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yt fra Redaktionen

Kere laser!

Ja, sa klinger 10. &rgang ud, og det nummer,
De her holder i handen, betegner afslutningen
pa de glaeder (eller sorger) De fik for de for
argangen erlagte fyrretyve kroner.

Jeg haber og tror pd, at De har fiet mest gle-
de ud af de 404 sider, som argangen kom til at
omfatte, og er min opfattelse rigtig, tager De
straks det vedlagte girokort i tegnebogen og
indbetaler abonnementsafgiften (kr. 46,- incl
moms) for 11. &rgang, 1975, ved Deres forste
besog pa posthuset.

Laeg venligst marke til, at vort gironummer nu
er blevet syvcifret. Det korrekte nummer er
herefter
6.49.47.22

hvilket skyldes, at postgirokontorets bogfering
bliver mere og mere avanceret, sa nu kommer
der vel til at ga et par dage ekstra, fer Deres
indbetaling kommer mig i h&nde.

Jeg kommer ikke udenom at give i hvert fald en
del af vore lesere en undskyldning for forsin-
kelsen af nummer 5. En forklaring: manus til
nummeret blev afleveret nogenlunde rettidigt,
men - som s&dvanlig, fristes jeg til at sige -
var der forsinkelse hos trykkeren; denne gang
skyldtes det fugtigt papir, der drillede eks-
tremt meget, og forarsagede, at det forst afle-
verede oplag var temmelig ubrugeligt. Det 1yk-
kedes dog for Erik V. Pedersen at samle knap
700 talelige eksemplarer, som i samme antal
konvolutter blev afleveret til postvaesnet i da-
gene 18. og 19. oktober. Derefter matte han sa
afvente supplement fra trykkeren og de sidste
abonnenter fik nummeret den 7. november. Jeg
beklager dybt denne forsinkelse, ogbeder sam-
tidig abonnenter, der matte have faet et blad
med blanke sider eller sider med alt for megen
svaerte pa forkerte steder o.l. om at lade os
det here, sa skal vi sende et '"anstandigt"
nummer.

I midten af dette nummer finder De pa 12 sider
enbeskrivelse af Odense Model Jernbane Klubs
anleg og virke, ogséa udgivet som specialhefte
i anledning af klubbens 25 ars fodselsdag, som

blev fejret den 23. november 1974. Skulle De
en mandag eller onsdag aften komme forbi Kil-
demosevej 14 i Odense, var det maske en ide
at falde indenfor og se anlagget in natura. Jeg
ved De vil veere velkommen.

Ovrigt indhold i dette nummer fremgar af ind-
holdsfortegnelsen pd naste side, mendet frem-
gar ikke heraf, hvor meget jeg igvrigt kunne
have gnsket at bringe. Desverre blev der kun
rad til 60 sider i denne omgang, og jo mindre
sidetallet er jo sveerere falder det mig at "kom-
ponere' et efter mit sken velafbalanceret og
leeseveerdigt blad. - Ikke desto mindre vil jeg
atter tillade mig at efterlyse stof om model-
bygning, for pa dette punkt er det stofmangel
og ikke pladsmangel, der er grunden til, at
byggebeskrivelser mangler si totalt som til-
feeldet er.

Nar De nu skal indbetale abonnementsbelgbet
for neeste ar, bedes De huske at kontrollere
adressens rigtighed - og eventuelt rette den pa
girokortet. Flytter De i lebet af aret, vil jeg
sette meget stor pris pa at fa underretning
herom, og helst inden flytningen sker. Det er
sa trist at fa etblad retur med paskriften : Flyt-
tet, hvorhen vides ikke.

Ja, sa nermer denne spalte sig sin ende - og
den oversigt over forlagets beholdninger, der
eventuelt kan anvendes til julegave, méa jeg re-
noncere pa at bringe. Interesserede henvises
til oversigten i nummer 2. Jeg kan sige, at vor
handbog nr. 2 om damptrakkraft i model nu er
sa langt, at den - om planen ellers holder - vil
vere pa markedet sidst i marts eller forst i
april 1975. Prisen vil formentlig blive kr. 130
excl. moms, og forudbetalingsprisen (galdende
for vore abonnenter) vil antagelig blive kr. 115
incl. moms.

Nermere folger i neste nummer, som vil vare
pa gaden forst i februar 1975.

Vi ensker alle vore laesere en god jul og et godt
nytar!
Holtrup
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

FORBRANDINGSMOTORERNE DUKKER OP

Jeg har tidligere havdet, at ndr man i
1800-tallet ville konstruere motorvogne, havde
man ikke andet valg end at benytte dampmaski-
ner hertil, og det var praktisk talt ogsa rigtigt.
I virkeligheden var man dog i fuld gang med at
udvikle de forbrandingsmotorer, der i lebet af
40 ar totalt skulle fortraenge damplokomotiver-
ne fra de danske baner. Inden vi kaster os ud i
beskrivelsen af det danske forbrandingsmotor-
materiel, ma vi vist lige se lidt pa udviklingen
af den nye kraftmaskine, der blev det eneste
alternativ til dampdriften her i landet, bortset
fra de elektriske sporvogne, hvortil jeg ogsa
regner de kebenhavnske S-tog. Vi ma ocjsé se
pa det forste udenlandske motormateriel, der
var forleber og forbillede for det, vi senere
anskaffede og tildels selv byggede til de danske
baner.

