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yt fra Redok’rionen

Kere laser!

Forst vil jeg onske Dem et rigtigt godt nytar -
lidt sent, javel, men derfor ikke mindre vel-
ment.

I denne argang sker der jo en radikal @ndring i
vor udgivelsespolitik, idet bladet kun vil kom-
me 4 gange i arets leb. Som det vil veere Dem
bekendt fra mine tidligere skriverier, er det
nodvendiggjort af redaktorens sygdom, og jeg
vil benytte lejligheden til at takke for alle de
mange breve med gode o¢nsker i den anledning.
Andringen medforte ikke den'"brevstorm', som
man kunne befrygte, omend der selvislgelig
var nogle abonnenter, som fandt endringen
uheldig af forskellige grunde. Samtidig kom
flere forslag til bladets udformning - forslag,
som vi nu vil drefte nermere i arets lob.

Vi naede i 1975 op pa 901 direkte abpnnenter,
d.v.s. at redakterens onskedreom gik i opfyl-
delse! Og i skrivende stund har knap 700 for-
nyet abonnementet for 1976 - tak for det. Sam-
tidig er kommetenhel del nye abonnenter, som
jeg herved byder velkommen i vor lille klike.
Nu kan leseren vel nok regne ud, hvilket mal
redakteren har i kikkerten for 1976. N&, han
vil vaere tilfreds med 950, men skulle de 1000
blive naet, ja sa ved jeg ikke, hvad der vil ske.
Disse linier skrives efter at det svrige indhold
er sat op, og derfor ma jeg konstatere, at jeg
- selv om sidetallet i nummeret svarer til 96
sider - er i sveer pladsned. Bl.a. ma jeg atter
en gang rokere med billedteksterne, og de ma
blive meget summariske. Endvidere blev der
ikke plads til nogle smating, der allerede har
ventet leenge. Ipvrigt er jeg nogenlunde tilfreds
med indholdet - og dets fordeling mellem mo-
delstof og jernbanestof, for nu at bruge disse
benzvnelser.

Som De vil se i neste spalte, er regnskabet for
1975 gjort op og revideret. Aret gav et betrag-
teligt underskud, hovedsagelig pa handbog 2,
der ikke blev afsat i tilfredsstillende omfang.
Jeg har ikke plads til en leengere udregning om
dette forhold, men skal blot henstille, at man
ger reklame for vort forlag og dets produkter
hvor man far lejlighed til det.

SIGNALPOSTEN, driftsregnskab for 1975

Indtegter Udgifter

11. argang 41.522,30 41.264,06

Gamle argange 3.126,99 2.570,90
Jubileeumsskrifter 579,93 -
Fotohefter 1 og 2 744,20 650,00
Fotohefter 3 og 4 953,61 500,00
... Trine 680,36 500,00
Romantik i reg --- 1.681,34  3.445,00
Old-timere i model  2.232,67  3.000,00
Damptraekkraft ... 26.125,28 61.630,71
Arets underskud 35.913,99

Balance

Status pr. 31. december 1975

Aktiver Passiver
Beholdninger, giro,
kontant og sparekas-
se 13.273,08
Forudbetalte abonn. 20.350,15
MOMS-gald 3.572,51
Div. deb./kred. 17.087,80
Turfond (uandret) 43,92
Formue 1/1: 8.132,69
underskud 35.913,99
Geeld 31/12 1975: 27.781,30

Balance

Regnskabet er udarbejdet den 2. januar
1976. Revisoren har revideret det den 20.janu-
1976 med folgende pategning:

"Regnskabet er revideret og fundetiover-
ensstemmelse med beger og bilag. Kassebe-
holdning, giro- og bankbeholdnings tilstedeva-
relse konstateret."

20/1 1976: sign. Th. Kronholt.

Der er ikke i arets leb sket forggelse af
inventar m.v., sdledes at den i 11. &rgang, nr.
2 bragte liste over disse genstande stadig er
geldende.

Neeste nummer udsendes omkring 1. juni.
Pa genhor!

