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yt fra Redak’rionen‘

Kaere leser!

Nar dette lases vil sommeren forhabentlig
veere kommet og dermed er det atter tid for
at sysle med den mere udenders side af vor
interesse.

Nu er det jo nok vidt forskelligt hvad den en-
kelte interesserer sig mest for, heldigvis da,
for teenk om alles jernbaneinteresse var kon-
centreret om tog 217 pa spor 2 i Ringkilde!
Jeg har mange gange spekuleret pa, hvad jern-
baneinteresse egentlig er. For en enthusiast -
forstas, for de 30-40.000 ansatte ved de dan-
ske jernbaner har jo alle interesse i jernbanen
som arbejdsgiver.

Men enthusiasten. Hvad er det der fengsler
ham? Hvordan begyndte det og hvordan har det
udviklet sig siden? Hvordan forfelger han sit
emne og hvor specifikt er det? Der kunne stil-
les hundredvis af spergsmal og gives masser af
svar - og dette sidste er lige det, jeg nu ensker
af Dem - kere leser.

Skriv til SIGNALPOSTEN og forteel lidt om den
made De dyrker Deres specielle gren af jern-
baneinteressen. De indkomne bidrag vil blive
bragt i SIGNALPOSTEN som inspiration til in=-
teressefeller. Dog ma jeg straks sige, at der
ikke gives honorar (@ren ma vare nok!) og
skulle det nu ligefrem komme til at vrimle med
indleeg ma jeg forbeholde mig at veelge de mest
givende ud.

Samtidig hermed udskriver vi en lile konkur-
rence om det bedste jernbanefoto 1972.

Emnet er frit indenfor folgende granser:

Det skal vare fra danske jernbaner og det skal
veere optaget i perioden 1/4 - 30/9 1972.
Grunden hertil er den lumske, at da dampen jo
desverre er forsvundet vil vi kunne paregne at
fé billeder, der viser andet end det "kogende"
vand, og jernbane er andet end rullende ma-
teriel!

Konkurrencebilleder kan indsendes fortlebende
men sidste frist er 25. oktober 1972. Indsen-
delse sker til redaktionen (adressen findes pa
titelbladet) og husk endelig at emballere godt.
Billederne skal vere i format 13 x 18 eller 18
X 24 cm og i sort/hvid. Husk at anfore tekst og
optagelsesdato samt navn og adresse pa alle
bidrag.

I bedemmelsen vil der blive taget mest hensyn
til det jernbanemeassige motiv, dernest til den
fotografiske opbygning og sidst til den tekniske
kvalitet.

Der nedsattes en dommerkomite blandt redak-
tionens medlemmer, og det premierede bille-
de vil blive bragt i nr. 6, vort julenummer til
december.

Preemien for det bedste billede er 100 kr., og
redaktionen forbeholder sig ret til at benytte
andre af de indsendte bidrag mod et - symbolsk
- honorar pa 10 kr.

Konkurrencebilleder vil, safremt enske om re-
turnering anferes ved indsendelsen, blive re-—
turneret. @vrige billeder overgives til JSs fo-
toarkiv.

Redakterens darlige samvittighed med hensyn
til returnering af indsendt materiale begynder
nu at blive bedre. I den sidste tid har jeg fak-
tisk naet en hel del pa dette omrade og jeg ha-
ber, at alle, der har noget til gode, vil have
faet brev fra mig inden disse linier lases.
I modsat fald varer det ikke lange.

Pa det senest afholdte redaktionsmede dreftede
vi et emne, der kunne betegnes som: Hvad er
SIGNALPOSTENs mission og opfylder vi denne?
Det blev en livlig diskussionog der kom mange
interessante enkeltheder frem, men vi ma vist
konstatere, at vi ikke selv kan give fyldestge-
rende svar pa de stillede spergsmal. Det naer-
meste vi kunne komme var, at SIGNALPOSTEN
skal gavne og forneje, hvilket vi s4 ma habe at
den ger.

Det er i hvert fald en kendsgerning, at det er
en fornejelse at lave bladet og da abonnenttal-
let stadig stiger pant ma vi vel tro, at vi ogsa
fornejer andre?

Jeg vil slutte min snak for denne gang med at
onske alle vore lasere en rigtig god sommer.
Neaeste nummer vil blive afsendt i dagene efter
20. august 1972.

Pa genhor.

Holtrup
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Danske Jernbonefaerger

af Ib V. Andersen

TOSPOREDE DAMPSKRUEFARGER TIL
STOREBALTSOVERFARTEN

Strenge vintre med pafelgende isvanske-
ligheder i de danske farvande havde bevirket,
at statsbanerne i 1886 havde anskaffet skrue-
dampfaergen Valdemar, der var den forste faer-
ge ved statsbanerne specielt bygget til sejlads
iis.11890 fulgte sosterfergen Marie, hvorved
der kunne stationeres 1 skrueferge ved hver af
de to vigtigste indenlandske overfarter, Lille-
baltsoverfarten og Masnedeoverfarten.

