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yt fra Redakfionen

Keere laeser!

Min huskeseddel til denne spalte er noget svul-
mende denne gang, og selv om jeg - selvfslge-
lig - vil gere mit bedste for at gere det kort,
sa ma De nok belave Dem pa at skulle arbejde
Dem gennem mine udgydelser over nogle flere
spalter end De maske bryder Dem om.

Men emnerne synes mig sa vigtige, at de ma
med i dette nummer - alle sammen - ogfor nu
at komme igang, sa lad mig begynde med det
for SIGNALPOSTENs eksistens sa afgjort vig-
tigste emne:

ABONNEMENTSFORNYELSE OG @KONOMI

Som kraftigt antydet i forrige nummer har vi
besluttet at have abonnementsprisen, sa den
for 9. argang, 1973, andrager kr. 35,- frit
tilsendt i lukket konvolut.

For disse 16,67%s forhejelse af prisen fir De
med garanti det samme sidetal som i ar, og
maske ogsa lidt mere, men vi hdber ogsa at
kunne give valuta pa anden made, og specielt
pé den made, at vi hdber at kunne bringe sjal-
dent sete billeder i stort format.

Derudover kan jeg ikke love mirakler pa nogen
made. Vi vil ikke ofre mere p& papirkvaliteten
som vi finder er fuldt tilfredsstillende, og vi
vil heller ikke @&ndre format eller layout - for
Vi er jo trods alt konservative!

Med hensyn til bladets okonomi kan fortelles,
at vi stadig er fuldt solvente. Som "kasseme-
ster" hylder jeg stadig yderst beslutsomt det
princip som SIGNALPOSTEN har efterlevet si-
den sin "genfedelse' : ingen udgift besluttes for
der er penge til kontant betaling. Det giver ro
i sindet og kasserabatikassen. Samme princip
har jeg - hvis jeg ma ga lidt ved siden af em-
net - overfort til min private husholdning, til
stor overraskelse for mine foraldre, som nok
ikke havde troet dette muligt, og med samme
gode resultat.

levrigt har jeg forsket i regnskabet og kan der-
for forteelle, aten del af den forholdsvis steorre
udgift i 8. argang skyldes, at vi i &rgangen har
bragt flere fotos - eller i hvert fald storre "fo-
toareal" endtidligere. Selv om off-setteknikken
giver betydeligbilligere billedreproduktion end

bogtryk, sa& koster foto dog mere end rene
stregoptagelser. Desuden har vi brugt en del
penge pa reproduktionsarbejde, som maske ik-
ke var strengt nedvendigt, men som vi syntes
gav bedre illustrationer og dermed bedre kva-
litet i bladet.

Na - det tilkommer ikke os at demme herom.
Det er Dem, kezre leser, der nu har afgerel-
sen: Har De veret fuldt tilfreds med bladet,
forteeller De os det ved hurtig indlesning af det
vedlagte girokort. Har De haft udbytte af bla-
det, omend ikke alt er faldet i Deres smag, sa
vil et par ord til os pa girokuponen (til modta-
geren) maske kunne @ndre bladets indhold i
retning af, hvad netop De ensker. Har De ikke
veret tilfreds, sa send pengene alligevel, da
der i sa fald ikke er plads til kritikken pa giro-
kuponen - og lad Deres kritik tilflyde redakte-
ren i et seerligt brev.

Kort sagt, kaere laser: forny Deres abonne-
ment, og gor det sa hurtigt De kan.

Pa forhand tak.

FILATELISTISK FRANKERING

Jeg ved ikke om dette udtryk siger Dem noget,
kare leser - og dog. Det er nu min erfaring,
at hobbyfolk og folk med sunde fritidsinteres-

_ser (las her: jernbaneenthusiaster) er si vag-

ne, interesserede og kvikke, at de rent faktisk
ved temmelig meget om mange andre emner end
lige netop det, der er hovedinteressen.

Derfor ved De ogsa, at frimarkesamlere sat-
ter pris pa, at man bruger frimerker som fri-
gorelsesmiddel og sa endda helst med sa&rmer-
ker. Dette forseger SIGNALPOSTEN ogsa at leve
op til, bl.a. fordi det efter vor mening er en
lille paen facet pa det "image', bladet onsker at
have, og der er mange, der satter pris pa det.
De gor redakterens vennekreds en tjeneste ved
at frankere Deresbreve til os pd samme maéade.

FOTOKONKURRENCEN

Der indkom ialt nogle og tredive billeder til
vor lille konkurrence. De blev bedomt af den

fortsattes side 243
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VLTI M 2

to-akslet motorvogn med tagrytter, ombygget
fra toakslet personvogn D 22 af Scandia og Tri-
angel 1 1932, ophugget 1963.

Tegning, foto og data: Privatbanemateriel 1,
udgivet af Kurland.

Vognen er bygget op over en undervogn
fra en Minitrix Gmmhs-vogn. Koblingsholdere,
hjul og aksler fra vognen er brugt. Motoren er
fra en Arnold Rapido T3er. Den nye type uden
kappe bagpa er der bedst plads til. Den er an-
bragt pa skra og trakker via et snekketrak
1:12 direkte pa bageste aksel, der som nor-
malt har udvendige pinollejer.

De nedvendige udskeeringer i undervog-
nen er savet ud med lovsav. Mellem vangerne
under bunden er Aralditteten0,5 mm messing-
plade, hvorpa der er loddet to stykker 1,5 mm
messingtrad pa skra, sa de passer i de to hul-
ler lige foran ankerhuset pa motoren. Disse to
stykker trad er det eneste, der holder motoren
péa plads.

Her og pa naste side
et par foto af den i
artiklen beskrevne
model af VLT M 2.