Holtrup
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

DEN FORSTE SCANDIA-KIELERVOGN

Det er tidligere navnt, at de Wiirttem-
bergske statsbaneri 1890erne lod udfere forseg
med passager - motorvogne pa nogle af sine
straekninger og at man, i samarbejde med mo-
torfabrikken Daimler, fik udviklet de forste
praktisk brugbare benzin-mekaniske motor-
vogne, hvoraf et antal var i drift en arrakke.
De var imidlertid endnu ikke tilstraekkeligt ren-
table til, at udviklingen blev viderefort "af sig
selv", og forste verdenskrig betod et yderlige-
re afbraek i motorvognsdriften, hvortil brand-
stof nu ikke kunne skaffes. Kun fa motorvogne
overlevede krigen, og de var da sa foreldede,
set i lyset af motorernes udvikling under kri-

SKRIM YT
( 1926

gen, at de ikke mere kom i drift, og man matte
i gang med et nyt udviklingsarbejde.

Deutsche Reichsbahn var dannet 1. april
1920 ved sammenslutning af de forskellige tid-
ligere delstaters statsbaner og sterre privat-
baner, og DR kom straks til at omfatte strak-
ninger paialtca. 53.650 km. Tusinder af damp-
lokomotiver af over 200 forskellige typer, gen-
nemgéende i darlig og nedslidt stand, et for-
semt fast anleg, et sparsomt og nedterftigt
uddannet personale og en vaklende skonomi var
den arv, man skulle forvalte. Det er forstie-
ligt, at den nye ledelse i forste omgang havde
nok at gere med at klare dagen og vejen, sa
der ikke var mange krafter til overs til nye,
utraditionelle projekter. Det blev derfor i for-
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ste omgang forskellige vogn- og motorfabriker,
der forskede videre i motordrift pa banerne,
stottet af enkelte privatbaner. 1 1924 reorgani-
seredes DR, idet de omdannedes til et mere
selvstendigt selskab med steorre autonomi og
dermed bedre muligheder for langtidsplanlaeg-
ning uden idelige indgreb af politikerne i selv
de mindste detailler. Banerne var nu ogsa kom-
met igennem de veerste efterkrigstidstrengsler,
men de var til gengaeld nu plaget af en opdukket
lavkonjunktur. For at fa sat fart i en rationali-
sering og fa flest mulige nye ideer frem tog DR
sa i 1924 initiativet til en stor, jernbaneteknisk
udstilling, ledsaget af en serie forelasninger
m.v. om ferroviale emner. Som udstillings-
areal for rullende materiel anvendtes en del af
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Aret efter (1925) besluttede rigsbanerne
imidlertid at indlede planméassige og systema-
tiske forseg med motorvogne af forskellige
konstruktioner og fabrikater, dog alle af tysk
herkormrst. Deutsche Werke i Kiel (DWK) var en
af de virksomheder, der havde vogne med i
disse forseg. Det drejede sig dog ikke om de
skreobelige blikeesker, man oprindelig byggede
til de fattige privatbaner. Det, man sendte til
afprevning hos DR, var 4 vogne af "rigtig jern-
banestorrelse", ogman havde nu selv fremstil-
let en ny 150 hestes benzinmotor hertil i stedet
for de mindre egnede Mercedes fly-motorer.
DWKs forsegsvogne litreredes DRVT (Verbren-
nungs-Triebwagen) nr. 751-754. Gearkasse,
transmission, opheeng og bogier var nykonstru-

den store rangerbanegard Seddin ved Berlin.
Den la alligevel halvtom hen pad grund af de
darlige tider, og her udstilledes alt, hvad hjer-
tet kunne begere af lokomotiver og vogne: 46
damplokomotiver, 8 elektriske loko, 9 diesel-
og andre loko og utallige jernbanevogne, mest
passagervogne og diverse typer af selvtemmen-
de godsvogne. Endelig sas i et lille hjorne 8
person-motorvogne med forbrendingsmotorer,
indrettet efter alle mulige principper i hense-
ende til drivaggregatet. De var dog gennemga-
ende for sma og svage til at have rigsbanernes
interesse, man forholdt sig indtil videre afven-
tende. Blandt de udstillede vogne befandt sig
for resten en af de tidligere omtalte, spidse
Kielervogne med fly-motor.

erede, men konstruktionsprincipperne fra den
gamle, spidse model var bibeholdt. Vognkas-
sen lignede naeermest den aldre, 4-kantede mo-
del, som vi kender fra FFJ M 1203-04, se fig.
K i SIGNALPOSTEN nr. 5, 1975, men pustet op
til egentlig normalspor-sterrelse, se fig. M.
Vognkassen, der var pladeklaedt, var nu sa
bred, at beenkearrangementet kunne blive 2 plus
3 pladser i bredden, altsa med "skav'" midter-
gang.