For storebaltsoverfartens vedkommende
var forholdet det, at der allerede ved damp-
feergefartens pabegyndelse i 1883 var statione-
ret en isbryder ved overfarten, nemlig den
samtidig med de forste feerger nybyggede S/S
Steerkodder. Dette dampskib var imidlertid ikke
seerlig godt egnet som isbryder, dels pa grund
af en for hejtliggende skrue, og dels fordi det
var udstyret med for ringe maskinkraft.

1 1890 havde statsbanerne anskaffet 2 nye
isbrydere, nemlig S/S Mjelner, som blev sta-
tioneret ved Storebzltsoverfarten og S/S Thor,
der kom til Helsinger-Hilsingborgoverfarten.
Yderligere en isbryder af denne type kom til i
1894, nemlig S/S Tyr, som placeredes ved Sto-
rebzltsoverfarten. Disse 3 fartejer var efter
datidens forhold moderne og kraftige skibe, et
af dem - S/S Mjelner - fik en usadvanlig lang
levetid, idet den forst blev udrangeret i 1958.

Felles for ovenfor navnte fartgjer var,
at de var almindelige dampskibe, der ikke kun-
ne overfere jernbanevogne. Enisbrydende jern-
baneferge til Storebeltsoverfarten manglede
derfor i de forste ar, overfarten eksisterede,
hvorfor vognoverforslen over baltet i isperio-
der hurtigt blev uregelmessig eller helt métte
indstilles grundet hjulfseergernes tidligere navn-
te darlige evne til sejlads i is. Forstpa finans-
loven for 1893/94 lykkedes det at opna den for-
nedne bevilling til anskaffelse af en tosporet
isbrydende skruedampferge til Storebaltsover-
farten.

Kontrakten om bygningen af den nye faer-
ge, der fik navnet JYLLAND, blev underskrevet
med Burmeister & Wains skibsverft i juni 1893.
Under bygningen af fargen indtraf der et alvor-

ligt uheld, idet veerftets snedkervearksted del-
vis nedbreendte natten til den 9. august 1894.
Herved blev en del af meblementet til feergen
odelagt, idet det befandt sig i det brandhzrge-
de snedkervearksted. Endvidere tog ogsa en del
af fergens daek skade ved branden.

Ved at lade en del arbejder udfere af pri-
vate handverksmestre undgik Burmeister &
Wain at branden kom til atbetyde en sterre for-
sinkelse af feerdiggerelsen af fergen, som ef-
ter de obligatoriske provesejladser blev over-
taget af statsbanerne den 18. september 1894.
Den 26. september 1894 ankom fergen til Ny-
borg, og den 8. februar 1895 kom den for for-
ste gang i aktion pa Storebalt.

S/F Jylland fik felgende hoveddimensioner :

Sterste leengde over stavnene: 56,08 m
do. mellem stopbomme: 51,90 m

do. mellem stopbom og frispormearke: 40,70 m
Stegrste bredde: 14,63 m

do. pa spant: 10,67 m
Bruttoregistertonnage: 716 tons

Antal kedler: 2

Antal fyrsteder: 6

Ildp&virkningsflade: 319 m°

Risteflade: 11,15 m’

Kedeltryk: 6,3 kg/cm”

" Kulbeholdning: 112 tons

Sterste kulforbrug pr. time: 800 kg
1 dampmaskine med
1 hejtrykcylinder med diameter 775 mm
1 lavtrykcylinder med diameter 1448 mm
Stempelslag: 838 mm.
Max. omdrejninger pr. minut: 90
Hestekraft: Nominel 179, indiceret 800
Max. fart: 11,3 knob
2 dynamoer & 65 volt - 90 ampere
Overforselskapacitet
165 tons vognlast og
600 passagerer.
Byggear: 1894

Bygget som isbryder havde den nye faerge
det for denne skibstype sarlige runde og ster-
ke skrog. Endvidere fik den i forhold til sin
steorrelse store bunkersrum og store ballast-



tanke, som var nedvendige ved isbrydning i
sveer is.

Som ved alle datidens ferger fandtes nae-
sten hele apteringen under dak. I forskibet var
der fra en mindre forhal, der gennem en ka-
hytsnedgang stod i forbindelse med vogndaek-
ket, adgang til mandskabslukaferne, der var
placeret laengst forude i feergen. Tillige var der
fra forhallen adgang til en 3. kl. herresalon i
feergens styrbords side og en 3. kl. damesalon
i bagbords side.

