — | — " " v s | = el | o |7 (c23-25mbske agstomb?) 22 wer 1959
;|
Atze C26-27 |omb 10 v 3% Mt ®| — | = | o | o | T I T e I c 26 27udr {1524
ex ? w |30 5% {hdndrasic | — ~| 50,8 | . - e
A4-5: C31-32 |omb. 1976 2 toll, 1 garderote @ @ f6221| 131 (200 | 7 e € 31-32udr {335
dr 1966
C 29-30 192¢ Scd | sidegang| 5 KT 4ot 2Kiaps | 28ne| 2 |7 deak | 7,20 | 12,99 |13 | 228 1w | wapd efter krigen T8 sy, rullelejer caorfnii:&d 1268
ex M2 C2B |omd 1943 | paicigang 47%5?@- ® l2tuk | @ | * "o | 155 (c.20 |TBH " VSV | motorvegn uden motor ! C' 28 udr. 1958
+
ex M1 C4o  |omd. 1956 n 78 + 10 kiaps ? w | R "o ise25 | 18,31 <30|78,s L “ " " C %0 udlr. 1958
0) A 1-2 simpel vacuumbremse 1B882-1887. 5) C 26-27 formentlig sidegang.
1) méske ferst rapsolielamper senere petroleum. Fra 1910-12 6) C 31-32: Det indre szdearrangement ikke kendt
elektrisk belysning 7) C 31-32: 2 overgange, miske ferst efter 2. verdenskrig,
2) Dempvarme i personvognene fra 1B9S. hvor skruebremsen blev fjernet.
VSV = egenvarme ved koksfyret varmtvandsanleg. 8) C 28 ex motorveognen M 2, der havde 47 siddepladser.
3} A 4=5 wvacuumbremse (B) fra 1923. 1953 gt t;‘e?andssade erftsttet med en baga%ebmnk.
A 1955: Rutebilsmder, ant iddepl. ukendt.
4) € 22 (- 2527) formentlig midtgang fra 1921/22 032253328‘k:n’§°§rpe:§°:algt. epl. uken e skeve
da man anskaffede de forste (post- og) bagagevogne. IMéske pd godsvognsomrddet med gods-
kombinerede person- og postvog- h.ar N}TJ E 1-2 lignet VLJ's op- vogne af den sterrelse, som man
ne, D 1-2, men helt fra banens rindelige "Bremse 1-2", som vi anskaffede til

adbning havde man 2 meget
bagagevogne med skruebremse og
maske simpel vacuumbremse.
betegnedes i 1909 som

E 1-2

Disse 2
se
eller
godsvogne
hvad
ikke
blev
hvor
1936
stedse
vogne.

de

Kedelvogne
hhv.
fortes dampvarme i
og maske

1905,

ne,
forste ar
vi
ikke ved
ud eller
fordi wvi
vognene
heller
hvorpd E

Kun ganske f& af vore privat-
baner havde sa sma bagagevogne,

ng flere
mindelige,
ne (GDSs,
vigbanen
faktisk

Fabriksfoto

gagevogn fra

NFJ's E 1-2
arkiv JMJK,

med DSB's
NFJ's
l#ngden angar.
bredden
anfert i DSB's fortegnelser,

(hvor
som

ved det

fra Breslau,
ikke dukket billeder op,

anskaffede

sma

De
kun
mm.
vaeret
langt,
vaeret
evt.
skedent!

vogne var pa sterrel-
sma QA-vogne
zldste, lukkede
F 1-25 i hvert fald
Vi kender
er aldrig

den

er navnt fra 1909 til
de blev ophugget),
bagage- og kedel-

sen"

de farst i 8

hvor der ind-

blev
1895

have

meget

varet

GODSVOGNENE

omkring
Et kedelrum kan ikke have
mindre
s4 bagagepladsen har kun
omkring 6,5 kvm,
bremsekupe

end

er sd heldige af have bade teg-
ning og foto af?
E 1-2's indvendige lengde kan

4830

2

m

incl.
s@rdeles be-

Selv om man havde besluttet
at anskaffe personvogne af "vok-
JFJ-sterrelse,

startede man

personvogne-
har vognene de
en postafdeling -
ikke, ligesom wvi
. hvordan vognene sé
var indrettet, bl.a.
ikke har tegninger af
og der er

haft

1-2 kan ses.

brugte til formalet al-
sma lukkede godsvog-
®5JS, RHJ) mens Lem-
og Maribo-Bandholm
ganske sma

af Lemvigbanens post- og ba-
1879, Méaske forbillede for
fra 18827 Foto Scandia 1879,

de ferste jyske
baner i 1862: Det var lutter sma
vogne med kun 11,4 kvm bund-
flade og med en tilladt lastgren-

se pd kun 120 centner = 6 t,
hvilket dog senere forhejedes
t) 75 1

uden at akseltrykket
af de tungeste blev hoejere end
6,7 L

F 1-9

var lukkede gods- og kveg-
vogne, magen til 10 vogne, der
1881 leveredes til RFB. Det var

en moderniseret udgave af den
gamle, jyske  F-vogn, model
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1862, senere kaldet DSB QA. Den
nye udgave havde nu faet jern-
vanger og brede, dobbelte floj-
dore med gitterflejdere indenfor
i gavlene, men hovedmalene var
meget n@&r de samme som hos
DJDS 1 1862. F 1-7 leveredes
fra Breslau, mens F 8-9 wvar
bygget af Scandia, men der wvar
kun ubetydelige forskelle i ud-
ferelsen, og de afvigelser, man
kan se pa& billederne kan meget
vel vare opstdet i lpbet af de
mange 4r, der er forlebet mellem
optagelserne.

H 1-2

var meget lig de smé F-vog-
ne, men de havde det ene ende-
fag indrettet som bremsekupe og
resten (kun 9,5 kvm!) som gods-
og kvaegrum, som i F-vognene -
inclusive gavldere og tremmedere
i gavlen modsat bremsekupeen.
Vognene havde lebebratter og
héndstenger, sd de kunne anven-
des som togferervogne sammen
med personvognene.

Man bema&rke, at vognene hav-
de B8-klodset skruebremse, der
gav samme bremsetryk pa begge
sider af hjulene og skédnede ak-
selgaflerne for ekstra ensidige
tryk ved bremsningen - ganske
som ved A-vognenes vacuumbrem-
se, et flot udstyr i s& lille
vogn!

H 1-2 lignede JFJ's mindste
H-vogne med flejdere (senere
DSB HA), men JFJ-vognene var
lidt l=ngere med en lidt sterre
bremsekupe og var narmest be-
regnet til stykgods- og bremse-
vogne i godstog: De havde ikke
skydelemme, ikke gavldere og
ikke lebebratter og handstenger.

NFJ's to sma H-vogne var en
speciel type, der kun byggedes
i ialt 16 eksemplarer i 1882-84
til NFJ, RHJ, LJ, HHJ og HJIJ,
sd det har ikke varet nogen
succes-ombrust vogntype, og
NFJ's blev da ogsd begge udran-
geret allerede 1936, mens de
smd F-vogne stort set gjorde 2.
verdenskrig med . H-vognenes
rumfang og nyttelast var for 1il-
le i forhold til egenvegten, og
de var for lette som bremsevog-
ne - en bremser gjorde mere
nytte for sin len i et bremsehus
pd en stor Q- eller P-vogn eller
i en bankevogns bremsekupe.

Scandia's udgave af NFJ's =ldste F-vogn:
F 9 fra 1882. Bemerk gavl- og tremmedgre
i begge ender og stopliste for de Abne
"Q-lemme". P& wvangen l®ses "lLast 120
Ctn.". Foto arkiv JMIJK,

NFJ H 2 pad Scandia 1882. Bemerk 8-klodset
bremse, lsgbebret og handstanger. Foto,
arkiv JMJK,

NFJ G 106, Scandia 1882, Last 120 Ctn.
Faste gavle, deore med Espagnolette-lukke-
tej. Foto, arkiv JMJK,
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G 101-106

var abne, hojsidede gods- og
kvegvogne, magen til 20 vogne,
der 1881 leveredes af Scandia

til RFB, som en moderniseret
udgave af JFJ's GD-vogne af ar-

gang 1875, senere DSB KF. Men
det wvar en lettere udgave med
lavere lasteevne end JFJ/DSB's,

Vognene havde 1240 mm hoeje si-
der og faste, spidse gavle med
aftagelig presenningbom. Dimen-
sionerne var i evrigt ganske som
F-vognenes. De havde indvendig
pa side- og endevegge binderin-
ge for Kkreaturer, og udvendig

var der binderinge til presen-
ning.
Sidederene  havde markeligt

nok samme Espagnolet-lasesystem

som stedse wvar anvendt pad Q-
vognenes sidedere, men det kra-
vede en fast ramme hen over
dorene. Derfor havde sidernes
topramme F en pahangslet for-
lengelse A hen over dorene og
var forsynet med et beslag B,

som lukketojets overste krog K
kunne gribe fat i, mens den ne=
derste greb fat 1 bundrammen,
ndr "roret" R drejedes til ven-
stre, hvor det lastes fast til
den venstre der med kilen C. S&
var begge dere ladst med det ene
hiandtag R + kilen eller evt. en

hangelds. Den vedfejede beskri-
velse af lasesystemet er taget
fra Salmonsens Leksikon, &rgang

1897!

Det pahangslede toprammestyk-
ke wvar det svage led i syste-
met, der i senere leverancer af
G-vogne aflpestes af det mere
robuste lukketej & la DSB's PF-
vognes.

G 101-104 byggedes af Bres-
lau, men wvar formentlig meget
ner  magen til  vognene fra
Scandia.

P 201-208

var en lille, lavsidet d&ben
vogn med omtrent samme hoved-
mal som de tidligere omtalte

godsvogne. Den var kun 4 plan-
ker hej og med aftagelige ende-
stykker med wvandret overkant.
Den havde samme stolpeinddeling
som de andre godsvogne, men
stolperne var her af U-jern, no-
get dengang helt nyt i Danmark,
formentlig inspireret af den nye
udgave af JFJ's P-vogn (= DSB

Pc), hvoraf der leveredes 100
stk. fra Zypen i 1882: Trastol-
perne var nu erstattet med U-
jern, og derene havde faet ind-
vendige rammer. Dertil kom det
nye lukketnj pad derenes over-

kant, som herefter benyttedes pa

NFJ P 208, Scandia 1882, Sidedere og en-
destykker med “moderne" lukkets] som DSB
PF m.fl., Gavlene tophzngte/aftagelige med
"knastaksel" forneden.

A
hangsal s / (_’;‘ sfy,?
I F £ F
) e _Jé-- T —
a] |45 i
vl B Ha i

) ,
e N
i Espagnolette [=spafile’t] (fr.), et Lukkeappa- \IL
rat for indadgasende Vinduer uden Post. E. er en %
lodret rand Metalstang, som i hver Ende har en Hage,
= | der er ekscentrisk krummet i et vandret Plan og i)

griber om en pas Karmen fastgjort Tap saaledes,
at Rammen trykkes imod Karmen, naar Stangen
drejes om sin Akse; Drejningen udfores ved en pan
Stangens Midte anbragt Arm, Roret, som beveeges
i et vandret Plan og i den lukkede Stilling trykkes
1rned i en Hage paa den anden Ramme, idet den
| tillige kan drejes om en vandret Tap. £, 5.

alle DSB's abne wvogne helt frem
til sidste .Elo-vogn i 1950.

NFI's sma& P-vogne var
en mini-udgave af JFJ-vognen:
Samme bredde, men afkortet med
de to endefag og nedskaret een
planke 1 hejden. Kun HHJ og HJJ
anskaffede et par vogne af lig-
nende type, og NFJ anskaffede
ikke flere s& sm& P-vogne 1 de
kommende 4ar. De udrangeredes
alle fer 2. verdenskrig.

NB: P 201-204 leveredes af
Breslau, resten af Scandia.

Alle NFJ's godsvogne fra 1882
leveredes med héndbremse, bort-
set fra H 1-2, der havde skrue-
bremse, sd kun 2 af de 25 gods-
vogne  havde togbremse. Man
havde dog ogsd de to smad baga-
gevogne, der havde skruebremse.

blot

MATERIELLETS UDVIKLING I
DAMPTIDEN

Man havde fra begyndelsen
vaeret meget paholdende med
materielanskaffelsen, o0g wvi har
set, at banen allerede inden &b-

ningsdrets udleb matte anskaffe
10 ekstra godsvogne pd grund af
vognmangel .

Men der blev ogsd hurtigt
mangel pd trakkraft, si der
matte anskaffes flere lokomoti-
ver, og de skulle ogsia vare
kraftigere end de ferst anskaf-
fede, der slet ikke kunne klare
de togsterrelser, der javnligt
blev brug for - et problem som
mange af de tidlige baner kom
ud for: Man havde ikke haft
fantasi til at forestille sig den
succes, banerne ville fa, nar
selv de langsomste tertizrbaner
kunne tilbyde en mere end dob-
belt s& hurtig transport som he-

stekeretejerne - og langt billi-
gere og bekvemmere end Post-
0og Befordringsvaesenets dagvogne

eller diligencer.

VON BORRIES's LOKOMOTIVER
NFJ 3-6

Til de to jyske baner Hads-
Ning Herreders Jernbane og Hor-
sens-Juelsmindebanen (HHJ  og
HIJ) og til NFJ konstruerede den
beremte tyske lokomotivkonstruk-
ter August v. Borries i 1882 en
let, men alligevel kraftig maski-
ne, der tilfredsstillede alle de
krav, som den kontrollerende
ingenigr for jernbaneanlsg Tegner
i Aarhus havde stillet for HHJ
og HJJ, men ikke faet opfyldt
trods flere lokomotivfabrikkers
forslag efter licitationen: Loko-
motivet skulle have et hejeste
akseltryk pa 6,5 t og kunne
fremfere et tog pa 80-90 t p& en
4 km lang stigning p&d 1:80 med
en hastighed pd 20-25 km/h, og
det skulle kunne fremfore tog

med op til 45 km/h.

en 1Bt-maskine
kompakt - og
konstruktion, men
lang

Det blev til
af en meget kort,
dermed let -

alligevel med en relativt
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1)

Méske Terst repsclielasper, sepere petroleun {pt). Fra 1312

el=belyaning fTe ekkusulatorer i E-wogneoe, pimer E 1/51,
PRM 1914: Olielampér i poStrummene - intet herom senere.

2}
3}

akselafstand for at undgd sterre

overh&ngende

masser og derved

opnd en rolig, slingerfri gang.
Vandforradet opbevaredes i en
rammevandkasse,

ret stor

kullene var i den lille,

sidekasse.

mens
venstre

I hejre kasse opbe-
varedes varktej m.v.,

mens

der

£ -2

Det anferte or

bdde for og bag,
maskinerne pd NFJ varet

anvendt
(simpel)

Deppvarme Ira 18495, kakkelovo i pestrum. VEV - varptvendsanleg.

Vi har ingen pbl for de enkelfe rus i Ll
mkennet shl for hele vognkassecs iodre ud fre lgd. over puffere.

&) E 3: lengdendl fre hovedtegning. MAlens efter irdbyga. af kedel
hentet fra FRM, der kun pevoer bagagerumnet.

5) E 4=5% indeholdt efter hovedtegningen bhde toldgodsrum, LAgAge-
rus cg tjenestekupe, men FEM éngpiver kun lengdec fra gavl til
gavl. Ean vogpene have varet leverst uden skilleTum eller ap—
tering? Hemmri, 6t de BuTtigt opdanpedes til strogodsvogne.

at have vacuumbremse.

Maskinerne

havde

balance

s4 maske har

tenkt
til vacuumbremsning
af tog, uden dog selv

T

mellem de to drivakslers fjedre
og forakslen bar via en tverfje-

der,

sd der var tale om en tre-

bagtil 1 fererhuset kun fandtes
hidndbremsens  vagtstang. Oven
for denne var huset 4bent, da

man regnede med at vende ma-
skinen ved endestationerne. Se-
nere blev bagvaggen fert helt op
og de ret store sidedbninger
formindsket, sa fererhuset pas-
sede bedre til det danske
klima!

Det vides ikke, om maskiner-
ne til NFJ fik vacuumudstyr,
men der findes en tegning, kopi-
eret af Scandia 1891, der viser
en vacuumejektor, anbragt lige
bag skorstenen og vacuumslanger

punkts-ophangning og der var en
god fordeling af akseltrykkene.
Der var ingen rigtig dampdom,
kun en lille "knast" med regula-
for og som udgangspunkt for de
udvendige damprer. Til gengald
var der oven pa kedlens mande-
huldeksel anbragt en ret stor
sandkasse med rer til forhjule-
ne. Oprindelig var der ogsd en
anordning til smering af forhju-
lenes lgbeflader med vand for at

lette lebet gennem kurver. Det
er formentlig et par beholdere
hertil, der ses pd fodpladen

o'-!

forrest pa fabriksbilledet af HJJ
nr. 1, men det vides ikke, om
NFJ benyttede denne anordning i
begyndelsen den ses ikke pa
andre billeder af disse maski-
ner.

NFJ kom med i den ferste
leverance fra Hannoversche Ma-
schinenbau-Actien-Gesellschaft =zu
Linden wvor Hannover
Georg Egedorff), senere kaldet
"Hanomag" p& 6 stk. af disse
maskiner i 1883, 2 til hver af
banerne. Nu havde man s& plud-
selig dobbelt sd mange lokomoti-
ver! Nr. 3 og 4 havde et stor-
ste akseltryk pa 6,37 t (pa
bagakslen) eller over 1 t mindre
end nr. 1 og 2, si de nye ma-
skiner var mere nansomme ved
det svage spor. De havde en no-

(vormals

get mindre adhasionsvagt, men
alligevel storre trakkraft pa
grund af de sterre cylindre og
det hejere kedeltryk, 12 ato

mod 10 for nr. 1-2, der ved re-
ne og terre skinner ikke kunne
udnytte adh@&sionsvegten fuldtud,
mens man ved nr. 3 og 4 skulle

passe lidt pa for ikke wved
igangs®tning at fa hjulene til at
"spille" pd skinnerne. 0Og sé

havde kedlerne 73% storre hede-
flade, mens cylindrenes slagvo-
lumen kun var 25% sterre, sa de
tabte ikke s& let pusten op ad

bakkerne, hvor de smd let kunne
ga i std med et lidt for stort
tog.

Hanomag-maskinerne mé& have
varet tilfredsstillende, for man
anskaffede senere endnu 2 af
samme type, ogsd fra Hanomag:
Nr., 5 i 1891 og nr. 6 i 1897.
De havde formentlig - ligesom

de efterbestilte maskiner til HHJ
og HJJ faet foreget cylinder-
diameteren fra 270 til 290 mm,

Von Borries' lokomotivtype fra

1883 til
NFJ, HHJ og HJJ.
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hvilket gav en slagvolumen-fore-
gelse pa 15,5% eller en tilsva-
rende foregelse af trakkraften
ved igangsatning og langsom kor-
sel, men nazppe i langerevarende
vdelse, hvor kedlens damppro-
duktion satter grznsen.

Vi er sd heldige at have et
billede, hvorpd alle 4 maskiner
ses pd een gang ved remiserne i
Bogense omkring 1912, den ene i
demonteret stand. Fra venstre
ses nr. 6 med navnet "Nordfyen"
den naste er nr. 3 og ret forfra

ses nr. 4 - alle disse numre
kan lmses pa originalen - og sa
er det undervognen af nr. 5,

der holder yderst til hejre bag
godsvognen F 5.

Det ses, at nr. 6 har langere
sidekasser end de andre, idet

dens sidekasse danner bro over

styringsakslen, der pd de andre
maskiner ligger foran sidekas-
sen. Derudover ses ingen for-
skelle pa& maskinerne, men man
md regne med, at nr. 6 i de
storre sidekasser har et lidt

storre kulforrad.

Alle de 4 Hanomag'ere siges
at have haft navne, og det
menes, at nr. 3 hed "Bogense"
og nr. 4 "Odense". Nr. 5's navn
er mere usikkert. Bay gatter pa
"Otterup™, mens P. Thomassen
havdede, at  en NFJ-maskine
havde heddet "Sletten" - the an-
swer is blewing in the wind!

De gamle nr. 1 og 2 udgik i
1309 hhv. 1915. Nr. 1 kom til
SFJ som rangermaskine nr. 27 og
siden 1918 en periode til Valby
Gasveark som VG 4', mens nr. 2
gik til entreprenerfirmaet Ras-
mussen & Schietz, i ferste om-
gang til anlegget af KRB, senere
vistnok til Hedehusene. Den hav-
de dog ferst varet udlant/udle-
jet til OKDJ fra omkring 1900,
bl.a. til rangering i Kerteminde,
indtil de i 1911 fik deres nye
lokomotiv, OKMJ nr. 4.

Nr. 3-6 gjorde langere tjene-
ste pd NFJ, men nr. 4 blev dog
allerede 1922 solgt til Valby
Gasvaérk, hvor det formentlig
som VG 4" afleste den alt for
lille NFJ 1, og skulle have va-
ret i drift her til ophugningen i
1937. 1923 hhv. 1924 lod man
nr. 3 og 6 ombygge, maske hos
SFJ og pa lignende made som
det overgik HJJ 2 1 1920, se
billedet! Narmere oplysninger,
endsige billeder, foreligger des-
verre ikke.

Nr. 3 blev samtidig med om-
bygningen omnummereret til ny
nr. 4", da man samme &r an-
skaffede et nyt lokomotiv, kal-
det nr. III, og da det gamle nr.
4 var udgdet éaret for. De to
ombyggede holdt ud til 1933, da
man allerede havde faet 3 mo-
torvogne i drift, mens den uom-
byggede maskine nr. 5 udrange-

redes 1930. Generelt kan det nok
siges, at de smd damplok blev
sldet ud af motorvognene, men
de bevaredes endnu nogle ar som
nedbrudsreserver og til kersel i
sne, som ikke var motorvognenes
kop the!

NFJ's trafik steg efterhdnden,
08 togene blev stadig tungere,
sd det kneb for de sm& Hano-
mag'ere at klare dem. Men det
var svart at f& kraftigere loko-
motiver i en passende kort ud-
gave af hensyn til remiser og
drejeskiver, uden at de havde
et for stort akseltryk til banens
svage spor. I 1902 begyndte man
at skifte sporet ud med 22,5
kg/m skinner, og i 1907 var man
kommet sd langt med udskiftnin-
gen eller forsterkningen af det
gamle spor, at man vovede at
bestille et meget sterre lokomo-
tiv, nemlig et magen til dem,
der siden 4r 1900 havde kort pa
Nerumbanen og Hammelbanen (LNJ
og HAJ).

Det var en formindsket udgave
af de preussiske statsbaners ty-
pe T 3 (3-koblet uden Ilgbere:
Ct), der allerede var fremkom-
met i 1881, men som over en
knap 30-&rig periode byggedes i
over 1000 eksemplarer - uden
vesentlige e@ndringer. Det var
altsd en type, der var lige sa
gammel som NFJ's ®ldste maski-
ner, men d&benbart en vellykket



konstruktion, der tillige bygge-
des 1 wvarierende privatbanester-
relser, bl.a. ogsd til smalspor.

Selv den formindskede type
havde dog et akseltryk pa op
til 9,4 t, men det skulle det

reviderede spor nu kunne holde
til, og i 1908 ankom s& det nye
lokomotiv

NFJ 7,

som var en noget anderledes

maskine end Hanomag'erne. Dens
totale akselafstand wvar 35 c¢cm
mindre end de gamles, mens

lengden over pufferne wvar mere
end halvanden meter sterre, sa
maskinen havde ret store over-
hengende masser 1 enderne og
ingen forleber, sd& maskinen hav-
de en mere urolig gang end de

sméa 1Bt'ere. Adhasionsvagten
var mere end dobbelt sa stor
som deres, og bade slagvolumen

og hedeflade wvar sterre, sé
trekkraften var 24% sterre, mens
hedefladen var 38% sterre, séi
det var (i forhold til de gamle)
en maskine, der "ville noget" og
som kunne std godt fast ved
igangs®tningen. Iflg. P. Thomas-
sen kunne typen pa Narumbanen
klare godstog pd op til 350 ¢t

trods stigninger og kurver eller
omkring en snes af DSB's davea-
rende nyere godsvogne 1 lasset
stand - og mange flere af banens
egne sméd godsvogne, sa det var
en stor forbedring for godstra-
fikken pa NFJ.

Maskinen var som navnt noget
gammeldags for sin tid, den
havde bl.a. stadig Allans sty-
ring med excentrikker, og den
havde p& domen en gammeldags
Salter-sikkerhedsventil - som
supplement til Ramsbottom-venti-
lerne over fyrkassen: Livrem §
seler!

Den store dom og de indven-
dige damprer var et markbart
fremskridt i forhold til Hano-
mag'erne, og det var et frem-
skridt, at der kunne sandes for
begge koreretninger, idet der
var sandror til begge sider af
det midterste hjulsm®t.

Maskinen havde fra fedslen
automatisk wvacuumbremse pa de
to bageste hjuls@t, men der var
ikke 1 ferste omgang brug for
vacuumledningerne til togbremse,
da NFJ ferst i 1911 fik leveret
de feorste personvogne med auto-
matisk vacuumbremse og feorst i
1923 fortsatte udbygningen med
vacuumudstyr pa personvognene.
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HJJ's damp 2 i ombygget tilstand. Maske
ombyggedes NFJ 3 og 6 pa samme made? Foto
arkiv P. Thomassen.

Dog fik man i 1915 2 bagagevog-
ne med vacuumbremse. Hvis de
leb op mod maskinen, kunne de
sd bruges som supplerende vacu-
umbremse i gods- eller blandede
tog ...

Nr. 7 var ellers i mange hen-
seender indrettet som de gamle
Hanomag'ere, fx med vandet 1
rammevandkasse tet op under
den lavtliggende kedel o0g med
kul i venstre sidekasse. P4 fp-
rerhusets bagvaeg var ogsd her
anbragt hindtaget til den lodbe-
lastede  vegtstangsbremse, men
huset wvar her helt lukket bag-
til. Hele byggestilen lignede
pafaldende de gamle maskiners,
hvilket ses tydeligt pa det her-
lige billede fra Bogense, hvor
nr. 6 og 7 holder uden for den
gamle remise med blasende sik-
kerhedsventiler og kulkasserne

fyldt godt og wvel til randen.
Man bemazrke, at pd nr. 7 er
det kun Ramsbottom-ventilerne,
der blaser, Salterventilen pé

domen var nok stillet til et lidt
hejere tryk som yderste reser-
ve!

NFJ anskaffede
denne gammeldags type. Da man
fik rdd til at anskaffe flere nye
lokomotiver, var der blevet
bygget nye remiser 1 savel
Odense som Bogense, og der var
kommet sterre drejeskiver, sa
man nu kunne bruge storre ma-

ikke flere af

skiner med steorre akselafstand.
Det wvar tilfeldet i 1912, hvor
banen modtog det ferste af 3

nye og for sin tid meget moder-
ne 1Ct-lokomotiver fra Henschel
§ Sohn i Cassel, nemlig

NFJ I,

som med sit romertal startede

forfra 1 nummerrakken, hvor
gamle nr. 1 dog allerede var
udgdet.

Den nye maskine adskilte sig
overmdde meget fra de tidligere
maskiner, og den var ogsa hele
10 t tungere end den kun 4 &r
@ldre nr., 7 - uden at den dog
tradte hardere i sporet med
driv- og kobbelhjulene: hele den
ekstra vagt 14 pd forleberen,
der bl.a. métte bere omkring
halvdelen af forradsvandet i den
store rammevandkasse. Der var
ingen sidekasser, kullene opbe-
varedes i en kasse bag pé fo-
rerhuset, og herunder wvar der
kasser til verktej m.v.