Forreste aksel er lavet med indvendige
lejer og kan vippe omkring vognens lengdeak-
se. Derfor files pinolerne pa akslen bort eller
en ny laves. "Kaptajn Vomskagget" er loddet
sammen af 0,2 mm Cu-trad i en leere og limet
pa med Araldit. P4 hver side af forreste kob-
lingsholder er boret to huller 2 mm o til befae-
stigelse af vognkassen. Pa bageste pufferplan-
ke er limet et stykke vinkelbukket 0,3 mm mes-
singplade, der skal gribe op om endeperrongul-
vet og derved fastholde vognkassen. Der er li-
geledes fastlimet en overgangsbro, lavet af
0,3 mm messingplade.

Under bunden limes to stykker messing-
plade, hvorpa stremaftagerne fastloddes. Dis-
se er af 0,2 mm fosforbronze og tager strem
fra begge aksler.

Vognkassens bund er af 2 mm krydsfiner
og er af hensyn til motoren delt. Sider og gav-
le og skillerum er af 0,8 mm krydsfiner. Det
skra hjerne mellem forerrum og passageraf-
deling er lavet af en indlagt liste, der efter pa-
limningen er skaret skra med en skarp kniv.
Brzeddemellemrummene er markeret med tusch-
streger. Vognkassen er lakeret med klar lak
tilsat lidt farve. Koleren .er lavet af traliste
som sider og tilfilet af messingi "toppen'. Der
er tilklippet et fintmasket net, der er limet
fast med Araldit og malet matsort. Lygter er
af plexiglas.

Bagest i vognkassen over den drivende
aksel er indlimet en ballastklods. Taget er af
0,3 mm karton og tagrytteren er en treliste
med kartonsider. Pa siden af tagrytteren er




markeret vinduer og ventilatorer med tusch og
den er lakeret med klar Syntal lak med lidt
farve. Taget er nusset merkegrat. Undersiden
af taget over endeperronen og de steder, det
rager ud ved fererrummet er malet morke-
brunt.

Endeperronen er bukket i et stykke (gulv
plus lodrette plader) af 0,3 mm messingplade.
Stivere til taget er af 0,5 mm messingtrad.
Lagerne skulle egentlig vere gitterlager, men
de er pa modellen lavet som pladelager, der
er loddet pa. De to "hyldeknagte" pa hver side
er bukket af et stykke 0,2 mm Cu-trad, idet
forbindelsen (bag pladerne) skal illudere den
krog, hvormed overgangen afsparres. Lager-
ne og endeperronpladerne er sorte (blank eller
stevet og @ldre maling), gulvet mat grasort.

MURTALBANEN, 2 del.
DET RULLENDE MATERIEL:

I den koncession (1893) der omfattede
bygning og drift af Murtalbanen var mindste-
kravet vedrerende det rullende materiel:

4 3-koblede damplokomotiver,
12 personvogne
30 godsvogne og

3 pakvogne.

Omkring 1888 byggede Krauss & Co.,
Miinchen, en ny type damploko til Steyrtalbahn
og senere til Salzkammergut-banen. Denne
Cln2T-maskine var fra forstedag sa vellykket,
at der allerede de folgende ar indsattes en lang
reekke maskiner afdenne type pa diverse lokal-
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baner. Udseendet varierede noget, men var el-
lers i princippet ens.

De 4 loko der leveredes i 1894 til Murtal-
banen havde folgende betegnelser og fabrika-
tionsnumre:

8 TEUFENBACH, 3062
9 MURAU, 3063

10 TAMSWEG, 3064

11 MAUTERNDORF, 3065

I 1899 omlitreredes de til U 8 - U 11. De
havde felgende specifikationer:
Leengde over puffer 7572 mm
tienstfeerdig veeqt 24 t
drivhjulsdiameter 800 mm
cvlinderdiameter 290 mm
slaglengde 400 mm
risteareal 1 m"
hedeflade 50,7 m"
damptryk 12 ato
max. hastighed 35 km/t

Maskinerne kunne formentlig praestere en
del mere end 35 km/t, men det tillod den da-
veerende lov om lokalbaner nok ikke, jevnfer
den tilsvarende preussiske:

Sporvidde 1435 mm - 35 km/t

- 1000 mm - 30 -

- 750 mm - 25 -

- 600 mm - 20 -

Man kan nok trakke lidt pd smilebandet af
disse lave hastigheder, men de skal jo sesi
relation til den tids transportmidler.

Vognene leveredes af Waggonfabrik Johann
Weltzer i Graz (senere navn: Grazer Waggon-
fabrik). Ca. halvdelen af disse simple og lette
vogne var udstyret med handbremse og vacu-
umbremse, type Hardy. Resten havde gennem-
gaende bremseledning. Det var for den tid og
for en lokalbane meget moderne, al den stund
man dengang ellers mest brugte vegtbremser.
Ved sadanne stod en line pa vogntaget i forbin-
delse med et par veegte pa endeperronerne.
Bremselinen stod i forbindelse med et spil i

pakvognen. Neermede man sig en station, s&n-—

kedes vagtene af togipreren i pakvognen. Efter
ankomst rullede man linen ind, sa trykket pa
bremsestengerne ophavedes. Blevden gennem-
gaende bremseline revet over, standsede toget
ogsa.
Vognene var folgende:
1 4-akslet salonvogn
1 2-akslet personvogn, I kl., 21 pladser

U 43 med Bummeltog
pa stationen Murau-
Stolzalpe.

Kribler det ikke i Dem
for at komme ned og
kore med?
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Pa denne side der De overst i denne
spalte et foto af C 54, dernast en
skitse med hovedmal af C 51-67, af
BA 70-76 (hvoraf foto til hojre er af
BA 74) og af D 81-84.