Midtskibs fandtes umiddelbart stedende
op til 3. kl. apteringen kedel- og bunkersrum.
Derefter kom maskinrummet, medens hele ag-
terskibet optoges af 1. og. 2. kl. apteringen.

Adgangen til 1. og 2. kl. salonerne skete
ligesom for 3. kl. vedkommende gennem en ka-
hytsnedgang i feergens midte til en forhal, hvor-
fra derbl.a. var adgang til en mindre damesa-
lon samt toiletter i bagbords side, lukaf for
feergens forer og et stirrids i styrbords side
samt herre- og spisesalonen, der optog hele
feergens bredde i det meste af den resterende
del af agterskibet.

Pa vogndekket fandtes fargens 2 jernba-
nespor sammenlebende i begge ender, saledes
at ombordsatning eller ilandtagning af vogne
kunne ske over savel for- som agterstevn.
Sporene var grundet fergens korte leengde kur-
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vede i neéesten hele deres udstrakning. Mellem
sporene i feergens midte fandtes som navnt de
2 kahytsnedgange, hvis placering her var lige
sa uheldig som pa de @ldste hjulferger, da der
for at tilvejebringe forbindelse fra vogndekket
og vingedakkene matte etableres mellemrum i
de pa vogndakket anbragte vogntrak med deraf
fplgende nedsettelse af vognoverferselskapa-
citeten.

I styrbords vingehus fandtes en lille ry-
gesalon samt nogle toiletter foruden enkelte
tjenesterum. Vingehuset om bagbord rummede
forskellige tjenesterum samt fergens kabys.
Som pa de @ldste hjulferger méatte maden bae-
res fra kabyssen af tjenerne (eller opvarterne
som de dengang kaldtes) over det 4bne vogndak
og ned ad kahytsnedgangen til 1. og 2. kl. sa-
loner inden den kunne serveres i feergens spise-
salon.

Oven pa vingehusene fandtes de smalle
vingedzk, hvorfra der var adgang til komman-
dobroen, som var placeret pa et spinkelt jern-
skelet over jernbanesporene. Som pa de ldste
hjulfeerger bestod kommandobroen af en aben
platform uden lemuligheder af betydning pa
hvis midte styrehuset var anbragt. Da fergens
skorsten fandtes umiddelbart foran kommando-
broen i feergens midterlinie, ma rorgangerens
udsyn have veret generet i endnu hejere grad,
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end det var tilfeldet ombord pa hjulfergerne,
der som tidligere nazvnt havde n&sten samme
uheldige anbringelse af skorstene og komman-
dobro. Pa forkanten henholdsvis agterkanten af
kommandobroen fandtes i hver side 2 galger
med buelamper til belysning af vogndakket.

Der var megen tilfredshed med anskaf-
felsen af S/F Jylland, som betsd en vesentlig
forbedring af mulighederne for opretholdelsen
- omend under vanskelige forhold i beskedent
omfang - af vognoverferslen over Storebalt un-
der isforhold. Det var dog ikke kun i isperio-
der, feergen benyttedes, pa tidspunkter med
sterk trafik over beltet eller fergemangel tog
den ogséa sin tern med.

Som det vil veere en del lesere bekendt,
var vinteren 1928/29 usadvanlig lang og hard.
Fergefarten over Storebelt var afbrudt i laen-
gere perioder, idet sejlads i isen var umulig,
da der ikke var den nedvendige isbryder assi-
stance til radighed udover S/F Jylland, som
imidlertid viste sig utilstrakkelig. Ferst da
statsisbryderen Isbjern den 2. marts 1929 di-
rigeredestil Storebaltsoverfarten blev det mu-
ligt at genoptage nogenlunde regelmassig faer-
gesejlads over beltet igen.

Den hérde isvinter havde sdledes vist, at
en forbedring af det til radighed varende is-
brydningsmateriel var nedvendig, og det blev
besluttet at lade foretage en ombygning af S/F
Jylland til trods for, at faergen da var nzsten
35 4r gammel.

Ved ombygningen i 1929 blev vinger og
skrog fuldstendig afkledt for eftersyn og repa-
ration. En del @ndringer af apteringen udfer-
tes, medens der blev tilvejebragt en ny kom-
mandobro (foran skorstenen) med bestiklukaf
og fererkammer samt radiorum. Endvidere fik
feergen 2 nye master.