DR provekerte den ferste vogn i oktober
maned 1925, og den fungerede i begyndelsen
godt. Efter ca. 1800 km kersel begyndte der
dog at opsta visse driftsforstyrrelser, men de
var ikke veaerre, end at vognen endnu i 1935 fik
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apteringen moderniseret, og den forblev i drift
indtil 2. verdenskrig.

Allerede i 1924 erhvervede vognfabrikken
Scandia i Randers retten til at licensbygge mo-
torvogne med DWK s egen motor, transmission,
motorophang og bogier, sa DWK har nok allere-
de da haft en prototype pa denne '"voksne" Kie-
lervogn klar, sa Scandia til en vis grad kunne
bedemme, hvad de indlod sig pa, selv om DR
endnu ikke havde indledt sine forseg.

Den forste ordre pa en "Scandia-Kieler-

vogn' kom i 1925 fra den kort forinden abnede
bane Kjellerup-Silkeborg, der med sine 25 km
var en kraftig forlengelse af dendiminutive
(10 km) Redkjersbro-Kjellerup bane fra 1912.
Der anskaffedes ved forlangelsen kun ét, nyt
damplokomotiv, men til gengeld regnede man
altsa med at fa brug for en stor motorvogn, der
""kunne det hele'". Den bestilte vogn, se fig. R
og foto 7, rummede maksimalt 76 passagerer
(58 bankepladser, 6 klapsader og 12 staplad-
ser) og desuden et lille postbureau samt et
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Sammenligning mellem forskellige, celdre benzinmolorer

liter Stempel
@ hk séi:g.- l:;:r ::h/;}g: omdr, |aks. ﬂv; ?‘:beri:asf, t;r
Mercedes | 100 | 148 | 6.8 | 10,1 | 1200 | (1AYA1) DWK 1921
. 160 21,7 | 7% | 9% | 1000 " w1923
DwWk 150 | 190 | & 94 | 1000 " v 192k
NAG 75 | 11,5 | 65| 8§ | 950 A1  AEG 1923
Midwest 70 | 69 |10,1| 12,7 |1600| 1A Triangel 23
Continental 100 | 91 | 11 | 15,3 | 2000 " v {925

Sammenligning mellem S'KRJ:SK:'e!er—aﬁ Triangelvogn

@ tara gzz?,-" brutte | bk hk kg voghn ~
Sid. + sta t t pass. | pass,| fabrikat
SKRJ M{| 30 76 35 | 43| 2 |40 | Owk
M2 12 51 15,3 | 6,5 2 300 | Triangel
Mp 71 75 b5 11 - = | 200 | Scandia
M2+Mp71 | 195 | 106 265 | 3,8 | 1 | 250 |Tria+Scnd




rejsegodsrum. Derimod var vognen ikke ind-
rettet til at medfore personferende bivogne,
hvilket ses af, at den ikke var udstyret med
kontinuerlig bremse, og ingen af banens per-
son- eller pakvogne blev udstyret med egen-
varme i anledning af M 1s anskaffelse. Vognen
havde ganske samme dimensioner og tekniske
data som de 4 DWK forsegsvogne DR VT 751-54,
der ogsa dannede forbillede for karosseriets
ydre, tilspidsede form. SKRJs vogn var dog pa
mange mader bygget efter de dengang galdende
danske traditioner. Skelettet var overvejende
af tree og udvendig bekleedt med teaklister,
ganske som det var kommet pa mode for de
samtidige, danske personvogne. Der anvendtes
rammelose spejlglasruder i de bevagelige vin-
duer, men ca. hvert andet vindue var fast. Der
var ikke, som pa de tyske vogne, trakruder
over vinduerne, men i taget var anbragt et an-
tal ventilatorer af typen "Grove", se fig. Q,
som Scandia ellers ikke benyttede, men som sas
pa det tyske forbillede, og som vi i ovrigt ken-
der fra de aldre Triangel-vogne fra Odense.
Pa Scandias hovedtegning fra 1925 betegnedes
vognen som type V.A. (fem A), hvilket utvivl-
somt er DWK s typebetegnelse. Et meget DWKsk
traek var, at vognen, ud over en handbremse,

7

kun havde hvad der i DSBs fortegnelse kaldes en
elektromagnetisk bremse. Den havde altsa, i
lighed med de sma Kielervogne, IKKE luft-
bremse!