I neeste spalte tilsvarende skitser af
to typer godsvogne, litra IR og to
typer, litra G.
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5 2-akslede personvogne, I/III kl. 120g 15 pl.
5 2-akslede personvogne, III kl. 32 pladser
3 2-akslede postvogne
14 2-akslede lukkede godsvogne,
16 2-akslede abne godsvogne
56 2-akslede abne godsvogne, lavsidede med
stotter
4 3-akslede abne godsvogne, lavsidede med
stotter.

Salonvognen var med leose la@nestole og
udstyret med fine trasorter. Da den ikke an-
vendtes serligt meget, blev den solgt i 1910
til NOLB (Niederdsterreichischen Landesbah-
nen).

De 2-akslede personvogne bestod af et
rum med 8 vinduer i hver side og abne ende-
perroner.

Det store antal fladvogne med stetter var
en folge af den store transportmengde af tre,
ligesom det er tilfeeldet i dag.

Med den hurtigt voksende trafik, blev det
allerede i 1899 nedvendigt at anskaffe et femte
loko, U 7.1 1909 og igen i 1913 anskaffedes
fra Krauss & Co i Linz (en by, jeg haber at
komme tilbage til i en helt anden artikel) 2
maskiner, der fik betegnelsen U 42 og U 43.

Men ogsa vognparken udvidedes. Leve-
rander var Grazer Waggonfabrik, og vognene
var lig de tidligere leverede. I 1899 tilkom 1
2-akslet lukket godsvogn, i 1901 2 2-akslede
personvogne, III kl. 32 pladser, i 1907 6 2-
akslede abne godsvogne med stotter, i 1908 8
2-akslede lukkede godsvogne og 15 2-akslede
abne godsvogne med stotter. I 1909 1 2-akslet
personvogn I/III kl. 12 og 15 pladser, 3 2-aks-
lede personvogne, III kl. 32 pladser, 1 2-aks-
let postvogn og 3 2-akslede lukkede godsvogne.
I 1911 1 2-akslet postvogn.

Fra 1909 havde godsvognene en lasteevne
pa 7,5 t mod tidligere 6 t. Senere ombyggedes
en hel del lukkede godsvogne, hvorved man ved
hjelp af nye aksler og fjedre kom op pa 8 t la-
steevne. Det tiloversblevne materiel anvendtes
til indbygning af en tredie aksel pa fladvognene
(dem med stotterne), sdledes atdeblev i stand
til at laste 10 t mod tidligere 6 t.

1. verdenskrig medferte store vanskelig-
heder for Murtalbanen. [ 1914 gik U 43 til Bos-
nien, i 1916 U 42 til Triest og endelig beslag-
lagde haren U 7. Kul var der heller ikke meget
af (jevnfer f.eks. Ib V. Andersens bog om vor
egen Egtvedbane) og som felge af denne knap-
hed, matte man undertiden ved dalkersel (''ned-

ad"), d.v.s. i retning Mauterndorf-Unzmarkt
fyre med tre eller torv.

1 1918 kom U 43 og U 7 hjem, medens U
42 forblev i Triest. Til erstatning for U 42 an-
skaffedes i 1922 - hvor man atter havde fiet
balance i okonomien - et nyt loko, U 44, fra
Krauss & Co i Linz. Da man stadig havde gko-
nomisk fremgang, anskaffedesi 1926 et 5-kob-
let damploko og som vanligt var leveranderen
Krauss & co i Linz. Grunden til at man anskaf-
fede sa kraftig en maskine var, at mange tog i
hvert fald "opad" (i retning Unzmarkt-Mau-
terndorf) maétte fremfores af to lokomotiver.
For at kunne befare s lille en radius som 60 m
var den femte aksel sideforskydelig.
Loko Kh 101 havde felgende specifikationer :
Leengde over puffer 8670 mm
drivhjulsdiameter 820 mm
cylinderdiameter 400 mm
slaglengde 400 mm
risteareal 1,2 m’
hedeflade 54,9 m®
overheder 20,2 m’
damptryk 12 ato
max. hastighed 30 km/t.

I de darlige 1930ere gik godsmangden
noget tilbage. U 9, 10 og 11, som var tjenlige
til sterre kedelreparationer, henstilledes. U
10 blev skrottet i 1932, medens de to andre
senere revideredes. B

Der skete ikke storre forandringer med
vognparken indtil 1936, da personvognene fik
nye vognkasser med4 vinduer og halvrundt tag.

Som det ogsa var tilfeldet herhjemme,
dalede persontrafikken. For at imedegd dette
kebte banen i 1933 hos Austr-Daimler 3 stk.
4-akslede benzindrevne motorvogne. Disse
meget moderne vogne var bygget i letmetal,
havde hydraulisk drev, gummiaffjedrede hjul-
s®t og skivebremser (Innenbakenbremsen?).
Disse hurtige motorvogne havde et roligt leb i
sporet, hvorfor folk gerne kerte med dem.

Desverre var de nasten oftere pa vaerk-
sted end i drift. Det var synd, at disse sd mo-
derne motorvogne teknisk set ikke var ferdig-
udviklede.

Ved begyndelsen af 2. verdenskrig med-
ferte braendstofmangel, at de toges ud af drift.
De kom aldrig til at kere mere, men ophugge-
des sammen med 3 motorvogne, der var be-
stilt af SKLGB, . (Salzkammergutbanen) men



ikke leverede. Disse 3 motorvogne omdanne-
des til bivogne.

Med krigens restriktioner steg person-
trafikken. Alt materiel kom i brug, saledes at
man i 1942 matte opbygge en 4-akslet person-
vogn af en 4-akslet godsvogn. Den fik nr. Ca
70. 1 1943 pabegyndtes en anden, der dog forst
blev ferdig i 1954.