Forbrandingsmotoren og dampmaskinen
havde oprindelig tildels samme udgangspunkt,
idet forskellige opfindere, der segte at omsat-
te varme til mekanisk arbejde, syslede med den
samme tanke: Ved opvarmning at frembringe
vacuum i en cylinder og dernast lade atmosfa-
ren udfere et arbejde ved at bevage et stempel
ind i cylinderen. De forste dampmaskiner fra
omkring 1700 var sadanne '"atmosfariske"
dampmaskiner, hvor dampen feorst med ret
ringe kraft uddrev stemplet af cylinderen. Nar
denne derefter afkeledes med koldt vand, for-
tettedes dampen, og det vacuum, der opstod i
cylinderen, sugede med stor kraft stemplet ind
i denne. Huyghens arbejdede allerede i 1674
med samme tanke, men han forestillede sig
luftfortyndingen frembragt ved, at man brandte
en krudtladning af i cylinderen. Krudtgassen
skulle skubbe stemplet foran sig, og gasover-
skuddet skulle undvige gennem udadgdende ven-
tiler i stemplet. Nar gassen var blast ud og
cylinderen kolet af, ville stemplet indsuges.
Teoretisk kunne man godt bygge en motor pa
dette princip, men de praktiske vanskeligheder
var for store i 1674, ikke blot med at skaffe et

tetsluttende stempel, men ogsa med at skaffe
et passende brandstof, idet krudt og andre fa-
ste stoffer var vanskelige at indfere i cylinde-
ren, ogtaendingen skabte ogsa store problemer.
Man havde ikke dengang hverken gas eller ben-
zin til radighed, og det blev dampen, der i for-
ste omgang sejrede over krudtmaskinen.

Sidst i 1700-tallet begyndte kulgassen at
komme frem, og straks begyndte forskellige
opfindere at eksperimentere med konstruktio-
nen af en gasmaskine. Man forsegte sig med
bade "atmosferiske" maskiner efter lignende
principper som Huyghens og med "hgjtryks"ma-
skiner efter mere nutidige principper, men de
rent praktiske vanskeligheder pa grund af ma-
skinteknikkens daveéerende primitive stade for-
hindrede, at der kom noget brugbart ud af for-
sogene i de forste mange ar. Forst si sent som
1860, ca. 80 ar efter at Watt havde indfert skel-
settende forbedringer af dampmaskinen, kunne
franskmanden Lenoir prasentere den forste
praktisk anvendelige forbrendingsmotor, en
totaktsmotor, der kerte pd bygas. Den havde
en sterk ydre lighed med en af datidens sma,
liggende dampmaskiner. Den havde glidersty-

. ring, trukket af excentrikker. Stemplet indsu-

gede under forste del af sin vandring en blan-
ding af gas og luft. Inden det havde niet midt-
stillingen, lukkede glideren op for gas- og luft-
tilferslen, og blandingen tendtes ved en elek-
trisk gnist, sd resten af vandringen blev et
kraftslag. Pa tilbagevejen udblastes forbran-
dingsprodukterne, mens den tidligere beskrev-
ne procedure gentog sig i den modsatte cylin-
der-ende, s& der var tale om en dobbeltvir-
kende totakter.

De mange mindre industrier, der vrim-
lede frem pa den tid, savnede meget en kraft-
maskine, der kunne undvare det omfattende og
kostbare kedelanleeg, som dampmaskinerne
krevede, en maskine, der kunne undvare kul,
fyrbeder og vand og som kunne starte med mi-
nutters varsel. Derfor var interessen for Le-
noirs motor meget stor, da den kom frem.
Desverre viste den sig lidet driftssikker. Da



den arbejdede uden kompression og kun udnyt-
tede ca. den halve stempelvandring til kraft-
slag, udnyttedes forbrzndingsgassens ekspan-
sion alt for darligt, si brzndselsgkonomien
var ringe. Dagassen desuden var meget dyrere
end kul (regnet pr. kalorie), var maskinen alt
for dyridrift. Den fik derfor kun en kort blom-
stringsperiode, mens den havde nyhedens og
forventningens interesse.

Allerede et par ar senere opstillede den
franske ingenier Rochas en rakke betingelser,
som han mente matte opfyldes, hvis man skulle
komme Lenoir-motorernes varste ulemper til
livs. Det var faktisk en profetisk beskrivelse
af den kommende 4-taktsmotor, han leverede.
Det varede imidlertid 15 ar, inden den var en
praktisk realitet. I mellemtiden konstruerede
den tyske kebmand N.A. Otto i Deutz ved Kéln
i samarbejde med ingenigren E. Langen en
hgjst besynderlig, enkeltvirkende atmosferisk
gasmaskine uden krumtap, men med den lodret-
te stempelstang forlenget i en tandstang, der
greb indiet tandhjul pa svinghjul-akslen. Tand-
hjulet havde en indbygget frilebsmekanik, sa
det havde frileb, nar det tunge stempel ved den
eksplosionsagtige forbranding i cylinderen med
stor larm slyngedes op gennem den foroven ab-
ne cylinder. Det efterfplgende vacuum sugede
atter stemplet nedad efter ganske samme prin-
cip som foreslaet af Huyghens sidst i 1600-tal-
let, men i Otto og Langens maskine drev tand-
stangen en aksel med et stort svinghjul med
rundt, ndr stemplet sugedes ned. Behovet for
den simple og billige kraftmaskine var nu sa
stort, at Otto og Langen var i stand til at salge
nesten 5000 stykker af disse uregelmeaessigt
knaldende og larmende misfostre, bl.a. fordi
de, trods deres abenbare tekniske ulemper,
udnyttede brandstoffet mere end dobbelt sa godt
som Lenoirs ellers meget mere tiltalende og
"civiliserede", stejsvage gasmaskine.