Fergens oprindelige maskinanleg blev
fjernet og i stedet installeredes en ny tregangs-
hoveddampmaskine med folgende hoveddimen-
sioner:

Diameter af hojtrykcylinder 521 mm

diameter af mellemtrykcylinder 838 mm

diameter af lavtrykcylinder 1372 mm

slagleengde 914 mm

max. omdr./minut: 135

hestekraft: ihk 1700

Endvidere fik feergen 2 nye kedler og ke-
deltrykket blev 13,6 kg/cm’. Faergens max.
fart var nu 13 knob.

I 1933 skiftede feergen navn til FENRIS, da
navnet Jylland skulle bruges til et af de nye
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motorskibe til Aarhus-Kalundborgoverfarten.
Fergen blev ievrigt ikke benyttet meget i de
folgende ar, da vintrene var forholdsvis milde
og efter den store fornyelse af faergemateriel-
let ved anskaffelsen af 3 store 3-sporede mo-
torfeerger med relativt sterre maskinkraft end
de hidtil benyttede dampferger. Ferst i isvin-
trene 1939/40, 1940/41 og 1941/42 blev der
igen brug for S/F Fenris, som imidlertid langt
fra kunne holde fargefarten igang over bazltet
og i det hele viste sig for svag. Da det var
steerkt enskeligt at holde Storebzltsoverfarten
igang for den nedvendigste trafik, blev statsis-
bryderen Storebjorn udlant til statsbanerne til
dette formal i nevnte tre isvintre.

Statsbanerne kunne imidlertid ikke pareg-
ne fast assistance af statsisbrydere, og det blev
derfor besluttet til overfarten af anskaffe en ny
meget kraftigisbryder - HOLGER DANSKE - som
blev afleveret til statsbanerne i 1942, men
forst kom i aktion i vinteren 1946/47.

Efter anskaffelsen af Holger Danske var
S/F Fenris faktisk overfledig, men statsbaner-
ne beholdt den dog stadig som reserve, og den
assisterede da ogsa sammen med Holger Dan-
ske fergerne under isvinteren 1946/47.

Antagelig sidste gang S/F Fenris kom i
aktion var ejendommeligt nok ikke i forbindelse
med isbrydning pa Storebalt. Natten mellem
den 20. og 21. oktober 1948 blev Storebalts-
overfarten ramt af en rakke uheld, hvorefter
situationen var den, at der til radighed for
overfarten kun var 3 3-sporede motorfaerger
og 1 2-sporet dampfarge.

For at afhjelpe uheldenes virkninger blev
S/F Fenris derfor rigget til og fyret op. Forst
deltog den i bugseringen af den dengang helt
nye M/F Fyn, der skulle til reparation pa Nak-
skov Skibsvarft efter at have faet alvorlige
bundskader ved en grundstedning. Derefter ind-
gik denidendaglige sejlads pa Storebalt. Gan-
ske vist kunne S/F Fenris kun medtage 7-8 gods-
vogne pa hver overfart svarende til en overfor-
selskapacitet pa ca. 30 vogne i hver retning i
degnet, men en hjalp var den dog. Efter at M/F
Storebalt efter endt verftseftersyn ved Aal-
borg Verft den 6. november igen gik i fart pa
Storebealtsoverfarten, udgik S/F Fenris atter af
fartplanen, menden forblev fremdeles som re-
serve til 1952, da den blev udrangeret og solgt
til Holland.

I begyndelsen af det nye drhundrede viste
trafikken over Storebalt en stadig stigende ten-
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dens, hvorfor det efterhanden stod klart, at en
udvidelse af overferselskapaciteten var ned-
vendig. I erkendelse af at tiden nu var lebet
fra "hjulfergetypen" blev det besluttet, at den
nye ferge, som enskedes leveret, skulle byg-
ges som et dobbeltskruet skib.

Af denne type og sterrelse havde statsba-
nerne i forvejen kun én ferge, nemlig den i
1903 byggede S/F Prins Christian, som var ind-
sat pa Gedser-Warnemiindeoverfarten. Erfa-
ringerne med denne fergetype havde varet sa
gode, at en videreudvikling matte forekomme
meget nerliggende.

Efter at den fornedne bevilling var opnaet
afsluttedes den 18. oktober 1907 kontrakt med
Burmeister & Wains skibsverft om bygning af
feergen. Kolen blev lagt den 18. marts 1908,
og sesztningen fandt sted den 29. august 1908.