Den gennemgaende fodplade 14
us&dvanligt hejt, s& den kunne
gd helt fri af de relativt store
drivhjul, hvis diameter pa 1,25

?ay;s tegning af NFJ 7 (i "Bay 77", side
54).
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m tillod maskinen at kere 70
km/h, hvad den dog aldrig fik
lov til pd& NFJ, hvor maksimal-
hastigheden indtil efter krigen
var 45 km/h, men i de seneste
ar fik den lov at kere 60 km/h.

Kedlen la ogsd meget hejt, sa
fyrkassen kunne komme over
drivakslen o0g vandkassen kunne
rage et stykke oven for fodpla-
den. Men det wvigtigste wvar, at
man nu havde faet indfert en
rekke nyheder, der forbedrede
maskinernes ydeevne og gav en
bedre udnyttelse af brazndstoffet.
Det wvigtigste var nok indferelsen
af overhederen, der dels gav en
sterre hedeflade, dels en bedre
nyttevirkning af dampen i cylin-
drene. Kedlen havde POP-sikker-
hedsventiler, der gav formind-
sket dampspild. Indferelsen af
Heusinger-styringen gjorde damp-
fordelingen i cylindrene bedre,
og rundgliderne gav mindre slid
og lettere vedligeholdelse, og de
kunne bedre tdle den overhedede
damp. Omleberventiler pa cylin-
drene gav desuden et lettere leb
under afsparring for dampen fx
ned ad bakke.

Forleberen, der vistnok blot
var styret 1 rammen, men ma
have haft en vis sideforskyde-
lighed med tilbagestillingsfjedre
af en slags, tjente bl.a. til at
lede lokomotivet sd stedfrit som
muligt ind i kurverne, og til at
bare en del af det store, kraf-
tige lokomotiv, wuden at det fik
et uacceptabelt stort akseltryk.
Fjedrene var delt 1 2 grupper
med balancer mellem de to bag-
akslers fjedre og ligeledes mel-
lem fjedrene for de to forreste
aksler, sa akseltrykkene fordel-
tes sa jevnt som muligt i en 4-
punktsoph@ngning.

Maskinen havde nu selvfelge-
lig vacuumbremse pd alle  dri-
vende hjul, og der var ogsad en
héndbremse af en slags, der
virkede pd samme stangsystem.
Der var vacuumledning og ferer-
bremseventil til togbremsning,
men endnu var kun de to nyeste
personvogne forsynet med vacu-
umbremse, sa der gik nogle ar,
inden man havde den retie glade
af systemet.

Det gik p& samme made p4
flere andre privatbaner - pa
Kertemindebanen gik der fx 14
ar, inden personvognene kunne
sluttes til lokomotivernes vacuum

NFJ damp 6 og 7 foran den gamle remise i
Bogense fer den nye remise byggedes til
venstre herfor. Bemerk snenmserne. Nr. 6
berer navneskiltet "Nordfyen", men nr, 7
har intet nawn., Foto G. Chr. Nielsen,
Bogense,

NFJ- damp 7 med persontog i Fredskoven ved
Bogense mellem 1908 og 1913, Vogne D 3 +
C4-5 + E + A + person- eller maske en D-
vogn?, Postkort, foto: Ludvig Christen-
sen, Bogense. Arkiv J.Groth.

NFJ. Z, 3; 7 og I 11913, Se venligst nar-
mere i teksten.

Bogense - .
Togot kerer gennem Fredskoven




< W P , hvis maskinen
kan trakke toget, kan den vel
ogsa bremse det ...!" Og loko-

motivpersonalet slap for et
hérdt slid med héndbremsen, nar
blot selve maskinen havde en
bremse, der kun kravede drej-
ning af et handtag.

Fra NFJI's tjenestekereplan fra
1944 ved vi, at det nye lokomo-
tiv pd de problemfrie straknin-
ger mdtte fremfere persontog pa
150 t, blandede tog pd 300 t og
godstog pa op til 450 t, mens
det pd de mere bakkede steder
kun métte medfere 250 t i blan-
dede tog og 350 t i godstog. Det
var maske ikke sd meget ander-
ledes end hvad nr. 7 kunne,
men den nye kunne gere det hur-
tigere, uden at tabe vejret og
uden at slide s& meget pa
sporet pd grund af den jmvnere
gang med mindre tilbejelighed
til slingren og huggen i sporet.

Nu havde man altsd féet 2
kraftige lokomotiver, sd man

havde en reserve -
7! P& hosstdende
billede ses NFJ's 4
typer opstillet efter
portene til den nye
Bogense, angiveligt i
venstre nr. 2, 3,
det ses, at
indfert det

nemlig nr.
interessante
lokomotiv-
alder 1
remise i
1913, fra
7 og I, og
man nu havde faet
almindelige hvid/
red/hvide privatbane"slips" pa
de store maskiners skorstene,
mens de gamle, sm& matte nojes
med bar hals! Bemark ogsd den
ret ejendommelige kofanger pé
nr. 7.

NFJ II og III

Allerede i 1914 anskaffede
NFJ endnu een, nr. II, af den
nye type og sd sent som 1923
den sidste, nr. III, alle ganske
ens, men hermed var anskaffel-
ser af nybyggede damplokomoti-
ver til NFJ ogsd slut. De 2 af
maskinerne holdt helt til banens
nedleggelse i 1966, hvor nr. II

var 52 ar gammel.
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P4 billedet af nr. III i Bo-
gense 1964 bem®rker man, at den
nu har statsbane-slips - ligesom
nr. 1 og 2 havde de forste ar
efter 1882, men som de senere
mistede.

NFJ 4'"!

Vi har nu omtalt alle de tog-
lokomotiver, NFJ har haft i sin
85-arige levetid, men vi ber
lige navne, at man i et par ar
kort efter 2. verdenskrigs af-
slutning, anskaffede et sterkt
nedslidt lokomotiv, det tidligere
@¥sSJS nr. 7', til rangering i Bo-
gense, da man var i bekneb for
trakkraft, efter at specielt ba-
nens motormateriel wvar sterkt
medtaget efter krigstidens mate-
rialemangel og overbelastning og
inden det blev muligt at anskaf-
fe nye motorvogne eller lokomo-
tiver.

Gamle ©@8JS 7' wvar bygget af
Cockerill i 1905 og var, sammen
med sestermaskinen ©SJS 8, den
forste normalsporede 1Ct-type i
Danmark. Den lda med hensyn til
maskinkraft omtrent midt imellem
NFJ 7 og I-III og vejede tjenst-
ferdig 32 t. Den var karakteri-
stisk ved sine meget lange side-
kasser, hvoraf den forreste del
dog var en senere tilfejelse, der
kun ved dekplader hang sammen
med de oprindelige sidekasser.

Kedlen havde POP-sikkerheds-
ventiler og der var Heusinger-
styring, men maskinerne fik al-

drig overheder.

Hos NFJ fik den nr. 4''' -
den tredie maskine med dette
nr. hos NFJ! Den wvar 1 1940
kommet til Karup som entrepre-
nermaskine ved bygningen af Ka-
rup flyvestation, og 1945 henstod
den i ringe stand pa Vejle Nord.
1946 kebtes den af NFJ, og efter
npdtorftig istandsattelse blev
den 1947 indsat som rangerma-
skine. Den blev solgt til ophug-
ning i 1950 og blev snart efter
erstattet med en ny rangertrak-
tor fra Pedershaab, der resten
af banens levetid klarede ran-
geringen i Bogense.

VOGNENE INDEN MOTORISERINGEN

NFJ anskaffede fra 1883 til
1924 med f& &rs mellemrum sup-
plerende vognmateriel, men efter
1924 anskaffedes ikke flere nye
vogne, bortset fra motormateriel,
inclusive skinnebusser, men efter
2. verdenskrig ogsad visse brugte
enheder, hvorom senere.

Personvognene

inclusive kombinerede person-

NFJ III i Bogense 11/10 1964. Foto: Jens
Bruun-Petersen.

@SJS damp 7 i Stubberup. Foto: James
Steffensen, DMJK fotoarkiv A 3 01 F 034,
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Endelig fik man 1924 et par
"store travogne", gennemgangs-
vogne med sidegang og abne per-
roner, men NFJ var i mange &r
en af de mest vedholdende kupe-
vognsbaner, vistnok kun overgdet
af Vandelbanen.

D-vognene

Vi ved
befordredes

ikke, hvordan posten

pd NFJ i banens
forste 4r, men man kan vel gat-
te p&, at det foregik i de to
smd E-vogne, jf VLJ's =ldste
bremsevogne. I 1887 leverede
Breslau imidlertid to kombinere-
de person- og postvogne, der
betegnedes

D 1-2
1912 ff D 31-32. De havde
hovedmdl og vognkasse stort set
magen til B- og C-vognenes, men
det, der svarede til midterkupe-
en + en af nabokupeerne, var
her indrettet til postkontor og
pakkepostrum. Resten var III kl.
kupeer, ganske magen til B- og
C-vognenes.

Vi har desvarre ingen origi-
naltegning af wvognene, men Jens
Bruun-Petersen har en gang hos

NFJ set tegninger af mange af
vognene, og har herefter skit-
seret bl.a.. den oprindelige ind-

et klapbord en kakkelovn og en

dertil herende brandekasse. Man
bemerke, at der var opvarm-
ningsmulighed i postrummet, men
ikke 1 passagerafdelingerne! Her

skete belysningen med de sad-
vanlige lamper i skillerummene,
mens postrummet havde specielle
lamper, som man skulle kunne
lese og skrive ved, men herom
vides intet narmere.

I Niels Jensens bog om fynske
jernbaner ses pd side 90 et me-
get  interessant billede af et
NFJ-tog omkring 1911, hvor den
forreste vogn er en af vognene D
1-2, set fra kakkelovnssiden, og
den har her ikke féaet sidevin-
duer i kupeerne, sa den ser
serdeles original ud! Det sjove
er, at den ene vogn, D 31 sa
omtrent ligesddan ud udefra helt

fra 1934 - omtales senere.

D3

1912 ff D 33. 1892 anskaffe-
des endnu en D-vogn, denne gang
fra Scandia, hvorfra haves bade
hovedtegning og fabriksfoto,
mens det er smat med fotos fra
driften - dog ses D 3 i tog pa
et par postkort fra 1904.

Denne vogn var i samme stil
som de tidligere person- og
postvogne, men den var nasten 1
m kortere, da den kun havde 2
passagerkupeer, denne gang af II
kl. med ialt 16 pladser og med
een, falles lampe i ydervaggen.
Endnu ingen opvarmning, bortset
fra postrummet, der havde kak-
kelovn. Dette var i ovrigt af
samme stprrelse og indrettet om-

Jens Bruun-P’s skitse af den oprindelige ind-
retning af postvognene D 1-2, efter 1912 D 31-32
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trent pa samme made som i D 1-
2, men det havde fdet "halvan-
den-dere" 1  vognsiderne, sd
storre genstande lettere kunne
komme ind og ud. I kontoret var
indrettet en fast, polstret sid-
deplads til postmanden, som det
var skik og brug dengang. Méaske
var der ogsd oprindelig en sadan
siddeplads i D 1-2. Senere blev
det almindeligt, i hvert fald pa
privatbanerne, at man havde en
lgs, polstret taburet med hejde-
indstilling. Den kunne flyttes
efter behov, og i stedet kunne
der blive lidt mere bordplads.
Heller ikke denne wvogn fik no-
gensinde bremse.

Med disse 3 postvogne med
delvist udvidede postrum Kklare-
de banen sig helt til efter 2.
verdenskrig, bortset fra, at mo-
torvognene senere medtog visse
postsager i fererrummene.

Flere personvogne: A 3 og C 3

I 1899 leverede Scandia sa
igen et par rene personvogne,
nemlig endnu en A-vogn, magen
til A 1-2 og en C-vogn, magen
til C 1-2, men denne gang ind-
rettet til dampopvarmning, og C
3 havde skillerum mellem alle
kupeerne, sid nu kravedes der
hele(!) 3 lamper til belysnin-
gen, hvorved een af kupeerne
fik dobbelt belysning, nemlig af
2/2 lamper!. Vognene havde sta-
dig ikke fdet sidevinduer i III
kl. kupeerne, og ingen havde
bremser.

C 4-5

1903 fik NFJ s3d de sidste 2
kupevogne af den gamle model,
men der var dog sket visse
fremskridt: Nu var der kommet
sidevinduer pa IIT kl., undtagen
der, hvor lampehusene var i ve-
jen for dem, og der var kommet
trekgardiner for wvinduerne, men
dimensionerne var ikke @ndret
siden de ferste vogne fra 1882.

Vi har desvarre ikke fundet
gode fotos af disse (lidt) nyere
C-vogne, da de alle var udgiet,
da jernbaneentusiasterne myldre-
de frem pad jord med deres ka-
meraer. Dog er en af dem (C 4
eller 5) vist kommet med pa det
gamle postkort fra mellem 1908
og 1912/13 som 2. vogn i toget,
fremfort af loko nr. 7 gennem
Fredskoven ved Bogense.

Bankevognene

D 31 (ex D 1) holdt helt til banens luk-
ni_ng i 1966, men s& - trods flere ombyg-
ninger - n®sten uzndret ud p& afstand,
selv om der var fjernet 2 dgre og tilfe-
jet "1/2" der pa hver side. Jens Bruun-
Petersen har set vognen fra ovnsiden 1964
og Holtrup fra den modsatte side 1963,

NFJ D 3, fabriksfoto Scandia 1892, Arkiv
JMJK.,



154

NEI .b indvendig
abne -
bygge - ~ | last | bdfl.|rumf.| lang | bred | haj | aboatst | 1 0. p. | tara
GODSVOGNE | & stea | art 0SBt | m | m?m [ m | m |eme (-m}-,] ¢t |bremser | anm, mndr, skabne.
G fof-o% 1392 Bres
= 105-106 » Scad || hdj gods-
" 107- 144 1884 Bres | y og kveeg - Hr | 75 |14 |14 | heo (238 |12 | 290 | 609 |46 | H
w12~ 114 1899 Scnol vogh
w{f{5-122 1906 » KF | 10 40,4 |13,7 | 482|230 (1,04 | 2,7 | 6,11 | 5.1 | H
P 201~ 204 1882 Bres | lawsidet 22,90 | 05 | 45 2+2+4ag [side, 1t stolper
" 205- 208 - M"l_P_w”} 7.5 |4 | 687478 238 |06 1| 2.90 | 4,09 | &, H _
n 209-210 1890 Skbo | lavsiolet lille Fc | 7.5 |that| 85 2c.60/c.2%|0,67|3,5% | 727 | 52 | # o, da,
o 24 - 218 1906 Serd | laysidet }p,_ 180 15,4 | 11,6 [ 4,398 (2368 o5 3,86 7,70{5.5 } ¥ db. L Stolper « 1948 itr. Po
" 249-221 1904 " ; 5.6
v 222~1223 1909 » f}n fp 45,4 | 11,6 |6398 (2,368 |07e5) 3,66 | .70 | 6,3 | Stam do. do. n u Pcr E
3 _
" 224228 1909 n fo@) 6.4 X
" 229- 234 1912 = . Pr 18,1 | 46,3 (7458 |2,348| 0,90 | % 20 ua{a,o }H 3+3 fog /Side do. " ow PH %
“235-238 1913 =« 58 3
: |
" 239-241 1913w " PFR ro® 18,4 | 16,3 |7658|2.381090 Lo | 8,96 | 66 | Stam ofa, do. “ w Pyr \~_
" Piy - 249 1920 Hofm " PE :‘2@ 18,4 | 18,4 | 4720|234 | 1,00 | 400 | 8,90 | 77 H 2+2 fag/side da. u v Po i Ny 1922
Pr/P. 15 | 180 |%,2 |7 9 34 TL/HeTB ). T NES nr 265 205
i + g
D58 PF/PFB/PFR }m’w i 0 |#6.2 | 76 |236 |00 | w20 | 836 { 57 HETL/H¥TB /S rang +TL e 2
~ PP/ PR efterkrigl | 45 1190 19,0 |6,795 |2.808] 1,00 | 4 20 8,10{ W H¥TL /H+T8/5rang +78 « o« 251 259
a2 T8 TE+s
1) NFJ‘e PC, PCR, FE og FHR faet lastgrense 12,5 t fra 1919.
2) NFJ's PJ lestgrense pd NFJ 12,5 t, efter krig II 15 t.
Med de sidste 2 C-vogne hav-  hjulene, mens alle senere udga- vogne, de havde hejt, hvalvet
de NFJ féet dakket sit daglige ver af typen med skruebremse tag, elektrisk belysning, toilet

behov for personvogne i en rak-
ke ar fremover, men man havde
stadig et problem med spidsbe-
lastninger, hvor man matte ind-
s@tte godsvogne med banke for
at dekke behovet. Hertil havde
man af lukkede vogne kun en
mengde smd F-vogne af QA-ster-

relse + 2 stk. steorre F-vogne af
QC-sterrelse, som man betegnede
som "Pakvogne" og formentlig
brugte til stykgods. Ingen af

disse vogne havde vinduer, kun
"Q-vognslemme", der sad si hejt
oppe, at man skulle std op for
at se landskabet udenfor, og som
helst skulle lukkes i vindsiden,
hvis det regnede.

Disse vogne var ikke populzre
hos de rejsende, og i 1906 an-
skaffede man sa 4 stk., F 41-
44, af den fynske b&nkevogns-
type, der 1904 lanceredes pé
Kertemindebanen og Hadsherred-
banen, og hvis forhistorie er
nezrmere omtalt i SP 2,/1990, side
59 (under Kolding Sydbaner), og
som er beskrevet i OKMJ's ma-
terielfortegnelse for 1914, cite-
ret i SP 1/1993, side 12-13 og
med interierfoto péd side 14.

F 41-42, 43-44 og 45-50

Vognene rummede ialt 34 sid-
depladser péa udtagelige traban-
ke, og de to, nr. 43-44, havde
dertil en bremsekupe med egen
indgang. Disse to vogne havde
iflg. Scandia "4-klodset Skrue-
bremse" og ma have varet ud-
styret med den simple bremse-
buk under, vognen og kun brem-
seklodser pa "indersiden" @ af

(hos andre baner) fik 8-klodset

skruebremse, nogle endda med
ekvilibreret bremsetoj.
Vogntypen m& have haft en

rimelig succes, for 1909 anskaf-
fedes yderligere 6 stykker, dog
alle kun med haindbremse (som
nr. 41-42). Nr. 48 ses pudsigt
nok pd et postkort fra 1909,
genudsendt af DJK, desvarre
med forkert nummer pa lokomoti-
vet 1 teksten bagpd: Maskinen
er NFJ nr. 7 med den karakteri-
stiske kofanger! De 3 forreste
vogne er NFJ bankevogne, og
det ses tydeligt, at de var he-
jere end de gamle kupevogne,
hvaoraf nogle stykker (med bue-
de sider) leber i bageste ende
af toget.

Mange har set denne type vog-
ne i drift endnu efter 2. ver-
denskrig, men altid med skodder
for wvinduerne, dvs. kun som
godsvogne (stykgods, pakvogne).
Men pa et billede fra Odense
ses 3 stykker holde ved remisen
omkring 1911, alle rigget til som
personvogne med blottet glas i
dere og vinduer: Reserveperson-
vognene Klar til udrykning!

Moderne, gammeldags kupevogne!

Sidst p& 4ret 1909 afgav man
ordre til Scandia pa& et par
starkt moderniserede kupevogne,
der leveredes i 1910:

A 4-5
De afveg p& adskillige punk-

ter fra alle de tidligere levere-
de personvogne: Det var bogie-

til alle passagerer og tjeneste-
kupe med skruebremse (16-klod-
set bremse).

Der var 2 II kl. Kkupeer i
midten og en III kl. dobbeltkupe
med en stump sidegang i hver
ende af vognen. Mellem II og III
kl. var der 2 dobbelte toilet-
ter, et til hver wvognklasse, sé
alle havde toiletadgang, uden at
man blandede folk af forskellig
social status, sd det var endnu
ikke blevet til gennemgangsvog-
ne. Der var ogsd stadig yder-
dere til hver kupe i begge si-
der, sid der om vinteren var rig
lejlighed til at lukke varmen ud
ved hver station!

P& II kl. var der 7 pladser i
hver kupe & 2 m modul, mens
der var 17 pladser i hver III
kl. dobbeltkupe, der havde mo-
dulet 1,55 m, sa vognen rummede
14 pl. II + 34 pl. III kl., ialt
48 pladser, det samme som en
af de gamle B-vogne, men tara-
vegten var steget fra 7,8 t (162
kg/passager) til 19,8 t (413 kg/
passager), sd den stprre be-
kvemmelighed vejede altsd ialt
12 t eller i snit 250 ekstra kg/
passager - hej som lav! Man be-
m&rke, at der nok var bedre
benplads ogsd p& III kl., men
her var stadig negne trasader,
negne braddevaegge og ingen iso-
lation i loftet. Dog havde alle
naturligvis glede af, at vognene
havde dobbelt affjedrede bogier,
som i evrigt var helt af jern og
meget mindede om dem, der ker-
te under DSB's gamle AA-vogne
fra 1892, og som man tillod at
kere op til 90 km/h i hurtigtog.



Men de havde (sgu) kun 8-klod-
set bremse!

Nok wvar vognene tunge, men
p.g.a. bogierne trddte de kun
med ca. 5,8 t pr. aksel, og det
rolige leb gjorde, at de var

milde mod sporet, sid de har
ne@ppe generet baneafdelingen ret

meget, men mdske sat maskinaf-
delingen visse gra har i hove-
det, hvis de smé& maskiner
skulle slabe af med dem, og de
havde ikke rullelejer!
A 6-7

Kort tid efter at man havde
sat de store bogie-kupevogne i
drift, bestilte NFJ endnu 2 per-

sonvogne, der leveredes 1911.
Det var denne gang en formind-
sket, 2-akslet udgave af bogie-
vognene, men med samme plads-
forhold i de enkelte kupeer,
hvoraf der var 2 pa II kl. og 3
1/2 pa III kl. Der var nu Kun 2

kl. enden, og de to
dannede "skillerum" mellem de
to wvognklasser, der havde hver
sit toilet, sd folk og fa stadig
holdtes behsrigt adskilt.

A 6-7 wvar adskilligt lettere
end bogievognene. De rummede 13
passagerer pad II og 29 pad III
kl., ialt 42 siddepladser, og
med en taravagt pa kun 11,9 t
svarede det til kun 283 kg/pas-
sager, men vognen havde et
storre akseltryk: 7,4 t/aksel.

Kereegenskaberne var nappe
sd gode som bogievognenes, men
de havde l=®nkeaksler af den
gamle ring/sjekkel-type og en
ret stor akselafstand, sd de leb
sikkert bedre end de gamle,
smd kupevogne. Det har dog ik-
ke veret helt tilfredsstillende,
for i 1926 fik begge vogne nyt
fjederoph@ng med ovale ringe,
hvilket de beholdt resten af ba-
nens levetid.

Vognene leveredes som de for-

toiletter

toiletter, idet der var en slags ste hos NFJ med automatisk va-
sidegang, bdde i II kl. og i III cuumbremse, men til gengzld in-

R
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gen skruebremse, Fprst 1915 fik
banen endnu 2 vogne med vacu-
umbremse: Bagagevognene E 56-57
og ferst i 1923 fik bogievognene
vacuumbremse, samtidig med, at
alle de resterende person-, post
0og bagagevogne kun fik wvacuum-

ledning - wvacuumbremse fik de
aldrig!

Men nu havde NFJ fdet alle
sine store lokomotiver, og man

var i gang med at ombygge 2 af
de smd& Hanomag'ere, der for-
mentlig ogsa fik vacuumudstyr,
s& nu var der ingen undskyld-
ning for ikke at indfere wvacuum-
bremsen i alle persontog.
Forbilledet for de store, hej-
tagede kupevogne var allerede
leveret til de jyske statsbaner
i 1891: Den lange bogievogn BA
400, der havde alle 3 vognklas-
ser og var beregnet til at trans-
portere passagerer fra Frederi-
cia banegird til fergehavnen og

omvendt. DSB anskaffede siden
mange lignende vogne helt frem
til 1914, men privatbanerne fik

kun ialt 6 kupe-bogievogne,
hvoraf de 4 leveredes til Lol-
landsbanen: Aa 1-2 med 1 og II
kKl. i 1895 og Ea 51-52, ren III
kl. i 1898. Derimod fik flere
privatbaner 2-akslede, hgjtagede
kupevogne, den sidste leveret
til Aalborg som FFJ Dc 125 sa
sent som 1923, hvor den absolut
var en anakronisme.

De nye vogne A 4-7 viste sig
at opfylde sterstedelen af ba-
nens behov for II kl. pladser,
s& man 1915 besluttede af om-
bygge den gamle A 1 til ren III
kl. wvogn, og 1921 blev det A
2's tur, mens A 3 og de to gam-
le B-vogne aldrig blev ombyg-
get. A 1 og A 2 ®ndredes deri-
mod kraftigt bade ind- og ud-
vendig og fik de nye betegnelser

C 26-27

Den nye indretning er forsegt
rekonstrueret ud fra den gamle A
1-tegning pa& grundlag af oplys-
ningerne i DSB's fortegnelse over
privatbanevogne (PRM) samt fo-

tos. PRM's tilleg fra 1916 oply-
ser, at C 26 indeholder "3 2/2"
IIT k1. kupeer med ialt 34 plad-
ser samt 1 toilet. Det passer

Foto fra Jernbanemuseet: Odense omkring
1911 - med OMB's "station". "De forste
Udgravninger til Odense nye Banegaards-
tunneller”. I baggrunden holder 3 NFJ-
benkevogne bl.a. F 42, Bag disse ses
taget og vinduerne over de 4 porte i
DSB's dengang nye remise, og vandtarnet
rager op over OMB's midlertidige "Odense
Station", ogsd kaldet "Braddehytten". Tv.
for dennes skorsten ses de 2 nordligste
skorstene af den til remisen knyttede
"Opholdsbygning", den 3. skorsten er
skjult bag vandtarnet. OMB var formentlig
den ferste bane, der fertes ind pa det
nye areal, mens NFJ's tog stadig benyt-
tede den gamle station,

Jubil®umstog ved NFJ's 40 &rs jubilaum.
Damp 1I fremforer tog bestdende af C 26
eller 27, samt A 4 5. Foto Bogense 1/7
1922 af fotograf G. Chr., Nielsen.
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NFJ A 1-2 ombygget til
ITT k1. vognene C 26=27
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! | 3 OMJK’s tegn.A3 14 T501
i I + diverse fotos af C 27
i ] :r—*| — ] Indretningen af toilet
: t h = og indre adgangsforhold
| i = g Jimam :
i 1 i ikke kendt. C 26-27 hav-
5 = — de ingen bremse. Fjeder-
ophznget ®=ndret til fje-
e i derstropper med ovale
4200 ringe for lenkeaksler.
| 9000 — A 1-2: Scandia 1882. 4
smukt med den nye vinduesind- depladser pa den ene side af vaeret reserveret hertil, for de
deling og derplacering, der ses gangen. Vognen fik ogsd tilfejet neste og sidste personvogne,
pd billedet af C 27: 3 hele ku- sidevinduer ved siden af derene, som banen anskaffede som nye,
peer med hver sin der + 1/2 og det gjorde formentlig ogsd de fik betegnelsen
kupe 1 hver ende af wvognen. ovrige, gamle Kkupevogne, méaske
Indretningsplan foreligger ikke, panar B 1-2, der udrangeredes C 29-30

men det er narliggende at fore-
stille sig sidegang modsat toilet-
tet pd lignende made som i A
6-7's III kl. ende. Det er mit
kvalificerede? g=t.