Godstrafikken steq ogsa sa sterkt, at lo-
komotiverne blev udnyttet til det yderste. Det
medferte diverse omgrupperinger, saledes kom
Kh 111 fra Weiz. Fra lokomotivfabrikken Flo-
risdorf fik man under krigen endvidere nye
kedler til U 43, U 9 og U 40,

Efter 2. verdenskrigs opher blev hele
vognparken forsynet med automatisk virkende
vacuumbremse.

[ 1957 kebte man 5 4-akslede personvog-
ne fra SKLGB. De blev reparerede og forsyne-
de med laderbetrukne seder, endvidere an-
skaffedes nogle godsvogne.

Med de nyistandsatte personvognes ind-
sattelse i driften overfortes 3 2-akslede per-
sonvogne til Weiz. 7 - ligeledes 2-akslede -
personvogne ombyggedes til godsvogne.

Til cementtransport til fabrikken Hagen-
auer 1 Ramingstein anskaffedes i 1963 diverse
cementvogne med pneumatisk fyldning og tem-
ning. Af disse specialvogne er nu4 store i drift
Ez 652-653 og Ezm 654-655 (kan ses i bogen:
Bilder von der Murtalbahn, side 35).

Nogen af de i
teksten omtalte
lokomotiver:
VI 13,

Kh 111 og

U 43.
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For treekkraftens vedkommende indtraf en
helt ny epoke i arene 1964-67, hvor der anskaf-
fedes 3 store diesellokomotiver. De fremkom
gennem et sarligt team bestdende af Osterrei-
chisches Brown Boveri, Osterreichisches Alpine
Montagegesellschaft og maskinfabrikken Augs-
burg, Niirnberg (MAN). Uden navnevardige
@ndringer fra prototypen gik disse ydedygtige
og velkerende maskiner i drift. Deres data:
VL 12, EHRENFRIED, 1966, 360 HK, VL 13
FERDINAND, 1967, 360 HK og VL 16, ANTON,
1967, 420 HK, alle med hjulstillingen Bo’Bo’,
alle bygget af ovennavnte triumvirat og alle for
max. 50 km/t. Desuden havde banenenlille, en
ganske lille "gris", litra RT 2, hjulstilling B,
15 HK, max. 13 km/t, bygget 1941 af Demag,
Duishurg.

Den jeg har prevet var virkelig en forno-
jelse at kore med, og det var ogsd den bedste,
nemlig Anton, som man havde "pillet" lidt ved
(bl.a. ved @ndring af indsugning). Prototypen
VL 11 blev efter leveringen af VL 12, 13 og 16
overfort til Kapfenberg. Med undtagelse af RT
2, som er stationeret i Stadl-Kaltwasser, ho-
rer de til i Murau.

Indbefattet i dette moderniseringspro-
gram var ogsa levering (af Waggonfabrikken i
Graz) af 6 stk. 4-akslede lukkede og 4 stk. 4-
akslede dbne godsvogne med en lasteevne pa26
tons! Dette velbyggede materiel ligner tilsva-
rende normalsporet materiel.
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De nye dieselloko som blev indsat i drif-
ten har naturligvis haft indflydelse pa driften af
damplokomotiverne. Sdledes overfeortes Kh 101
til Kapfenberg (kun godstrafik) i 1965.

Ultimo 1972 havde banen felgende materi-
el:

Lokomotiver:

U9, U11, U 43, Kh 111, VL 12, VL 13, VL 16
og Stainz 2. U9 og U 11 henstar i Mauterndorf,
Kh 111 er ligeledes hensat. Stainz 2 ombygge-
des i 1968 pa centralveerkstedet i Weiz og an-
vendes til amaterlokomotivkersel :

Har man sma 600 estrigske shillings (ca.
180 kr.) kan man leje maskinen en hel time.
Banens ledelse er sa reel, at ophold for kryds-
ningm.v. ikke indgar i betalingen. Under kors-
len har man en rigtig lokomotivferer ved sin
side og efter turen far man certifikat som ama-
ter-lokofgrer ogdermed indgar man i den lange
raekke af personer, som faktisk kan give Mur-
talbanen tilnavnet:

BANEN MED DE MANGE LOKOMOTIVF@RERE!
Henvendelse om amaterkersel kan ske til:

Betriebsleitung der St.L.B. (Steiermirkischen
Landesbahnen), A 8850, Murau, @strig.

Blandt banens mange tilhangere skal nav-
nes: Club 760, Verein der Freunde der Murtal-
bahn, c/o Werner Résch, Kénizstrasse 28, CH
3008, Bern, Schweiz. Denne initiativrige klub

er et uhyre aktiv for Murtalbanen, den har bl.a.
medvirket starkt til en lang rakke "Bummel-
zugsfahrten", som er meget popul@re. Disse
ture eri1972kert om tirsdagen pa straekningen
Murau-Tamsweg og om onsdagen pa straknin-
gen Mauterndorf-Murau.

Det var en morsom oplevelse at vaere med
pa en sadan tur. Musik "pé kajen", mange men-
nesker ude oginde, dans ogbagerklang fra bar-
vognen og sidst, men ikke mindst hele den lan-
ge festlige vognstamme, forspendt et nypudset
loko (U 40 eller 43). Club 760 er her med igen
i billedet, idet den har restaureret nogle 2-aks-
lede personvogne, som herefter bortadopteres
til de kommuner, der har interesse i banen.
Saledes bemearkede jeg i fornavnte bummeltog
to personvogne, der foroven var gule og forne-
den rede og med paskrifterne Murau og Tams-
weg - om et par ar ender man maske med et
helt "Rheingold-tog"!