Opvarmningen skete ved hjelp af moto-
rens kelevand, og overskudsvarmen fjernedes
i 2 tveerstillede lamel-kolere, der var anbragt
pa taget. De to kelere ner enderne af taget var
variable ved hjelp af jalousier, der kunne be-
tjenes med et wiretraek, der gik via diverse
trisser hen ad taget og ind gennem et hul i
gavlen!

Passagerafdelingen, der kun rummede III
kl., var udstyret med trabaenke uden polstring.
Heraf var 12 pladser anbragt pa langsgaende
seder oven pa en kasse over motoren: 6 plus 6
pladser med falles ryglen i vognens midter-
akse, resten var anbragt i normalt tveersaede-
arrangement med 2 plus 3 pladser i bredden.
Der var kun ét, stort passagerrum, men heraf
var et lille hjerne i den ene ende skilt fra til
toilet med handvask. I den anden ende optog det
5,5 m" store postrum godt den halve vognbred-
de og en langde svarende til 2 vinduer. Post-
rummet havde en indvendig skydedor i ydervag-
gen og en almindelig der til fererrummet. [ den
langsgaende skillevaeeg ind mod passagerafde-
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lingen var anbragt et mat-glasvindue. I post-
rummet fandtes de obligatoriske sorteringsreo-
ler samt postsakkekroge, brevkasse med skue-
glas, en rund taburet, en servante (handvaske-
grej) og en rund kakkelovn i vognens midter-
linie. I postrum-enden af vognen var der Kkun
levnet et beskedent rum til fererstand og ind-
gangsperron, mens der i toiletenden var en3 m
lang endeperron, i hvis ene hjerne, op ad toi-
lettet, fandtes et lille, 2,3 m"® stort, afldseligt
lukaf med skydeder til det fri og en enkeltder
med mat rude ud til endeperronen. Det lille
lukaf var udstyret med gulvriste, sa det har
veeret beregnet til groft gods af en slags. Den
vinkelformede rest af endeperronen méa have
veeret beregnet til almindeligt rejsegods, for
den var kun sparsomt mebleret med 4 underligt
tilfeeldigt anbragte klapsseder, men maerkeligt
nok havde dette rum kun enkeltdore til det fri.
Alle senere Scandia-Kielervogne havde halvan-
den flgjder til endeperronerne.
Interigrbeskrivelsen er tildels baseret pa
Scandias hovedtegning, da jeg ikke har interi-
orfotos af vognens oprindelige indretning. Der
kan derfor veere indlebet mindre ungjagtighe-
der, idet de overleverede hovedtegninger tit

ikke har faet pafert de sidste smasndringer i
forhold til det oprindelige projekt.

De forste "@=gte" Kielervogne havde me-
get primitive bogier, kun én gang affjedret med
udempede skruefjedre, se f.eks. fig. J og K
samt foto 6 i SP 5/75. De tyske VT 751 m.fl.,
sdvel som Scandias Kielervogne, havde en ny,
staeerkt forbedret bogietype, der var tredobbelt
affjedret med alle fjedre anbragt udvendigt pa
bogievangerne. I de fleste personvognsbogier,
der dengang anvendtes i Danmark, hvilede
svingbjelken pa 2 bundter af tveerstillede, dob-
belt-elliptiske bladfjedre, "saksefjedrene", der
stak de karakteristiske "albuer" ud gennem ab-
ninger i bogiesiderne.

I de nye Kielervognsbogier (fig. N) var
det svingbjalken, Sv, der stak ud gennem bogie-
vangerne og her hvilede paen enkelt sveer, om-
vendt bladfjeder F; i hver side. Sidestyrene,
St, der forhindrer svingbjelken i sideveerts
vugninger i forhold til vognkassen, sad, lige-
som fjedrene, uden for bogievangerne. De om-
vendte bladfjedre var ved hjzlp af ret lange
pendulstenger, P, ophengt i skruefjedre, Fo,
der stod pa konsoller, K, pa bogievangernes
udsider. Bogierammerne hvilede endeligpatra-




ditionel vis pa akselkasserne via almindelige,
retvendte, overliggende bearefjedre, F3. Aksel-
kasserne var udstyret med SKF-rullelejer. Pa
de folgende, lange Scandia-Kielervogne anvend-
tes samme bogietype, men skruefjedrene var
erstattet med evolutfjedre (E pa fig. N), der
ligesom skruefjedrene svinger udempet ogder-
for egner sig til at optage smasted og rystel-
ser, der forplanter sig neesten uantastet gen-
nem de almindelige bladfjedre. Under de sene-
re lancerede, kortere Kielervogne anvendtes
en kortere bogietype, fig. P, hvor man af plads-
hensyn havde flyttet evolutfjedrene til enderne
af de primare barefjedre over akselkasserne.