Otto arbejdede imidlertid samtidig pa at vi-
dereudvikle Lanoirs gasmotor, maske pa grund-
lag af Rochas’ betragtninger, og endelig i 1876
kunne Ottos nye motor bringes pa markedet.
Det var en "almindelig" 4-taktsmotor, og den
var allerede, da den lanceredes, sa gennem-
arbejdet og veludfert, at den meget hurtigt slog
alle andre gasmaskiner ud og erobrede hele
markedet, og Ottos "Gasmotorenfabrik DEUTZ"
blev en stor og blomstrende virksomhed.

I de folgende ar indfortes stadig forbed-
ringer, bl.a. erstattedes gliderstyringen med
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lefteventiler, trukket af en knastaksel, og der
indfertes elektrisk tending, mens teendingen
oprindelig skete ved hjalp af et lille vageblus,
der brendte i et lille rum i glideren selv.

De forste motorer benyttede som navnt
gas (bygas) som brandstof, hvilket fastlaste
deres anvendelse til stationer brug. Efterhan-
den lykkedes det at lave forskellige anordnin-
ger, der pa stedet kunne forsteve og/eller for-
dampe benzin, benzol (stenkulsnafta), sprit,
petroleum m.m., det, vi nu kalder en karbu-
rator. Den bevirkede, at motoren ogsd kunne
anvendes pa steder, hvor der ikke fandtes gas-
ledninger. Der eksperimenteredes ogsa med
forskellige transportable gasgeneratorer, der
kunne frembringe en egnet drivgas afkul, brun-
kul, terv eller sdgar pindebrznde, men disse
sma, ugkonomiske anleg kunne ikke havde sig
i konkurrencen efter at olieprodukterne i be-
gyndelsen af dette arhundrede blev stadig bil-
ligere i forhold til andet brendsel. Kun nar
der opstod ekstraordinaere forsyningsvanske-
ligheder som under de to verdenskrige, dukke-
de gasgeneratorerne op igen, og de fik en ikke
ringe betydning her i Danmark under 2. ver-
denskrig, hvor en mangde af de sma Triangel-
vogne kunne holdes i drift ved deres hjzlp, sa
leenge begebrande el.lign. kunne skaffes. En
overgang preovede man ogsa at benytte kompri-
meret bygas i flasker, men da denne gas ikke -
som nutidens flaskegas - kunne fortettes til
vaeskeform, var det alt for lidt, man kunne have
i flaskerne.

Ottomotorerne udnyttede helt fra starten
braendstofferne meget bedreend selv de bedste
dampmaskiner, og specielt de relativt sma,
ugkonomiske lokomotiv-dampmaskiner, der
ikke havde kondensator og kun sjaldent com-
pound-arrangement. Da den udnyttelige del af
brendstoffets energiindhold afhanger af det
opnaelige temperaturfald i cylinderen, kan nyt-
tevirkningen for forbrendingsmotoren bringes
meget hajere op end for dampmaskinen, hvor
ilden kun indirekte varmer cylinderindholdet
op. Hvis T 1 er den hoje og T 5 den lave tem-
peratur malt i Kelvingrader, d.v.s. ud fra det
absolutte nulpunkt, - 2?3°C, er den teoretisk
opnaelige nyttevirkning lig med

T1-T2

T1
hvoraf ses, at hvis man kunne bringe T 2 helt
ned til det absolutte nulpunkt, ville nyttevirk-
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ningen blive lig med 1, ensbetydende med, at
al varmeenergien kunne omsattes til mekanisk
arbejde. Da sluttemperaturen altid ma vere
hejere end omgivelsernes, er det hovedsagelig
ved forhajelse af begyndelsestemperaturen, man
kan forbedre sin brandselsgkonomi, og si er
det naturligvis bedre at lade forbrendingen fo-
rega i selve cylinderen end at g4 omvejen over
kedel og fyr, der giver yderligere tab. DSBs
bedste damplokomotiver med overheder var ik-
ke i stand til at udnytte mere end ca. 8% af kul-
lenes varmeindhold til nyttigt arbejde i cylin-
drene, mens dieselmotoren, der er den for-
brendingsmotor, der udnytter brandstoffet
bedst, kan udnytte omkring 40%. Selv om der
benyttes en mindre effektiv forbrendingsmotor,
der maske kun kan udnytte 25% af brezndslet, og
selvom transmissionen tager maske yderligere
10% heraf, sa kommer dampmaskinen alligevel
energigkonomisk ynkeligt til kort.

Nar damplokomotiverne alligevel sd leenge
holdt stillingen, sa& er forklaringen dels, at
kullene leéenge har varet meget billige i forhold
til de tilgeengelige motorbrandstoffer, mén ho-
vedsagelig maskinens enkelhed og robusthed,
lange levetid og legendariske driftssikkerhed
"inden for ret vide grenser af sin vedligehol-
delsestilstand" som det hedder i Voldmesters
damplokomotiv-leerebog. Det varede ogsa lan-
ge, inden forbrandingsmotorerne kunne laves
tilstraekkeligt ydedygtige, men alligevel sma
nok til at kunne rummes i et jernbanekeretaj,
og det varede flere menneskealdre, inden mo-
tormateriellet opnaede en tilfredsstillende
driftssikkerhed. Her var det mest transmis-
sionen, der voldte kvalerne, som selv i skri-
vende stund ikke alle steder er helt overvun-
det endnu, tzenk blot pa OHJs kvaler med deres
"MaK-veaerker", MO 25 og 26!