Den keere barvogn, som banen har istand-
sat sa fint, er et kapitel helt for sig. Denne
vogn var tilforn hans kejserlige og kongelig-
apostolske majestet Franz Joseph den forstes
salonvogn. Den kerte mellem Salzburg og Bad
Ischl. Bogierne var specielle med drejetappe i
den ydre ende, men denne anordning viste sig
at veere ikke serlig god, sa vognen degradere-

Stationen Stadl-Kaltwasser med lesse-
galge, der fylder en vogn ad gangen.
Foran de 3 fladvogne skimtes ranger-
grisen RT 2.



des til personvogn BCa 51. I 1927 ombyggedes
den (hos fa. Gebus) til motorvogn TCa 51 med
raoliedrift. I 1929 fik den benzinmotor og i
1932 forarsagede sparekniven en ombygning til
generatorgas som motorvogn G 72. En Steyr-
dieselmotor pa 45 HK indbyggedes i 1949 og
vognen keorte derefter under det venlige tilnavn
"Mondsee-koen''.

1 1957 opherte SKLGB desvarre og vor
kejserlige vogn stod derpa ca. 10 ar i Weiz,
men til Murtalbanens 75 ars jubilesum blev den
ombygget til en smart, knaldred barvogn - WR
41.

Vognstand, medio 1970 var: 7 2-akslede
personvogne, C 51, 53, 57, 63, 64, 65 og 67,
med et antal siddepladser pa 23-32, 2 4-aksle-
de Ba 70, 76 med 49-52 pladser. 1 2-akslet
postvogn F 91 og 1 4-akslet postvognF 92. Bar-
vognen WR 41, der er 4-akslet og desuden fol-
gende godsvogne: 28 2-akslede lukkede og 8
4-akslede lukkede, 21 abne 2-akslede og 35 3-
akslede abne med stotter. Hertil 10 abne, lav-
sidede 3-akslede og 2 4-akslede, 4 almindelige
4-akslede abne, 20 3-akslede dbne kulvogne og
4 3-akslede cementvogne. I 1972 tilkom yder-
ligere 4 tankvogne, hvoraf 1 er fra ZB. Sidst
skal nevnes 4 2-akslede pakvogne og 1 sne-
plov.

I modelbaneindustriens frembringelser
finder man nogle modeller fra Murtalbanen.
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Tankvogne i Murau.

LGB har bl.a. lavet et par vellykkede eksem-
plarer af Stainz 2 og U 40 i sterrelsen 1:22,5
Liliput har frembragt nogle pane ting af bade
traeekkraft og vogne i 1-87.

Til slut vil jeg udtrykke ensket om, at
banens stigende popularitet ma udbygges, sa-
ledes at den fortsat kan vere til gavn for folk
og virksomheder i Murtal og ikke mindst til
glede for de mange turister, der i stigende tal
beseger dalen.

vogn.

k]
o Tegning af
11T den kejser-
il P I lige salon-
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En tak til ledelsen for St.L.B. i Graz, til
personalet ved Murtalbahn og sidst, men ikke
mindst Werner Résch, Bern, Club 760, som
meget venligt har hjulpet med materiale til

denne artikel og som sammen med medlem-
merne af Club 760 ger et stort arbejde for
Murtalbahn.

Stenderup

Den i teksten omtalte barvogn, WR 41.

JERNBANEBOGER

TOG SOM HOBBY

KLK 1962-72, jubils2umsskrift.

36 sider, illustreret, A 5.

Kr. 8,-

(Giro 178910, Kolding Lokomotiv Klub,
Jernbanegade 1 A, 6000 Kolding).

KLK har - viser det sig ved gennemgang
af dette hefte - haft mange jernbaneenthusiast-
ture i klubbens ferste 10 levear.

Heftet giver - kort sagt - en fortegnelse
over KLKs materiel, en raekke referater af de
afholdte udflugter, en rakke "leserbreve" og
en del annoncer.

Det er absolut leseverdigt og fyldt med
gode billeder fra turene.

TEGNINGSSAT

Nr. 860 001 (persontog/MZ)
Nr. 860 002 (MAN lyntog)
Dansk Jernbanearkiv.

Kr. 10,- pr. sat.

Hefterne bestar hver af 4 stk. A 4 teg-
ninger i driftsmaterielstil med udelukkende fa-
cadetegning, kun enkelte hovedmal og ingen af
de detailler, en modelbygger skal bruge.

Tegningerne er i 1:87, HO, og kan vel
indga i et bibliotek i en skitsesamling, men de
er absolut uegnede for modelbyggeren.



DANSKE JERNBANER 1847-1972

af Niels Jensen.

J. Fr. Clausens forlag.

272 sider, illustreret, 13 x 18,5 cm.
Kr. 46,50 (hos boghandlere).

Niels Jensen har her "begdet" en oversigt
over samtlige danske stats- og privatbane-
straekninger, ordnet kronologisk efter 8bnings-
dato. Ved nasten hver bane er omtalt forhisto-
rie og anleg, samt vigtige begivenheder i ba-
nens livsleb til enten nedleeggelsen eller frem
til 1972. Men princippet er ikke gennemfort
helt konsekvent.

De enkelte afsnit sluttes med de vigtigste
data for banestykket og en oversigt over sta-
tioner og holdepladser i ca. 1950 og nu.

Desuden findes en liste over baneforkor-
telser og over stationsforkortelser, en littera-
turoversigt og et register.

Bogen har mange gode fotos, og her er
hovedvegten lagt pa, at de er miljebeskriven-
de. Der er mange hidtil ikke sete imellem og
de har en god storrelse.

Bogen er alt i alt et godt supplement til
(eller god fortsattelse af) Danmarks Jernba-
ner fra 1933, og selv den nyeste bane (Vallens-
baek) er med.

Desverre er der en del trykfejl, specielt
i arstal, og stationsoversigterne har ogsi en
del fejl og pa jernbanekortet fra ar 1900 mang-
ler sidste del af FFJ. Disse fejl er konsta-
teret ved forste loselige gennemlasning, sa jeg
vil tro, at der er nogle flere.