Vognen fik l®nkeaksler med
fjederophang i ovale ringe, som
var Scandias standard fra 1911
og mange Aar frem, men de fik
ingen bremser, kun vacuum- og
senere trykluftledning.

Ombygning af C-vogne

1921-22 ombyggedes ikke blot
A 2, men ogsa C 22, oprindeligt
C 2 fra 1882, sa den iflg.
PRM's 1923-tilleg fik "4 1/2 III
kl. Kupeéer, 38 Siddepl. og 1
Toilet", og 1 1925-udgaven anfe-
res de samme, nye data for C
23-25, dog uden at der anferes
noget toilet. Maske har man
glemt gentagelsestegnene under
"Toilet", eller ogsd skulle de
ikke have vaeret under sidde-
pladsangivelserne - méaske blev
nr. 21 og 23-25 slet ikke om-
bygget? Jeg ved det ikke i
skrivende stund!

C 22 fik formentlig ved om-
bygningen midtgang med 2 plad-
ser pa hver side, og toilettet
har sd veret anbragt i et af de
opstéede fag i stedet for 4 sid-

NFJ C 27 i Odense. Foto: Svend Jergensen.,

allerede 1 1935 og méaske har
fungeret som reservedelslager for
A 3 og de 7 smd C-vogne (C 21-
27).

Store travogne

Det var vist meningen, at og-
s& A 3 skulle have varet om-
bygget til C-vogn, i hvert fald
synes nummeret C 28 at have

Det var en af de seneste ud-

gaver af de store 2-akslede
teakbekladte personvogne, der
fremkom 1911 og var mellem-
krigsdrenes typiske "moderne"
privatbanepersonvogn med A&bne
endeperroner.

NFJ's C 29-30 wvar af en
variant, der kun byggedes i 4

helt ens eksemplarer: NFJ's og




Skagensbanens C  31-32,
bygget 1924 af Scandia, der dog
ogsd leverede 3 meget lignende
vogne, men med ladersofaer, til
Mariagerbanen i 1927.

Vognene havde sidegang med 5
ITI Kl. Kkupeer og toilet og 1,05
m lange endeperroner. Siddemo-
dulet var 1,7 m overalt mod kun
1,55 1 A 4-7 - de indtil 1924
bekvemmeste IIT kl. vogne pé
NFJ. Vognene vejede 335 kg/pas-
sager ved 40 siddende. PRM an-
fprer 42 siddepladser, men sé
ma der have vaeret 2 klapsader
i sidegangen, hvilket ikke ses
p& tegningen. Kupevinduerne, der
havde trakgardiner og afbalance-
rede spejlglasruder, kunne alle
dbnes, ligesom 2 af sidegangens
vinduer. 1 hver kupe var der en
torpedoventil i loftet og bagage-
net pd skillerummene. Der var
skydedere til sidegangen, men
der wvar ingen glas til den side,

begge

og kupevaeggene var af negne
(malede) braedder - ikke noget
med gyldenlader, spejle eller

billeder pa& vaggene.

Vognene var fedt med skrue-
og vacuumbremse. De ovale fje-
derstropper var - i hvert fald
pa vognenes @&ldre dage - op-
hengt i gummi-affjedrede bolte,
der skulle kunne opfange de
vaerste smarystelser. Kereegen-
skaberne var vel nogenlunde ved
max. 45 km/h, men bogievogn-
standard var det jo ikke, sa i
den henseende var de 14 ar =l-
dre A 4-5 stadig banens bedste
personvogne, men de havde jo
ikke ligefrem panoramaruder!

BAGAGEVOGNENE

De forste, meget sma vogne E
1-2 fra 1882 ved vi som tidlige-
re omtalt kun meget lidt konkret
om, bortset fra, at de fik kedel
til togopvarmning i hhv. 1905 og
1895.

Fprst 10 ar senere anskaffedes
en 3. bagagevogn

E 3

der var betydeligt sterre, end

E 1-2, omtrent som en DSB QC-
vogn, nemlig med en samlet
bundflade pa 15,5 kvm, delt i

et lille toldgods(?)rum pa 3
kvm, et storre rejsegodsrum péa
7,6 kvm og endelig et relativt

stort kontor- og bremserum med
vindue og udkigskasser pa 4,8
kvm. Der var yderdere med git-
ter for wvinduet til toldgodsrum-
met, dobbelte flpjdere til det
store rum, men ingen yderdere
til tjeneste- og bremserummet,

hertil kun skydeder fra rejse-
godsrummet, hvori det eneste
inventar, bortset fra et par
hejtsiddende  hylder, wvar en
hundekasse med jalousi til det
fri. I tjenestekupeen wvar en
lille  sorteringsreol, et lille
bord med skuffe samt i gavlen
bremsesvinget 1 Dblikkasse péa
gavlen. Endelig en rund taburet
som "skrivebordsstol".

Alle 3 rum kunne belyses ved
hjelp af petroleumslamper i de
2 skillerum ved ydervaggen,
ganske som 1 personvognene, ef-
ter 1911/12 dog elektrisk lys
fra  akkumulatorer, der ogsd
skulle klare togbelysningen.
Disse var anbragt 1 vognens
"bagende" modsat tjenestekupeen.
Samtidig omnummereredes vognen
til E 53.

Vognen havde 4-klodset skrue-

bremse, men fik aldrig luftbrem-
se af nogen art.
I 1904 wudstyredes den med

dampkedel til togopvarmning, og
den md have varet anbragt i den
noget udvidede bremsekupe, mens
toldgodsrummet formentlig blev

lagt til resten af det store ba-
gagerum,
8,5 kvm.

sd det blev udvidet til
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1896 suppleredes bagagevogns-

bestanden med
E 4-5

E 54-55. De
men de 3 rum

efter 1912 kaldet
var meget lig E 3,

havde @ndret sterrelse, sa de
nu var pa 2,7, 8,6 og 4,0 kvm,
regnet "bagfra", sd der var ble-

vet mere plads i det store rum,
mens indretningen 1 evrigt var
nesten den samme, nu dog uden
lampe i toldgodsrummet.

Disse 2 wvogne fik heller al-
drig andet end skruebremse. De
fik akkumulatorer m.v. ligesom
E 3, men aldrig wvarmekedel, og
da man i 1915 anskaffede et par
storre bagagevogne, omdannedes
de i 1917 til rene godsvogne med
bremsekupe, herefter kaldet H
bb og 66. Deres udseende som H-
vogne er ikke kendt.

E 56-57

Disse wvogne, som Scandia le-
verede i 1915, lignede meget
DSB's standard-bagagevogn litra
EH, som fremkom ferste gang
1895, mens det sidste, 238fte
eksemplar leveredes 1  1930!
NFJ's 2 eksemplarer var dog 18
cm bredere, men havde ellers
samme hovedmal. Tjenesterummet
var tilsyneladende som hos DSB
EH ca. 1,5 m langt, mens resten
angives til 6,64 x 2,63 m eller
17,5 kvm, men jeg ved ikke, om
der ogsd her wvar skilt et min-
dre rum fra til toldgods - der

var 1 hvert fald ikke hos NFJ
nogen yderder hertil, men et
vindue var der da pa dette
sted, hvor akkumulatorerne til
lysanlagget formentlig ogsd be-
fandt sig.

Vognene havde lenkeaksler

med fjederoph®ng i ovale ringe,
og de havde fra fedslen 8-klod-
set skruebremse med ekvilibre-
ret bremsetoj. Hjulbasen wvar
forskudt 20 cm bagud i forhold
til overdelen.

Da wvi ingen tegning har af
vognene, tor jeg ikke udtale mig
om inventaret, men oplyse, at
vognene udvendig var pladeklad-
te 1 modsatning til forgzngerne,
der alle var bekl®dt med lod-
rette tralister.

Desverre haves ikke billeder
af vognene fra fer krigen, mens
de havde vacuumudstyr. Man be-
marke, at de efter 2. verdens-
krig fik litra EH pd et tids-
punkt, hvor NFJ soegte at tilner-
me deres litrering til DSB's.

D 31-33

Som navnt anskaffede NFJ
ikke fer sidste krig flere baga-
NFJ € 29 i Bogense. Bemerk egenvarmeked-
len under toilettet. Fik ogséa rullelejer
og gummidempede fjederstropper. Man brug-
te ikke paskruede bronxebogstaver og -tal
pa NFJ. Foto: Holtrup 7/8 1965,
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NFJ EH 57 udrangeret i Beldringe 1966,
Man bemmrke, at den nu havde trykluft-
bremse Hikp med lastveksel, og den matte

laste 5 t. Foto: Holtrup. Niels Kroyers
billede fra 1964 (nederst) viser samme
vogn fra den anden side. Bemerk dynamoen!
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gevogne, men 1 1934 omdannede

man de to IIT kl. kupeer i post-
vognen D 31 til et bagagerum péi

7,1 kvm, og de 2 kupeer i D 33
til 7,9 kvm bagage, hvorved
disse 2 wvogne sikkert rigeligt
opvejede udrangeringen af E 51-
52 1 1936.

D 31 fik udvidet postrummet i
1936 ved inddragning af den sid-
ste III kl. kupe.

D 32 ombyggedes ikke for ef-
ter 1937, og den ndede at fa si-
devinduer i passagerafdelingen.

Den ombyggedes senere indven-
dig pa lignende mdade som D 31,
men den beholdt de fleste af
sine sidevinduer fra passager-
Kupeerne.

GODSVOGNENE

I de ferste A&r efter dbningen
fortsatte  anskaffelsen af sma
godsvogne, omtrent magen til de
forst leverede af typerne F og

NFJ D 31
ovnssiden,
ind til
Petersen.

i Bogense 1964 set fra kakkel-
Halvanden der i forgrunden -
bagagerummet, Foto: Jens Bruun-
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G, mens man ikke fik flere af
de meget smd H- og P-vogne.

Godsvognsanskaffelserne fort-
satte med nye vogne med nogle
drs mellemrum indtil 1915 og der
kebtes endelig i1 1922 8 stk. kun
2 ar gamle, abne vogne. Derefter
anskaffedes ikke flere godsvogne
fer kort fer banens lukning,
hvor man fik nogle erstatnings-
vogne fra DSB efter rangerskader
- og een brugt lukket vogn fra
Prastebanen!

F 10-25

var alle sma 11,4 kvm-vogne,
bygget forskellige steder gennem
en 15-arig periocde. Der var
mindre variationer, vistnok ogsa
i nogle af mdalene, og nogle me-
nes kun at have haft gavldere 1
den ene ende. Det kan dog ogsa
skyldes senere @ndringer, det
var meget almindeligt, at man
afskaffede gavldere pd gamle Q-
vogne, da der efterhdnden sj®l-
dent wvar brug for dem, néar
transport af levende dyr, spe-
cielt svin, skrumpede ind. Fa-
briksfoto wviser i hwvert fald, at
de feorste vogne F 8-89 fra Scan-
dia havde gavldere og gitterdere
i begge ender.

Kun 2 af disse sma vogne for-
synedes med skruebremse o0g
bremse"tdrn": F 10-11. En af
dem ses pad et foto bag damplok
7 1 1908. Bema&rk, at vognen
havde lebebratter og -stanger,
hvilket de epvrige, der kun hav-
de handbremse, nappe havde.
Pudsigt nok byggedes F 15-17 i

Norge pa& Skabo Jernbanevognfa-
brik, Bygde pr. Kristiania
(Oslo), der samtidig leverede

vognmateriel til Skagensbanen.
F 26-40
1897 leveredes den sidste af

de smd "QA"-vogne fra Scandia,
men samtidig leverede de ogsa

en meget stprre type F 26-27,
pa sterrelse med DSB's QC med
16,3 kvm bundflade o0g med
skruebremse i tdrn. De navnes i
PRM 1909 som "Pakvogn", sd ma-
ske har de haft lebebratter og
manglet "kvegfaciliteter" som
skydelemme, gitterdere m.v. -
herom haves ingen oplysninger,
men senere star de blot som
lukkede godsvogne sammen med
de gpvrige i denne gruppe.

F 31'-32°'

var noget for sig,
de skruebremse i bremsekupe 1
selve wvognkassen, hvorved den
resterende bundflade kun blev 14
kvm, selv om kassen havde ne-
sten samme stprrelse som de ov-
rige. Vi har ikke fundet tegning
af dem, endsige fotos, men ma-
lene tyder pa, at den har veret
meget lig TFJ H 1-2, hvoraf
tegning og foto haves. Om F 31-
32 siger Scandia lukket
godsvogn med 4-klodset skrue-
bremse. U-jern endestolper. Det
vil sige, at de ikke har haft
gavldere i den "frie" ende. Ma-
ske gjaldt det ogsd vognene 28'-
30, der var samtidige og skulle
vaere bygget efter samme tegning
som TFJ Q 15-16 - kun dere i
een gavl.

Da F 31'-32' wvar "sare" og
faktisk snarere H- end Q-vogne,
omlitreredes/nummereredes de i
1915, da flere F-vogne anskaffe-
des, til H 63-64, og hullet i
nummerrakken udfyldtes med F
28'-29', der fik de nye numre
31"-32", mens 2 vogne fra 1915
flyttedes til det nye hul i rek-
ken, og kaldtes F 28"-29", da
de stort set var magen til F 26-
27: Alle 4 havde nemlig tarn-
bremse, og nu havde ens vogne
fdet numre ved siden af hinan-
den. Ordnung muss sein!! F 28-

da de hav-

40 fik efter 1927 lastgrensen sat
t og de fik efter

op til 12,5
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krigen litra QD/QDR.

F 41-50
Disse vogne er omtalt under
personvognene, men efterhanden

blev de mest brugt som godsvog-
ne, og de 4 feorste (41-45) skul-
le allerede 1914 vare blevet ma-
let hvide og formentlig fortrins-
vis brugt til transport af fede-

varer eller andet IKKE "ildelug-
tende eller tilsmudsende gods".
Senere maledes flere af dem

hvide og enkelte udstyredes med
barerer og kedkroge til trans-
port af hele "kroppe". Efter
krigen fik de hovedlitra I.

H-vognene

skulle wvare behandlet 1 det
foregdende, men der kan henvi-
ses til vort foto, der wviser E
4-5, der blev til H 65-66 og til
ovenstaende snak om F 31'-32',
der blev til H 63-64.

G 107-122
Alle G-vognene var tilnermel-
sesvis ens, men nr. 112-114

havde féet det mere tidssvaren-
de lukketpnj péd sidederene, men
stadig faste gavle. Nr. 115-122,
der byggedes sa sent som 1906,
havde lidt afvigende méal. De er
skitseret af Jens Bruun-Petersen
i 1960, formentlig efter original-
tegning i NFJ's arkiv. Vognene
var kraftigere bygget end de fo-
regdende og matte laste 10 t mod
de @ldres 7,5 t, og de havde
fdet udvendige diagonalstivere i
sider og dere. Aha! Hadsher-
redsbanens type! Det stemmer
ogsd med de afvigende méal. NB:
de havde afleftelige endestyk-
ker. Maske kan nogle af NFJ's
sma F-vogne ogsd have vearet af
HHJ-type, som OKMJ's tegning
synes at vise?

P-vognene

Kun HHJ og HJJ anskaffede et
par lignende, sma lavsidede
vogne som NFJ P 201-108, og in-
gen af banerne oenskede sig flere
af slagsen - de naste typer blev
noget storre.

P 209-210

Disse to vogne byggedes - li-
gesom F 15-17 - hos Skabo ved
Oslo, og vi har ingen tegninger
heraf. Derimod haves pd et gam-
melt postkort et billede af en
stump af P 209, og selv om man
kun kan se ca. halvandet fag af
vognsiden, kan man godt skonne,
at vognen kun havde 2 fag péa

NFJ D 31 i Bogense 1962, set fra servan-
tesiden., Halvanden der i den bortvendende
ende. NB: Ingen trin ved de nedlagte
dere. Holder i togstamme med MG 7 og QDR
99, Foto: Holtrup.
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Det eneste kendte billede af den norsk-
byggede P-vogntype 209-210, her holdende
pad Skamby station og fremvisende forbav-
sende mange detailler, jf, teksten. Post-
kort stemplet 16/12 1907. (Arkiv: KDJ).

hver side af doren, at den hav-
de stolper af U-jern, at den var
4 planker hej og at den havde
aftagelige, tophengte endestyk-
ker, fastholdt forneden af en
knastaksel med en arm, der kun-
ne lidse den i lodret stilling med
en pal som pd diverse nyere &b-
ne vogne, fx DSB's PE. Man kan
ogsa laese bundfladen 14,21 kvm,
hverved PRM's data kan verifi-
ceres! Det var altsd "bare" en
forlenget udgave af de oprind-
lige smé& P-vogne, der ellers
svarede noje til ovenstaende
beskrivelse!

Vi har en tilbudstegning fra
Scandia til disse wvogne, men den
ligner ikke godt nok. Den har
dog en interessant detaille: Tom-
merskammel! Mdske wvar P 209-
210 banens temmervogne??

P 211-223

Disse 13 vogne havde meget
ner de samme dimensioner som
DSB's PC-vogne, men kun 2
sidefag pd& hver side af doeren,
og sd havde de T-jernsstolper
som en PF-vogn. Nr. 222 og 223
havde 4-klodset skruebremse og
bremsetdrn med skréastetter af
bredder. (Skruebremse og tarn
afmonteredes 1956). Typen byg-
gedes wvistnok ferst i 1898 til
Svendborg-Nyborg banen (SNB),
hvis wvogne dog wvar en planke
hejere. De er vist med temmer-
skamler, men det har nappe
vaeret meget brugt pad NFJ, der
kun 1 meget ringe grad kom i
narheden af skov. Men visse
lange genstande kan der vel
have wveret at transportere en
gang imellem. Vognene fik efter
1919 lastgrensen endret fra 10
til 12,5 t, og efter krigen fik
de litra PC/PCR. W

P 224-241

var alle meget nar magen til
D5B's PF/PFR-vogne - en DSB/JF
model fra 1891 og med sma @n-
dringer bygget helt frem til
1928 til HBS og HV efter ombyg-
ningen til normalspor - dbenbart
en ret vellykket wvogntype! De
ferste 5 stk. til NFJ bestiltes
samtidig med de sidste 5 af PC-
typen, begge til 10 t last, hvil-
ket for begge vogntyper i 1919
hevedes til 12,5 t. De fleste af
DSB's PF-vogne fik i 1918 last-
grensen havet til 15 t, mens de
svageste, der tidligt var udskilt
som litra PH, aldrig ndede over

PCR 223 med bremsehuset i behold. Foto:
Guldbek 1955.,

NFJ PH 230 i Beldringe, 8/8 1965, Foto:
Holtrup. !




12,5 t. Efter krigen kaldte NFJ
derfor P 224-238 for PH, mens
239-241, der havde skruebremse
med tarn, betegnedes PHR, helt
i overensstemmelse med DSB's
praksis.

Mindst 2 af vognene mistede
pd det sidste bremsehuset og fik
i stedet en lille platform pa et
hjerne af gavlen, hvorfra skrue-
bremsen kunne betjenes til ran-
gerbrug.

Efter 1. verdenskrig eksporte-
rede tyskerne en mangde gods-
vogne, bl.a. for at kunne betale
store Kkrigsskadeerstatninger til
sejrherrerne, og flere firmaer
lejede ogsd nye tyske godsvogne
ud til badde DSB og diverse pri-
vatbaner. Det var nok forklarin-
gen pd, at NFJ 1 1922 kunne ko-
be 8 "let brugte" tyske O-vogne
af den type, der senere hos DSB
(fra 1939) kaldtes PE.

Hos NFJ fik de 8 wvogne be-
tegnelsen

P 242-249

Vognene var bygget i 1920 hos
Hofmann i Breslau og var ved
leveringen helt uden bremse,
men Scandia leverede  straks
h&dndbremseudstyr til dem - man
benyttede dengang nedigt gods-
vogne, der ikke havde nogen
"parkeringsbremse".

Vognene var beregnet til 15 t

last, men nomineredes pa NFJ
kun til 12,5 t for at begrense
akseltrykket. Efter krig 1II,

hvor sporet var blevet forster-
ket, sattes lastgransen op til 15
t og wvognene fik litra PJ -
uvist af hvilken grund, de lig-
nede jo ikke meget DSB's PJ-
vogne.

MOTORISERINGEN
Midt i 1920'erne,

kurrencen fra bilerne,
fremmest rutebiler og

hvor kon-
forst og
lastbiler,

begyndte at genere specielt de
mere lokale baner: Privatbanerne
og DSB's sidebaner, var baner-
nes interesse for at f& motori-
seret driften stadig wvoksende,
ikke mindst da der efterhanden
fremkom flere forskellige typer
motorvogne, der matte formodes
at vere kommet over de varste
beornesygdomme. P& Fyn var le-
delsen for Sydfynske Jernbaner
ghet i gang med at undersege de
forskellige muligheder, o0g man
fandt efterhdnden ud af, at de
ret store, benzinmekaniske 150-
hestes "Kielervogne" fra Scandia
bedst svarede til behovet pd de
sydfynske randbaner og pa Ker-
temindebanen samt Nordvestfyn-
ske Jernbane, som havde falles
driftsbestyrer med SFJ. Man
vedtog 1925 at bestille 5 stk.
af disse vogne: En til Svend-
borg-Nyborg, en til Svendborg-

Faaborg, en til OKMJ og to til
OMB, til levering inden 1. maj
1926.

NFJ, der var uafhengig af de

sydfynsk ledede baner, var ogséa
interesseret, og det lykkedes

banen at fa4 hagtet sig pad or-
dren, sa ogsd de fik en Kieler-
vogn, magen til de evrige.
NFJ M 1

Vognen var forsynet med 78
siddepladser pa fjedrende

"kunstleder"-betrukne sader + 10
klapseader pa endeperronerne og
overgik dermed alle banens an-
dre personvogne, der kun havde
negne trabznke pd III kl., men
om det kunne opveje ulemperne
ved motorlarmen, skal jeg ikke
Kunne sige. En narmere beskri-
velse af vognen ma sepges i SIG-
NALPOSTEN 2/1993, side 52-54,
hvor tegningen af SNB M 1 meget
ner svarer til NFJ's vogn. Jeg
er siden kommet i tvivl om,
hvorvidt NFJ's vogn havde gavl-
der og jeg har ikke kunnet finde
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NFJ PJ 246 i Beldringe, B/8 1965. Venter
pad sukkerroekampagnen, men nu er det for
sent! Foto: Holtrup,

noget billede af dens oprindelige
udseende. Banens naste motor-
vogne, der anskaffedes 1929
hhv. 1832, havde gavldere og
overgangsbroer, selv om man kun
havde de to "travogne" fra 1924
der svarede hertil, sd mon ikke
ogsd Kielervognen var leveret
med gavlder, svarende til gavl-
tegningen T2Z2.

M 1 matte officielt hejst bela-
stes med 20 til 25 t pa krogen,
dvs. 2 af de gamle kupevogne A
3, B 11-12 eller C 21-27, der

alle, fuldt besat med passage-
rer, vejede 10,5 - 11,5 t brut-
to.

Evt. kunne een af dem til ned

erstattes med en af vognene A 6-
7 med bruttovegt 14,8 t, hvis
man enskede et motortog med
tidssvarende II kl. Endelig kun-
ne M 1 medfere en af bogievog-
nene A 4-5 med bruttovegt pé
godt 23 t eller en af travognene
C 29-30, evt. suppleret med en
lille D- eller E-vogn. Kombina-
tionsmulighederne var mange, og
ca. 175 passagerer kunne rummes
i M1 + en af B-vognene plus C
21, hvor III kl. passagererne
kunne komprimeres maksimalt! Og
s4 har vi slet ikke medregnet
klapsader og stapladser!
Kombinationerne er gattevark,
men det vides, at man ikke var
bleg for at blande stilarterne,
og man matte jo kere med, hvad
man havde til radighed. I wvir-
keligheden kerte man formentlig
ofte med M 1 solo eller blot
med en D- eller E-vogn eller
miske en haster-godsvogn, og
formentlig prevede man at undga
at overbelaste vognen, bl.a. for
at kunne holde keretiderne. Men
sd snart man havde brug for me-

re end 2 pdhangsvogne, matte
man ty til dampen, og i begyn-
delsen - indtil 1932/33 - havde

man endnu 2 af de sma Hano-
mag'ere til lette tog - fx ogsa,
nir M 1 var til reparation eller
revision, for man havde ikke
haft rad til at anskaffe en re-
servemotorvogn med det samme.

M 2

1929 vovede man imidlertid at
anskaffe endnu en motorvogn,
men dennegang blev det en min-
dre og billigere vogn, nemlig en
af de "dedssyge" Triangelvogne
med en 120 hk motor i hver en-
de, sd den 1 hvert fald ikke
skulle vendes efter hver tur!

P4 et billede fra preveturen i
1929, ses M 2 ankommet til Bo-
gense med 4 vogne pa krogen: 2
gamle B- eller C-vogne, A 6
eller 7 samt E 56 eller 57 - et
tog med en tomvagt pd ikke
mindre end 39 t eller inclusive
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M 2 ca. 60 t. Hvis vognene hav-
de varet fuldt besat med passa-
gerer, ville det have varet op-
pe pad omkring 75 t. Men méaske
har de eneste passagerer varet
de 7 "heje" herrer. Desvarre
ved vi ikke, om man har slabt
hele dette tog fra Odense - ej
heller, om man har kort med
begge motorer betjent, men sé&
skulle der have varet en motor-
ferer i hvert af de to fererrum.
En gammel jernbanemand derovre-
fra har tidligere fortalt, at man
benyttede den mulighed efter
behov, men sd kneb det for M 2
at std fast, da den kun havde
det ene st drivhjul, der havde
en adhesionsvaegt pd kun 5,6 t,

mens M 2 tradte 7,7 t pad for-
og bagakslerne - en lidet wvel-
lykket konstruktion. Det wvar

godt, at der var sandrer til
begge sider af drivhjulene, der
skulle kunne overfere maksimalt
240 hk til togets fremdrift eller
omtrent det samme som den sene-
re M 3, der havde en adha-
sionsvagt pa ca. 18 t!

M 2 matte nominelt kun medgi-
ves knap 30 t pa krogen. Det
var jo beregnet ud fra den nor-
male anvendelse af kun den ene
motor ad gangen. Men 1 modszt-
ning til Kielervognene var Trian-
gelvognenes pgearkasser og de
amerikanske Continental-motorer
sd robuste, at de kunne tdle en
ret grov overbelastning.

Nok kunne M 2 fremfere en
mindst lige sa& stor pdhangslast
som M 1, men den rummede kun
47 "rigtige" siddepladser mod M
1's 78, sad den kunne ikke helt
erstatte den gamle Kielervogn,
0g s& var pladserne i M 2 15 cm
mere knebne 1 henseende til
benplads, og Kkoreegenskaberne
var ogsd ringere, sd for publi-
kum var det et tilbageskridt.