Selv om forbraendingsmotorerne i begyn-
delsen voldte mange tekmiske vanskeligheder,
blev flere lokomotivfabrikker dog hurtigt inter-
esserede i at preve, om den nye kraftmaskine
kunne finde anvendelse ved jernbanedriften, i
forste omgang som erstatning for de mindste
damploko, specielt hvor der var brug for plud-
selig indsats uden varsel eller dri# med lange
eg/eller uregelmassige pauser, hvor damplo-
koene ofte matte std uvirksomme lange, men
alligevel under damp.

Allerede i 1880, det ar, hvor GDS be-
gyndle sin dampvognsdrift, byggede "Bauanstalt
Linden" (senere Hanomag) et skinnekoretoj

&

med forbraendingsmotor, se fig. 1. Det hele
lignede nermest en forsegsopstilling fra en fy-
siktime, men apparatet opfyldte faktisk de ned-
vendigste betingelser for at veere et lokomotiv
ifplge Salmonsens leksikons definition: "L .. en
paa Hjul anbragt Maskine, der baade kan bevae-
ge sig selv fra Stedet derved, at Maskinen sat—
ter de Hjul, hvorpaa den hviler i Omdrejning,
og som tillige er i Stand til at traekke andre
Vogne efter sig". Maskinen var en 2 hk benzin-
motor, der via remtrak og en totrins gearan-
ordning trak pa den ene af de to aksler. Der
var to remme mellem motor og gear, den ene
var krydset og benyttedes til baglens kersel. I
Linden kom man ikke ud over forsegsstadiet, og
forst i 1890erne begyndte der at dukke brugba-
re forbrzndingsmotorloko og -vogne op. Det
forste virkeligt brugbare kegretsj var vistnok
et af maskinfabrikken Esslingen i 1892 bygget
10 hk benzindrevet rangerloko med Daimler-
motor og kraftoverfering med tandhjul, revers-
gear og kedetrak til begge aksler, se fig. 2.
Esslingen byggede i de narmeste ar flere af
disse loko, og de var sa gennemta®nkte og vel-
konstruerede, at i det mindste ét overlevede 2.
verdenskrig og havde vzret i drift i et halvt
arhundrede! En del nyere stykker motormate-
riel har haft ondt ved at leve op til dette.

I 1893 byggede Deutz en forsegsvogn med
pneumatisk (trykluft-) transmission. Den 12
hk petroleumsmotor drev en kompressor, der
leverede luft til en lille dampmaskinelignende
trykluftmaskine pa hver aksel. Under bliktaget
fandtes et trykluft-reservoir, der ogsa inde-
holdt en vis portion vand, der var opvarmet af
udstedningsgassen, idet trykluftmotorerne ikke
matte f& for kold luft, da der si ved luftens
ekspansion opstod sa megen kulde, at maski-
nerne fres sammen ved stilstand. Det lykkedes
ikke at opnd en tilfredsstillende virkningsgrad
med denne transmission. Kun 7 hk af de 12,
motoren udviklede, virkede pa kerehjulene. I
1895 byggedes en ny forsegsvogn, nu med elek-
trisktransmission. Transmissionens virknings-
grad var stadig ringe, men nu ndede dog 8 af
de 12 heste frem til korehjulene! Det var stadig
for lidt til, at arrangementet kom i praktisk
anvendelse.

Man var nu i stand til at bygge nogenlunde
anvendelige smaloko med forbrzndingsmotor,
og selv om de var for dyreidrift, fortsatte for-
sogene pa at forbedre dem forskellige steder.
Speciel interesse har den pioner-indsats, der