DWKs nykonstruerede motor havde et
slagvolumen pa 19 liter, og den ydede 150 hk
ved 1000 o/m. Det gav en lidt sterre ydelse pr.
liter slagvolumen end den store Mercedesmo-
tor, men samme stempelhastighed. Alligevel
holdt den nye motor megetlengere. Den var be-
tydeligt solidere bygget end fly-motoren, men
der stilledes jo heller ikke de samme krav om
lethed til den. Sammenlignet med de faktisk
meget holdbare 9 & 10 liters Continental ben-
zinmotorer, der benyttedes i de mange sméa
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Triangel-vogne, var DWKs motorydelse pr. li-
ter, savel som stempelhastigheden yderst be-
skeden, sa det burde ogsad vare en ret robust
motor. I skema 5 ses en sammenstilling af da-
ta for 2 af de motorer, DWK har benyttet og for
3 andre benzinmotorer, der har veret brugt til
jernbanedrift i 1920erne.

Kielervognens motor trak via en 4-trins
gearkasse, et reversgear og to teleskopiske
kardanaksler (A i fig. Q) pa de to inderste bo-
gieaksler ved hjelp af spids- og kronhjul i kas-
serne T pa fig. Q. Drejningsmoment-reaktio-
nerne overfprtes gennem skruefjedrene F til
bogierammerne, ligesom vi kender det fra
elektriske banemotorer.

SKRJ M 1 og de nermest felgende Kieler-
voane fra Scandia havde, ligesom de gamle Kie-
lervogne, mekanisk styring af gearene fra de
to fererstande, og det voldte en del tekniske
vanskeligheder ibegyndelsen. DRs forsegsvogne
VT 753-754 var indrettet pd samme uheldige
made, medens VT 751-52 havde en pneumatisk
styring af gearene, altsa ved hjelp af trykluft.
Det viste sig, at den pneumatiske styring fun-
gerede meget bedre, og den indfertes iflg.
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Scandia "fra 1926" pa alle de senere Kieler-
vogne herfra, ligesom de xldste vogne senere
ombyggedes til dette system.

Et begreb om den oprindelige mekaniske
styrings '"virkemade'" fas, nar man leser i
DJKs publikation nr. 5 om danske baners mo-
tormateriel: "I begyndelsen tog man motorma-
teriellets luner og seerheder med godt humer;
f.eks. berettes om SFJs @ldste gearvogne, der
har givet mange rejsende, der forste gang ker-
te 1 disse vogne, adskillige chok til fryd for de,
der rejste "pa hjemmebane'". ... Gearskift-
ningen skete ofte med et sadant brag, at rej-
sende, der var ukendt med denne "lokalkolorit"
ventede at se gledende motordele komme faren-
de ud gennem (motor)kassen eller under ban-
kene."

Motorrammen M var ophengt i et par
mellem-kugleskale, Ku, i selve bogiecentrene,
se fig. Q. Udformningen af den forkrebbede
motorramme ses af det "sammensuriske" foto
nr. 8, Odense 1965, hvor Den Gamle Redac-
teur har haft held til at forevige en reserve-
maskinramme til en af de lange Kielervogne fra
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OKMJ/OMB. Selv om rammen sadan set ikke
var egentlig affjedret i forhold til vognkassen,
bevirkede dens betydelige lengde en ikke ube-
tydelig affjedring af drivaggregatet i vognens
tveerplan.