Men den gjorde jo nok et ind-
hug 1 den dyre dampdrift, sa
man kunne tillade sig at udran-
gere det ringeste af de smé
damplokomotiver (nr. 5) i 1930.
De to sidste, der wvar kraftigt
moderniseret og renoveret 1923-
24 beholdt man dog stadig, men
deres dage wvar talte, da man i
1932 anskaffede endnu en motor-
vogn

M 3

Denne gang var der tale om en
meget mere moderne vogn fra
Frichs 1 Aarhus og med diesel-
elektrisk maskineri pa 250 hk.
Dieselmotorerne havde udviklet
sig hurtigt sidst i 1920'erne, og

de var blevet en del lettere i
forhold til ydelsen siden de
forste, svage og tunge DEVA-lo-

komotiver anskaffedes til LJ og

NFJ M 2 i Bogense. Se nzrmere 1 teksten,

HHGB, og man var gdet over til
trykforstevning af brandstoffet i
stedet for den mindre driftssik-
re indsprojtning med trykluft.

M 3 var en med eet fag for-
kortet udgave af DSB's MQ-vogn,
og sd& var den gearet ned til en
maksimalhastighed p& 75 Kkm/h
mod MQ's 100 km/h - og en
tilsvarende storre trakkraft.

I motorenden var et par ulige
store flejdere, der tillod at mo-
toren kunne trazkkes ud af foren-
den ved sterre reparationer. Mo-
tor, generator m.v stod p& den
forreste bogie og ragede op i
vognen gennem et stort hul i
bunden, mens vognkassen hvilede
pd bogien wved hjelp af ruller
ude i siderne, sa& bogien og der-
med hele maskinanlagget kunne
dreje tilstrakkeligt i forhold til
vognen ved kersel gennem kur-
ver, samme arrangement som vi
kender fra de senere MP- og
MO-vogne, samt de gamle lyntog
fra 1935 o0g senest fra MK/FK-
vognene fra 1943, Man opndede
herved bl.a. at larm og rystel-
ser fra maskinen markedes min-
dre i wvognen end hvis motoren
havde staet direkte pd vognbun-
den - nu var i hvert fald den
ene halvdel af fjedersystemet
indskudt imellem - inclusive ry-
stelsesdampende gummidasmpere.

Vognkassen var udvendig pla-
debekledt og svagt tilspidset i
begge ender - uden dog p& nogen
méde at vere aerodynamisk ud-
formet! Den mindede mest af alt
om Frichs' samtidige "firkante-
de" diesellokomotiver. Der var
store vinduer med spejlglasruder
og overgang i begge ender. Ind-
vendig var der 2 passagerafde-
linger, een med 4 midtgangsfag
og een med kun to fag (hvor
DSB's MQ havde 3 fag). Der var

lavryggede, laderbetrukne sofa-
er med et siddemodul pa 1580
mm - lidt mindre end i Kieler-

vognen. I et hjerne af motorrum-
met var et lille toilet, i den
anden vognende et godt 4 kvm
stort bagagerum til 1,5 t last.
Vognen opvarmedes med et koks-
fyret varmtvandsanlaeg.

NFJ tillod vognen belastet med
et pahang af 50/60/75 t i hhv.
persontog, blandede tog eller
godstog og pa de fladeste strak-
ninger op til 15 t mere i blan-
dede tog og godstog. Den kunne
sdledes fremfore hederligt store
persontog pd indtil 4 2-akslede
vogne eller evt. begge bogievog-
nene. Mindre godstog kunne altsé
ogsd fremferes med M 3 - og sa
havde man automatisk derudover
vognens 60 siddepladser. Men
selv. de sma damplokomotiver
matte dog fremfere dobbelt s&
store tog, men nappe sd hurtigt,
da de kun havde lidt over den
halve maskineffekt.

Med de forhdndenvaerende mo-
torvogne kunne nu en stor del af

persontrafikken afvikles, hvis
alle 3 vogne var kereklare, men
storre  persontog mitte stadig

kores med damp. Man udrangere-
de dog allerede 1933 de to sid-
ste af de sma Ilokomotiver, og
1935 kasseredes ogsd den Ct-
koblede Borsigmaskine, si man
nu kun havde de 3 store 1Ct-ma-
skiner tilbage til godstog og
andre tog, der var for store til
motorvognene. Man havde nu kun
een type damplokomotiver, men 3
forskellige motorvogne, der nap-
pe havde mange reservedele til
felles og som ikke var specielt
gode til at aflese hinanden ved
nedbrud. Det var en ulempe at
anskaffe motorvogne i en tid
med hastig udvikling i disse ty-
per, men man var abenbart hel-
ler ikke specielt standardise-

rings-minded.

I den retning var den sidste
motormaterielanskaffelse for 2.
noget

verdenskrig nok bedre:




Man anskaffede i
firkantede
Frichs:

1937 et af de
diesellokomotiver fra

MT 4

Det var en mindre model med
akselfplgen 1'Bol' og en diesel-
motor omtrent magen til den, der
var i M 3, men speedet op fra
700 til 750 o/m og felgelig med
275 hk mod M 3's 250 hk. Gan-
ske wvist wvar motorydelsen kun
sal op med 10%, men den elek-
triske transmission ma& have vae-
ret rigeligere dimensioneret og/
eller tandhjulsudvekslingen gea-
ret noget ned, for togbelastnin-
gen var oget fra 50/60/75 t til
100/125/175 t for de 3 togarter
og pad bekvemme strekninger op
til 25 t ekstra i blandede tog
og godstog.

Det wvar omtrent det samme,
som de sma Hanomag-lokomotiver
matte belastes med, men da die-
sellokomotivernes motorydelse
var omkring det dobbelte af
dampmaskinernes, kunne de frem-
fere de tunge tog hurtigere, og
de tabte ikke pusten, s& lenge
man holdt sig fra det sidste
trin "Overbelastning" pa kontrol-
leren - det, der gav 10% ekstra
hestekrefter, men som kun méatte
benyttes over en kortere strak-
ning for ikke at overhede moto-
rens ventiler m.v.

MT 4 kunne fremfore person-
tog med fx alle de nyere per-
sonvogne pda een gang: A 4-7
plus C 29-30 eller 9 af de gam-
le personvogne pad een gang - el-

ler i godstog 10-12 stykker af
de &bne godsvogne, fuldt lastet
med sukkerroer. Men de store
damplokomotiver kunne dog sta-
dig klare dobbelt s& store
godstog.
MOTORBIVOGNE

De fleste privatbaner, der

havde anskaffet motorvogne, an-
skaffede samtidig en eller flere
bivogne til dem - eller indret-
tede i det mindste en eller fle-
re, gerne gamle og lette person-
vogne med trykluftbremse, rulle-
lejer og egenvarme til dette for-
méal. Sadan gik det ikke pé
Nordfyn! Ferst 10 ar efter at de
fik den ferste motorvogn, ind-
rettedes to af personvognene pa
denne méade, og det blev -
gu'hjelpemig - de to sterste
vogne: A 4 og 5, der i 1936 om-
byggedes til fallesklassevognene
C 31-32, iflg. PRM-tillmgget for
1936 med 3 kupeer, 2 toiletter,
1 hédndvask og 1 garderobe samt
"udenders" skruebremse, for-
mentlig med en lille bremseplat-
form péd den tidligere bremseku-
pegavl.

Flere har preovet at gatte pa,
hvordan det indre var indrettet,
men jeg ter ikke gette med, men
mdske har vognen haft gennem-
gdende sidegang uden overgange i
enderne?

Vognene fik foruden vacuum-
bremsen ogsd trykluftbremse og
nodbremsegreb, og de fik koks-
fyret varmeanl®g og beholdt ogsa
dampvarmen.

Nu var de to store vogne ble-
vet universalvogne, anvendelige
i alle slags tog og bade sommer
og vinter, men det ser ikke ud
til, at man gjorde andre af per-
sonvognene  motortogsegnede  pa
lignende mdde - i hvert fald
ikke fer 1937, hvis man kan tro
DSB's PRM'er. Det forhindrede
jo ikke, at man uden for fy-
ringss@sonen kunne bruge de ov-

rige personvogne 1 motortogene
uden anvendelse af trykluftud-
styr, sa lange man ikke korte

mere end 45 km/h, og man kunne

eventuelt medfere en bagagevogn
med betjent skruebremse bagest.
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KRIGEN 1940-45

beted Thurtigt inddragelse af
de fleste motortog, men 1942/43
forsynedes M 1 hos Scandia med
gasgenerator, der 1 hvert fald
sperrede effektivt for en even-
tuel gavlder! Med dette udstyr
kerte M 1 videre en ret kort
tid, idet man 1 efteraret 1944
opgav at reparere mere pa den
sterkt nedslidte motor, hvis re-
ster solgtes til SFJ, mens den
motorlgse vogn anvendtes som al-
mindelig personvogn. Med gasge-
nerator wvar dens trakkraft rin-
ge, og den matte kun medfere en
last pa 10 t, dvs. en enkelt
halvtom godsvogn eller en af de

gamle kupevogne, helst C 26 el-
ler 27, der havde den mindste
bruttovegt p& kun 10,5 t med

alle siddepladser besat!

M 2 holdtes formentlig en tid
i reserve som benzinvogn - man
havde nok et par ekstra dunke
stdende et eller andet sted -
men i 1943 omdannedes den til
motorlgs personvogn. Iflg. Kaj
Juul-FPedersen ombyggedes den
forst 1946 til den sare skab-
ning, kaldet

C 28

Den fik blendet de store si-
deruder i de tidligere fererrum,
men der var stadig overgangs-
broer i enderne. KJ-P oplyser:
1948 blev den malet red. 1953
rettedes aftreksroret fra varme-
kedlen ud og fertes gennem inde
i passagerrummet, hvor et 3-
mandss®de erstattedes med en
kuffertbenk. 1955 erstattedes de
gamle sader med rutebilsazder, 6
i den 3 fag store ikke-rygeraf-
deling og 5 i den 1 1/2 fag sto-
re rygerafdeling. Vagtstangs-
bremsen fjernedes og blev er-
stattet med Z-mandsszder, hvor-
af flere blev opsat i begge en-
deperroner. Forst 1958 blev
vognen udrangeret og ophugget.
Se, det var en rigtig motor-
bivogn!!

M3 og MT 4 fik under krigen
meget knappe brandstofrationer,
men tyskerne gav normalt lidt
ekstra dieselolie, hvis det var
nedvendigt for deres anlegsar-
bejder, og et saddant havde de
jo i Beldringe, hvor der anlag-
des den store, tyske flyvesta-

tion, der knap nok naede at
blive taget i brug fer krigen
sluttede. Men hertil havde NFJ

store transporter af bade mate-
rialer og arbejdskraft, sid mon
ikke o0gsd NFJ's dieselkoretojer
kKom i brug hertil?

EFTERKRIGSTIDEN

Da bes@ttelsen sluttede i 1945
stod man med et meget nedslidt

NFJ MT 4 1962,
Holtrup.

i Bogense, 31/8 Foto:
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materiel, og de to benzinmotor-
vogne ude af drift. Dieselvognen
M 3 fik hurtigt et hovedeftersyn
men kort efter at den var sat i
drift igen, opstod der brand i
dens elektriske anleg, og det
indre udbrendte, s& vognen blev
til et "skeletvrag" som et blad
skrev.

Maskineriet havde dog ikke
lidt totalskade, og man beslutte-
de at ombygge resterne til et
mindre diesel-elekirisk lokomo-
tiv,

MV 5

da man havde hdrdt brug for
trekkraft, og det havde lange
udsigter med at kunne skaffe nye
trekkraftenheder. Frichs i Aar-
hus fostrede hurtigt et genop-
bygningsprojekt med afkortet
vognkasse og forsynet med 2
stk. MQ-motorer med tilherende
generatorer m.v. anbragt oppe i
kassen, sa keoretojet kunne f&
to, 3-akslede drivbogier og ak-
selfelgen (A1A)(AlA). Det kunne
der imidlertid ikke blive rad
til, sd& man nejedes med at an-
bringe den oprindelige maskin-
bogie med sin motor 1 den ene
ende, dog endevendt, mens man
i den anden ende genanvendte
drivbogien, dog befriet for sin
midteraksel, s& man fik sterre
adh®sionsvaegt, da vognen nu var
blevet lettere. Tanken wvar wvist
nok, at man kunne vende tilbage
til det oprindelige projekt, nar
der blev rad til det, sd driv-
bogieenden var blot et tomt rum,
men der var ikke lavet bredere
dere, sa& det wvar bekvemt som
bagagerum i ventetiden. NB: Der
blev aldrig noget af at lave det
store lokomotiv ud af koretpjet!

Maske fik man det gearet no-
get ned, 1 hvert fald viser et
billede fra Privatbanetidende, at
det har kunnet slabe et godstog
pd ikke mindre end 13 vogne fra
Odense til Bogense, men det har
nok taget sin tid!

MV 5 blev ikke anvendt me-
get, og omkring 1954/55 blev
det udrangeret, men forst
ophugget 1 1964.

M 1/C 40

Kielervognen havde jo under
krigen mistet sin motor, men
1946 fik man Frichs til at ind-
bygge en af deres egne motor-
typer, kaldet 6140 CA, 1 wvog-
nen. Den ydede 145 hk ved 1600

Udklip fra jernbaneblad (arkiv Groth).
Billedet har felgende tekst: Den forste
bogievegn, der hos Scandia, Randers fik
pamonteret gasanlag. Vognen kerer nu pa
NFJ og ses her kere ud af remisen.

NFJ C 28. Foto: P.E.Clausen, 1954,
NFJ MV 5 wunder oplesning, set af Jens

Bruun-Petersen i Bogense ved remisen i
juli 1960,
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o/m, og men den kerte vognen
endnu 10 4r, inden man opgav at
reparere mere pa den og 1 ste-
det ombyggede ogsa den til mo-
torles personvogn, litreret C 40,
der dog Kkun eksisterede 1956-58.
Den var - ligesom C 28 - blevet
overflediggjort af skinnebusser-
ne.

I 1902 forsegte de Bornholm-
ske Jernbaner at salge deres
1'Dol' Frichs-lokomotiv til NFJ,
men det blev ikke til noget, da
det var for dyrt at ombygge til
normalspor, og ferst 1958 fik
man et nogenlunde kraftigt die-
sellokomotiv, nemlig det tidlige-
re 1'Col' Frichs-lokomotiv HJJ
M 1, der var blevet overfledigt
ved banens nedlaggelse. Det fik
ved NFJ betegnelsen

Mv 10

Et ganske lignende lokomotiv
matte ved TKVJ belastes med
135/205/270 t 1 de 3 togarter,
sd det var et godt supplement
til NFJ's svage diesel-lokomo-
tivpark, og det har ikke varet
helt opslidt, for det wvirkede
efter 1966 videre ved OHJ/HTJ
(nr. 33) helt til 1973,

Damplokomotiverne I-III

Efter krigen gik det snart me-
get tilbage med godstrafikken,
selv om man l®nge beholdt suk-
kerroetransporterne, som stadig
kreavede brug af dampkraft.
Damp I kunne dog undvares og
blev 1953 solgt til VVGJ, mens
de to sidste, II og III, blev
hovedrepareret og fik monteret
trykluftudstyr, og de var
driftsklare helt til banens luk-
ning i 1966.

Damp 4"

Vi har tidligere omtalt, at
NFJ i 1947 anskaffede det gamle
@sJs 7, der som NFJ 4" rangere-
de nogle ar i Bogense. Det vare-
de dog kun til den dag i 1951,
da man fik den fabriksnye

Rangertraktor nr. 1

Den wvar bygget af Pedershaab
Maskinfabrik 1 Brenderslev og
var magen til de to samtidige
traktorer, der leveredes til
OKMJ og OMB, se SIGNALPOSTEN
2/93, side 66. Det skal dog be-
markes, at NFJ's eksemplar
ikke fik de Storm-P'ske fjern-
betjente koblinger, der anvend-
tes pd OKMJ og OMB - den hav-

NFJ Mv 10 i Odense 1959, Foto: E. Schou
Andersen.

NFJ traktor 1 i Bogense, 31,/8 1962, Foto:
Holtrup.

Interier fra A 7, f®llesklasse efter om-
bygning. Scandia 1945/46, arkiv JMJK,
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de kun en ftrazkkrog og en 3-
leddet ka®de i1 hver ende - ikke
noget nymodens pjank her!

Modernisering af personvogne

Da man ikke straks efter kri-
gen kunne skaffe nye personvog-
ne og/eller skinnebusser, gik
man 1 gang med at modernisere
nogle af de ikke alt for gamle
vogne, og mest radikalt gik man
til vaerks med

A 6-7

De fik 1945 overgang i begge
ender, og fallesklasse-enden fik
midter-midigang. 1 midten beva-
redes 1 toilet i samme side som
1II kl. kupeerne, der nu kaldtes
I kl., og her var sidegang hen
til gavlen, sd begge de fine ku-
peer fik veg med skydedere ud
til gangen. Gavldegren i den fine
ende sad helt ude i siden, sa
overgangsbroen matte bestd af 2
dele, hvoraf kun den i gavlens
midte var til at klappe op.

A 6 fik trykluftbremse, mens
A 7 kun fik ledning, men begge
fik egenvarme ved koks/vand,
men beholdt ogsd dampopvarm-
ningen til brug i damptog.

C 29-30

de store travogne fik ogsa
trykluftbremse og egenvarme
samt rullelejer, og vacuumudsty-
ret fjernedes efterhanden.

C 31-32

bogievognene, fik pd et tids-
punkt overgang 1 enderne, lige-
som A 6-7, men om der ellers
skete nogen renovering indven-
dig wvides ikke. De udrangere-
des ret tidligt: 1855 hhv. 1852,
og C 32's bogier blev solgt til
OHJ, der brugte dem under de
frie ender af dobbeltvognen C
204/05.

SKINNEBUSSERNE

I modsztning til de a&rkekon-
servative baner OKMJ og OMB,
skyndte NFJ sig at anskaffe et
par  skinnebustog allerede  af
scandias ferste serie. De beteg-
nedes merkeligt nok

SM 2-3 og SP 1-2

men det skyldtes, at motor-
VOENENe nummereredes ind i
samme serie som de "rigtige"
matorvogne og -lokomotiver. Mo-

MFJ C 31, ex., A 4 i Otterup 1956, Foto:
GuldbaEk .,

NFJ SM 2 "Falken" i Bogense, 9/8 1965,
Foto: Holtrup.,

NGJ SP 1 i Odense, 9/8 1965. Foto:
Holtrup.
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torvognene fik desuden navne:
Falken og Maagen. De 2 togseat
leveredes 1947 og 1948 og wvar
af standardudferel sen og
bivognene korte med bagagerum
og toilet.

SB 1 og 2

Til skinnebusserne anskaffedes
1949 yderligere en '"rumpeged"
med badde bagage- o0g postrum,
omtrent lige store, med lastevne
1,4 hhv. 1,6 t. 1954 supplere-
des med endnu en rumpeged,
denne gang i standardudfoerelse -
kun til bagage. Den fik ikke
uventet litra SB 2.

SP 3'/SM 6

N#ste skinnebusanskaffelse i
1951 var mere speciel: En stan-
dard-motorvogn af 2. serie, men
leveret uden maskinanleg og ind-
rettet som lang bivogn med toi-
let, men wden bagagerum. Den
havde desuden varmekedlen sid-
dende i den "forkerte" ende af
en bivogn at vere - fordi det
var tenkt som en kommende mo-
torvogn. Der var ogsd bestilt et
navneskilt til den, lydende péa
Ternen, men det blev afbestilt,
sd kun de to ferste SM'ere fik
navne.

Efter 3 4&rs betenkningstid,
1955, fik man s& endelig Scandia
til at l®:gge maskinanleg i vog-
nen, som herefter betegnedes som
SM 6 og var af den sjzldne type
SM af 2. serie og med varmeke-
del - en type, der ellers kun
fandtes ved OHJ/HTJ. De aller-
fleste motorvogne opvarmedes jo
med motorens kelevand.

sp 3"

Men nu manglede man sd en
bivogn til SM 6! Det Kklaredes
ved, at man pd Bornholm koebte
en overfledig motorvogn DBJ SM
32 og fik den ombygget med nor-
malsporede bogier. Motoren m.v.
beholdt de s& derovre som re-
servedele til deres evrige skin-
nebusser.

SP 4

P4 NFJ kerte man ofte med 2
bivogne, og 1957 kebte man si
fra den hedengangne HJJ deres
bivogn SP 320 (opr. SP 20), og
det wvar denne gang en ganske
almindelig kort SP med bagage-
rum og toilet.

NFJ SB 2 i Bogense, 7/8 1965, Foto:
Holtrup.

NPMB SM 1, senere NFJ SM 1, set i Mern

1959 af Erik V. Pedersen (DMJK fotoarkiv
A3 05 F 027).

NFJ SP 5 i Bogense, 7/8 1965. Foto:
Holtrup.
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RGGJ M 4,

SM 1 og SP 5

1961 blev NPMB (Prastebanen)
nedlagt, og NFJ kebte herfra
deres allerferste skinnebustog,
som introducerede skinnebusserne
i  Danmark i 1945. Det var
svenskbyggede vogne og de =ld-
ste i Danmark. Bivognen var
bygget sd tidligt som 1941, mens
SM 1 var fra 1945, begge bygget

af Hilding Carlsson i Ume&. De
var bygget med tr®skelet og
lidt lavere og smallere end de

senere danske skinnebusser, der
havde stilskelet.

SM 1 fik kun et kort liv hos
NFJ, da den allerede 1963 blev
edelagt ved en kollision, hvori-
mod aldersprasidenten SP 5 var
i drift til banens lukning, hvor-

efter den gik til ophugning.
SM 11 og SP 6

Det lykkedes NFJ at anskaffe
en erstatning for den forulykke-
de SM 1 - ogsd denne gang fra
Sverige, og det blev til et helt
s&t, bade en SM og en SP, byg-
get i 1947 af Carlsson i Umea.
Det var oprindelig svenske pri-
vatbanevogne, men senere over-
taget af SJ, hvor de nu var
blevet overfledige.

Det wvar ogsd vogne med tre-
skelet, men de lignede noget me-
re Scandia-vognene, men virkede
med deres hejere tag ligesom
lidt "oppustede". De var da og-
s& bade hejere og bredere end
de gamle NPMB-vogne, men havde
samme hovedm&l i lengden. Bade
SP 5 og SP 6 var lidt kortere
end de danske "korte" bivogne,

1956 til NFJ MG 7, 1966 til @5J8

men rummede det antal
passagerer.

Se 1 pvrigt beskrivelse af al-
le disse vogne i bogen mm3 om
de danske skinnebusser, der fin-
des nydelige HO-tegninger af alle
typerne og en nermere beskri-
velse af dem og deres historie.

De fleste af NFJ's skinnebus-
ser blev ophugget kort efter ba-
nens nedlaggelse, kun 2 SM og
en rumpeged blev solgt til vide-
re anvendelse:

samme

SM 2 gik 1 1966 til VNJ, der
anvendte den en tid, men ophug-
gede den i 1969, uden at den
havde varet ommalet. Den skulle
ellers have heddet VNJ SM 18.

SM 6 kom til @SJS, hvor den
anvendtes som ©@SJS SM 17 til
1978, hvor den gik til O@stsj=zl-
landske Jernbaneklub, der op-
huggede den en gang i 1980'erne.

SB 2 kom 1966 til VaGJ (Varde-
Grindsted) og gik videre til VNJ
(Nerre Nebelbanen), stadig med
sit gamle nummer SB 2. Herfra
solgtes den 1975 til DSB's bane-
afdeling, der wudrangerede den i
1977.

Second hand-motorvogne

I 1945 brendte M 3, o0g NFJ
havde dermed ingen person-mo-
torvogne tilbage, fer man fik

lagt ny motor i M 1 i 1946, s
man i et &rs tid matte klare sig
med lokomotivtrukne tog. M 1
kunne sd 1946-56 kere lette per-
sontog, bl.a. posttog med en af
de gamle, lette postvogne. Men

allerede 1947 kom s& det forste
skinnebustog og lettede situatio-

som sa
fremfores = af
diesellokomoti-

nen for persontrafikken,
ikke mere skulle
urimeligt store
ver.

Da M 1 sd i 1956 méatte kas-

seres som motorvogn, manglede
man igen en passende, beskeden,
"rigtig" motorvogn, der kunne
kere bl.a. posttogene. Det kneb
ogsd med postvognene, da D 33

fra 1892 matte kasseres i 1951,
mens D 32 fra 1887 nu ogsd var
s& affweldig, at den matte samme
vej snarest.

Nu ville heldet, at der netop
1956 lukkedes to privatbaner,
hvorfra man kunne arve dels en
ret ny motorvogn, dels en ikke
alt for gammel postvogn. Disse
to keretpjer kaldtes ved NFJ

MG 7 og DE 34

Motorvognen var den tidligere
RGGJ M 4, der i 1949 af Scandia
var bygget ved anvendelse af
banens personvogn C 1 fra 1911.
Resultatet var blevet noget, der
til forveksling lignede en Trian-
gelvogn, men da produktionen af
jernbanemateriel i Odense var
overtaget af Scandia, var det
altsd dem, der hermed kom til
at bygge Danmarks sidste Trian-
gelvogn!

Den var ©bygget helt "efter
bogen", hvilket tydeligt fremgar
af tegningen, der vist ikke kra-
ver mange Kkommentarer. Hvad
den ikke wviser er, at denne
vogn blev fedt med Frichs' nye
8-cylindrede skinnebus-dieselmo-
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tor. Det wvar hermed den hidtil
kraftigste Triangelvogn, sd den
kunne godt medfore et par 2-
akslede person- eller postvogne
eller mdske mere, hvis den kun
skulle holde fa steder under-

vejs.
NFJ kerte ogsa skinnebustog
med 2 SP-bivogne - et tog med

en bruttovegt pa ca. 37 t. Sam-
me bruttovegt havde MG 7 + en
af de store travogne C 29-30, sa
man ma formode, at et sadant
tog kunne holde en skinnebus-
plan, beregnet pa benytielse af
SM + 2 SP, s& MG 7 ogsd kunne
tjene som reserve for skinnebus-
serne.

DE 34

Denne vogn var fedt som AHTJ
D 3 hos Scandia i 1915, og den
var bemarkelsesverdig ved det
smalle udenders gangbret forbi
postrummet - en konstruktion vi
ellers kun har set hos Egtved-
banens nasten samtidige person/
postvogn KEJ D 1". AHTJ lod ef-
ter krig II vognen omdanne til
bagage- o0g personvogn, men hos
NFJ ombyggedes vognen igen til
postvogn, idet passagerafdelingen
ryddedes for sit foraldede in-
ventar og indrettedes til et nyt
postrum, indbefattende den &bne
endeperron, der lukkedes og fik
halvanden flejder 1 hver side,
men ingen gavlder. Bagagerummet
fik et par stor skydedere op til
gavlen og der indrettedes en
slags kontor-niche i en udvakst
ind til postrummet.

Vognen anvendtes herefter helt
til  banens lukning som bivogn
til MG 7, somme tider sammen
med den gamle D 31, i banens
posttog.

MH 8 og 9

Selv. om MG 7 fungerede til-
fredsstillende, manglede man en
reservemotorvogn til posttoget -
gerne en til lidt flere passage-
rer end MG 7's 33 siddepladser,
og det var nu sa heldigt, at den
tidligere ONFJ-Kielervogn MBF
483 havde stdet til salg i 3 Aar,
sa prisen efterhdnden var faldet
fra omkring 200.000 kr, som OMB
i 1952 matte betale for nr. 481,
til nu 10.500 kr., som NFJ nu i
1957 kunne f& nr. 483 for! Den
var i 1949 blevet renoveret hos
Scandia og havde fdet en ny
Herculesmotor pa 170 hk. Den
var sa godt som magen til NFJ's
salig M 1, men man havde flyt-
tet skillerummet ved toilettet,

NFJ MG 7 + DE 34 + D 31 med aftenpostto-
get pa Beldringe station i juli 1959,
Foto: N, Munch Christensen.