blev gjort afde wiirttembergske statsbaner, der
fra 1893 og de folgende &r pa sine strakninger
udferte forseg med passager-motorvogne af
forskellige typer i samarbejde med motorfa-
brikken Daimler. Fabrikken blev derved i stand
til at udvikle de forste virkeligt brugbare ben-
zin-mekaniske motorvogne. Allerede den 2.
vogn i forsegsraekken viste sig anvendelig pa
straekningen. Omkring arhundredskiftet var
man naet til den i fig. 3 viste type, der var ud-
styret med en 30 hk 4-takt-motor med 3 cylin-
dre og med magnet-elektrisk tending. Motor
og transmission var anbragt uaffjedret pa en
separat undervogn med lejer og hoveddragere
inden for hjulene. Rammen var ikke sarlig
vridningsstiv, sa de uaffjedrede hjul var allige~-
vel i praksis nogenlunde ekvilibrerede! Vogn-
kassen hvilede via 4 par dobbelt-elliptiske blad-
fjedre pa denne ramme: et par i hver ende di~
rekte oven pa den smalle ramme, og to par an-
bragt pa udliggere (cantilever-arme) vinkelret
ud fra undervognen inden for akslerne, sadisse
fjedre stottede vognkassen helt ude under vogn-
siderne og modvirkede krangninger, et hojst
uszdvanligt arrangement for en jernbanevogn.
Det tillod bl.a. atde ret hgje trapper kunne an-
bringes ret langt inde uden at blive ubekvemt
stejle. Platformene var af samme grund kun
1,8 m brede mellem lagerne, selv om vognkas-
sen var 2,9 m bred indvendig i kupeen. Moto-
ren ragede op i en kasse inde i vognen, og her
var der et par langsgaende sader langs yder-
veeggene. Transmissionen: 4 gear, kobling og
reversgearet med 2 kontra-roterende kronhjul,
der alternativt kunne tilkobles, 14 helt under
gulvet. Der var forerplads i begge ender pa de
i siderne abne endeperroner, der pudsigt nok
havde trakgardiner for sideudskeringerne. De
ma have smaldet lystigt i vinden, nar vognen
susede af sted med sin maksimalhastighed, 40
km/h med fuld last: 56 passagerer. Inde i vog-
nen var der 44 siddepladser péa trabanke for-
uden 12 stapladser. Tjenestevagten var 12,2 t,
d.v.s. 220 kg/passager og 400 kg/hk. Vognen
havde ikke puffere og koblinger, idet den ikke
var beregnet til at medfere bivogne. Der viste
sig snart visse svagheder ved transmissionen,
specielt koblingerne voldte kvaler. Reversgea-
rets stalbandskoblinger kunne let rive helt fast,
sa vognene matte pa drejeskiven for at komme
hjem igen! Det meldes ogsé, at tandhjulene, pa
grund af de ublide til- og frakoblinger i lebet af
fa ar blev sa slidte, at tandhjulslyden, til trods
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for, at gearet var indkapslet i en stevtat kas-
se, kunne hores kilometervidt omkring. Vogne-
ne gjorde dog tjeneste i en halv snes ar, sahelt
mislykkede var de ikke, og banernes teknikere
fik lejlighed til atindheste en betydelig mangde
veerdifulde erfaringer, inden vognene matte ta-
ges ud af driften.

"Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart"
fra 1907 omtaler motormateriel fra mange lan-
de. Det ses, at forbrazndingsmotoren endnu ikke
var moden eller gkonomisk fordelagtig til "rig-
tige'" lokomotiver, men derimod var ved at vin-
de indpas til lette rangertraktorer, pa feltba-
ner, i gruber og til lette entreprengrloko, se
f.eks. fig. 4. Ydelserne holdt sig for det me-
ste under 100 hk. Der var ogsa sa smat ved at
fremblomstre endel passager-motorvogne, der
ikke mindst i England og Amerika havde naet
rigtig "jernbane-sterrelse'": Bogievogne med
normalt jernbaneprofil og med motorer, der
ydede op til 160 hk. Til de sterste effekter be-
nyttedes nasten udelukkende elektrisk trans-
mission. En for sin tid meget avanceret ben-
zin-elektrisk motorvogn fra den engelske bane
LNER er vist i "uddrag" i fig. 5. Den bringer
badde DEVA- og Nakskov-vognene i erindring,
men Wolseley, der havde bygget den engelske
vogn var blot en del ar tidligere pa ferde. Vog-
nen var beregnet til at trafikere hovedbaner
med en betydelig hastighed, og den var udsty-
ret med en szrdeles nymodens ting: elektro-
magnetisk skinnebremse, en ting, som vi her i
landet mabede over, da det blev indfert pa de
gamle lyntog i 1935. Vognen havde ogsd be-
kvemme sofaer med vendbare ryglan og bar i
det hele praeg af, at det var et velhavende jern-
baneselskab, der havde ladet den bygge. Det
meldes, at den driftsteknisk fungerede godt,
men med de da galdende priser pa kul hen-
holdsvis benzin var den 20-30%dyrere i braend-
stofforbrug end en tilsvarende kraftig dampdre-

' vet vogn.

Der synes ievrigt ikke at vere sket ret
store yderligere fremskridt p4 motortogs-om-
radet for efter den 1. verdenskrig, der for en
tid nesten lammede arbejdet med sadanne op-
gaver, og ferst i lebet af 1920erne kom der
rigtig gang i motormateriellets udvikling.

Benzin, benzol, ja selv petroleum var
(og er) for dyre vesker til egentlig lokomotiv-
drift, i hvert fald nar de anvendes i almindelige
benzinmotorer. Det er noget andet med diesel~
motoren, der er alle andre motorer overlegen
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i breendstof-gkonomi. Den forste brugbare die-
selmotor preesenteredes i 1897, og den begynd-~
te forst sa smat at dukke op i jernbanedriften i
1910erne. I Sverige provekerte SJ allerede i
1912 en serie diesel-elektriske motorvogne fra
DEVA, Vesteras, se fig. 6. Vognene lignede
steerkt de benzin-elektriske vogne, der fa ar
tidligere var fremkommet i @strig-Ungarn,
bygget af Arader Maschienen- und Wagen-Bau-
anstalt i samarbejde med de Dion Bouton, der
leverede maskinanleggene. Det svenske DEVA
= Diesel-elektriske Vagn-aktiebolaget fik die-
selmotorerne fra Atlas og den elektriske ud-
rustning fra ASEA. Dieselmotorerne var egent-
lig stadig for tunge til formalet, og til storre
lokomotiver havde man endnu ikke haft held til
at anvende dem, idet egnede transmissionssy-
stemer endnu ikke var udviklet til driftsmoden-
hed, specielt ikke for store, langsomtgaende
dieselmotorer.