Den nye ferge, der fik navnet CHRISTIAN
IX, fik felgende hoveddimensioner:

Sterste laengde over stavnene: 88,90 m
do. mellem stopbomme: 85,75 m
do. mellem stopbom ogfrispormerke: 71,50 m
Sterste bredde: 17,70 m
do. pa spant: 14,80 m
Bruttoregistertonnage: 1503 t (1510 t)
Antal kedler: 4
Antal fyrsteder: 12
Ildpavirkningsflade: 743,3 m®
Risteflade: 20,07 m®
Kedeltryk: 12 kg/cm®
Kulbeholdning: 120 tons
Storste kulforbrug pr. time: 1200 kg
2 dampmaskiner, hver med
1 hgjtrykcylinder med diameter 432 mm
1 mellemtrykcylinder - 610 mm
1 lavtrykcylinder - 1143 mm
stempelslag: 610 mm
Max. omdrejninger pr. minut: 158
Hestekraft: nominel 371, indiceret 2260
Max. fart: 15,12 knob
2 dynamoer a 110 volt - 175 ampere
Overforselskapacitet:
300 tons vognlast og
1200 passagerer
Byggear: 1908 (1910)

Tallene i () geelder D/F ODIN

De kontraktmassige prover med S/F Chri-
stian IX blev afholdt i @resund i dagene 19. og
20. oktober. Fergen forlod veerftet den 19. ok-
tober 1908 med 100 tons kul i kulkasserne og 25
tons vand i fedetanken, medens der pa dakket
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var anbragt 6 tons kul i =za&kke og 2 tons bal-
lastjern.
Efter at feergen i halvanden time havde

foretaget forskellige manevreprover i Sundet.
gik den ind i det astlige fergeleje i Frihavnen,
hvor i7 godsvogne lasset med kul blev sat om~
bord. Herefter var fargen ialt belastet med
430 tons. Derefter blev der foretaget forskel-
lige prever i forbindelse med ombordsatning
oqg ilandtagning af vogne, hvorefter S/F Chri-
stian IX foretog hastighedsprove pa "Hveen-
milen".

Den fplgende dag blev der foretaget ha-
stigheds~ og kulpreve, styre-, dreje- og man-
pvreprever samt krangningsprover, som alle
forleb tilfredsstillende. Herefter blev fargen
den 27. oktober 1908 overtaget af statsbaner-
ne, og den 29. oktober blev den forsejlet fra
Kebenhavn til Korser for at indga i den daglige
drift pa Storebaltsoverfarten.

S/F ChristianIX frembed betydelige frem-
skridt sammenlignet med de &ldre ferger.
Iseer kan fremhaeves, at alle nedgange fra det
gennemgaende hoved- og vogndak til mellem-
dekket og maskin- og kedelrum var anbragt
ude i siden, hvorved jernbanesporene kunne
trekkes tettere sammen om skorstenene. Der-
ved blev der tillige bedre plads pa dekket for
publikum, og den plads, der ellers blev optaget
af hjulkasserne, blev benyttet til et deekshus,
hvor de rejsende kunne vare fuldstendig i le.
Herudover fandtes savel foran som agten for
sidehusene en overbygning, hvorved der yder-
ligere dannedes et ladek for dekspassagerer.

Ovenpa sidehusene var der som noget
ganske nyt promenadedzk for 3. kl. rejsende.
De tilsvarende dek var pade @ldre ferger for-
beholdt 1. og 2. kl. rejsende, men for disse
var der tilvejebragt et promenadedazk over
jernbanesporene. Pa dette promenadedak fand-
tes forude pestikhus indeholdende styrerum,
bestiklukaf og 2 kaptajnskamre. Derefter fand-
tes midtskibs en fallessalon og agterligst en
rygesalon. Begge saloner havde spejlglasruder
og ovenlys. Fallessalonen var udstyret med
Mahognimgbler betrukket med redt Plyds, me-
dens sofaerne i rygesalonen var betrukket med
Boffelleeder . Udenfor pa promenadedeaekket fand-
tes et stort antal borde og stole. Feergens kom-
mandobro var anbragt over bestikhuset.

Under vogndzkket fandtes agten for ma-
skinrummet 1. og 2. kl. saloner. Fra en rum-
melig forhal, der gennem 2 kahytsnedgange
stod i forbindelse med vogndakket, var der ad-
gang til en stor spisesalon, der fyldte hele fer-
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gens bredde. Meblementet her var udfert i po-
leret birketree med rodt Plyds. Panelerne var
ligeledes udfert i birketra, medens vaggene
var tapetseret med Dania relief-tapet med ba-
nernes merke i guld pa lysebld bund. Loftet
var hvidlakeret.

Bag spisesalonen fandtes i feergens styr-
bords side en damesalon og i bagbords side en
herresalon. Alttreeveerk var hvidlakeret og ud-
styret svarende til 1. kl. kupeer. Fra beqge
disse saloner var der reserveopgange til vogn-
dackket.