NFJ DE 34 1 Bogense 1964, Foto: Jens
Bruun-Petersen,

NFJ MH 8 i Bogense 1965, Foto: Niels-
Krayer,
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sa der var forsvundet et par
siddepladser og til gengeld var
blevet na&sten 1 m mere plads
til rejsegods pd endeperronen.
Alligevel rummede vognen 73
siddepladser, men med sin store
egenvaegt pad nesten 35 t eller
henad 20 t mere end MG 7, var
dens trakkeevne ringere, og den
skulle nok kere solo, hvis den
skulle vikariere for et skinne-
bustog. Vognen fik hos NFJ litra
MH 8.

Aret efter, 1958, kobte NFJ
s4 de sorgelige rester af den
tidligere SFJ MB 4 = MBF 484,
der ligeledes wvar blevet renove-
ret i 1949, men hvis specielle
trykluftgear havde wvoldt DSB
kvaler. Den havde motoren an-
bragt sd lavt, at der ikke be-
hevedes nogen motorkasse oppe i
passagerafdelingen, men marn
havde i begge ender flyttet
skillerum, s& der nu kun wvar 60
siddepladser men et pant stort
bagagerum i den ene ende, mod-
sat toilettet. Vognen fik hos NFJ
betegnelsen MH 9.

De to wvogne kom ikke til at
kore sarlig meget pd NFJ. MH 8
ca. 7.000 km/ar 1 10 &r, MH 9§
ca. 5.700 km/dar i kun 3 Aar,
eller groft regnet en dobbelttur
hver anden dag 1 deres aktive
periode.

MH 9 blev henstillet som re-
servedelslager i 1960 - forment-
lig, da man var blevet trat af
det opslidte gear, mens MH 8
fik den hablese Herculesmotor
udskiftet med en Frichs skinne-
busmotor 1 1964, s& den holdt
ud til banens lukning i 1966.

Brugte vogne

Af  person og/eller postvogne
kebtes brugt kun DE 34, mens
man 1 1963 kebte en brugt EH-
vogn (nr. 6774) fra DSB, da man
havde faet beskadiget sin egen
EH 56' ved et rangeruheld. Den
"nye" EH-vogn kom (sic!) til at
hedde NFJ EH 56", og den holdt
ud til banens lukning.

Godsvogne

Af  lukkede godsvogne kebtes
kun een brugt: NPMB's Q 99,
der var bygget i Weimar &r 1900
som &ben godsvogn med godt 1 m
heje sider samt abne endeperro-
ner og overdakket med fast tag!
Den blev senere hos NPMB om-
bygget til lukket godsvogn, der
vgsa omfattede de abne perro-
ner, og efter krigen fik den til-
lige trykluftbremse (G). Den kom

NFJ MH 9 i Odense 1966, Foto: Lars Viin-
holt-Nielsen,

NFJ QDR 99, Foto: Chr. Oddershede, arkiv
Ulrik Jensen.

NFJ P 251, lejevogn i Kappendrup 11/10
1964, Foto: Jens Bruun-Petersen,




1961 til NFJ, der kaldte den
QDR 99, hvor R'et Abenbart stod
for togbremse - den havde IKKE
skruebremse, men i evrigt hand-
bremse (vagtstang) til parke-
ring. Den blev savidt jeg ved
den eneste NFJ-godsvogn med
trykluftbremse! Den havde den
us@&dvanlige bundflade 17,5 kvm,
og var 1 evrigt halvsester til
OKMJ QB 560, der var ex NPMB

Q 100 og bygget af Scandia i
1900.

NFJ fik pd det sidste et an-
tal brugte, dbne godsvogne fra
DsB, hvor mange har jeg ikke
fundet ud af. Maske wvar de blot
lejet i roekampagnen, méaske se-
nere kebt? Det var PF-, PJB-,
PJR- eller méske andre DSB-
klassikere, der havde fdet pa-

skruet skilte med "NFJ" oven péa
"DSB", sa der stod NFJ med
krone over, og nummerskilte ly-
dende pd fx P 251, anbragt oven
pa DSB-nummeret, mens DSB's 1i-
tra PJB ikke wvar dakket til.
Jens Bruun-Petersen har taget

billede af P 250, 251 og 265 og
Per Topp Nielsen navner ogsa P

259 og 261, sa noget tyder pa,
at der har veret 16 sddanne
vogne - eller flere? Maske kan

nogen af laserne oplyse narmere
om dette?

Omdannede bankevogne

F 41-45 skal iflg. Lars Viin-
holt Nielsen vare blevet malet
hvide 1 1914, og (nogle af?)
numrene 46-50 blev  hvide i
1930-31, méaske undtagen F 48 og
49, 1934 oplyser DSB's PRM, at

F 42-43 udgadr som b&nkevogne
og nu er "hvidmalede lukkede
Kedkrogevogne". Per Topp har

senere under udarbejdelse af en
produktionsliste for Scandia fun-
det et notat: 7/5 1940 blev til
NFJ leveret 100 stk. galvanise-
rede kedkroge. Det tyder péa, at
endnu en F-vogn blev omdannet
til kedvogn, hvilket passer med
at Viinholt nzvner de 3 wvogne

nr. 41-43 som kpdvogne med det
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nye litra efter 1948: IKR, IK og
IKR. IKR 41 bekraftes af et foto
fra 1959, hvor vognen star ud-
rangeret i Bogense. Passagerde-
rene er fjernet og ligesd vindu-
erne i midterderene, mens hjor-
nevinduerne har faet skodder
med jalousier, og der er to sma
jalousier nar vognbunden.

Vognen har ogsda paskriften
"Kedvogn". Det  markelige er
blot, at vognen har bremsekupe,
for det skulle kun nr. 43 og 44
have, s& formentlig har et par
af wvognene byttet nummer. Nr.
44-50 har féet IG-litra, men nr.
44 wunderlitra "R", sa 3 af vog-
nene har fdet dette underlitra.
Men kun 2 havde bremsekupe??
Maske har den 3. si fdet tryk-
luftbremse, der - som vi sa det
med OQDR 99 - ogsd kunne affpde
underlitra "R". Eller har NFJ
byttet sig til en 3. bankevogn
med bremsekupe? Forklaring ef-
terlyses! Det vides i evrigt ik-

ke, om ogsa "Ikke-kedvognene"
IG(R) havde mistet passagerdoe-
rene m.v.. Kan nogen oplyse
noget om det?

Specialvogne

Sneplove: 1891 leverede Scandia
en snenaése til lokomotiverne
"som til RHJ". Iflg. Viinholt

erstattedes den af 3 snenzser i

1896 - de var ikke fra Scandia,
1 forsvandt igen 1898, men nye
anskaffedes 1908, 1809 og 1912

(til de nyere lokomotiver), men
ferst 1910 leverede Scandia en
"rigtig" sneplov pa egne hjul:
En 3-akslet med truck af DSB
sjellandsk type, taravegt 10 t.
Den udrangeredes 1960. Siden
har de nok Kkunnet 1lédne en
gammel af DSB!

Omkring 1925 anskaffede NFJ
en motortrolje fra Ljusne-Woxna
AB 1 Sverige. Maske gemmer sig
resterne af den 1 keretejet

"Pluto", som DJK arvede fra
banen i 1966, men "snuden" og
formentlig motoren er tidligst

fra 1929 og er nok meget senere
taget fra en gammel, udtjent
Ford A, og "fererhuset" er ogsd
meget nyere. Maske har den op-
rindeligt varet helt dben?
Diverse troljer og draisiner
har wvi ikke andre oplysninger
om, end at banen allerede 1882
fik leveret en vrikkedraisine fra
Scandia. Men 1963 anskaffede de
3 nordfynske privatbaner i fal-
lesskab en svellestoppemaskine,
som med diverse tilbeher ses pa
et billede fra Langese station pa

OMB i 1964. (Billedet er bragt i
SP 2/1983, side 69).
NFJ IKR 41 i Bogense 1959, Foto: Erik

Schou Andersen,

NFJs trolje, her i Maribe 17/5

1970,
Foto: Gunnar W. Christensen.
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Overlevende materiel

Damp III, 1966-74 Egeskov Vete-
ranmuseur

SM 6, 1966 ®©®sJ5 sm 17, 1978
©UsSJK, ophugget 1987

SB 2, 1966 VaGJ, 1972 VNJ, 1975
DSB baneafd. Bf7al, udr. 1977

A 7, 1962 DJK Maribo

C 30, 1966 til "Damgard"

D 31, 1966 til DJK

QD 33, 1966 til "Damgard"

QDR 99, 1966 til "Damgard"

motortroljen, 1966 til DJK

svellestoppemaskine, 1966 til
@5JS/0HJ

Hans Alkjar

0BS 0BS 0BS 0BS 0BS 0BS 08S 0BS 0BS 0BS

Pa falderebet har jeg modtaget oplysning
om, at Dansk Jernbanearkiv, postboks 36,
4990  Sakskebing, er ved at udsende en
komplet "Scandia produktionsliste". For-
omtalen lyder lo d Den ud des under
4 forskellige former - kontakt ovensta-
ende for nermere oplysninger.

085 OBS 0BS 0BS 08S 0BS 0BS 0BS 0BS 0BS

Det sidste kapitel i NFJ's historie. Op-
nugningstoget wved Jullerup, 21/8 1966,
Toget er traktor 1, D 31 + et par gods-
vogne, Foto: Holtrup.
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Et par redaktionelle bemarknin- ment til sit manuskript fra sit
ger: righoldige arkiv udtaget 170 il-
1: Vedrerende skinnebussernes lustrationer i form af skitser,

litrering skal anferes, at NFJ tegninger, tabeller og fotos -
anvendte lille underlitra, altsd men som laseren vil se, har jeg
Sm, Sp, Sb - men for ikke at kun kunnet fd plads til en brek-
forvirre alt for meget, har jeg del at dette materiale, hvilket
i teksten benyttet de almindelige jeg pd forhidnd har beklaget
betegnelser, altsd SM, SP og SB. over for forfatteren! Red.

2. Hans Alkjer har som supple-
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Fig. 1: Dobbelt ovnblok, hver med 6 vand-
NORDBY GASVERK rette retorter. Der benyttedes altid

Omkring 1960 begyndte det at

tynde ud 1 kulgasvarkerne; en-
kelte blev ombygget til spalt-
gasvarker og kerte videre som

sddanne, indtil wudsivningen af
gas gennem utaette rersamlinger
slog ekonomien helt i stykker,
og inden midten af 1970'erne var

mindst 2 ovnblokke, sadan at forsynings-
sikkerheden blev tilgodeset under repara-
tioner og ved nedbrud. Ristefyret ses
forneden 1 midten. Snit C og D antyder
kanaler for ophedning af sekundarluften,
og snit A viser bl.a. hydraulikkens an-
bringelse.

Fig. 2: Plan af Nordby Gasvark, Fang, vi-
ovnhus og apparathus, samt

sende kulhus,
grundplan,
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stort set alle egentlige gasvar-
ker enten nedrevet til jorden
eller overgéaet til andre forméal.

Imidlertid finder jeg, at sda-
danne virksomheder kan have
interesse 1 modelbanemassig hen-
seende, bade fordi de ved deres
karakteristiske udseende pynter
pa et anlag, og fordi de ved
deres tilstedeverelse forklarer
transport af flere godskatego-
rier:;

Forinden varkerne forsvandt,
lykkedes det mig at aflagge
tjenstlige bespg (inspektioner,
diverse undersegelser, hovedsyn
p4 dampkedler, faldprever pa
elevatorer osv.) pé& godt en halv
snes gasvarker. Nar det ikke
blev  til  flere, hanger det
ganske simpelt sammen med, at
der ikke var flere i de péagel-
dende tilsynskredse; til gengald
kom jeg naturligvis adskillige
gange pd de fleste af dem, og
et skensomt udvalg er
efterfolgende gengivet 1 form af
fotografier af egen avl.

Et par af de besegte gasver-
ker (Vigerslev og @stre Gasvark
i Kebenhavn) havde egen jernba-
ne, andre (som Frederiksberg og
Dalum gasvarker) havde sidespor
fra DSB, henholdsvis ONFJ péa
fri bane. Herudover kan i flang
na@vnes Skjern, Ringkebing, Vi-
borg og Grend med direkte til-
knytning til jernbanestationens
spornet, og fx Aalborg og Arhus
med nar tilknytning til havn. De
i sidste punktum n®vnte gasvar-
ker har jeg alene set udefra.

Det kan undre, at sa store
verker som Esbjergs og Odenses
tillige med adskillige andre ikke
havde direkte forbindelse til
jernbane eller havn og derfor
métte have rékullene tilkert pr.
hestevogn og senere lastbil.

I modelm®ssig henseende lider
de fleste af den slags virksom-
heder af den grundlezggende fejl,
at de er alt for store, selv om

det med en vis frakhed kan la-
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de sig gere at nejes med som
baggrundskulisse at gengive de
vigtigste bygninger og beholde-
re, evt. endda kun den @overste
halvdel som i fig. 84 i STREJF-
TOG I.

P4 Fane lokalarkiv fik jeg for
nogle ar siden fundet nogle fine
blatryk frem af det forlangst
nedrevne Nordby gasvark, som
jeg har gennemgdet et par gange,
mens det endnu var i drift. Men
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desvaerre uden at fa de histori-
ske bygninger fotograferet.

Tegningerne er imidlertid sa
inspirerende og fascinerende, at
de er fuldt tilstrekkelige til at
lave nye rentegninger efter -
trods visse defekter.

I det fundne materiale mangler
sydfacaderne af komplekset; til
gengeld er der 2 forskellige
plantegninger over apparathuset.
Blétrykket er anvendt til re-
konstruktion af dets sydfacade.

Signaturen, som er utydelig i
mit materiale, peger pa, at se-
nere overingenier Edelberg har

stdet for projektets tekniske
indhold, mens en arkitekt (Pint?
Riis?) med sans for skenvirke
har givet bygningerne karakter.
De er dateret 3. juni 1907,

Gasverket la et godt
fra havnen, sa alle
matte tilkeres - og for kullenes
vedkommende lempes ind gennem
de viste lemme. Formentlig har
hestevogne kunnet passere porte-
ne, ogsd med l®s, s& aflaesning
kunne ske wuafh@ngigt af wvejrli-
get.

Kullene blev transporteret til
ovnanl&ggene 1 sarlige vogne,
der blev vejet pd en vegt inden
for derédbningen, hvorefter de
blev fyldt pd serlige isstter-
trug, der med regelmessige mel-

stykke
materialer

lemrum blev skubbet ind og
vendt rundt i de wvandrette re-
torter. Disse var kort forinden
blevet temt med en udskraber

for gledende koks, der faldt ned
i en karre med koldt vand for
slukning.

Derfor stod der altid reg og
damp omkring ovnanlaggene, og
retorthusets vagge og lofter var
grasorte af mange é&rs kulstev,
gasos og reg; sd al snak om re-
gelmessig hvidtning wvar helt hen
i vejret! Til nepd kunne det af
og til hjelpe at blase "rent"
med trykluft og spule de vask-
bare dele - men sikke et svi-
neri!

Fra Kebenhavns Gasvarkers
jubilaumsbog 1857-1932 vises i
hosstdende fig. 1 en ovnblok af
den benyttede art. Plantegningen
fig. 2 synes at antyde, at ve-
stre ovn pd Fane kun har 3 re-
torter og estre 4, svarende til
antallet af wviste afgangsror til
hydraulikken ovenp& ovnene, me-
dens ovnene i fig. 1 hver har
6.

Hydraulikken er en slags bob-
leflaske, der adskiller den en-
kelte retort fra de ovrige og fra
hovedgasledningen, og som va-
sker det meste af den samtidigt

Fig. 4: Bagsiden af Varde Gasvaerk med be-
holder og vandtarn, set-fra vest i 1958,

Fig, 5: Varde Gasvark set fra sydvest;
forrest med 2 vinduer vandvaerket, dernest
apparathuset med 3 wvinduer og der og
sidst det heje retorthus ved hvis hejre
hjerne koksslukningstérnet ses med tilhe-
rende aftrazk,
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Fig. 6: Skitse af Nordby Gasvark kort for
nedleggelsen; et gammelt avisbillede har
dannet grundlag. Bemzrk den ®ndrede udfe-
relse af kulhuset og den korte tagrytter,
samt manglende derparti i nordfacaden.

dannede ammoniak ud af gassen.

Ammoniakken var et godt ind-
tegtsgivende biprodukt for gas-
verkerne (grundlag for tankvogn-
transport).

Retorterne blev ophedet af
langflammet kul pd ristefyr ne-
derst 1 ovnene, o0g roggassen
herfra gik pd storre varker
gennem spilddampkedler, hvis
damp Kkunne bruges i dampma-

skine og til opvarmning, ud gen-
nem en hej skorsten. P& Nordby
gasvark gik den ud gennem de

firkantede aftrek wuden yderli-
gere nyttiggerelse.
Gassen gik derefter gennem

den viste keler og efterfelgende
skrubber, der rensede gassen
for tjerestoffer, henholdsvis
benzoler mv. inden den med en
kapselbleser pressedes gennem
rensekammer med myremalm, der

Nordby gasveerk, der nedloegges 15. juli 1963.

i Esbjerg séaledes
mand fordelt i

omkring 100
treholdsskift og
daghold (verksteder, service,
lygtefolk osv.), men i naerve-
rende eksempel var beskeaftigel-
sen nok langvarig, men antals-
messigt  overordenligt beske-

Fig. 7: Formindsket gengivelse af Ribe
Gasvarks grundplan (efter ombygningen til

spaltgasvark) med angivelse af kulrum,
retorthus og rensehus. Varksteder og an-
dre birum er indrettet i lave bagbygnin-
ger i skel mod det bagved liggende el-
vaerk.

opsugede cyan- og svovlforbin-
delser. Herefter blev den malt i
en forvokset gasméler og fordel-
tes til bynettet eller til gasbe-
holder.

Sterre gasvaerker havde sup-
plerende apparater til forfinet
gasteknik, men lad dette vere
nok i denne artikel.

Nar myremalmen var
blev den skovlet op i
det viste regenerationsskur og
luftet gennem talrige omskovlin-
ger eller wved gennemblasning
med luft.

Store gasvarker
et betydeligt antal

mattet,
dynger i

beskeftigede
mennesker -

den. Nidr retorten "trakkes"
(koksene skrabes ud og friske
kul péfyldes), wvar 3 mand ned-
vendig, men resten af tiden sak-
kede en mand méske koks op i
hektolitersekke og klargjorde til
neste tre&kning, en anden passede
ristefyr og overvigede funktionen
i apparathuset, og en tredie
blev maske sendt i byen for at
pumpe gasvand op fra rensebren-

de med vandudskillere, pudse
gaslygter eller foretage mindre
reparationer.

I reglen arbejdedes i 2-holds-
skift med delvist bakkede riste-
fyr i "hundevagten", hvor der
kun var en enkelt tilstede, ind-
til han blev sparet vak til for-
del for en alarmklokke i besty-
rerboligen (!). S& med 6-8 be-
skeftigede kan man med sindsro
betegne denne virksomhed som

"og lignende" 1 artiklens over-

skrift.
Ofte var det kommunale wvand-
vark tilknyttet gasvaerket - sa-

ledes ogsé4 her med en ikke vist
pumpebygning mellem bestyrerbo-
ligen og gasbeholderen. 1 Varde
fandtes tilsvarende pumpeanlag i
kelderen for enden af apparat-

huset, trukket af nogle meget
smukt dekorerede Moller § Jo-
chumsen gasmotorer med sorte
stafferinger. Fig. 4 og 5 viser

sidstnevnte gasverk, men fig. 3
gengiver facader, gavle og snit
pad Nordby Gasverk.

Efter at tegningerne til denne
artikel wvar faerdige, dukkede
der et gammelt avisudklip op,
hvori VESTKYSTEN oplyser, at

Fig. 8: I garden bag Ribe Gasverk i 1972,
Forrest kulhuset med ophejs for gaskul
til pasztning ovenfra, dern®st retorthus
med sidehengslede porte (her matte skyde-
porte ikke anvendes af hensyn til flugt-
mulighederne ved brand eller forpufning),
og bagest ses en snip af rensehusets
gavl., Vognene med de udtagne, gledende
koks blev kert ud gennem dobbeltporten
ind i det merke hul, hvor de slukkedes
ved overbrusning med koldt wvand; dampen
herfra undveg gennem den firkantede tyk-
ke skorsten.
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vaerket lukker den 15/7 1963;
men artiklen prydes med et
billede, der afslerer en del
@ndringer 1 forhold til det op-
rindelige projekt: Vasentligst er
det nok, at kulhuset fik sadel-
tag med tagryggen vinkelret pa
retorthusets og med hej rejs-
ning. Dern&st at rytteren savel
pa retorthus som apparathus var
vasentligt kortere - noget i ret-
ning af en femtedel pd midten.

Endelig - og det havde jeg
nok pd fornemmelsen - manglede
derpartiet i nordfacaden; tegnin-
gens placering heraf svarede til
den, der havde veret pa vest-
gavlen, sa der er maske tale om
en tegnefejl? Fig. 6 antyder
skitsemaessigt gasverkets seneste
udseende.

Pd side 174-75 1 SIGNALPO-
STEN nr. 4, 27. argang, har
Torben Andersen beskrevet en
mulig teknik ved fremstilling af
sddanne bygninger i model; an-
dre benytter fotokopier direkte
til opklazbning pa pap. I sadanne
tilfelde ber man ikke blot ud-
skere wvinduerne, men ogsa de
tilbagetrukne vagfelter og fast-
gore disse paptykkelsen forszn-
ket.

I fig. 7 er til kontrast vist
en nedkopieret tegning fra et
storre gasvark, nemlig Ribe gas-
verk, der havde lodrette retor-
ter i ovnanlagget. Fig. 8 og 9
er billeder fra  henholdsvis
gard- og gadesiden, og i fig. 10
ses bl.a. sporforbindelsen til
Ringkebing gasvark. Fig. 11
runder denne artikel af med et
vue ned over Dalum gasvark ved
Odense med 1lidt af papirfabrik-
ken i baggrunden.

guldbak

Fig. 9: viser komplekset fra gadesiden i
julebelysningstiden. Til hajre 1lidt af
kentorbygningen med gasvarksbestyrerens
lejlighed pa 1. og 2. sal. Dern@st kulhu-
set, der oprindeligt kan have haft hejt-
siddende vinduer i blzndingerne. Retort-
huset er karakteristisk med de 3 vinduer
i den heje gavl og tagrytteren. Rensehu-
set er formentlig udvidet i flere omgan-
ge. I det hele taget er gasvarkets histo-
rie fyldt med omtale af udvidelser, mn-
dringer og fornyelser - men det er en
historie helt for sig selv,

Fig. 10: P& Ringkebing Gasvark fandtes
kulhuset direkte ved jernbanespor i sta-
tionens nordvestende; sporet havde til-
slutning til havnesporet i billedets ne-
derste, hejre hjerne. 2 vogne er ved at
blive temt for kul; der ses et hjorne af
retorthuset til venstre og foran dette en
hvidmalet, stdende, cylindrisk beholder,
formentlig til ammoniakvand, som solvar-
men helst ikke skulle f& dampet af. Eor
enden af stiksporet er gasbeholderen an-
bragt. De fleste varker havde mindst 2 af
hensyn til forsyningssikkerheden, Dette
billede er taget fra landevejsviadukt mod
vest den 6/12 1961,

Fig, 11: Dalum Gasverk set fra ost den
7/3 1968,
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APROPOS

NEDLAGTE BANER

SIGNALPOSTEN har igennem
drene bragt mange artikler om
nedlagte baner; artikler som har
skildret banernes historie lige
til den dag, da driften opherte,
og freden sankede sig over spo-
rene.

Men hvad sd derefter? Hvorle-
des foregik nedlaggelsen i prak-
sis? Nedenstaende billeder for-
teller lidt herom.

Billede 1

Laskeboltene skares over, sa-
ledes at skinnerne kan optages
enkeltvis.

Billede 2

Sporet "leftes", saledes at
skinner og sveller kan frigeres
fra hinanden.

Billede 3
Skinnerne er nu frigjort og

lesses p& bageste vogn 1 ar-
bejdstoget.
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Billede 4

Sveller er nu frigravet og
lesses pd arbejdstogets forreste
vogn.

Billede 5

Bag arbejdstoget er nu kun
det "tomme" planum.

Billede 6

Her ses hele "arbejdstoget",
som det s& ud den dag fotogra-
fen tog disse billeder.

Sted: Amagerbanen ved Lufthav-
nen mellem Kastrup station og
Temmerup station.

Dato: 18. maj 1957.

Fotograf: Ib V. Andersen, der
0gsd har skrevet teksten.
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

RGGJ
I 1938 solgte DSB endnu en
ME-vogn, denne gang til Gjer-
rild-banen, som hermed fik sin
tredie motorvogn, RGGJ M 3.
RGGJ havde i overvejende
grad haft overskud pd driften
fra A&bningen den 5/12 1911 og
til og med regnskabsaret 1931/
32, men man havde tidligt set
graffitien pd wveggen og allerede
1924 anskaffet en Triangelvogn,
kaldet M 1. Den var af den for-
bedrede model IV - men stadig
en smal vogn med centralpuffere
og kun 72 hk motor, sid man
havde maske (set i bakspejlet!)
stdet sig wved at vente til frem-
komsten 1 1926 af model VII
bred med 100 hk motor og nor-

malt kobletej - den ville have
vaeret en sterre driftsmassig
fordel wved sin sterre anvende-
lighed.

Men maske var M
medvirkende til, at

1 alligevel
man endnu

havde rentabel drift helt til
1931/32, hvor man anskaffede sin
M 2: en let formindsket ME-vogn

- med dieselmotor.

M 1 kom efterhdnden op pa at
kere ca. 60.000 km om aret,
mens M 2's tilskud ikke blev sa
imponerende 1 begyndelsen, ma-
ske fordi der viste sig mange
kvaler med den meget nyudvik-
lede MAN dieselmotor. Den blev
allerede 1935 udskiftet med en
ca. 100 hk Biussing-NAG benzin-
motor, hvorefter M 2 fungerede
som den skulle. Derimod wvar M
1 omkring 1940 da bes®ttelsen
kom til Danmark, sa slidt, at
man opgav at udstyre den med

gasgenerator og 1 stedet omdan-
nede den til godsvogn til motor-
tog!

M 2 havde fra fedslen ingen
partner, med hvilken den kunne
danne  dobbeltrettede motortog
eller som kunne wva&re reserve
for den. Det blev imidlertid
kKlaret i 1938, hvor RGGJ kobte
DSB's overtallige ME 40, der

blev til RGGJ M 3. Det satlte
ikke motortogskilometrene op,
men M 3 aflastede den gamle,
udslidte M 1 og skaffede bedre
tid til wvedligeholdelse af alle 3
motorvogne.

1941 wvar benzinrationerne ble-

vet sd& smé&, at man gav M 3
gasgenerator, og M 2 fulgte ef-
ter 1 1942.

My fexc i) C 2 (omb) C 5 (omb)
e G e e = —
0ol O0OnINNIAAN 0 00
! |

Ad ci-5 Ef-2

Det oplyses, at M 2 fik gas-
generatoren anbragt bagpa, men
jeg har desvarre ingen oplys-
ninger om, hvordan arrangemen-
tet var pad ME-vognen M 3. Der
er bl.a. ingen billeder dukket
op fra krigens tid, og det ene-
ste spor efter disse ar er de
flade tagkelere og stigen til ta-
get foran venstre forrude samt
et meget u-D5SB'sk jalousi foran
frontkeleren. Disse kendetegn
kan 1 evrigt meget vel stamme
fra 1947, hvor M 3 fik ilagt en
ny, 160 hk Frichs dieselmotor
af skinnebus-typen.