Efter Langelandsbanens skuffelser med
dampmotorvognen, var man i Danmark meget
tilbageholdende med igen at prove den nymodens
motordrift, der her lange kun benyttedes til
smad inspektionskeretojer. Skagensbanen fik
f.eks. en motordraisine i 1912 og HFJ den vi-
ste, sare skabning i 1916. Det var kun 2 ek-
sempler blandt mange, men for 1921 anskaffede
ingen dansk bane motormateriel til egentlig tog-
drift. Det manglede ellers ikke pd lefterige til-
bud fra diverse fabrikker, der habede pa at
finde et markedpa de danske sméabaner og side-
linier. Som navnt i det forrige kunne flere uden-
landske fabrikker allerede inden 1910 levere
brugbare motorvogne, og jeg er oven i kebet
stedt pa en projekttegning fra B&W. Man tilbad
driftsbestyrer Benzon, HHJ, et smalsporet, 3-
akslet lokomotiv med dieselmotor allerede i
1905, formentlig en del ar inden man faktisk
blev i stand til at effektuere ordren tilfreds-
stillende. Det drejede sig om et entreprenor-
loko med 3 aksler, udvendige rammer og kob-
belstang. Hvordan man havde tankt sig trans-
missionen, fremgar ikke af tegningen, og det
var jo netop det emme punkt. Vi ved blot, at
man pa davarende tidspunkt ikke havde haft
held med at bygge diesel-loko andre steder, sa
B&W har da varet ude i god tid.

Inden vi tager fat pa beskrivelsen af de
forste motorvogne, der i 1921 kom i regelmas-
sig drift i Danmark, ma vi lige nevne et par
kuriositeter, et par fejlslagne tillgb til motori-

sering, som foregik pa Hornbakbanen, Aabenraa
Amtsbaner og Hammelbanen.

Helsinger-Hornbakbanen var i 1916 blevet
forlenget til Gilleleje. Den nye strakning var
uden for sommersasonen ret svagt trafikeret,
og da banen var i bekneb for trakkraft, s man
sig omkring 1920 om efter et passende let og
billigt keretgj, der kunne betjene denne strak-
ning i den stille tid, hvor et damploko-trukket
tog var en urimelig flothed, der slet ikke kunne
udnyttes fuldtud.

Ved genforeningen i 1920 havde Aabenraa
Motorfabrik v/H. Callesen & Co. delvis mistet
sin tyske kundekreds, der herefter méitte soges
suppleret nordpa, og Callesen havde Aabenbart
teenkt at preve, om der var et marked for hans
motorer i de danske smabaner. Han fik udar-
bejdet et projekt til indbygning af en 60 hk ra-
oliemotor i en af Hornbakbanens lukkede gods-
vogne, Q 4, se fig. 7. Man skulle tro, at tiden
havde stdet stille i 40 ar, for transmissionen,
der var udfert med diverse lodrette remtrek,
var sa godt som magen til den, Linden anvend-
te i sin 1. forsegsvogn i 1880. Callesen havde
tenkt sig bade reversgear og den to-trins
"gearkasse" udfert ved hjelp af remme. Moto-
ren var imidlertid nu 30 gange sa kraftig som
den, Linden anvendte i 1880, s& det er nasten
indlysende, at det matte ga galt. Oplysningerne
om vognens skeébne er sparsomme og mere el-
ler mindre modstridende, men det vides, at
motoren var god nok, det var transmissionen,
der var helt uegnet til jernbanedriftens vilkar
med de uafladelige igangsatninger, som rem-
treekket slet ikke kunne holde til, og det er ret
utroligt, at Callesen ikke har undersegt disse
ting nermere, inden han gik i gang med dette
misfoster, men Hornbakbanens driftsbestyrer
burde vel ogsa have vidst, at det var et umuligt
projekt, men det er selvislgelig altid let at
vere bagklog. "Lokomotivet" skulle kun benyt-
tes mellem Hornbazk og Gilleleje og kun frem-
fore en enkelt, 2-akslet personvogn i tilslutning
til toget fra og til Helsinger, og dettes maskine
ville sa ved sin tilstedevarelse i Hornbak kun-
ne fungere som reserve for motorvognen. Med
en 60 hk motor skulle dette tog i og for sig nok
kunne have veéeret fremfortiet ikke alt for hes-
blesende tempo, men savidt vides ndede Q 4
aldrig at blive prevet som motorlokomotiv pa
HHGB. Banen fik dog vognen tilbage, og de fik
ogsa motoren, der solgtes til en fiskekutter.
Men Q 4 havde ifslge DJKs bog nr. 16 fet et



"hojst ejendommeligt udseende med kokkenvin-
duer i begge ender'", for vognen havde skam
haft 2 forerpladser.

Ret meget bedre gik det ikke for AaAl,
Aabenraa Amts Jernbaner, der vistnok i 1922
lod Callesen indbygge en 35 hk benzinmotor
(DJK 5, side 11) i en af sine personvogne, fig.
8. Efter hvad DJK 5 oplyser, var arrangemen-
tet ogsa her udfert 4 la Linden 1880 med diver-
se lodrette remtraek m.v. Vognen fik utvivlsomt
forerstand i begge ender, da AaAJikke havde
drejeskiver. Maske blev vognens endeperroner
lukket ved denne lejlighed, men jeg har aldrig
set billeder af koretojet, sa jegvil ikke begynde
at tegne den som motorvogn. En provetur til
Stolling forlgb mindre tilfredsstillende, men
man habede at overvinde bornesygdommene.
Siden hertes ikke mere til vognen, og man sup-
plerede i stedet med 3 brugte damploko fra Ha-
derslev Amtsbaner. De to Callesen-vogne er
vist de eneste 100% mislykkede jernbane-mo-
torkeretojer her i landet.