For den, hvis bibliotek har mange tomme
pladser, vil bogen vere en god og nyttig begyn-
delse. For den viderekomne et godt "lomme-
leksikon", men jeg ma advare mod, at man
stoler 100% pa oplysningerne deri.

SMA TOG péa spinkle skinner.

Af H. Gerner Christiansen og

O. Winther Laursen.

J. Fr. Clausens forlagqg.

208 sider, illustreret, 16,5 x 24,5 cm.
Kr. 74,- (hos boghandlere).

Titlen far mig til at tenke pa privatbane-
smalspor (madaske endda industrismalspor),
men det er der ikke udelukkende tale om.

Bogen er, som forlaget siger det, char-
merende - ikke alene pa grund af billedstoffet
men nok sa meget pa grund af ideen: Man har
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et godt foto fra et beseg "et sted i Europa" og
benytter dette til udgangspunkt for en novelle
om beseget og i denne forbindelse indflettes
historiske og/eller tekniske oplysninger, der
glider ned lige sa let som selve fortallingen.

Der er fortalt om beseg pa ca. 20 danske
privatbaner og derefter pa baner i det meste af
Europa ievrigt - sivel ost som vest.

Ogsa i denne bog har jeg konstateret fejl,
nemlig at en billedtekst, der ievrigt lover et
spendende motiv, ikke har et tilherende bille-
de (side 102, 2. afsnit, 5.-10+ linie). Gad
vide om forlaget ofrer for lidt pa korrektur og
kontrol?

Na, det er trods alt bagateller. Bogen er
virkelig lese- og sevardig, og De kan lige na
at skrive den pa enskesedlen til jul.

JERNBANEKALENDEREN 1973

Herluf Andersens forlag.

12 kalenderblade, A 4, tryk pa begge sider.
Kr. 27,75 (hos boghandlere).

En ny ide ligger til grund for denne ka-
lender, som jeg dog tvivler pa, at nogen jern-
baneenthusiast vil anvende til kalenderformal.

Hvert blad (med én méaneds kalender) har
pa den halve forside et farvefoto vedrerende et
bestemt emne, og begyndende i en spaltetekst
pa forsiden og fortsattende pd bagsiden fortal-
les s& historien om emnet, rigt illustreret med
sort/hvide fotos.

Meningen er sa, at man efterhdnden som
manederne gar, afriver kalenderbladet, ind-
satter det i en plastlomme og derefter i ring-
bind, og pa denne méade opbygger en "bog".

Jeg har funderet lidt over mit behov for
kalendere og ma indremme, at et lille lomme-
kort pa 4 x 6 cm med hele &ret angivet pa én
side (og til en dalers penge) opfylder mit be-
hov, og at jeg hellere sa, at forlaget udsendte
stoffet i renbogform i stedet for pd denne ma-
de, for jeg er nemlig uvenner med alt, hvad
der hedder plastlommer og ringbind, der ikke
er nogen god arkiveringsform.

Kalenderen er nydelig og bliver sikkert
en sjeldenhed, og prisen kan ikke siges at vae-
re ublu.

Den fis iovrigt ogsa i heftet udgave, det
synes der at vere mere mening i.

Holtrup
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Byggetegninger

Denne gang er det leddelte motorvogne
efter motor/sattevognsprincippet det geelder.

I oktober 1911 abnede Langelandsbanen,
og hermed indviedes Danmarks forste jernba-
nemotorvogn, LBs "dampmotorvogn", system
Purrey, bygget af den svenske vognfabrik Arlsf
i1911.

Maske vil nogen indvende, at koretgjet
ikke var en motorvogn efter nutidige begreber,
da den jo var dampdrevet. Man kunne ogsa in-
sistere pa at medregne de gamle Rowan-damp-
vogne, der benyttedes pa GDS, RHJ og Strand-
vejens Dampsporvej i motorvognenes gruppe.
Rowan - vognenes maskineri og kedel adskilte
sig imidlertid ikke principielt fra andre damp-
lokomotivers. Deres vognkasse omsluttede ba-
re i den ene ende et lille, konventionelt damp-
lokomotiv, idet kassen via bladfjedre og ruller
hvilede pa lokomotivets fodplade.

De i Frankrig udviklede Purrey-vogne var
derimod dengang i mange henseender noget
hejst utraditionelt. I 1907 begyndte Arléf at
bygge Purrey-vogne, hvis maskineri, kedel
m.v. importeredes fra Frankrig. Man solgte
en del sadanne vogne til diverse svenske pri-
vatbaner (Dalslands Jidrnvig, DJ, Kivlinge-
Barseback Jv., KjBJ, Mjoélby-Hastholmen Jv.,
MHJ, Sélvesborg - Olofstrém - Almhult Jv.,
SOEJ, og ogsa den smalsporede (891 mm) Lid-
képings Jv, LJ, anskaffede Purrey-vogne). Her
i Danmark blev det ved det ene eksemplar, LB
M1.

Dampmaskinen betegpedes en "dampmo-
tor", og den var faktisk Jgsa mere lig det, vi
nu plejer at kalde en motor end en almindelig
lokomotivdampmaskine. Dampmotoren var en
serlig, udtagelig enhed, en 4-cylindret tan-
dem-compound-maskine med feelles krumtapak-
sel. Den trak via 2 kaededrev pa den ene af vog-
nens aksler. Effekten var maksimalt 150 HK ved
550 omdr./min., et ret hejt omdrejningstal for
en lokomotiv-dampmaskine.

Tandem-compound-systemet vil sige, at
man har toiforlengelse af hinanden placerede,
ulige store cylindre med felles stempelstang

og saledes forbundet, at den lille cylinder ar-
bejder med damp direkte fra kedlen, medens
den storre cylinder arbejder med spildedampen
fra den lille.