Jeg mener at kunne se pa for-
skellige billeder, at M 3 havde
skillerum mellem ryger-  og

ikke-ryger-afdelingen, og den

RGGJ M 1, Triangel model IV fra 1924 -
magen til bl.a. AHTJ M 4 - fik aldrig
normalt koblet@j, og RGGJ havde kun een
bivogn til den: B 1, Efter at have over-
staet wvisse bernesygdomme kerte den en
arrekke nesten hver dag &ret rundt 2 dob-
beltture pad banen, men i 1942 var den
slidt op! (Arkiv: OWL)

havde stadig toilet hos RGGJ,
hvilket M 2 ogs& havde.
Efter krigen - 1949 - fik

RGGJ ombygget

personvognen C 1
til  en ny

"Triangelvogn" hos
Scandia. Den var fedt med
Frichs' skinnebus-motor. 1950
fik ogsd M 2 ilagt en skinnebus-
motor.

1952 kebtes endelig fra Hor-
sens-Bryrup banen HBS M 2 uden

motor, og ogsd den fik Frichs
skinnebus-motor. Nu havde man
sa 4 Triangel(agtige) motorvogne

med skinnebusmotorer, s& man
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skulle egentlig vere ganske godt
kerende, der var blot den hage
ved det, at 3 af de 4 vogne nu
var ret gamle og efterhanden ud-
viste andre svaghedstegn, og M
3, den gamle ME-vogn blev efter
RGGJ's standsning i 1956 solgt
til OHJ - som reservedele!

Bivognene

RGGJ's ferste motorbivogn B 1
var en lille, smal og let sag
med midterpuffer/kobling, spe-
cielt beregnet til bivogn for M
1, og den kunne oprindelig ikke
kobles sammen med almindelige
jernbanevogne. Da M 1 kassere-
des 1 1942 fik B 1 dog alminde-
lige puffere og kobling, s& den
kunne bruges ogsa til M 2, M 3
0.8.v,, men bagest i "rigtige"
tog, da den ikke fik gennemga-
ende trakstang.

Samtidig omdannedes de sorge-
lige rester af M 1 til stykgods-
vogn til motortog, nu kaldet B
2: Det indre ryddedes fuldsten-
digt og vinduerne blendedes.
Den havde nu kun ét, stort rum
pa ca. 18 kvm, og af bremse-
udstyr fik den kun trykluftled-
ning og handbremse med én
klods!

B 1 rummede derimod en passa-
gerafdeling med 3 midtgangsfag a
2 + 2 pladser pd traszder i
bredden eller ialt 24 pladser.
Desuden en mellemperron med 4
klapsader og i den modsatte en-
de et mindre rum med primitive
seder. Herom hedder det i DSB-
fortegnelsen: "Den ene (kupe)
benyttes til Postens Befordring i
enkelte Tog". Vognen var meget
let, tara kun 6,8 t. Den opvar-
medes oprindelig ved M 1's ud-
stedningsgas, senere ved kakkel-
ovne, der var lettere at regu-
lere.

E 1-2. De forste almindelige
vogne, der indrettedes til mo-
torbivogne, i ferste omgang kun
for M 2, var de to post- og ba-
gagevogne E 1-2 af den klassi-
ske type med abne perroner og
svalegang ved postrummet. De
fik rullelejer og trykluftbremse

RGGJ's bivogn B 1 til motorvognen M 1,
fra 1942 udstyret med normalt kobletej og
anvendt som bivogn for M 2 m,fl., Trian-
gelvogne ved RGGJ. Endte som brevduefore-
ningshus i Balle ved ETJ. Foto: OWL,
Grena, 1955,

RGGJ M 1 endte efter udrangeringen i 1942
som dette skummelt udseende keretej, der
dog ikke var til transport af straffefan-
ger, men anvendt som let styk- og rejse-
godsvogn i motortog efter at faet normalt
kobletej og nu kun handbremse som en
godsvogn! Foto: OWL, Grena 1956.

RGGJ M 2 lignede meget en formindsket MF-
vogn med en passagerafdeling, der var 1/2
fag kortere end ME/MF, M 2 havde dog al-
drig haft den traditionelle frontkeler,
men var fedt med 2 tagkelere og i forgav-
len kun et luftindtag til wventilation af
motorrummet, JS A 3 05 F 004, (1956)
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i 1931, men beholdt stadig vacu-
umudstyret og dampvarmen i tje-
nestekupeen, sd de kunne bruges
i bdde damp- og motortog.

Siden ombyggedes ogsa 3 af
banens C-vogne til bivogne. Dis-
se var noget i retning af AHJ-
typen fra 1904: 5 fags vogne
med hejt, cirkelbuet tag og ud-
vendig pladebekledning. RGGJ's
udgave havde oprindelig tvil-
lingvinduer overalt og 5 midt-
gangsfag med ialt 50 siddeplad-
ser.

C 2 ombyggedes 1943 med store
vinduer med spejlglas, udvendig
teakbeklaedning og et toilet i 2-
mandssiden. Trabenkene erstat-
tedes med fjedrende lmdersader,
og vognen udstyredes med koks-

fyret wvandvarmeanl®g. Den fik
bédde trykluft- og vacuumbremse
samt rullelejer og dynamoanleg

til egenbelysning o0g kunne nu
anvendes 1 alle togarter.

C 5 ombyggedes 1 1949 mere
drastisk. Den fik - ligesom C 2
- store vinduer og udvendig li-
stebekledning, men tillige lukke-
de endeperroner, og den fik rul-

lelejer o0g trykluftbremse, mens
vacuumbremsen fjernedes - den
var ikke mere aktuel 1 1949.

Endelig fik den koksfyret wand-
varmeanl@&g og egenbelysning med

dynamo/batteri.

Det indre indrettedes med 2
midtgangsfag med ledersader
samt et post- og bagagerum med
halvanden flejder i hver side.
Desvarre Kkender wvi intet til
indretningen af postrummet.

C 3 moderniseredes i mere be-
skedent omfang i 1952. Den be-

holdt den ydre pladebekl®dning
og tvillingvinduerne, men den fik
rullelejer og trykluftbremse,
mens vacuumbremsen fjernedes.
Indvendig beholdt den trasazder-
ne, men den fik toilet. Derimod
er der intet, der tyder pa egen-
varme - ikke sad meget som et
skorstensror er at se pd diverse
billeder - altsd en sommer-re-
serve?

Personvognen C 1 ombyggedes
som tidligere omtalt til motor-
vognen M 4, men de resterende
personvogne: A 1 og C 4 behold-
tes til udelukkende anvendelse i
damptog, fx personferende, ster-
re godstog.

RGGJ havde nasten hele sin
tid en ret stabil persontrafik,
mens  godstrafikken wvar mere

RGGJ's senest anskaffede motorvogn M 5
var den tidligere HBS M 2, her i Rudke-
bing 1962 men stadig med RGGJ-nummer! An-
vendtes af LB som rangermaskine, udran-
geret 1962, Foto; MC,

RGGJ C 5, ombygget til person-, post- og
bagagevogn med lukkede endeperroner. Kun
2 fag var til passagerer. Bemmrk dynamo-
anleg og koksfyret centralvarme. Foto:
OWL, Grena, 1956,

svingende. Under krigen tog beg-
ge dele et Kkraftigt opsving, og
man havde specielt store trans-
porter af sten fra stenlejer ved
stranden, nord for Gjerrild st.
Hertil anlagde den tyske organi-
sation Todt et 4 km langt side-
spor, og RGGJ fik store trans-
porter af sten herfra til diverse
tyske anl®gsarbejder af befest-
ninger og flyvepladser. Senere
benyttede det danske flyvevaben
de samme stenlejer ved udbyg-
ningen af Karup flyveplads i be-

gyndelsen af  1950'erne. Man
havde bl.a. derfor stadig en
del dampkersel omtrent til ba-
nens lukning, men motorvognene

klarede ogsd en del godstrafik -
serligt efter at de havde faet
ilagt de kraftige skinnebusmo-
torer.

RGGJ afslog derfor at kebe
skinnebusser, der ikke kunne
medtage godsvogne efter behov,
og RGGJ forblev efter eget enske

"Triangelbane" lige til lukningen
i 1956. Men ME-vognen havde
man faet slidt op pad 18 ar.

R HJ

1939, det ar den 2. verdens-
krig brod ud, lykkedes det DSB
at selge ME 47 til Randers-Had-
sund Jernbane, netop som det
begyndte af knibe med at fa
benzin til bilerne, og snart ef-
ter ogsd til motortogene. Vognen
kom ved RHJ til *at hedde M 3.

RHJ havde siden 1927 haft 2
store benzinmekaniske Kielervog-
ne M 1 og 2, og ME-vognen
skulle wvel narmest bruges som
reserve for dem, men ogsd til
at kere svagere benyttede tog,
hvortil Kielervognene var rige-
ligt store og tunge. En ME med
en Fd pad sleb vejede mindre

end Kielervognen og rummede al-
passagerer.

ligevel flere ME-




vognen var billigere 1 drift,
ikke mindst hvis Kielervognen
matte kere halvtom.

ME-vogne matte hos DSB hgjst
medfere 32 t bivogne = 1 FE + 1
FD, mens DSB havde fastsat 20 t
pih@&ng som maksimum for store
Kielervogne, der sdledes hejst
matte medfere en FE, formentlig

ME-vognen kunne abenbart
bedre end Kielervognen téale at
medtage nogle fa& godsvogne, og
den var i det hele taget mere
fleksibel med hensyn til opran-
gering med forskelligt pdheng -
ikke mindst, nir man har set,
hvad man senere har tilladt sig
at lade de smd vogne slabe,

pd grund af maskineriets mindre uden at de bred sammen af den
robusthed, for motoreffekten grund! Se i evrigt tabellen med
burde tillade FD + FE, hvis man sammenlignende tal for ME hen-
sammenligner med, hvad Trian- holdvis store Kielervogne, hos
gelvogne kunne tillade sig at DSB kaldet MBF:
slabe.
Litra brutto- passa- hk hk/ hk/
veegt, t gerer ialt tons pass.
ME 16 33 100 6,2 3,0
FD 14 50
FE 18 62
ME+FD 30 83 100 3,3 1,2
ME+FE 34 95 100 2,9 1,0
ME+FD+FE 48 145 100 2,0 0,7
Kielv, stor 40 78 150 3,7 1,9
Kiel+FD 54 128 150 2,7 1,2
Kiel+FE 58 140 150 2,5 1,1
Kiel+FD+FE 72 190 150 2,1 0,8
Nar vi ser pd de kerte mo- Under krigen steg antallet af
tortogskilometer, ses det ejen- rejser efterhanden til over det
dommelige, at med indsattelsen dobbelte, mens godstransporterne
af M 3, altsa ME-vognen, falder steg til mellem det 3- og 4-
motor-km-tallet straks med godt dobbelte af forkrigsmangden,
1,5% i stedet for at stige, men selv om det samlede antal tog-
det skyldes formentlig, at ben- kilometre faldt med omkring 35-

zinmanglen allerede var begyndt
at gere sig galdende. Men éaret
efter - 1940/41 - faldt motor-
kgrslen yderligere med ca. 70%,
da det tog nogen tid at fa om-
stillet motorvognene til gasgene-
ratordrift, efter at benzinratio-
nen var skaret drastisk ned.
1941/42 fik man montoret gasge-
neratorer pa den ene Kielervogn
M 1 og pa ME-vognen M 3, mens
man udtog motoren af den anden
Kielervogn M 2 og brugte den
motorlese vogn som personvogn i
damptogene.

45%. Det beted, at damptogene -
trods stort set u®ndrede km-tal
- udferte en langt sterre del af
transportarbejdet end for kri-
gen, hvor  damplokomotivernes
ydeevne langt fra wvar blevet
udnyttet maksimalt. Nu blev to-
gene betydeligt l®ngere og vog-
nene ofte udnyttet til det yder-
ste af deres kapacitet: over-
fyldte personvogne og godsvogne
med betydelige overlas!

M 3's gasgeneratoraggregat

havde selve generatoren anbragt
over venstre forpuffer med sti-
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gen til toppen af '"kakkelovnen"
lige inden for pufferen, s&a den
kun i ringe grad generede udsy-
net fra fererpladsen. Arrange-
mentet s& i evrigt ret drabeligt

ud, fordi man havde anbragt en
enorm, bred og flad gaskeler
(rerkeler) lige over tagets for-
kant, mens man normalt anbragte
gaskeleren lige foran den eksi-
sterende motorkeler.

Omtrent samme arrangement

anvendtes pa Kielervognen M 1,

Det har vi desvarre ingen bille-
der af, men dog en meget for-
enklet skitse fra Triangel og et
meget ringe, gammelt avisbillede
af Nordfyenske Jernbanes Kieler-
vogn, der fik gasgenerator an-
bragt pd meget lignende made.
RHJ fik desvarre ikke megen

glede af M 3, for i 1942 blev
den totalskadet wved en brand.
Gasgeneratoren havde dog Kkun

taget ringe skade af branden, sa
den kunne genbruges pad en anden
motorvogn. Den motorlese Kieler-
vogn M 2 enskede - eller kunne
- man ikke genoplive, méske var
motoren slidt op, s4 man gik pa

jagt efter en passende, brugt
motorvogn andetsteds. Det endte
som bekendt med, at man kebte
Kolding Sydbaners benzinelektri-
ske M 2, der efter en grundig
hovedreparation fik pamonteret
pasanlegget fra M 3 og fik be-

tegnelsen RHJ M 4.
som de andre af RHJ's motor-
vogne dobbeltrettet, og den wvar
bekvemt indrettet med fjedrende
ledersader og toilet og havde en

Vognen var,

behagelig gang 1 sporet. Men
bortset fra det, wvar den en
skuffelse, da den, trods sin

storre motor alligevel ikke kun-
ne trakke mere end den lille
ME-vogn, og si brugte den be-
tydeligt mere brzndstof bl.a. péa
grund af den lidet effektive
elektriske transmission og den
meget slidte motor.

ME 47 gjorde altsd kun tjene-
ste pd RHJ i 3-4 &r, men vi
ber wvel alligevel lige se pa,
hvilke bivogne den kan tenkes
at have benyttet her.

Bivognene

ab-
var

RHJ wvar en gammel
net for drift i 1883, si det
narliggende at antage, at man
fra den tid havde et antal sméa
og lette personvogne, der let
kunne omdannes til motorbivogne.
De 3 gamle personvogne fra ba-
nens abning var dog allerede
udrangeret da ME-vognen kom til
RHJ - eller rettere sagt ombyg-
get til godsvogne, og de har
neppe heller veret brugt til
Kielervognsanhangere, da deres

bane,

RHJ M 1 (=M 2) "stor" Kielervogn, omtrent
= de fynske vogne. Vognen pa billedet har
faet postrum, det fik begge omkring 1950.
Hadsund 1964, JS A 3 05 F 068.
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lebeegenskaber nok har varet
for darlige til de hurtige motor-

tog, selv om de faktisk wvar
fedt som "motorbivogne" for ba-
nens gamle dampvogne. Disse

kerte nappe mere end hoejst ca.
30 km/h, hvilket var passende
for de smd personvogne med en
akselafstand pd kun 3,2 m mod
en la&ngde over pufferne p&d 8,1
m - dem har man ikke skullet
kere for vildt med!

B 4-8. 1905 anskaffede RHJ
imidlertid en mere moderne per-
sonvogn B 4, meget lig AHJ's
type fra 1904, som tidligere er
omtalt, og lignende vogne an-
skaffedes med 1,5 til 2 &rs mel-
lemrum op til 1918, s& man ialt
fik 5 vogne af denne type, B 4-
8.

Det var alle 5 fags midtgangs-
vogne med d&bne perroner, men
oprindelig den billige udgave
uden overgang mellem vognene,
men med gitterldger i siderne.
Passagererne havde at blive i
den vogn, de havde valgt, mens
togbetjentene kunne skraeve fra
vogn til vogn mellem trinbrat-
terne - uden om perronska&rmene.

B 5 havde 1 fag indrettet med
8 pladser pa polstret II kl.,
resten med 40 pladser pd III kl.
med trebenke wuden formildende
omstandigheder. De evrige vogne
var alle rene IIT kl. vogne med
50 siddepladser. Alle havde
tvillingvinduer i endefagene, og
i evrigt store vinduer i treram-
mer, og der var ventilationsja-
lousier over alle vinduer, men
ingen tagventilatorer. Alene B 6
havde ogsd tvillingvinduer i
midterfaget.

Alle disse vogne var endnu i

drift, da M 3 optradte pa ba-
nen, men jeg ved ikke, om de
alle indrettedes til motorbivog-

ne, konkrete oplysninger herom

savnes, og vi har ikke billeder
af B 4 og 5. Derimod viser bil-
leder af nr. 6-8, at disse, i

hvert fald i 1950'erne, var mo-
derniseret med udvendig teakli-
stebekla®dning og havde rullele-
jer og trykluftudstyr, og i
hvert fald B 6 og 7 havde egen-
varme ved koks/vand.

B 8 wvar i 1929 ombygget med
postrum 1 den ene ende, s& den
kun havde 3 passagerfag tilbage.
Postrummet havde i siderne dob-

RHJ B 6, den mest moderniserede af RHJ's
"store" personvogne. Bemzrk, at der ogsa
er teaklister over vinduerne, hvor sg-
stervognene havde ventilationstremmer, og
vognen havde fdet overgangsbroer - som
var en selvfglge hos andre privatbaner,
men ikke hos RHJ. Foto fra JMJK?

RHJ B 8, fra 1929 person- og postvogn,
tillige motorbivogn med TB(?), rullelejer
og egenvarme af en slags (skorsten péa
tag). Det lange trinbrzt er memrkeligt;
Ingen handstenger langs vognsiden? Bille-
de fra den anden side haves ikke, men
efterlyses! JS A 3 14 F 002, 1956,

belt flejder samt brevindkast,
men indretningen er i o@vrigt
ukendt. Der har formentlig va-

ret kakkelovn i postrummet og
maske har den ogsi skullet kla-
re opvarmningen af passagerafde-
lingen.

B 6 fik senere overgangsbroer i
enderne og de gammeldags venti-

lationstremmer over vinduerne
udskiftet med torpedoventiler i
taget, der for evrigt pa alle

vognene var hejt cirkelbuehval-
vet.

RHJ anskaffede aldrig sterre
eller mere moderne personvogne,
bortset  fra motorvognene og
skinnebusserne. B 4-8 var af
lignende storrelse som DSB's FD
og SNNB's MP, LNJ's C og
RGGJ's C-vogne og vejede for-
mentlig brutto omkring 14 t, sa
de kan uden videre indsmttes i
skemaet i stedet for DSB FD.

Men endnu en gang: ME-vog-
nens optreden ved RHJ var me-
get kortvarig (ca. 3 4r) og sat-
te sig nappe varige spor i ba-
nens 86-drige liv.

R®O®HJ

Den vestjyske "kulturbane"

RPHJ = Ringk jebing-@rnhej-Hol-
stebro Jernbane var den naste
privatbane (efter RHJ), der an-

skaffede en DSB ME-vogn, nr.
39. Efter at Danmark var blevet
besat af  Hitlers Wehrmacht,
havde man nemlig fiet problemer
med motordriften i det vestjy-
ske.

Banen &bnede 15/11 1911 med
strekningen Ringkjebing-@rnhoj
(30,7 km), drevet med 3 ret
kraftige damplokomotiver. 22/8

1925 é&bnedes forlangelsen @rnhej
og hertil

-Holstebro (23,1 km)




anskaffedes 1 1926 2 dieselelek-
triske motorvogne M 1-2 med
postkontor og rejsegodsrum, men
med forholdsvis ringe maskin-
kraft: 210/230 hk dieselmotor i
betragtning af, at vognene skulle
anvendes som universal-lokomoti-
ver 1 sterst muligt omfang. Alli-
gevel wvar det med disse 2 mo-
torvogne muligt allerede aret ef-
ter at kere over 80% af den
samlede banes togkilometre med
de Z motorvogne.

1928 lod man banens person-
og postvogn D 11 ombygge hos
DfA til en 100 hk benzinmeka-
nisk "Triangelvogn" til at koere
de letteste tog, og herved lyk-
kedes det nasten helt at blive
den dyre dampdrift kvit.

Men benzinvogne var brandfar-
lige, og efter mindre end 2 &rs
drift kom man til at totalskade
M 3 ved en brand, sd& man atter
matte have fat i damplokomoti-
verne til at kere de sidste 10-

12% af togene - et
tilbagefald.

Man besluttede derfor ret om-
gdende at anskaffe en ny motor-
vogn. Denne gang blev det endnu
en dieselelektrisk motorvogn: M
3", men nu med 300/320 hk mo-
tor og derudover kun et rejse-
godsrum, sd keretejet narmede
sig det, vi forstdr ved et loko-
motiv.

Herefter klarede man si godt
som al ROHJ's togdrift med de 3
dieselelektriske vogne indtil 2.
verdenskrig bevirkede kraftige
nedska@ringer i motorbrendstoffet
samtidig med aget trafikbehov
pd banen, da biltrafikken hur-
tigt svandt ind til nasten ingen-
ting.

Nu skulle der ret hurtigt ske
en hel masse for at holde togene
kerende, og man matte i ferste
omgang serge for at fa damplo-
komotiverne ud af "melposen":

ubehageligt

Nr. 1 og 2 fik i hast en "ekstra
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Reparation", og der blev truffet
foranstaltninger for "Fyring med
Terv i Lokomotiver".

Den kraftigste motorvogn M 3

blev hovedrepareret efter brud
pd krumtappen, men desvaerre
blev dieselolien hurtigt ratione-
ret, og banen havde ingen ben-
zinmotorvogne, der kunne indret-
tes til gasgeneratordrift, hvilket
dieselvognene ikke wvar egnede
til.

I forvejen havde M 3's mo-
tornedbrud bevirket et dyk i

motortogskilometrene og en til-
svarende opblussen af damptogs-
kerslen, men nu blev alle sejl
sat til for at finde én eller fle-
re benzinmotorvogne til tragas-
drift, s& man kunne spare pi
den knappe dieselolie o0g den
dyre dampdrift. Det lykkedes
allerede 1 1941 at kebe DSB's
ME 39 - nu RPHJ M 4 - for
31.000 kr., og den blev hurtigt
udstyret med gasgeneratoranleg
for yderligere 7.600 kr.
Benzinprisen var allerede ste-
get til mere end det 5-dobbelte
siden krigsudbruddet, s& genera-
torbr@ndet nu var wvesentlig bil-
ligere pr. motortogskilometer end
benzinen, sa der faktisk spare-
des 58 Kkr. pr. dobbelttur péa
banen ved overgang til tregas-
drift. Udgiften til selve gasge-
neratoren sparedes saledes ind
pa mindre end 1/2 ar med bare
én dobbelttur om dagen, men se-
nere blev ogsd generatorbrandet
meget dyrere, og den tidskrae-
vende pasning af generatoren be-
lastede okonomien sa meget, at
den ekonomiske fordel ved gas-
drift hurtigt skiftede fortegn.
Indsattelsen af M 4 fik snart
motortogskilometrene til atter at
stige, o0g allerede aret efter,
1942, fik den assistance af end-
nu en brugt Triangelvogn, den 3
&r @®ldre VNTJ M 1, der var
blevet til overs, da NTJ (Nerre
Nebel-Tarm) blev nedlagt i 1940.
Den var af den smalle model IV,
pladekl®zdt og med negne tre-
banke og virkede meget gammel-
dags sammenlignet med ME-vog-
nen. R@OHJ betegnede den ROHJ M
5 og lod den omdanne til motor-
pakvogn, idet bagagerummet ud-
videdes betydeligt, sad der kun
var 8 af de oprindelig 24 sidde-
pladser tilbage. Endvidere fik
den - ligesom M 4 - trazgasgene-
rator, og da den i 1927 fik ud-

ROHJ's tredie teak-lokomotiv var kortere,
men kraftigere end de gamle M 1-2Z: 300 hk
mod 240, Efter R@HJ's lukning i 1961
gjorde det tjeneste pé& Ebeltoftbanen som
ETJ M 1" i endnu knap 6 &r., Bema&rk den
korte tagrytter over motorrummet, Foto:
Holtrup, 1964,

Den lange dieselpakvogn M 2 og M 4' ex ME
39 holder her udrangeret i Ringkebing
1961, M 4' blev reservedelslager for de
nyere aflesere i 1956: MC 652 og 653.
Efter 37 ars tjeneste ved D5B og ROHJ var
M 4' naesten uendret i det ydre. Foto:
Hans Gerner, 1961,
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skiftet den opr. 70 hk motor
med en 100 hk motor, magen til
ME-vognenes, regnede man den

som en lige sd god trakkraft som
M 4, selv om den var meget let-
tere: 8,9 t tara mod ME's 14,4
t. Hertil kom s& gasgeneratoran-
legget pd godt 1 t ekstra. ROHJ
ansatte deres vognvagt (brutta)
til M 4 = 16 t og M 5 = 12 t,
0g begge matte belastes med 25
t pd krogen - efter tjenestekere-
planens angivelser. 1 praksis
har de nok ofte féet lov til at
trekke alt, hvad de kunne,
hvilket formentlig i hej grad
begrensedes af gasdriftens
sterkt nedsatte motorydelse, der
ogsa var lunefuld pa& grund af
brendets varierende kvalitet og
personalets ovelse 1 at passe
"kakkelovnen" optimalt,

Der er endnu ikke dukket bil-
leder op af gasgenerator-arrange-
mentet p& M 4 (og M 5), men
efter krigen udviste M 4 ingen
tegn pa @ndringer af den oprin-
delige ME-vogn, bortset fra, at
den fik et lidt =ndret kelergit-
ter (ingen tagkelere), efter at
den 1 1952/53 fik den gamle
benzinmotor skiftet ud med en
165 hk dieselmotor. Det var for-
mentlig en skinnebusmotor, méske
en Scania-Vabis magen til dem,
der 14 i banens skinnebusser SM
1 og 2.

M 5 videresolgtes straks efter
krigen til SKRJ (Kjellerupbanen),
mens M 4 altsa fortsatte hos
ROHJ og opnédede at f& ny motor.

Trods denne forbedring, blev
den sidst 1 1950'erne henstillet
som udslidt, efter i 1956 at

have f&et ikke mindre end 2 af-
lesere: DSB MC" B52 og 653, der
var blevet overfledige hos DSB
efter kun 6 ar som dieselvogne.
ROHI havde allerede fra 1947
haft 2 skinnebussat, der klarede
hovedparten af persontrafikken,
mens diverse dieselvogne tog sig

af gods- og blandettogene. 1946
havde 2 tecg, fremfort af M 1 og
M- 2 et sardeles ublidt mede

mellem Servad og Vind stationer,
hvorved M 1 skadedes alvorligt
og siden solgtes til Skagensba-
nen, der lod vognen genopbygge
og ombygge, mens ROHJ lod M 2
reparere, sa den kunne kore vi-
dere til sidst i 1950'erne - men
efterhanden noget alderdomssvaek-
ket., M 3 wvar derimod i bedre
stand, o0g det wvar hovedsagelig
den; der i de sidste af R®HJ's
levedr matte kere de tungere tog
- ndr sddanne undtagelsesvis fo-
rekom, mens de gamle DSB-Tri-
angelvogne klarede hovedparten

M 4" rangerer i Holstebro 1959, I bag-
grunden ses et stykke af sidegangsvognen
C 2, ombygget med bagagerum med skydeder
og wdrustet som motorbivogn med trykluft-
bremse, varmekedel og kokskasse under
“maven" samt. rullelejer - men stadig
pladekladt, Foto: E. Schou Andersen.

af godstrafikken, med nogle f&
godsvogne ad gangen - foruden
nogle fa persontog, ndr en af
skinnebusserne havde sygedage

eller var til sterre eftersyn/re-
paration.