Hammelbanen, AHTJ, anskaffede i 1920
en 15 hk motortrolje fra Ljusne~-Woxna ABi Sve-
rige (fig. 9), og det pastds hérdnakket, at den
skulle have vearet benyttet til supplering af
driften pa den trafiksvage strakning Hammel-
Thorse. Vognen havde bliktag, men sideme var
helt dbne. De kunne dog "lukkes" med et par
nedrullelige presenninger. Vognen havde siger
og skriver 8 (otte) siddepladser pd langsgiende
banke, og man kommer uvilkarligt til at tenke
pa den forste forsegsdampvogn "Lilliputian" fra
1847. AHTJs vogn var dog langt fra sa hurtig
og sa driftssikker som Lilliputian, og det siges,
at banen efter en mislykket prevetur, hvor
hjelpemaskine matte tilkaldes, vedtog at opgi-
ve vognen til persontransport, og den gik sene-
re til baneafdelingen, der allerede kasserede
den omkring 1927 iflg. DJK 22, sd det méa vere
berettiget at medtage den her under de forste,
mislykkede motoriseringsforsaeg.

H. Alkjer

Beméarkninger til dette nummers tegninger:
fig. 0: Q-vognen er tegnet efter egen opmaling
i Greonnehave i 1969. Blikvognen tegnet efter
forslagstegning i DJK 16 plus Svend Jorgensens
fotos af vognen.

Seerlig bemerkning: Den store var ikke Q 1,
som havdet i sidste nummer, men en af HHGBs

karakteristiske baenkevogne Q 3-6 fra Scandia
1916. Bag de store lemme kunne anbringes vin-
duer, og vognene var hgjere end normale Q-
vogne. De havde lange, blede "personvogns-
fjedre", suppleret med sma hjelpefjedre i form
af sma "puffere" mellem bladfjedre og hoved-
dragere. Som bankevogne rummede de 32 sid-
depladser pa udtagelige trebznke, som gods-
vogne lastede de 12,5 t gods pa 16,1 m° bund-
flade. Tara uden bezenke 7,0 t.

Den lille vogn af jernplade med bliktag
blev leveret sammen med dampvognen i 1924.
Den er narmere omtalt i SIGNALPOSTEN, nr.
1/1973, side 27-28.
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fig. 1 og 2 er nedtegnet efter "50 Jahre Diesel-
Lokomotiven", Basel 1963.

fig. 3-5 er tegnet efter "Die Eisenbahn-Technik
der Gegenwart'", Wiesbaden 1907.

fig. 6 efter "Vagnlara", Stockholm 1912.

fig. 7 efter Callesens egen skitse i DJK 16 plus
egen opmaling af Q 5.

fig. 8 efter HAJ-mal, Grauslund og fotos fra
AaAl.

fig. 9 udelukkende efter fotos i DJK 22.

I denne og de felgende artikler benyttes
bl.a. i figurteksterne folgende forkortelser for
motorkeretgjernes maskinelle udrustning:

PM = petroleum/raolie-mekanisk
BM = benzin-mekanisk

BE = benzin-elektrisk

DM = diesel-mekanisk

DE = diesel-elektrisk

DH = diesel-hydraulisk

E = elektrisk

Hjulstillingen (akselfolgen) betegnes pa
lignende made som ved damploko: begyndende
fra forenden af koretojet angives antal lgbeaks-
ler med tal, drivaksler med bogstaver (A = 1,
B = 2 etc.).Er flere pa hinanden fglgende driv-
aksler ukoblede, d.v.s. trukket af hver sin mo-
tor, tilfgjes et index "o", f.eks. B, for en
gammeldags, 2-akslet sporvogn. Tegnet ’ an-
giver, at den pageldende aksel ikke ligger fast
i rammen, men har en indstillelig retning, sa
den mere eller mindre er i stand til at stille
sig radialt i kurver, f.eks. ved at akslen ind-
gar i en bogie eller et Bissel-stel, en Clemin-
son-truck eller en Krauss-Helmholtz-bogie el-
ler maske er anbragt som fri lenkeaksel eller
Adam-aksel. Bogie er angivet ved parenteser,
nar der skal flere tal eller bogstaver til at an-
give bogiens akselfplge, f.eks. 3’(A1A) for
MP og MQ, mens MO betegnes med 3’B,’. For
leenkeakselvogne, hvor der optrader grupper
med 2 aksler tet sammen, benytter jeg en bin-
destreg mellem grupperne, f.eks. @SJS’ M 3:
2-A og ABs M 2: Al1-1A.

TILBUDSLISTE NR. 31

A1 21 F 009 DSB litra TH 9054, marts 1954

A 121 F 012 DSB litra PH 7405, april 1954

A 124 F 008 DSB litra HA 36806, marts 1954

A 1 27 F 022 DSB litra ID 24323, juni 1954

A 133 F 002 DSB litra ZK 99889, juni 1954
tilhorende Det danske Kulkompagni,

A 3 24 F 016 OKMJ litra QA 1333, marts 1954

Billederne leveres i sort/hvid i sterrel-
sen 9 x 14 cm til en pris af kr. 10, - plus porto
kr. 1,20 for hele serien. NB. gelder kun ved
bestilling senest den 15. januar 1975. Efter

denne dato vil billederne dog stadig kunne k-
bes, men nu til kr. 15,- plus porto for hele
serien og for kr. 3,- pr. enkelibillede, stadig
plus porto.