Allerede i 1927 anskaffede SKRJ endnu en
motorvogn, M 2, men denne gang en 2-akslet,
100 hk Triangelvogn fra Odense, og hertil an-
skaffedes fra Scandia en tilsvarende bivogn,
Mp 71. Ialt rummede M 2 plus Mp 71, 70 sid-
depladser, heraf 9 pa klapsader, plus 36 sta-
pladser samt diverse plads til post og rejse-
gods. De to vogne vejede tilsammen knap 20 t
mod Kielervognens 30 t egenvagt, og Triangel-
toget kunne transportere flere rejsende og en
lignende meaengde post og gods som Kielervog-
nen, og det med kun 2/3 af dennes motorkraft.
Se ievrigt sammenstillingen i skemaet 6. Tri-
angel-toget var bade billigere i drift og mere
driftssikkert, ligesom det var mere fleksibelt,
da man jo ad libitum kunne medtage bivognen
eller lade den blive hjemme, mens Kielervog-
nen var og blev udelelig. P& den anden side
skulle Triangel-vognen vendes ved hver ende-
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station og eventuelt foretage omlgb med sin bi-
vogn, inclusive af- og tilkobling. Kielervognen
havde en betydelig bedre gang i sporet og var
meget bedre affjedret, sa den var veesentlig
mere publikumsvenlig. Alligevel anskaffede
banen i 1929 endnu en Triangelvogn, omtrent
magen til den forrige: @konomiske betragtnin-
ger sejrede over hensynet til publikums be-
kvemmelighed, savel som til vende-procedu-
rens rationalisering. Efter at have faet begge
Triangelvognene (M 2 og 3) s man sig i stand
til at undveere Kielervognen, og den blev i 1930
solgt til HLA (Lekken-banen), efter at den var
blevet hovedrepareret og lettere moderniseret,
mearkeligt nok hos Triangel i Odense. Her fik
den trykluftbremse og trykluftgear, og der in-
stalleredes et koksfyret centralvarmeanlag.
Motoren blev overhalet, der blev isat en ekstra
floj i en dor (?) og der udfertes diverse sma-
pillerier. Vognen blev senere &ndret eller om-
bygget flere gange, og skabnen ville, at netop
denne vogn skulle blive den lengstlevende af
alle Scandias Kielervogne, idet den forst meld-
tes endeligt udgaet i 1971, 45 ar efter at den
blev afgivet til drift. Det lykkedes altsa efter-
hénden at komme de forskellige bgrnesygdom-
me til livs!

Da HLA tog vognen i brug i 1930 havde den
stadig det oprindelige antal sidde- og staplad-
ser, sa dens indre var ikke @ndret vasentligt i
forste omgang. Nyere fotos som f.eks. nr. 9
og 10 viser, at man senere (1951/52?) fik fjer-
net postrummet og dets skydeder, men bibe-
holdt tveerskillerummet og desuden anbragte
endnu et skillerum mellem vindue nr. 3 og 4
regnet fra den tilbageblevne skydedeor. Man fik
saledes oprettet en s@rlig "motorlarms-kupe"
omkring motorkassen! De gamle trabanke ud-
skiftedes med ladersofaer af den type, der
stadig kan opleves i de gamle S-tog i Keben-
havn.

Det lille lukaf med skydedoren blev bibe-
holdt, maske som et mini-postrum?

Det ses, at kelerne pé taget pad det sidste
forsvandt, men der har nok i den lange under-
vogn vearet masser af plads til kelerne ogsa,
ikke mindst da vognen fik dieselmotor, der
kraever mindre kole-areal end en tilsvarende
kraftig benzinmotor. Man var ikke sa nojereg-
nende med at rydde op pataget efter de forskel-
lige kglerarrangementer, s der var pa det sid-
ste godt med ragelse deroppe - ud over de to
ekspansionsbeholdere til keolevandet og central-

varmeanlaeget. Bemark, at man til det sidste
bevarede de gamle "Grove'-ventiler (udtales
grofe).

Da 2. verdenskrig bred udi 1939, med-
forte det meget hurtigt en udtalt mangel pa alle
olieprodukter, og hos HLA matte man hurtigt
holde op med at benytte benzinmotorvognene.
Man afmonterede derfor motoren pa M3 og be-
nyttede vognen som almindelig personvogn ind-
til krigens afslutning. I 1945 anskaffedes en
Biissing-dieselmotor fra DAB i Silkeborg. Den-
ne motor var ikke s&rlig velegnet, og allerede
i 1951/52 udskiftedes motoren igen, nu med en
150 hk Hercules-diesel. Alle de gvrige tilbage-
verende Scandia-Kielervogne rundt om i lan-
det, naturligvis péaner NFJs (NFJ var sqgu’ sin
egen!) fik omtrent samtidig monteret den nye
Hercules-motor, mens en lidt mindre Hercules
motor skulle give 5 af DSBs MF-vogne et nyt og
bedre liv. Samtidig (?) fik HLA M 3, der i mel-
lemtiden var omlitreret til HP M 20, et nyt, au-
tomatisk gear af det engelske fabrikat Wilson,
sa de sidste kvaler med tenderskarende tand-
hjul ved gearskift var elimineret. Desvaerre
viste Hercules-motorerne sig alle steder at
vaere en skuffelse, sa allerede i 1956/57 skif-
tedes atter motor, nu til Leyland, 150 hk die-
sel, en motor, der har veret tilfredshed med
overalt, bade til de gamle Triangelvogne og i
talrige Scandia-skinnebusser og altsa ogsa i de
leengstlevende Kielervogne.