Triangelvognene, udstyret med
dieselmotorer, kunne nu kore
med dobbelt s& tunge tog som de
kunne i gasgeneratortiden, uden
tvivl langt over 50 t p& nogen-
lunde flad bane - hvis det ikke
skulle vare efter persontogske-
replan!

Vi har ingen oplysninger om,
at MC"-vognene ved R@HJ skulle
have faet wudskiftet motorerne,
sd formentlig har man fundet sig
i Herculesmotorerne i de 5 Aar,
vognene var 1 brug hos banen.
Det hevdes, at man egentlig kun
havde regnet med at bruge en af
vognene i driften, mens den an-
den skulle fungere som reserve-
delslager. Imidlertid haves bil-
leder af begge vogne 1 drift,
nr. 652 stadig med DSB-nummer,
mens nr. 653 endte med at fa
nummeret fra den gamle ME-vogn
ROHI M 4 - altsa M 4"! For-
mentlig var det 652, der skulle
vere reservedelslager. Den var
abenbart den ringeste og ophug-
gedes kort efter banens lukning.
M 4" solgtes derimod til videre
anvendelse pd Lemvigbanen, hvor
den fik ny motor - et tegn pa,
at den hos ROHJ havde beholdt
den tvivlsomme Herculesmotor fra
DSB-tiden, men i wovrigt stadig
var 1 haederlig stand efter 33
ars drift.

MC-vognene synes ikke at ha-
ve faet synlige e@ndringer ved
R@OHJ - 1ikke engang kofangere,
som nogle af de gamle DSB-Tri-
angelvogne fik ved diverse pri-
vatbaner.

Pahangsvogne

Da ROHJ blev motoriseret i

1926 wvar alle person- og post-
vogne forberedt herpd: De havde
fdet trykluftbremse, rullelejer

0g egenvarme, mens bagagevogne-
ne havde féet trykluftledning, sa
alle disse vogne kunne bruges i
de motoriserede tog. Personvog-
nene kunne stadig opvarmes med
damp fra lokomotiverne, og der
var ogsa stadig varmeledning i
bagagevognene, sd& nu wvar hele
vognmateriellet lige anvendeligt
i alle banens tog. Da man aldrig
havde haft vacuumbremse péa
vognmateriellet, slap man ogsa
for at skulle have vogne med 2
forskellige luftbremsesystemer
eller blot 2 slags luftledninger.

Man kunne ogsa afskaffe tog-
opvarmningskedlen i bagagevognen
E 15, men man bevarede indtil
videre togbelysningsbatteriet og
-dynamoen i vognen, sd man sta-
dig kunne skaffe lys i eventuel-
le damptrukne persontog. I mo-
tortogene leveredes belysnings-
stremmen derimod fra motorvog-
nens dynamoanleg.

ROHJ havde altsd ikke nogen
specielle motorbivogne - alle
vognene Kkunne bruges i motorto-
gene, hvilket ogsd var nedven-
digt, da sa godt som hele ba-
nens drift motoriseredes efter
anskaffelsen af DE-vognene M
1-3,

Vi har egentlig ingen oplys-
ninger om hvilke personvogne de
gasgeneratordrevne Triangelvogne
lejlighedsvis medforte under
krigen, men de havde to typer
at velge imellem: C 1-3 fra 1911
og C 4-5 fra 1925 + et par ud-
pregede outsidere, som banen
kebte fra DSB's overskudslager.

C _1-3 var vogne af lignende ty-
pe som AHJ C 85-87 fra 1904,
men indrettet som sidegangsvogne
med 5 fag & 1650 mm - ganske
pent pa IIT kl. Vognene var op-

rindelig pladekladte og med tra-




rammevinduer med
jalousier over, og der var ingen
ventiler 1 taget. Der wvar negne
treseder overalt og intet toilet.
Men senere moderniseredes C 1
og 3 med udvendig teakbeklad-
ning, og de fik store spejlglas-
ruder, polstrede sader samt
Torpedoventiler i taget. I mid-
terkupeen indrettedes et toilet.
C 2 beholdt pladekledningen og
de gamle wvinduer, og den fik 2
kupeer i den ene ende indrettet
som bagagerum med en stor sky-
deder i hver side. C 1-3 synes
at havde  haft luftopvarmning
(Calorifere) med underhangt
koksfyr - ikke noget med wvand,
der kunne fryse om vinteren,
hvis fyret ikke var i brug!

ventilations-

D 11 var en vogn af ganske lig-
nende design, men med et min-
dre postrum i stedet for den ene
endekupe. Det var den vogn, der
- ombygget til benzinmotorvogn -
brendte efter kun 2 Aars tjeneste
som ROHJ M 3' i 1930.

C 4-5 var anskaffet 1925 til ba-
nens forlangelse ©PHJ til Holste-
bro. Det var "store travogne" af
standardsterrelsen (13 m over
pufferne) og med sidegang og 5
IIT k1. Kkupeer a 1700 mm med
let polstrede s&der samt toilet
ner midten af wvognen. Disse
vogne havde store spejlglasruder
4 la HBS, NFJ m.fl. og ellipse-
hvalvet tag. De opvarmedes med
koksfyret varmtvandsanlag.
Krigstidens gengasdrevne Tri-
angelvogne méatte iflg. ROHJ's
egne regler kun medfpre 25 t
tilkoblet vognvaegt, s& de matte
kun medtage én af personvognene
med alle pladser besat, eller 1
af de sma plus en enkelt, ikke
for tungt lastet godsvogn.' I
praksis overbelastede man ofte
togene kraftigt under krigen, sé
man har nok ogsd preovet at

medgive gasvognene en godsvogn
for meget, hvis man skennede,
at de Kkunne klare det, uden at
gd i std ude pa linien.

Ville man formere storre per-
sontog, kunne man oprangere dem
M-C-M, eller helt op til M-C-C-
C-M uden at overbelaste motor-
vognene, o0g man kunne bruge 2
Triangelvogne koblet "ryg mod
ryg" som godstogslokomotiv for
ca. 3 stk. tungt lessede eller
op til 7 tomme vogne uden at
overtrade reglerne.

Efter krigen, hvor man havde
de to MC"-vogne til radighed,
kunne endda meget storre tog
kores med Triangelvogne, men sé
havde man til gengeld ikke mere
brug for det!

Under krigen havde man i ov-
rigt som nevnt et par lette,
gamle DSB-vogne CB 1251 og CU
400, som man havde kebt billigt
i 1939/40. De var specielt egne-
de til Triangelbivogne, nar det
kneb med trakkraften.

C 1251 var en pgammeldags kupe-

vogn med sidedere i hver kupe,
bygget af Scandia sa sent som
1898. Den havde 5 III kl. kupe-
er 4 1500 mm og var i 1912 ble-
vet moderniseret med et sarde-
les diminutivt toilet mellem 2 af
kupeerne. 1931 havde man sa
yderligere givet vognen ‘"side-
gang ved at skere en stump af
de evrige skillerum, s& der var
blevet indvendig passage mellem
kupeerne",

Vognen havde negne trabanke,
og pladsen var snaver, sid det
var udpraget banens mindst kom-
fortable vogn - langt under ba-
nens standard i evrigt, men som
nedlesning under krigen - accep-
tabel. Vognen var fra DSB's side
udstyret med varmeapparater,
men den fik ved RO@HJ installe-

ret egenvarme af en slags (hvil-
trykluftledning, sa

ken??) samt
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den ogsd var anvendelig i motor-
togene.

C 400. Den anden kasserede DSB-
vogn, som R@HJ kebte 1 1939/40
var et wunikum, som DSB selv
havde opbygget i 1933 pd Cen-
tralverkstedet 1  Kebenhavn -
man skulle nasten tro: som en
spog efter en vellykket julefro-
kost! Understellet kom forment-
lig fra en kasseret kupevogn.
Vognkassen, der mest af alt
mindede om en gammeldags glas-

veranda, var lige sd bred som
DSB's sakaldte "rystevogne", og
taget havde samme facon, men

hejden var en mellemting mellem
Cx og Cy. Der var gavldere og
overgangsbroer, men ingen ende-
perroner og 1 siderne kun ind-
gang gennem tilbagetrukne mid-
terdere. Vinduerne wvar lavet ef-
ter forbilleder hinsides @resund:
De svenske sommervogne fra ar-

hundredets begyndelse; rundbu-
ede foroven, og med en nedre
del, der kunne skydes op bag

den overste, smarudede del, sa
vinduet kunne &bne helt ned til
vindueskarmen. Sa wvar der ikke
brug for en tyk yderveg til at
senke vinduet ned i, og man
kunne f& den sterst mulige ind-
vendige bredde i vognen.

Indvendig wvar den udstyret

med simple trzbznke i normalt
skav midtgangs-arrangement, og
den var é&benbart beregnet til
"Restauration" 1 Politikens "Bla
Tog" - udflugtstog, der fer kri-
gen kerte "Ud i det bLA" uden

forudoplyst kereplan - det skul-
le netop vare noget af charmen
ved turen, at man ikke 1 forve-
jen vidste, hvor man kom hen,
og turen endte ofte pad en eller
anden side- eller privatbane,
hvor toget vakte megen opsigt.

CU 400 ser pa malskitsen ikke
ud til at have haft serlige faci-
liteter som spisested, men maske
var dens simple indretning netop
meningen: S4& var det nemt at
rydde op o0g gere rent efter
passagerer, der havde faet lov-
lig meget blus pa lampen.

Vognen havde ingen varmeap-
parater - hos DSB wvar den ude-
lukkende sommervogn. Men det
er narliggende at antage, at den
hos R@HJ blev indrettet til hel-
drsbivogn, hvilket den var spe-
cielt egnet til p& grund af sin
lethed: Den wvar fx 5 t lettere
end C 4-5 og rummede samme
antal siddepladser! Vi ved dog
intet konkret om, hvad RO@HJ
gjorde ved vognen eller i hvilke
tog, den kom til at kere - blot

Person/bagagevognen C 2, set fra kupesi-
den. Den blev aldrig som sine sestre C 1
og € 3, moderniseret med teakbekladning
og midtgang, og den har ogs3 sit gamle
fijederopheng med ring/sjmkkel 1 behold.
Bemerk ogsd de gammeldags ventilations-
jalousier over vinduerne. Foto: J. B,-P.,
Holstebro 1960,
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at den, sammen med C 1251,
hurtigst muligt blev udrangeret,
da krigen var forbi!

Post- og bagagevogne

I banens "Triangel-tid" har
man kun haft en ganske let post-
og bagagevogn kaldet D 11 - ik-
ke at forveksle med den oprin-
delige person- og postvogn med
samme litra/nummer, hvorfor vi
her kalder den D 11". Det wvar
en godsvognsagtig bagagevogn,
magen til E 16, men med 3 fag
af  bagageenden skilt fra til
postrum med kakkelovn og for-
mentlig indrettet noget lignende
som andre sma rullende postkon-
forer - men det var faktisk 1lidt
storre pd begge leder end post-
rummet i1 personvognen D 11, der
blev ombygget til motorvogn!

D 11" blev udrangeret kort
efter krigen, og der anskaffedes
ingen wvogn med postrum derefter
- man har vel klaret sig med
postrummet i M 2 sa lenge, der
var brug for postbureau i toge-
ne.

Bagagevogne

Den "store" E 15 lignede me-
get en DSB EH-vogn. Den havde
oprindelig dampkedel til togop-
varmning, men kedlen blev over-
flpdig, da personvognene ved
motoriseringen fik  egenvarme.
Desuden havde den dynamo/akku-
mulatoranleg til togbelysning, séa

den har varet nedvendig i
damptogene, da hverken lokomo-
tiver eller personvogne havde

dynamo eller batteri, men den
har n#ppe Kkert i Triangeltog,
hvortil den var lovlig tung, og
de havde ikke brug for togbe-
lysningsanlegget. E 15 udrange-
redes efter 1944, men erstatte-
des af den mindre E 17, kobt
brugt fra SKRJ. Den havde Aabne
endeperroner og havde oprindelig
haft postrum. Den var ligesom E
15 udvendig bekledt med lodret-
te tralister, og den havde ogséa

dynamo/akkumulatoranlag til tog-
belysning - tungt og unyttigt i
Triangeltog, sd& den har nappe

heller varet bivogn for M 4 el-
ler for MC"-vognene. De har
derimod ofte medfert en af de
godsvognsagtige bagagevogne med
udvendige stolper, skydedere og
en beskeden bremse- og tjeneste-
kupe: E 16 og H 21-23.

E 16 var magen til den wvogn,
der blev ombygget til D 11",
Den havde ud over tjenestekupe-
en kun ét, stort godsrum pa
13,4 kvm. Tjenestekupeen kunne
opvarmes med damp fra lokomo-
tivet i damptog, men i motorto-
gene kunne den ikke opvarmes.
Det var normalt uden betydning,
da togfereren her normalt op-
holdt sig i motorvognens ferer-
rum. I de tregasdrevne Triangel-
tog fik man nazppe brug for ba-

gagevognens skruebremse, da man
nappe Kunne medtage flere
ubremsede vogne end reglerne

tillod, pa grund af motorvognens
ringe trakkraft.

H 21-23. Ved dbningen af @HJ

anskaffedes yderligere 3 bagage-

vogne af ganske lignende type
som E 16, blot et fag langere,
s& de nu havde et laderum pé
16,3 kvm - ganske det samme
som en standard 0O-vogn.

Bédde D 11", E 16 og H 21-23
havde trykluftledning, sa de
kunne indkobles i trykluftbrem-
sede tog, fx med en Triangel-
vogn 1 hver ende, og de havde
lysledninger, sa de Kkunne bru-
ges 1 persontog. Derimod havde
de ikke rullelejer - det havde
man ikke ofret pd s& lette vog-
ne, der ikke kunne volde de
dieselelekiriske motorvogne no-
gen problemer.

I de sidste 2-3 ar af banens
liv ser det ud til, at bade M 2

og M 4' var henstillede, s& man
nok kun - ud over skinnebusser-
ne - havde diesellokomotivet M

3 og de to MC"-vogne til gods-
trafikken, men de billeder, jeg
har set fra den tid tyder ikke
pa, at motorvognene overhovedet
behpvede at anstrenge sig for at

klare de daglige godstog. Bille-
derne viser mest solokerende
motorvogne eller to motorvogne
ryg mod ryg eller hejest 2
godsvogne efter en motorvogn.
Det var tydeligt, at det lakkede
mod enden!
H. Alkjar

Her ses MC 653 som R@HJ M 4" med "blan-
det tog" pd Holstebro syd, set af Guldbak
i 1961. Pahznget er en af banens store H-
vogne + en DSB HJ-vogn, Med hensyn til
kelergardinet kunne man fristes til at
sige "Bring Deres Klader i Orden, inden
De gaar"!. Alle 3 kglere er til stede pa
taget.



EN SP-SPEC

DL-VOGNEN

Den var bygget af pap, ca. 3
mm tykt. Undervognen var en
nedsavet "Modeltrafik"-godsvogn.
Taget wvar af lysegrent sandpa-
pir. Vognkassen var merkered,
tagrytteren var meget smal, vin-
duerne var bekladt med et eller
andet klart, og toiletvinduet
havde "glas" af madpapir.

Det wvar min ferste vognmodel.
Forbilledet var en DSB-postvogn
litra DL, og hvor jeg havde den
fra, kommer vi tilbage til sene-
re. DL-vognen indgik i et lille
togs®t, der bestod af en noget
forenklet model af en kupevogn
litra CB (noget forenklet, for
jeg havde udeladt hvert andet
af de smalle vinduer), og en
tilsvarende forenklet model af
en kupevogn litra BJ. De to sid-
ste vogne var ogsd opbygget pa
nedsavede "Modeltrafik"-under-
vogne, men havde dog vagge af
1 mm karton. Derene var tegnet
pd med knivspidsen, og farven
var noget mere red end DL-vog-
nens. De to Kkupevogne var byg-
get efter skitser i "Teknik for
Alle". Det var en artikel om
postvogne litra DB (senere Pbh)
som fer 1941 havde haft litra
DL, og artiklens forfatter ville
gore historien komplet ved at
fortelle ogsd om de vogne, der
kom til at hedde DL efter 1941.
Der var 4 smé skitser af DL-
vogne (fra Driftsmateriel 1941),
og dem kombinerede jeg til én i
det "kvadreret regnehefte", hvor
jeg pd den brune forside havde
skrevet "DSB-Arkiv". Ved skit-
sen af DL-vognen stod der "Ingen
af DL-vognene var helt ens, men
ser i hovedtrekkene ud som den
afbildede”. Sadan!

tigt ophugget og afbrzndt, og
undervognene anvendt til nye
vogne. Med sine tykke papvagge
passede den ikke godt til mine
Marklin-personvogne litra Ci, og

Fig. 1: Driftsmaterielfortegnelsens skit-
ser af DL-vognene, Oplysningerne er ikke
fuldstendige, for alle vognene  havde

Modellerne blev bygget i de- trykluftbremse i 1941, (DRM 1941 /bane-
cember 1956, men blev ret hur- beger reprint), :
197 — 1 DL.
1. Litra DL. Nr. 5501.
DL: Pladebeklmdte postbureayu- (18,7 m* Yogn).
vogne, anvendt pa sidebaner. A ted :
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DL. 198 — 1

1. Litra DL. Nr. 5503.
(187 m* Yogn).

Varkstedsomraade: Ar.
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1900. Scandia. }" Vakuumbremse.

Batteri, Spanding 32 Vult, til Vognens Egenbelysning.

L Last 6000 kg.

Tara ca. 10700 kg.

Lavtryksvarmeapparater, System Westinghouse.

Kakkelovn.

Kan sammenkobles med L. DO til Dobbeltpostvogne.
2. Litra DL. Nr. 5504—5505
(187 m* Vogne).
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1901 . Scandia. Vakuumbremse.

Ombyggede 1916,

Batteri, Spaxnding 32 Volt, til Vognens Egenbelysning.

—

Last 6000 kg.
Tara ca. 11400 kg.

Lavtryksvarmeapparater, System Westinghouse.

Kakkelovn.

Kan sammenkobles med Lir. Do til Dobheitpostvogne.
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Fig. 2: Sjzllandske DSB's EA 401-402,
410, bygget 1883 af Kochum, og jysk-fyn-
ske DSB's DA 1403-1404, bygget 1882 af
Atlas. Fra 1893 DA 1395-1399, (DRM 1890,
rettet efter beskrivelse/arkiv: Alkjzr),

ngsd kupevognene havde lidt for
mange kompromis'er, som den
dengang 13-arige  undertegnede
ikke kunne acceplere ret lange.

DL-vognen var faktisk wvark-
stedets byggenummer 3, for de
to ferste var et par "CO"-vogne,
bygget péd lurenkik og derfor
hdblest ude af skala. Men de
var bygget af det samme tykke
pap, brunmalede, med  grent
sandpapirtag og cellofanvinduer -
som DL-vognen. Byggetidspunkt
ma have varet omkring efterdret
1956. Ogsa de to wvogne faldt
snart som offer for ophuggerens
flammer, og "Modeltrafik"-bogi-
erne blev anvendt andetsteds.
Verkstedets byggenumre 4 og 5
var sd de navnte kupevogne, og
allerede dér wvar kvaliteten ble-
vet lidt bedre. Siden udgik der
meget materiel fra selskabets
varksteder, men trofaste lazsere
af SIGNALPOSTEN kender det fra
tidligere, sd det lader vi ligge
her.

Nu tilbage til DL-vognene. NA&r
der 1 driftsmaterielfortegnelsen
fra 1941 optreder 5 vogne af
dette litra, fordelt pd& 4 varian-
ter, ved vi allerede, at dette
nok er en samlekasse for alskens
forzldet materiel. Det var det
ogsa, for det var et konglomerat
af sjellandske og jysk-fynske
typer, nogle i mere eller mindre
ombygget stand.

Redakteren vil
gengive
sens

sikkert gerne
driftsmaterialfortegnel-
tegninger med tekst. Det
gjorde "Teknik for Alle" nemlig
ikke! Med denne fortegnelse i
hénden gennemgas de enkelte va-
rianter nedenfor.

1. DL 5501.

Sjellandsk  vogntype, bygget
1882-85 af Kockum, Atlas og
Breslau. Nogle havde gavlder,

andre ikke, og ved omlitreringen
i 1893 (da de jysk-fynske og de
sjellandske statsbaner blev lagt
sammen) fik vognene med gavlde-
re litra DB, og dem uden gavl-
dere litra DA. De to zldste vog-
ne fra 1882 var inden 1893 ud-
lant til Jylland-Fyn og havde
derfra andre litra. De 5 DA-
vogne og de 5 DB-vogne blev
ombygget med ny indretning og
tagrytter i 1910-11, og derefter
skete der intet med disse vogne
for 1940. Da blev 5 ombygget
til godsvogne litra HA, 4 blev
udrangeret og 1 overlevede og
blev i 1941 omlitreret til DL
5501.

I 1940 var den reserve i Kor-
ser, og jeg har ingen oplysnin-
ger om dens anvendelse senere.
Den blev udrangeret i 1954.

Ombygning til godsvogne litra
HA skete pd den made, at ind-
retningen blev ryddet og litra
endret, og det var sd det. Man-
ge kupevogne og altsd ogsd aldre
postvogne blev omkring 1940 om-
bygget til sddanne reservestyk-
godsvogne med den beskedne la-
steevne af 4 t. Nogle blev sene-
re ombygget til varkstedsvogne,



DSB 1880 DSBE 1893 Bygget
5 EA 101 DA 1395 1883 Kockum
n " 402 " 1396 " "
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JF DA 1403 " 1398 1882 Atlas

n " 1404 n 1399 " "

5 EA 411 DB 1422 1885 Breslau
" 1" 412 " ]423 " "

" " ‘;13 " 1424 " "

" (14 414 " 14? S n n

LA 5 435 " 1428 1884 H

JF DC 1435 " 1435 1877 Breslau
LA 1436 " 1436 1884 Scandia
L 1437 " 1437 1877 Breslau
" " 1438 n 1438 "n "
won 1439 " 1439 1879 "

" n" 1440 " 1440 " "

" " 1441 L1} 1441 " L1

¢ N 1442 " 1442 1887 Scandia
" 1" 1443 " 1443 " "
L 1444 " 1444 1890 "
"o 1445 " 1445 1900 "

” n 1446 " 1446 " "

i 1447 " 1447 1801 "

n n }448 " 1448 " "
Bemzrkninger:

HA 36989 ombygget til "Telegrafvogn 8" i 1946.
8", fra 1958 benmvnt "Specialvogn 508".

for Signaltjenesten Nr.

Ombygg. Ombyg./omlit. Udr.
1910 1940 HA 37001 1947
" 1940
" 1941
L 1940 HA 36987 1942
" 1940
1911 1939
" 1941 DL 5501 1954
" 1940 HA 37002 1943
v 1940 HA 36989 1946 se bem.
" 1940 HA 36992 1942
1910 1941 DL 5502 1951 se bem.
ke 1940 HA 36993 1947
n 1940 HA 37003 1952
o 1938
b 1938
" 1940 HA 36996 1956
" 1938
E: 1937
1911 1940 HA 36997 1946
b 1941 HA 37004 1945
1941 DL 5503 1954 se bem.

1935 se bem.
1954 se bem.
1951 se bem.

1916 1941 DL 5504
" 1941 DL 5505

Senere "Varkstedsvogn

DL 5502 reserveret Jernbanemuseet i 1951 og opbevaret i remisen i
Skjern. Brzndt sammen med remisen i Struer i 1981.

DB 1445-1448 havde skruebremse i pakkerumsgavlen fra ca.

sdledes ogsd én af DL 5501's
bredre, der 1 mange ar huserede
i Himmerland som "Telegrafvogn
8", senere "Varkstedsvogn for
Signaltjenesten nr. 8" og fra
1958 som "Specialvogn 508".

For detaljer henvises til ta-
bel og figurer.

2. DL 5502.

Jysk-fynsk  standardpostvogn,
bygget i 14 eksemplarer til 1901
af forskellige fabrikker. Da de
fire sidste DL-vogne er af sam-
me familie, er den &ldste del af
historien f®lles for dem.

Oprindelig var alle vognene
ens. De ®ldste skitser viser til-

1908 til 1914.

syneladende wvogne uden sorte-
ringsreoler i kontorrummet, men
det er jo ikke sikkert, at det
passer. Ved omlitreringen i 1893
blev vognene til DB 1435-1448. 1
drene  1910-11 blev  1435-1444
ombygget med ny indretning. I
1916 blev 1447-48 helt ombygget
med nye deore, ny tagrytter og
ny indretning. I 1935-38 blev 5
vogne udrangeret, og i 1940 blev
5 vogne ombygget til HA-vogne.
De sidste 4 blev i 1941 til DL
5502-05, og forskellene
den skyldes ombygningerne:
havde oprindelig

mellem
5502
vognkasse og
der var moderniseret
havde

indretning,
i 1910.

5503 oprindelig
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vognkasse og var ikke ombygget.

5504-05 var de to vogne, der
var totalombygget i 1916.
Tilbage til 5502. 1 1938-39

var den reserve i Arhus og blev
derefter flyttet til Nyborg, igen
som reserve. 1941 reserve i
Fredericia, 1942 reserve i Ton-
der, og 1 1943 reserve 1 Aal-
borg. Fra dette tidspunkt findes
et udateret brev med denne
tekst: "Postvogn til Tog 927. 1
de Tilfzlde Tog 927 afsendes fra
Aalborg uden Tilslutning fra Tog
2025, bedes D.L. 5502 (Reserve
i Aalborg) medgivet Tog 927 fra
Aalborg Tog 2940 samme Dag."
Tog 927 wvar et eftermiddagsper-
sontog fra Arhus til Frederiks-
havn, De evrige var godstog. I
1945 skiftede Kkereplanerne hyp-
pigt, og 5502 kerte forst Frede-
ricia-Padborg, derefter Esbjerg-
Randers, var reserve 1 Randers
eller Langa og kerte til sidst
Nyborg-Fredericia. I 1946-47
kerte 5502 og 5504 saledes, at
den ene var reserve i Fredericia
og den anden kerte Nyborg-Oden-
se-Fredericia. Dette @ndrede sig
i 1948, hvor den ene af de to
navnte vogne var reserve i Fre-
dericia og den anden korte et
lpb  Fredericia-Odense. I 1951
blev 5502 taget ud af drift og
reserveret DSB's jernbanemuse-
um. Vognen var ret velbevaret
pa dette tidspunkt og havde
vacuum-bremseudstyret endnu. Et
billede af vognen fra 1978 viser
imidlertid, at den da var starkt
forfalden. Den brendte sammen
den gamle remise i Struer i 1981
og kunne ikke genopbygges.