Bestilling sker ved indsendelse af de ak-
tuelle belgb pa giro 12.53.05, Jernbanehisto-
risk selskab, fotoarkivet, @ Norrebro sta-
tion, 2200 Kebenhavn N. P4 bagsiden af ven-
stre talon (kupon til modtageren) anfores, hvad
bestillingen deekker. De kan ogsa afgive bestil-

* lingen i brev eller pa brevkort men da sker det

direkte til fotoarkivaren

Erik V. Pedersen
Dyndsagervej 22
2750 Ballerup

Til serien om motormaterielleter vor egen be-
holdning af billeder, gode som darlige, yderst
begra@nsede. Det er derfor vort hab, at vi hos
vore lesere kan hente hjalp til illustrering af
de kommende artikler, hvilket vil sige fotos af
gammelt motormateriel fra savel DSB som fra
privatbanerne. Billederne kan vare i et hvilket
som helst format, og er de virkeligt sj®ldne,
er kvaliteten af optagelsen ogsa helt underord-
net. Send venligst materialet til redaktionen.
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Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

Jernbaneferger tilhgrende private trafiksel-
skaber (3. del)

Dampskibsselskabet £ro A/S:

M/F ARQSK®@BING og
M/F EROSUND

M/F AROSKOBING

I 1953 besluttede D/S £re at anskaffe en
ny jernbaneferge, Grundenhertil var dels Post-
veesenets beslutning om at lade hovedposten til
£Aro ga over Areoskebing, og dels at M/F A£ros
faste afleserferge, M/F Vemmenas, ikke laen-
gere var til disposition.

Ombygningen af M/F £re i 1951 var, som

det tidligere er omtalt, blevet udfert af Svend-
borg Skibsverft, hvilket var blevet kritiseret '
fra aktionerside, da man mente, arbejdet bur-
de have veret udfert pa £re. Den nye fa'_er_‘gé

blev derfor kontraheret med H.C. Christen'——

sens Stalskibsverft af 1949 i Marstal, med'
hvem byggekontrakten blev underskrevet den_
30. januar 1954. Kolleegningen fandt sted den’
5. juli 1954, og den 3. februar 1955 kunne den* §
og 124 maJ_ 1955 i

nye ferge seszttes. Den. 11:!
var fergen pa pr@vetur
overtaget af rederiet og ids
sejlads mellem Svendbt)rg og Afrﬂsk@bmg.

M/F £reskebing var som M/F A£re tegnet.

af skibskonstrukter D. Tom-Petersen, og er

indtil nu den eneste jernbanefzrge, der er byg-

get pé Aro. Fargen, der blev bygget som et
dobbeltskruet skib af stal og 1sforstaerket hav-
de folgende hovedd1mensmner i :
Storste l.aengde over staévnene 35 2.0 m.
Storste bredde pé spant: 8,53 m .

do. over fenderlisten: 29 ‘1" (engelsk rnal)
Dybgang middel pa last: 8’0" (engelsk mal)
Effektiv sporlengde: 35,20 m e & :
Bruttoregistertonnage : 234 93 t

Maskinanlag:

Fremdrivning: 2 stk. ikke-gangskiftelige
6-cylindrede 2-takts B&W Alpha trunkdie-
selmotorer, type 406 FO. Cylinderdiame-
ter 230 mm, slaglengde 400 mm.

Max. omdrejninger pr. minut: 375

Samlet max. hestekraft: 720/800 ehk

Max. fart: 13 knob
Hjeelpemotorer: 2 stk. 2-cylindrede Ru-
ston & Hornsby dieselmotorer, type 2
VSHZ, der hver ydede 22,5 ihk ved 1500
o/m. Den ene motor direkte koblet til en
14 kW kompound-dynamo, den anden til en
14 kW kompound-dynamo og en hjalpehaj-
trykskompressor. Normalt omdrejnings-
tal/mmut var dog 1200 og effekten derfor
12 kW.

Overf@rseIskapamtet 4 stk. jernbanevogne af
bydfyenske jernbaners normallaengde el-
ler 3 Jernbanevogne plus 1 stor bil foran
eller 20 personbiler samt 400 passagerer.

Byggear: 1955

- M/F Aroeskebing var ligesom M/F A£ro
bygget med en sterkt underleben forstaevn og
samme linier under vandet, hvorved den nye
feerge ogsa fikde samme gode isbrydende egen-
skaber.

Indretningen af fergen fulgte ievrigti de
fleste henseender samme retningslinier, som
havde veeret anvendt med hensyn til M/F 4£ro,
hvilket jo ikke kan undre, da konstruktegren
som navnt var den samme. Under vogndakket
blev der i forskibet indrettet en salon for II kl.
rejsende, hvortil der var adgang fra en entre,
der atter gennem 2 tveéerskibs kahytsnedgange
stod i forbindelse med vogndakket. I umiddel-
bar forbindelse med entreen var indrettet en
lille damesalon, medens der op ad skottet mod
maskinrummet i feergens midte var anbragt et

~ pantry med der og serveringsabning mod en-

treen og igvrigt udstyret med alt nedvendigt

‘Testaurationsinventar.


















































































