3. kl. farllessalonen ( spisesalonen) fand-
tes foran kedelrummet ogsa pa mellemdaek-
ket. Adgangen til denne salon var ligeledes
fra vogndaekket gennem en kahytsnedgang i hver
side. Moblerne her var udfert af Asketra i na-
turfarve svarende til udstyret i 3. kl. kupeer.
En mindre damesalon i bagbords side, hvortil
der var adgang fra spisesalonen, var udstyret
med rundtlebende polsirede sofaer med betrak
af grat Plyds svarende til udstyret i 2. kl. ku-
peer.

Overalt i feergen var anvendt linoleum
som gulvbelagning pa trapper, i saloner og
tjenesterum. Fergen var naturligvis udstyret
med elektrisk lys, ombord var der saledes om-
kring 300 lampesteder. Opvarmningen skete
ved varm luft derved, at almindelig atmosfee-
risk luft blev opvarmet i saerlige varmekamre,
og derefter gennem et serligt kanalsystem le-
det rundt i fergen. Herudover var der i fergen

indfert et stort antal andre forbedringer og
tekniske nyheder.

S/F Christian IX reprasenterede saledes
et stort fremskridt for savel de rejsende -
navnlig 3. kl. rejsende - som besatningen.
Dog kan det undre, at kabyssen stadig fandtes
pa vogndekket i baghords sidehus. Inden ser-
veringen i spisesalonerne matte maden saledes
fremdeles beeres ud over vogndekket, i darligt
vejr sikkert ikke noget morsomt arbejde for
opvarterne.

Fergens hovedmaskineri bestod af 2 op-
retstaende 3-cylindrede dampmaskiner. Begge
feergens skruer var anbragtiagterenden, hvor-
for svajning under sejlads var negdvendig. Da
Storebeaeltsoverfarten som bekendt er betydelig
l&engere end de davarende korte overfarter ved
f.eks. Lillebeelt, fik tidstabet i denne forbin-
delse imidlertid ingen betydning, hvorimod
svajning ved sejlads pa de korte overfarter
som tidligere omtalt var meget generende.

[ 1925 blev der foretaget en omfattende
ombygning af feergen pa Orlogsvarftet i Keben-
havn. Anledningen var ensket om at omlagge
sporene pa agterdakket, sidledes at de blev
fort parallelt i borde feergens agterende. For-
bindelsen med land for rangering kunne her-
efter kun etableres over forskibet. Herved op-
naedes yderligere en mindre forogelse af feer-
gens overforselskapacitet. Endvidere blev fer-
gen moderniseret forskellige steder. Navnes
kan det, at der blev indlagt elevator - hand-
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betjent - mellem kabyssen og promenadedaekket
hvilket givet var til stor lettelse for tjener-
personalet.

Kort efter den tyske besattelse af landet
blev S/F Christian IX den 20. april 1940 pa vej
fra Nyborg til Korser udsat for en mineeksplo-
sion. Eksplosionen var sa kraftig, at der blev
sléet hul i feergens agterende, et hoveddampror
spreéengtes og radioanlagget blev sat ud af drift.
2 tyske marinefartejer kom hurtigt til og de
tog de rejsende ombord samtidig med at de tog
feergen under bugsering mod Korser. Samme
aften sank fergen imidlertid pd Nygrunden,
hvor den blev staende med promenadedakket
over vandet, og herfra blev den ferst den 7./8.
juli bragt flot af Svitzer. S/F Christian IX blev
herefter nedterftigt repareret pa Nakskov
Skibsveerft, medens den egentlige reparation
foretoges pa Orlogsveerftet, hvorfra fargen
atter blev sat i fart den 17. februar 1941. Ud-
over en almindelig istandsattelse efter mine-
eksplosionen foretoges en mindre ombygning
af fergens promenadedak, hvorved der tilve-
jebragtes en fallesklasse-rygesalon, hvor der
tidligere havde veret 1. og 2. kl. rygesalon,
medens der for 1. kl. rejsende indrettedes nye
saloner pa agterkanten af promenadedakket,
en mindre salon for ikke-rygere i styrbords si-
de, og i resten af dekkets bredde en sterre
salon for rygere.

Den 17. oktober 1944 blev feergen beslag-
lagt af den tyske besattelsesmagt. Derefter
sejlede den under tysk flag og med tysk besat-
ning i norske farvande. Efter krigsafslutningen
blev den tilbageleveret statsbanerne den4. juli
1945, hvorefter den atter métte pa verft.
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Feergen var til reparation ved Orlogsvearf-
tet i sommeren 1945 og sommeren 1946, hvor-
efter den atter blev sat i fart pa Storebalts-
overfarten i fuldstendig repareret stand.