Maskinens dimensioner kendes ikke, men
maske har den veret magen til maskinen i den
svenske dampvogn KjBJ 1 fra Arlsf 1908 :
cylinderdiameter: Hojtryk 140 mm,

Lavtryk 200 mm,
Slaglengde, begge: 200 mm,
Risteareal: 0,5 m® ,
drivhjulsdiameter: 940 mm,
Treekkraft: 300 kp.

Kedlen var en vandrerskedel, hvis kon-
struktion fremgar af figuren, som er hentet fra
en svensk vognlere fra 1912. Den beskedne
vandmengde befinder sig i beholderen 2, i
vandrummet 7 samt i diverse kedelrer. Den i
rorene udviklede damp samles foroven i 2,
hvorfra den ledes gennem overhederrorene 3
til damprummet 14 og derfra til dampmaskinen
gennem roret 13. Ved fuldt damptryk (24 ato!)

“‘a—-——eu-

807. Schema dfver Purrey-angpanna.
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er vandtemperaturen ca. 220°C, og dampen
overhedes derefter til 400-450°C. Vandpasa®t-
ningen foregar automatisk. Nar vandstanden i
beholderen 2 synker under en vis granse, ab-
ner svemmeren 5 for damphanen 12, hvorved
damp stremmer til fedepumpen (ikke vist pa
figuren) , der pumper vand ind i kedlen gennem
roret 15, indtil svommeren atter har havet sig
og lukket for damphanen.

Som breandsel benyttes koks, der fra be-
holderen 11 automatisk fremfores pa rysteri-
sten 10. Forbrandingens forleb kan iagttages
gennem lugen 9. Den varme forbraendingsgas
passerer op mellem de i virkeligheden talrige
kedel- og overhederror og bortgar foroven gen-
nem skorstenen (over 3-tallet). Asken har man
dog mattet fjerne med handkraft, og diverse
ildragere hertil er anbragt pa undervognens
hgjre side, og udragningen foregar formentlig
gennem det store, rektangulare hul i maskin-
"bogien" foran saksefjedrene.

Kedel og maskine var pa LBs Purreyvogn
anbragt pa en seerlig maskindel, der havde fo-
rerrum i forenden. Maskindelens bagende fun-
gerede som bogie for "sattevognens' forende,
der via saksefjedre hvilede pa maskindelen.
Ved dette motor/sasttevogns—arrangement fik
man beskyttet sattevognsdelen mod bade var-
me og rystelser fra maskinen, mens disse
ulemper var noget af en plage i de gamle Ro-

wan-dampvogne, ikke mindst om sommeren.
LB-vognen var i evrigt indrettet som bankevogn
der let endredes til pakvogn, hvis bankene
fjernedes.

Vognen skulle foruden sig selv, lastet
med 5 t, kunne fremfore et tog pa "2 & 3 bi-
vogne" (30-40 t) med mindst 35 km/h op ad en
stigning pa 10 promille. Det skulle nogenlunde
svare til ydeevnen af de kraftigste Triangel 1A-
motorvogne, f.eks. DSB MC 651-55, der ogsa
var af en lignende sterrelse, men utvivlsomt
en del lettere.

Da bade fyring og vandpdsatning foregik
automatisk, kunne vognenkeres af kun én mand.
Den skulle derudover have en lang rakke for-
dele frem for et konventionelt damplok. Den
heje kedeltemperatur skulle give en veasentligt
bedre termisk virkningsgrad (flere hk-timer
pr. kg. brendsel) der yderligere skulle oges
gennem compoundsystemet og ved anvendelsen
af den terre, overhedede damp. Det ret hgje
omdrejningstal gav et jevnere trak, si adhee-
sionsvaegten udnyttedes bedre. Den kompakte
motor og fraveeret af kobbelstenger var ogséa
med til at give koretgjet en roligere gang end
det almindelige damplokomotiv, hvis gangtej
principielt ikke lader sig afbalancere bade sta-
tisk og dynamisk ved forskellige hastigheder.
Dette skulle ogsa give mindre slid pa savel
hjul som spor, d.v.s. mindre vedligeholdelse.

HHJ M 2 i neder Randlev,
14/8 1965. Den havde
nedbrud pa linien, vistnok
brud pa kelesystemet, og
blev skubbet til Neder
Randlev af M 3, der ses
midt i stammen.

Derefter blev passagerer,
gods og post udvekslet og
M 3 fortsatte til Hov -
men da var tog 4 blevet
over 1 time forsinket.

Pa side 205: IBM 1,
fabriksfoto.
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HHJ M .2 i Viby J.

Det siges, at vognen gik sardeles til-
fredsstillende i den ferste, korte tid, men kva-
lerne lod ikke vente l@nge pa sig. 1 Sverige sy-
nes Purrey-vognene at have kort ret tilfreds-
stillende i mange ar, men der havde man ogsa
i det mindste to fortrin frem for langelander-
ne. Bledt fodevand og lettere adgang til service
pa maskineriet. Det langelandske vand var al-
lerede dengang elendigt og de snavre kedelror
fyldtes hurtigt med kedelsten, s& de ustandse-
lig matte udtages til rensning. Denne blev ikke
lettere af, at rerene var krumme! Der opstod
ogsa hurtigt vanskeligheder med utette paknin-
ger, bl.a. i fodepumpen, pa grund af den hoje
temperatur og det heje tryk. Maskineriet var
faktisk ikke rigtig ferdigudviklet. Man havde
endnu ikke fundet frem til materialer og smo-
remidler, der kunne honorere de foregede
krav, og LBs skenne dromme om den billige
motorvognsdrift blev pa det grusomste gjort til
skamme. Brandselsforbruget steg hurtigt, nar
kedelstenen aflejredes, og vedligeholdelsesud-
gifterne oversteg snart de faktiske besparelser.
Varkstedsopholdene blev hurtigt leengere end
den driftsklare tid, og vognen udrangeredes
allerede i 1915 efter kun at have kert godt 41.
300 km. Saettevognen ombyggedes i 1918 til en
to-akslet rejsegods- og baenkevogn, der senere
reduceredes til godsvognenIC 254. Maskindelen
erstattedes allerede 1914 af et nyt damploko
fra Nydqgvist. Det kostede omtrent det samme
som dampvognen, men var betydelig mere an-
vendeligt!