3. DL 5503

kerte i 1938/39 et leb Flens-
borg-Padborg- Tinglev -Padborg-
Flensborg og var som den forste
DL udrustet med trykluftledning.
Fra 1939 wvar den reserve i
Struer og fra 1940 i Nyborg. I
1940 korte 5502, 5503 og 5504
tre lob: Esbjerg-Ringk jobing-
Struer og retur, Hobro-Alestrup-
Hobro og Nyborg-Fredericia-Ny-
borg. Senere det &r blev 5502
sd igen reserve i Nyborg, som
navnt ovenfor. Fra 1941 wvar
5503 igen reserve, stadig i Ny-
borg, og det wvar den til 1951-
54, hvor den korte et leb Fre-
dericia-Odense. Den blev udran-
geret i 1954,

4. DL 5504.

Fra 1938 til 1940 reserve i
Fredericia, derefter i Toender,
hvor den aflpste en &ldre vogn,
der blev til HA 37004. 1942
reserve i Langd og 1943 til 1945
reserve 1 Esbjerg. Efter at have

Fig. 3: Sj®llandske EA 411-414, bygget
1885 af Breslau, Dette blev den endelige
udgave, og det var den, der senere blev
DL 5501. Fra 1893 DB 1422-1425, (DRM 1890
Jarkiv Alkjer),
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keort et leb Randers-Aalborg i
1945 blev den til 1951 anvendt
som navnt under 5502 og sluttede
i 1951-54 med et leb Nyborg-
Odense. Den blev udrangeret i
1954,

5. DL 5505.

Vognen var reserve fra 1938,
mest 1 Aalborg, 1 1939 dog i
Fredericia, og fra 1940 i Ton-
der. I 1941 kerte den et leb
Hobro-Alestrup og blev fra 1942
igen reserve, denne gang i Skan-
derborg. Efter at have varet
reserve i Fredericia i 1943 blev
den flyttet til Sjzlland. Jeg har
ingen viden om dens anvendelse
her. Den blev udrangeret i 1951
og er méske den, der er vogn-
kasse p& Rungsted station. Jeg
gdr nemlig ud fra, at 5504 er
endt som vognkasse eller ophug-
get et sted i Jylland eller pa
Fyn.

S& mange var ordene om 5 sméa
postvogne, der blev kendt tak-
ket vere "Teknik for Alle", og
som det meste af tiden ferte en
beskeden tilvarelse som reser-
vernes reserve, men som allige-
vel havde en historie at fortel-
lg,

Tak til E.S. Guldmann, Niels
Erik Jensen og fotograferne.

Jens Bruun-Petersen

JERNBANE
BOGER

DE BORNHOLMSKE JERNBANER
1900-1968

Af Ludvig Mahler

Udgivet af Ole Mahler, Klemen-
sker. Tryk Bornholmerens Tryk,
Renne.

Format A4, 208 s., 294 fotos og
51 tegninger m.v. Pris kr. 298,-
Fas hos William Dams Boghandel
A/S, Snellemark 36, 3700 Renne.

Bogens nu afdede forfatter
Ludvig Mahler wvar udover at
viere ansat ved de bornholmske
jernbaner fra 1919 til nedleggel-
sen i 1968 og derefter medvir-
kende wved likvidationen til dens

Fig. 4: DL 5501, Det ene vindue er blzn-
det, og bremsetgjet er fjernet. Slagelse
ca. 1950, Foto: Hans True,

Fig. 5: Specialvogn 508, ex HA 36989, ex
DB 1425, Set fra denne wvinkel ville en
DA-vogn have set lige sadan ud. Sparkar,
juli 1961, Foto: P, Thomassen,

Fig. 6: Specialvegn 508 set fra den anden
side, Jeg ved ikke, om det tophzngslede
wvindue er originalt eller en senere om-
bygning. Skals, maj 1964, Foto: J.B.-P.




193

afslutning i 1972, ogsa aktiv og
kendt pad andre omrader, bl.a.
som en habil tegner og radiocau-
sor og maske mest som "far" til
Krelle Boelle, den lille bornholm-
ske trold, der sammen med sine
troldeforaldre og troldeseskende
bor i Langebjerg ved Sandvig.
Hvis man altsd skal tro Ludvig
Mahler.

Ingen har wvel nogensinde haft
bedre muligheder for at skrive
en bog om et jernbaneselskabs
historie end netop han, og til
alt held ndede han det inden sin
ded. Desvarre oplevede han ik-
ke at se bogen udgivet, der kom
til at gd l®ngere tid, end han
oprindelig havde regnet med.

Den foreliggende bog, der er
skrevet 1 et fornejeligt og let
leseligt sprog, indeholder et
vaeld af oplysninger om de born-
holmske jernbaner, som méa til-
fredsstille selv de mest jernba-
neinteresserede. Ligeledes er
der mange og interessante bille-
der samt rids af det rullende
materiel og sporskitser af sta-
tionsanleggene. Endvidere findes
kereplanseksempler, eksempler
pa billetter og godsfrimarker,
reklamer og meget mere. Alt
sammen noget, der illustrerer
storrelsen af det selskab, der
udgjordes af de bornholmske ba-
ner, da dets virksomhed var pa
toppen.

Maske savner man ved lasnin-
gen af bogen lidt omtale af dag-
ligdagen i de forskellige tidspe-
rioder, ligesom det o0gsd havde
veret interessant at vide noget
mere om, hvordan man klarede
situationen 1 de mange isvintre,
som Bornholm jo gennem A&rene
har veret meget plaget af.

Dette og enkelte typografiske
fejl er dog bagateller. Bogen om
de bornholmske baner giver et
storartet billede af, hvordan
bornholmerne fik deres jernba-
ner, hvorledes de wvar og hvor-
dan de igen forsvandt. Det er en
bog, der wvarmt kan anbefales
enhver interesseret.

Ib. V. Andersen

HIMMERLANDSBANERNE 1893-1993
af Jens, Lars og N.H. Lindhard
Krejls Forlag

Format A 5, 74 s, rigt ill.
Serlig pris til SP's abonnenter
se annonce andetsted i bladet.

Fig. 7: DL 5502 med vacuumbremseudstyret
i behold og pad billedet antagelig reser-
veret til museumsform&l, Ca. 1952. Foto:
Hans True,

Fig. 8: HA 36997, ex DB 1443, Det ligner
en pastvogn, men det er altsd en gods-
vogn! Arhus, 1944, Arkiv: S.A. Guldvang.

Fig. 9: DL 5503 som reserve i Nyborg. Der
er kommet et ekstra vindue, og bremseud-
styret betjenes nu fra en hgjtsiddende
rangerskruebremse pa gavlen til venstre.
Ca. 1950, Foto: Hans True.
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En sardeles interessant skild-
ring af en egnsbanes historie
med masser af sma lokale "anek-
doter" som virkelig setter kuler
pé fortzllingen.

Bogen er ikke opbygget efter
det "normale" koncept. Fortel-
lingen er kronologisk ordnet fra
forhistorie til 100 &drs jubilaet;
der er ingen mellemoverskrifter
- ej heller indholdsfortegnelse,
men efter lesningen ved man pé
en forunderlig méade, omtrent
hvor, hvilke oplysninger var.

Bogen er rigt illustreret, men
mange af billederne er kun 35x57
mm og derfor ikke sa "givende"
som en tospaltet gengivelse.
Dertil kommer sd, at alt for
mange - i mit eksemplar - mang-
ler kontrast og er noget slerede.

Det gengivne landkort kunne
ogsd vere sterre og skarpere,
s& man ikke er nedt til at finde
andre kort frem for at stedfaste
de mange geografiske navne.

Men det vaesentligste - teksten
- er i orden, og s®rdeles lase-
verdigt.

Holtrup

ANMELDELSE AF ET FORLAG

Da vi i Danmark for ca. 150
ar siden anlagde de ferste jern-
baner, skete det med engelsk
teknik, know how og entrepre-
ngrer. Senere blev den tyske
indflydelse markant. Det samme
gor sig galdende p& modelbane-
fronten, hvor tyske fabrikker,
boeger og blade tegner billedet.

Engelske blade og beger er
sjeldne. Det skyldes utvivlsomt
en kombination af mange ting.
Engelsk jernbanestil og design
ligger langt fra det vi kender.
Den almindeligste skala er 00 =
1:76, der er ca. 15% sterre end
HO. Vi kan altsd ikke direkte
bruge de fleste af deres model-
baneprodukter.

P4 den anden side er engelsk
modelbygning i den grad praget
af at bygge modeller af forbil-
ledet, medens dansk/tysk tradi-
tion er preget af drengedrenes
Marklin oval efterhdnden udbyg-
get med en masse spor og skif-
tespor og mange sp@&ndende tek-
niske muligheder.

Hvis man 1 hejere grad er
modelbygger end samler, kan der

hentes betydelig inspiration i
England. Ogsa mange af de en-
gelske modelbaneprodukter  kan

bruges som vardifulde lesdele.

Jeg har 1 mange &r holdt et
engelsk  tidsskrift "The Model
Railway Journal". Det udkommer
8 gange om aret og kan her i
landet fds tilsendt i abonnement
for £ 28 eller godt 30 kr./num-
mer.

fortsettes side 196 (midt)

Fig. 10: DL 5504 (lige efter G-maskinen).
Der er muligvis tale om et tog til Odense
via Nerre Broby. De officielle oversigter
nEvner intet om dette lgb, Svendborg,
1949, Foto:; Hans Bach,

Fig. 11: DL 5505(7?) med skrusbremse i
gavlen til venstre. Optagelsessted mulig-
vis Nyborg (sporskiftelygte af gamme 1l mo-
del yderst til hejre). Til venstre gavlen
af en CRS eller CRM med styrelednings-
kabeldaser. Ca. 1951, Foto: Hans True.

Sig. 12: Skitse af DL 5501, tegnet 1961,
By=P

Fig. 13: Skitse af DL 5502 m,fl., tegnet
1969. J.B.-P,
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IDEER DERUDEFRA

CHAVANE

I en tidligere artikel har jeg
behandlet en speciel slags spor-
skifter i form af aflebssporskif-
ter; her behandles en anden af-
art af skifter, en slags slabe-
sporskifte, men unagteligt af en

helt anden type end dem, man
normalt tenker pd, nar talen er
om slabesporskifter, idet der
her er tale om et, der slabes
PA LANGS!
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Fig. 1:

i Chavanen set ovenfra. Yderst de
tilspidsede skinnestykker og imellem dem
afstandsholderne,

Fhpe r a2
SMIT £-C

SMiT oo

T

Ay 131 - £y oy £ Ey
:Lf'v.‘.!.__-_;_l.q__ .uv?_:.._....... F- oo wm ___.._._I_. £ R e 0 1=
¥ +
e T W S T S e e O ccaided
T SRS - e A m o m _-_?.-_-.’.— ] R - M o w._. R
e e e e e e s = ! ¢ oo
bagecias o i : 3
-— - e Props ——
o maen L
5] e YT T TR U S AT e T e A s il
ATE T I I
oy e 4 £ £ -

Igen var det igennem mit ar-
bejde, at jeg blev opmaerksom
pd konstruktionen, som nok ho-
rer til sjaldenhederne, eftersom
adskillige inden for DSB aldrig
har hert om den.

Engang for en halv
siden var jeg - pent ifert den
obligatoriske, selvlysende DSB-
vest - pa liniebespg for at se
pd kolonnearbejde nord for Guld-
ager station ved en lokalitet,
der hedder Torrup.

Resultatet blev hosstdende fo-

snes ar

toserie (taget ud af en langere
rekke), og min gode ven ved
baneomréddechefen, P.-E. Harby
sergede for, at DSBs tegninger
blev tilstillet mig til videre
hobbybrug, idet jeg narede et

siden beskemmet h&b om at lave
en model til vitrinebrug. Men
ideen kan da bruges af andre -
derfor denne artikel.
Konstruktionen hedder en cha-
vane, men hvorfor - og ordets
oprindelse - har jeg ikke fundet
nogen, der kunne fortelle. Prin-
cippet bestdr i, at man under
forholdsvis uforstyrret togdrift
klarger nye skinner i lange
lengder pd ydersiden af det ud-
tjente spor. Overgangen mellem
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dette og de nye sker ved hjalp
af chavanens slanke skinnetun-
ger, der indefra l®gger an mod
de nye skinner og fastholdes
effektivt, sd sporvidden ikke
gar ud af kontrol.

Ndr alt er forberedt, og der
er togfri periode af passende
lengde, trakkes chavanen "bag-
lens" af en motortrolje med wi-
re, de gamle skinner fjernes
successivt, og de nye trakkes
ind pa& plads og fastgores i
skinneunderlagspladerne med
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Fig. 3: Detalje visende afstandsholdernes
befestigelse til den tilspidsede skinne.
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Chavane
skinneskruer. Det ses af bille-
derne, at man tillige benytter

lejligheden til at udskifte tra-
svellerne med betonsveller.

I rimelig tid fer afslutning af
den togfrie periode stoppes ar-
bejdet ved et skinnested, og
troljen kerer til nzrmeste sta-
tions wvigespor, hvor den efter
behov ger klar til at kere ud
med de naste skinnelengder,
sveller og andet hjalpegrej.

En af fordelene ved brugen af
chavanen er, at man er uafhaeng-
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ig af at skulle bade fjerne og
indl®gge  sporrammer i faste
lengder og at have plads til
badde nye og gamle rammer ved
siden af banetraceen og
samtidigt v&re bundet til, at
langderne af nye og gamle
skinner skulle passe noje sammen
inden naste togpassage.

En anden fordel er, at der
fortsat er mulighed for, at
motortroljen tillige med skinner
pd trillebukke uhindret kan pas-
sere arbejdsstedet wuanset om
ikke alle skinneskruer er pa
plads; i tilfelde af, at chavanen
ikke er naet frem til et skinne-
sted pd det gamle spor, kan

klatresporskiftet - som pé et
par af billederne ses lagt lpst
ovenpd de nye skinner - tages i
brug.

guldbak

(Guldbak planlagde en artikel
om den '"normale" udskiftnings-
facon, som han sa den pad Vest-
banen (VNJ), hvor sporet blev
udskiftet rammevist wved hjelp
af traktorer, mobilkraner og
gummi-geder og ved hjzlp fra
DSB's rejsende sporkolonne. -
Desvarre ndede han det ikke. -
Red.anm. )

JERNBANEBAGER
fortsat fra side 194

Bladet henvender sig specielt
til model byggere. Kvaliteten
overgdr, hvad jeg kender af
blade set i klubber og p4 bibli-
oteker - altsd de almindelige
tyske og danske blade. Med
kvalitet mener jeg sdvel indhold
- variation, grundighed, ideer,
gode illustrative tegninger etc. -
som teknisk wudferelse - tryk,
reproduktion af fotografier, lay-
out m.m. Formatet er som A4
blot et par cm lavere. Hvert
nummer er normalt pd 40 sider
excl. 8 sider til omslag og an-
noncer altsa umiddelbart af
samme omfang som  SIGNALPO-
STEN. De er imidlertid i stand
til - uden at det gdr ud over
lesbarheden - at bringe op til
90% mere l®sestof pr. side end
SIGNALPOSTEN,

Jeg kan varmt anbefale det -
der er megen inspiration og man-

Fig. 4: Chavanesporskiftet set "forfra”,
Klargjorte nye skinner er placeret pa
ydersiderne af det gamle spor, Bemzrk, at
det nylagte spor har betonsveller.

Fig. 5: Chavanen set '"bagfra'. I det
fierne er en trolje pa vej bort mod Guld-
ager; bemerk arbejdspladsbelysningen til
hajre - en stor del af arbejdet foregik
om natten - og de midlertidigt hensatte
redskaber til venstre,

Fig. 6: Detalje visende klatresporskifte,
beregnet som  overferingselement for
trolje og skinnetransportbukke,
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ge gode ideer at hente, o0g sa
er det velskrevet med artikler
af et bredt wudsnit af Englands
dygtigste modelbyggere.

Forlaget Wild Swan, der udgi-
ver bladet, har ogsa en omfat-
tende produktion af jernbane- og
model banelitteratur. Blandt det
sidste er der titler, som en
dansk modelbygger kan fa megen
glede af. Begerne er alle i sam-
me format som bladet.

Drejer det sig om bygning af
modeller af damplokomotiver,
vil jeg anbefale "THE 4mm ENGI-
NE - A Schratchbuilder's Guide"
af Guy Williams. De 4 mm star
for méalestoksforholdet 4 mm til
éen fod eller 1:76. Kun englen-
derne kan vist finde pd en sa-
dan betegnelse. Man kunne forle-
des til at tro, at det er for at
markere at de er pa vej over i
det metriske system.

Guy Williams er 1 dag nok
nestoren blandt modelbyggere af
damplokomotiver i denne skala.
Bogen er pa 110 sider med et
veld af meget gode og illustra-
tive fotografier. Prisen er E
7,95 hvortil kommer porto. Med
de nye EF-momsregler opkraves
der ikke dansk moms ved post-
ordrekeb.

Om samme emne men fra en
anden synsvinkel er Iain Rice's
"LOCOMOTIVE KIT CHASSIS CON-
STRUCTION in 4 mm Scale". Som
titlen angiver, drejer bogen sig
om bygning af chassier til loko-
motivbyggesat, men den er sa
udferlig og med s& mange gode
tegninger og fotografier, at der
er lige s& meget at hente for
den, der af lyst eller ned laver
det hele selv. Der er lagt star
vaegt pd at opnd den modelrigtige
og samtidig teknisk optimale
lesning. Det er en guldgrube af
ideer. Den er pa 158 sider og
prisen er £ 11,95.

"Landscape Modelling" af Bar-
ry Norman viser pa 66 sider,
hvordan det kan geres. Prisen
er £ 6,95, Mange billeder kra-
ver et ekstra studium for at
man kan overbevise sig om, at
der er tale om model og ikke
virkelighed.

Det er ievrigt karakteristisk
for alle fotografier i wild
Swan's udgivelser. De er af hoj
billedmassig kvalitet, optaget i

Fig. 7: MX 1036 sydgdende med godstog
passerer arbejdsstedet; et af overfoe-
ringselementerne (klatresporskifte) ses
bag nermeste kasse med skinneskruer,

Fig. 8: Udsigten fra Torrup viadukt mod
syd. Arbejdspladsen er beliggende mellem
spen til hejre og nermeste skovbryn til
venstre for sporet,

Fig. 9: Sa langt ejet rakte, 1& nye skin-
ner klargjort; der er altsa ikke tale om,
at wvestre stambane pludselig er blevet
dobbeltsporet, som nogle maske kunne tro
ved ferste blik. Af en avisartikel frem-
gar, at der blev fornyet 600 m spor pr.
nat, og at arbejdet varede en maneds tid.
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de synsvinkler vi selv oplever
virkeligheden og af en uover-
truffen teknisk kvalitet. Der er
sdledes ingen billeder optaget af
flyvevdbnets fotofly ved nattetid
oplyst ved hjzlp af udkastede
lysbomber!

Af andre spandende beger kan
jeg navne:

"COTTAGE MODELLING FOR
PENDON" af Chris Pilton til £
6,95

"An approach to Building
FINESCALE TRACK in 4 mm" af
Iain Rice til £ 7,95

"ETCHED LOCO CONSTRUCTION"
af Iain Rice til £ 6,95 og

"WHITEMETAL LOCOS - A Kit-
builder's Guide" ligeledes af
Rice til £ 5,95.

Den sidste kunne vi godt have
brugt, da byggesa®ttene fra Kay-
ser til bl.a. litra C, P og E
fremkom, men er der nogen, der
stadig ligger inde med urerte
bygges®t, var det maske en ide
at investere 1 et par af Iain
Rice's beger. De er ikke bare
indholdsmassigt gode med ogsa
velskrevne.

Forlagets adresse er:
Wild Swan Publications Ltd.
9 Hacker Close
Newton Poppleford
Sidmouth
Devon EX10 OHF
ENGLAND

Nils-Erik Norsker

Diaduplikater i FARVE........
Sporvogne i Kebenhavn:

KS 801 Callisensvej (14) 28/4-61
KS 801 Strandvejen (14) 28/4-61
KS 814 Callisensvej (14) 28/4-61
KS 802 Studiestr. (turist)13/5-61
KS 705 Studiestr. (turist)13/8-60
KS 804 Callisensvej (14) 14/5-61
KS 804 Amagerbrog. (2) 25/2-61
KS 823 Amagerbrog. (5) 25/2-61
KS 510 Amagerbrog. (2) 25/2-61
K5 539 Oslo Plads (6) 28/4-61

Prisen er 110,- incl. porto, som
skal ind-betales inden 15 januar
1994, for at vere os rettidigt i
hende. Bestilling sker til:

DiMJR Fotoarkivet, postboks 601,
2200 Kebenhavn N.

Med venlig hilsen, Fotoarkivaren

abonnenter, 100,- kr. ved
bestilling hos Balles boghandel,
Psterbrogade, 9670 Legstor.
Telefon 98 67 15 66

KREJL’s
forlag udgiver
denne bog i
anledning af
Himmerlands-
banernes
100-4ars
jubileeum.

Bogen
bliver

_ paca. 80
Serpris 1llustreyede
til SIGNALPOSTENSs sider,

og beskriver
savel banernes

historie som
livet ved banen.

BILLEDGALLERIET




Nederst side 198: E 986 i Keben-

havn, 1956,

Foto: Bent Lauritsen

Herover: MO 1853 i tog 2040,
under indkersel til Langered
27/1 1980. Foto; C.N. Gorm
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Herunder: Plovtog pd ve]j fra
Redvig mod Karise: Sneplov 111
- MX 1006 - hjelpevogn 2,

24/2 1978, Foto: M, Christensen
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SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkontoret som

postadresseret blad.

OIF0S B

-

2EEE oo

MOOEL JEREMBRMERLUB BEM HD

Ve PR UER-LSESEH

SROUSHNGERUE 4

Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

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

FARVE |. FRA REDAKTIONEN

Kare laser!

Efter 29 A4rgange (udsendt gennem
31 &r) er dette nummer af SIG-
NALPOSTEN det sidste, der pro-
duceres.

Jeg skal ikke l®gge skjul pa, at
det er med bledende hjerte, jeg
skriver disse linier. Men be-
slutningen om at stoppe, medens
"legen er god", traf jeg for ne-
sten 3 &r siden, fordi flere for-
skellige faktorer gjorde det ned-
vendigt at tage en bestemmelse.
Som du vil vide - kare l®ser -
er den faste redaktionskomite
skrumpet kraftigt ind (i de sid-
ste par 4ar har den i realiteten
kun bestdet af 3 personer), og
vore free-lance forfattere har
leveret en stor del af stoffet.
Men da der ogsd skete frafald
af disse - af uanvendelige arsa-
ger - gjorde jeg op. at jeg vil-
le kunne redigere et nogenlunde
tilfredsstillende blad til og med
29. argang nummer 4, altsd dette
nummer .

En anden Arsag er <ombinationen
af stadigt stigende udgifter og
stadigt faldende abonnenttal,
hvorfor jeg kunne imedese et
sterkt beskdret sidetal til en
s@rdeles pebret abonnementspris
- altsd skruen uden ende nedad!
For som alle ved, har bladets
politik altid wva@ret at give sa
mange sider for abonnementsind-
tegten som muligt uden at skulle
risikere at komme til at skylde
nogen noget.

Den tredie 4rsag er manglende
krazfter hos redakteren, der jo
ogsd er blevet 31 ar aldre siden
jeg med stor ildhu kastede mig
over arbejdet med at fremstille
SIGNALPOSTEN. De ferste 3 A&r-
gange med bl.a. at udskrive
stencils, duplikere, optage, fal-
se, hefte og forsende, og fra 4.
drgang som "eneradende" redak-
ter og regnskabsansvarlig m.m.

Det var ievrigt fexst fra 14. &r-
gang, at vi begyndie at betale
os fra bogbinderarbejdet, og det
var ferst i 1983, at vi gik vak
fra at forsende bladet i lukket
konvolut og overlade dette ar-
bejde til -Avispostkontoret., Det

~ueverkommeligt.

ferste var nok dyrt, men det
sparede os for et meget tidkre-
vende og uinteressant arbejde!
Det andet sparede penge! Jeg
ved at mange har varet utilfred-
se p.g.a. krollede eller vade
eksemplarer ved denne forsen-
delsesmade - det beklager jeg
igen, men det kunne ikke veare
anderledes.

Jeg er
sidste

meget stolt over dette
nummer, som blev det
storste, SP nogensinde har pra-
steret. Ialt 68 sider (for at fa
plads til nasten alt foreliggende

materiale) og A4drgangen ialt péa
212 sider. Dejligt, men dyre-
kabt!

Apropos dyrekebt. Jeg kan af

naturlige grunde ikke bringe det
endelige regnskab for 1993 med

status wved arsskiftet, men alt
peger i retning af et (tilsigtet)
underskud pa ca. 20.000 kr. i
1993, og som felge deraf en
"slut"kapital pad ca. 5.000 kr.,
hvilket beleb vi wvil finde ud
af at bruge til fordel for jern-
baneinteressen.

Ipvrigt har vi et pant lager af

"gamle" A4rgange, boger og hefter
sd det stadig 1 tiden efter 1/1
1984 vil vere muligt at supplere

op - eller for nye entusiaster -
at anskaffe disse, fordi SP's
stof har veret "tidlest", dvs.

ikke ret meget nyhedsstof.

Som det wvil ses af forlagsover-
sigten pad side 2 i indholdsfor-
tegnelsen, er betingelserne for
keb @endret drastisk. Priserne er
sat betragteligt ned, og forlaget
"betaler" portoen for forsendelse
af varerne. Sa er der noget at
beteznke sig pa??

Forlaget wvil wvare "modtagelig"
for bestillinger indtil videre!

Jeg havde - i et "skert" ejeblik
- hejtflyvende planer om at af-
slutte SIGNALPOSTENs &ra med
en komplet indholdsfortegnelse
med forfatterregister, foto- og
tegningsregister, stikordsregister
osv. Men, men, men! Et sadant
arbejde synes fuldstendigt
Mange hundrede
artikler, tusinder af tegninger
og mange gange flere fotos. Hvor

GLOSTRUP

begynde og hvor ende? Desuden
viste et "opstillingsforseg", at
et sédant register ville blive en
bog pd mindst 70-80 sider - og
hvor skulle pengene til en sadan
komme fra?

I den kommende tid vil jeg ryd-
de op i SPs arkiver og papir-
dynger. Der ligger en hel del
"returgods", nogle ubesvarede
breve samt ikke benyttede ar-
tikler, fotos til Billedgalleriet
o.1. Alt wil efterhdnden blive
besvaret, returneret osv. til
rette vedkommende.

Jeg vil slutte med en stor tak
til alle, der pa den ene eller
anden made har varet med til at
SIGNALPOSTEN kom til at omfatte
29 A&rgange.

Det galder faste forfattere,
free-lance ditto, fotografer, teg-
nere, meddelere m.v., samt ikke

mindst alle vore abonnenter, for
uden dem havde der ikke varet
noget blad! Ogs&@ en stor tak til
Bargholz offset og Lantow & Co.,
hvis indsats har betydet sarde-
les meget for mig.

Derudover navner jeg med vilje

ingen navne, for listen ville
blive meget lang - og alligevel
ufuldstendig, og alle har bidra-

get af godt hjerte efter de fore-
liggende muligheder.

MANGE, MANGE TAK allesammen!

For abonnenter, som ikke allere-
de skulle vide det, kan jeg an-
befale fortsatte studier i DJK's
medlemsblad "JERNBANEN", eller
et abonnement pad "LOKOMOTIVET"

eller "banen", eller flere andre
danske tidsskrifter om jernba-
ner.

Jeg vil slutte med at enske alle
EN RIGTIG GOD JUL og
MANGE GLADELIGE NYTAR!

og altsd ikke pd genhor!

mange venlige hilsener

Ulf Holtrup