Det var vel at vente, at S/F Christian 1X
herefter sa snart nye og tidssvarende feerger
var anskaffet ville veere overfledig og derefter
blive udrangeret, for trods de omfattende
istandsattelser var feergen ikke langere tids—
svarende. Stigningen i trafikken over Storebaslt
bevirkede imidlertid, at feergen fremdeles méat-
te anvendes som reserveskib bade pa den gam-
le overfart mellem Korsor og Nyborg og den
nye mellem Halsskov og Knudshoved. 1 1961
ansa man dog faergen for at vaere uegnet som
personfaerge, hvorefter den indtil sin udrange-
ring i 1964 udelukkende sejlede som godsferge.

Den 14. marts 1964 sejlede den sin sid-
ste tur pa Storebalt, hvorefter den blev solgt
til et svensk rederi, som lod faergen ombygge
til automobilferge i Fredericia. Under navnet
Borgholm sejlede fergen da den folgende som-
mer mellem Gotland og det svenske fastland,
hvorefter den blev ophugget i Ystad i 1965.

S/F Christian IX blev hovedsagelig kun
benyttet pa Storebaltsoverfarten. Den har dog
ogsa sejlet som afleserfarge pa Kebenhavn-
Malmeoverfarten og ved enkelte serlige lej-
ligheder i forbindelse med stor ferietrafik pa
ﬁrhus—Kalundborgoverfarten.

Under omtalen af hjuldampfergerne er
neévnt, at en ombygning og forlangelse af H/F
Korser var under overvejelse, men at denne
tanke blev forladt, hvorefter der blev bvgget
en sosterferge til S/F Christian IX. Den nye
feerge, der fik navnet ODIN, blev kollagt den
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10. august 1909, ses@tningen fandt sted den
10. november 1909 og den 21. februar 1910
var fergen pa prevetur, hvorefter den blev
overtaget af statsbanerne.

S/F Christian IX og S/I Odin var - uagtet
de var sesterskibe og bygget med kort mel-
lemrum og af samme verft (B&W) - ikke helt
ens. Der var saledes mindre forskelle i apte-
ringen, medens der i S/F Odins maskinanleg
var indfort visse tekniske forbedringer, som
udviklingen indenfor skibsbygningen havde gjort
onskelige.

1 1926 blev S/T' Odin ombygget pa samme
made som S/F Christian IX aret for, men her-
udover var fergen hovedsagelig kun pa veerfts-
besog i forbindelse med de arlige eftersyn.

Den 18. april 1940 blev S/F Odin ramt af
en mineeksplosion pa vej fra Nyborg til Korser,
men skaderne var ikke mere omfattende, end
at de kunne repareres i Korser havn.

Efter den tyske besttelsesmagts beslag-
leggelse i efteraret 1944 af 4 farger ved
Storebaltsoverfarten (Christian I1X, Heimdal,
Freia og Orehoved) flygtede 1 ferge og 2 is-
brydere til Sverige (M/F Storebelt og S/SHol-
ger Danske og S/S Mjelner) for at undga be-
slagleggelse. Besztningen pa S/F Odin beslut-
tede ligeledes at forsege at fore denne faerge
til Sverige, da den i marts 1945 skulle forsej-
les fra Kebenhavn-Malmeoverfarten, hvor den
havde aflest overfartens faste faerge S/F Prins
Christian. Flugtforseget mislykkedes imidler-
tid, da tyskerne var blevet mere pdapasselige,
og feergens forer blev under et kortvarigt hand-
gemang saret ved et revolverskud.

11947 fik statsbanerne den feorste nye
ferge efter krigen - M/F Fyn - hvorefter S/F

Odin bley udrangeret og solgt til ophugning hos
Petersen & Albeck. Fergens almindelige til-
stand var sadan, at denikke uden store omkost-
ninger kunne bringes op pa samme standard
som statsbanernes ovrige ferger og skibe, og
derfor afstod man fra en istandsattelse. En an-
den ting er det, at man med de folgende ars
trafikstigning in mente ganske givet ville have
kunnet anvende feergen i nogle ar endnu, da den
naste store jernbaneferge til Storebaltsover-
farten - M/F Dronning Ingrid - som bekendt
forst blev leveret i 1951.

Udover Storebeltsoverfarten og Kehen-
havn-Malmeoverfarten har S/F Odin ligesom
sesterfergen S/F Christian IX ved ganske en-
kelte lejligheder ogsa varet benyttet pd Ka-
lundborg—zirhusoverfarten.

'Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

[lustrationerne til dette nummer er folgende:

Side 79 D/F Christian IX (Jernbanemuseet)
side 80 D/F Jylland (Jbm)

side 82 D/F Fenris (Jbm)

side 84 Christian IX i is i Nyborg fjord 1963 og
side 85 i Nyborg fjord 1954 (begge Dancker)
side 86 Christian IX efter minesprangningen
i 1940 (Jbm)

Der bringes pa tegningsarkene tegninger af
feergerne Fenris, Christian IX og Odin (alle
stillet til radighed af DSB) og stationsplaner
for Gedser station i arene 1893, 1907 og 1919
(disse er stillet til radighed af Rigsarkivet).
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Sa kom den da endelig - BOGEN. Den sa
leenge lovede og med de allerstorste forvent-
ninger imedesete kavalkade over Danmarks
jernbaner fra 1847 og til i dag.

Lad det straks veere sagt, at forventnin-
gerne blev indfriet - fuldt og helt! Det er bogen
der bliver midtpunktet i den samling jernbane-
litteratur, enhver jernbaneenthusiast uvager-
lig far anskaffet sig med tiden. Deter i teknisk
henseende et pragtvaeerkog der er s& mange og
gode fotografier, som dels var sjaldne eller
helt ukendte, at stykprisen bliver forbavsende
lille. Tilmed er det lykkedes at forhindre "tek-
nikken'" i ved uforstandigretousche at sdelaqgge
patinaen - herligt.

I bogens feorste afsnit, 14 sider ren tekst,
gives en historisk oversigt opdelt i fem afsnit.
Jeg kan ikke blive enig med mig selvom, hvor-
vidt afsnittet er for kort eller langt. Hvert ord
i det er utvivisomt vendt og drejet for at gore
det kort, til gengeld kan den bare lidt kyndige
ikke hente noget nyt der. Jeg kan ogsa godt se,
at det ma vere bandsat svert at skulle kompri-
mere Danmarks jernbaners historie gennem
125 ar til "10.000 ord", og er derfor endelig
kommet til det resultat, at jeg hellere ville
have brugt de 14 sider til flere billeder!

Pa de naste 159 sider er banernes histo-
rie sa fortalt i billeder med en ledsagetekst,
jeg finder helt superb. Selve billedudvalgelsen
er foretaget med virkelig folelse og at man og-
' s& har taget billeder med, der - trods tekniske
mangler - forteller en god historie er lige ef-
ter mit hoved. Jeg vil ikke begynde at trakke
enkeltheder frem, den forngjelse skal De selv
have, nar De nu selv gar i gang med lasningen.
Tag Dem god tid til at studere enkelthederne,
det er efter min mening det mest udbyttegi-
vende. '
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Det angives at bogen har 270 billeder,
deraf 80 i farve. Det skal nok veere rigtigt,
men jeg har ikke selv talt efter. Der er stor
formatvariation, men billedernes proportioner
er rigtige, og jeg kan ikke finde noget at kriti-
sere her.

Derefter folger to grafiske plancher, et
Kort over banerne i Kobenhavn, 7 kort der vi-
ser banenettets historie og en oversigt over de
enkelte straekninger pd henholdsvis stats- og
privatbanerne. Der sluttes med en billedliste,
der giver de data, man i ferste omgang savner
ved studiet af billederne.

Det kunne maske lyde som om jeg ikke
havde noget at kritisere ved dette vark. Det
har jeg imidlertid og omend det maske fore-
kommer bagatelagtigt, var - og er - jeg meget
generet af den typografiske opstilling. Den ba-
rer nemlig preeg af at veere af eksperimentel
karakter og det burde forlaggeren ikke tillade
i et sa gedigent verk. Hvorfor i alverden vil
man ikke ofre lige hgjre margin i teksterne?
hvorfor ikke ekstra liniemellemrum ved hver
billedtekst? og hvorfor i alverden skal sidetal-
lene placeres midt pa siden og hvorfor star de
lige sidetal helt inde i ryggen?? - Alt dette var
noget en amater kunne finde pa, men det burde
ikke tolereres af eksperter.

Endelig har man anvendtet priksystem til
henvisning mellem tekst og billede. Dette sy-
stem skulle formentlig veere en visuel forbed-
ring, men forvirrer i stedet, fordi man faktisk
er nedt til at gennemgéa alle markeringer for at
finde den man seger, og da markeringerne ved
savel billeder som tekst er stroet rundt mellem
hinanden uden noget logisk systemogda samti-
dig de "ulige tal" har forskellig symbolopbyg-
ning fra opslag til opslag, ja, sa irriteres man
mere og mere under studiet.

Lad Dem dog ikke skrzmme af mine kri-
tiske bemerkninger, der galder detailler, som
de fleste maske ikke spekulerer ret meget over
men som altsd interesserer mig. Ganske vist
er 155 kr. immervak mange penge, men ger i
hvert fald Dem selv den tjeneste at tage bogen
i ojesyn.

Jeg er sikker pa, at De ikke vil slippe
den igen!

Holtrup




















































