De ®ldste, svenske Purrey-vogne var ikke
leddelte, men havde i maskinenden 2 leenkeaks-
ler, hvis fjedre var forbundet med balancer.
Foto af en sadan vogn findes i Yngve Holmgrens
"Skanska privatbanors anglok" pa side 32, og
hovedmaélene findesi samme bog. Mjélby-Héast-
holmens store, leddelte Purrey-vogn er omtalt
i "Skarvjarnet" 3/1966, og her findes bade foto
og tegning i 1:45 af denne vogn, der havde me-
get til feelles med LB M 1. Desvearre kender jeg
intet billede af LB-vognen bagfra, mens den
endnu var dampvogn, sd& det er uvist, om den
havde vinduer i baggavlen. Derimod findes et
billede af baggavlen efter vognens ombygning
til IC 254 i DJK 8, side 20.

Neste gang der viste sig leddelte motor/
seettevogne i Danmark var det igen dampmotor-
vogne, men denne gang fra de to samarbejden-
de engelske fabriker Sentinel-Cammell. HHGB
anskaffede en sadan vogni 1923. Omtrent sam-
tidig provekertes en lignende vogn pa Randers-
Hadsund Jernbane, men banen nagtede at over-
tage den, sa HHGBs vogn blev denne types ene-
ste repraesentant her i landet. Da det endnu
ikke er lykkedes at skaffe en palidelig tegning
af HHGBs vogn, gar vi lidt let hen over den,
men det bemarkes, at vognen var betydeligt
mere anvendelig under danske forhold end LBs,
og HHGBs var i drift en halv snes ar. Den var
i forhold til LBs yderst komfortabel med leeder-
betrukne vendesader og et meget stort vindu-
esareal. Nermere beskrivelser af vognen kan
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findes i JSs HHGB hefte og DJK hefte nr. 16,
begge udgivet i anledning af banens 60-ars ju-
bileeum i 1966.

I lebet af 1920erne skete der en gennem-
gribende motorisering pa de danske privatba-
ner, og de rejsende blev mange steder nedt til
at veenne sigtil den nye tids velsignelser i form
af motorlarm, rystelser og benzin-os. Visse
baner var sa humane at anskaffe motorlokomo-
tiver i stedet, sa det ikke gik ud over passage-
rernes bekvemmelighed. Et kompromis var de
diesel-elektriske motorvogne, hvor dieselag-
gregatet havde sin egen maskinbogie efter Ro-
wans princip fra de gamle dampsporvogne,
d.v.s. typer a4 la DSBs MR, MQ og MO.

Bedst beskyttet mod motor-ulemper var
man dog stadig i ledvogne efter LB-vognens
princip, og bade Frichs og B&W fremkom i be-
gyndelsen af 1930erne med tilbud om ledvogne
i diverse storrelser og udferelser. 1931/32
byggede Frichs 6 diesel-elektriske motor/set-
tevogne til de metersporede siamesiske stats—
baner (RSR). Det var meget lange vogne, men
de var ikke kraftigere end LB M1. Tegning i
HO af disse interessante vogne vil i ner frem-
tid fremkomme i en Kurland-publikation "Jern-
banemateriel 1", som er under forberedelse,
og som ellers kun handler om Frichs 4-kantede
"standkiste"dieselloko.

Her i Danmark fik vi kun én diesel-led-
vogn: HHJ M 2, bygget af Frichs i 1932. Vog-
nen var 6-akslet, idet maskindelen hvilede pa
3 lebeaksler, mens sattevognens bogie havde

%

2 banemotorer, sa hele koretgjet havde hjul-
stillingen 3’ (A1A). Maskindelen er altsi ikke
her selvkerende, men kun et elveerk, der le-
verer strem til sattevognens banemotorer.
Vognen var i samme design som de samtidige
MQ-vogne pa DSB, men det synes som om man
med ledvognen havde tilstrabt at lave en endnu
mere komfortabel vogn, idet den bl.a. havde
en afdeling med kun 2 plus 2 s@der i bredden,
ogdet var bekvemme enkelte stalrersstole, der
var sidste skrig dengang. Den fine afdeling 14
midt i vognen og var saledes yderligere adskilt
fra motor-ulemperne af det mellemliggende
rejsegodsrum.

Maskindelens underdel var en pudsig blan-
ding af et ramme-loko og en art Goerlitz-bo-
gie, der bar sattevognkassen via omvendte
bladfjedre. Den hvilede dog hverken pa ruller
eller glideplader, men var opheengt i pendul-
arme 1 en speciel fjederbuk, hvorved frem-
bragtesenvis tilbagestillingskraft ved maskin-
delens udsving i kurver.

Det siges, at Frichs byggede denne led-
vogn for egen regning, og siden havde sit be-
sver med at fa den afsat. Det endte med, at
HHJ "hoppede pa den", men den fine kupe, der
blev debt "barbersalonen" regnedes hos HHJ
kun for fellesklasse.

Vognen er nu under reparation i Odder,
og det ser ud til, atden skal anvendes pa MHVJ
der har lejet den af HHJ.

Alkjer

S
.Ei
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HHJ M 2 med C 27 i Beder.













































































































