SKRJ M 1 fremferte neppe personvogne,
mens den var pa sin oprindelige bane, men pa
HLA og pa de andre Hjerringbaner har den en
gang imellem medfert en af de 3 specielle mo-
torbivogne D 61-63 (se fig. S og foto 12), som
tilhgorte Hjorringbanerne. Maske har den ogsa
en gang imellem medfert en af de gamle per-
sonvogne, der i 1932 ff udstyredes med tryk-
luftudstyr og egenvarme: HPB 1-2 eller C 4-10.
De 4 Hjorringbaner anvendte i ret udpraget
grad materiellet i fleng pa de forskellige strak-
ninger, sa man kan ikke pa forhand udelukke
nogen af de teknisk mulige kombinationer. Det
er sandsynligt, at M 20 en gang imellem har
medfert den bergmte lille fiskevogn, HP IF 194,
hvoraf tegning, fotos og levnedsbeskrivelse
findes i SP nr. 1, 1973. M 20 kerte ogsé nu og
da blandede tog, se f.eks. foto nr. 13, hvor den
ses med 2 godsvogne pa krogen i Hirtshals i
1966. 1 virkeligheden korte Kielervognene of-
test solo, og ikke mindst den store M 20 var
"sig selv nok". I DJK 14 om Hirtshalsbanen
oplyses fra engang omkring 1930, at motor-
vognstogene gennemsnitlig var pa 4,9 aksler,
og da motorvognene havde 4 aksler, var det
mindre end hvert andet motortog, der havde
bivogn med.

Artikelserien fortsattes.

H. Alkjeer

TEGNINGSARKIVET

NYHEDER i TEGNINGSARKIVET:
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A 347 TO061 LB, Bagnkop st., plan 1

hovedt. 1:50

kr. 10,50 facader, gavle

A 347 TO062 LB, Bagnkop st., plan 2

hovedt. 1:50

kr. 10,50 plan, lodrette snit.

A 347 TO063 LB, Skrebelev st., plan 1

hovedt. 1:50

kr. 10,50 facader, gavle

A 347 T 064 LB, Skrebelev st., plan 2

hovedt. 1:50

kr. 10,50 plan, lodrette snit

A 347 T 065 LB, Longelse, Illebglle, Kaedeby
Tryggelev, Nordenbro, Sendenbro
stationer, plan 1

hovedt. 1:50

kr. 10,50 facader, gavle.

A 347 TO066 LB, Longelse m.fl. st., plan 2

hovedt. 1:50

kr. 10,50 plan, lodrette snit.

A 3 48 T023 LB, varehus, Bagnkop og Spods-
bjerg stationer

hovedt. 1:50

kr. 10,50 gavl, facader, plan, snit.

Bestilling af tegninger sker ved at indbe-
tale det samlede belgb for de gnskede tegninger

pa

giro 6 12 55 06
Jernbanehistorisk Selskab
Tegningsarkivet

Norrebro station

2200 Kgbenhavn N

A 107 T023 DSB, FJ 947-951 (gl. lyntog)
hovedt. 1:25

kr. 10,50 sb, 1ls, tv, gv.

A304TO012 AB, M2

nedtegn. 1:45

kr. 7,50 sb, 1s, fr.

A 314 TO040 RGGJ, B 1 (motorvognsbivogn)
nedtegn. 1:45

kr. 6,- sb, 1ls, gv.

og pa bagsiden af talon til modtager anfore re-
gistreringsnumrene pa disse tegninger. Num-
rene kan ogsa sendes i brev til samme adres-
se.

Ajourferingsliste til katalog af nov. 72
kan fas ved at indsende frankeret svarkuvert
(90 gre) eller ved at nevne det i forbindelse
med tegningsbestilling.

Med venlig hilsen
tegningsarkivarerne






































































































































































































