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yt fra Redaktionen

KARE LASER!

Sa er en vidunderlig sommer ved at g pa held
og jeg haber De ned den og fik gode jernbane-
oplevelser - med mange gode billeder. Er det
tilfeldet synes jeg De skulle lade os andre fa
del i glaeden ved at De sender nogle knaldperler
til Billedgalleriet.

Selv har jeg i varmen "dojet" med at fa dette
nummer skrevet, komponeret, opsat o.m.m.
og det har veeret en hard tern! Ikke sa meget
pa grund af varmen (selv om jeg ikke kan tage
den serlig godt) - neh, nah, det er sidetallet,
der giver problemerne.

Dette nummer har et omfang svarende til 64
sider og feles maske noget "tyndt", i hvert
fald i forhold til savel nr. 1 som nr. 2, der jo
var rene "bamser'", men lad mig forklare sa-
gen.

Forst okonomien, der stadig er god, men ikke
bedre end at der stadig skal "regnespdtallene"
hver gang et nummer skal ud. Jeg har lovet
en argang pa lige godt 300 sider, og da nr. 1,
2 og 3 nu er oppe pa 256 sider, og da nr. 4 og-
sa bliver pa mindst 64 sider, ved jeg, at mit
lofte bliver holdt. Det kunne jo ogsa vere, at
jeg fandt et par kroner til et par sider til.

Dernast skal jeg - som tidligere navnt - helst
have et sidetal deleligt med 16 af hensyn til
trykning (store plader er lidt billigere end
sma og trykningen koster ogsd forholdsvis
mindre) og det er dette hensyn, der koster
megen planlaegning.

Ikke alene skal jeg af den tilstedeverende stof-
mangde udvelge det, der giver det aktuelle si-
detal, men de enkelte artikler skal jo ogsa helst
passe sammen saledes, at flest mulige artikler
begynder overst pa en hajre side! At dette sid-
ste endnu ikke er lykkedes 100%behover jeg vist
ikke at naevne?

Det udvalgte stof skal jo ogsa passe sammen
indholdsmassigt, saledes at der sé vidt muligt
bliver noget for de flestes smag, og endvidere
skulle det jo ogsa gerne vare sddan, atdet ikke
bliver udelukkende tekstartikler, men en blan-

ding med fotos og andre illustrationer.

Derfor har jeg i dette nummer - med stor be-
klagelse - mattet udskyde en artikel i serien
Nedlagte baner, stof til Klubnyt, flere model-
byggeartikler og adskilligt andet, ialt vel ca.
40 sider stof, som faktisk er opsatningsklart!

Havde jeg bare tid til det (ogtilstrakkeligt med
penge) kunne jeg sdmend godt lave en mindre
bog pr. nummer, - men der er desvarre lenge
til at jeg kan blive pensionist.

For et par dage siden kom abonnent nr. 910 ind
ad doren! Velkommen til alle de nye vaere her-
med onsket. Endvidere er der stadig livi salget
af forlagets ovrige artikler, og omend jeg godt
kunne onske hurtigere og storre afsetning, ma
jeg nok - sommeren taget i betragtning - veere
tilfreds med forholdene som de er.

Med naeste nummer, der udsendes ca. 1. de-
cember, er denne argang komplet. Vi skal sa
til eksamen igen, ogjeg begynder allerede at fa
sommerfugle i maven bare ved tanken! Planen
for 13. argang, 1977, lyder pa: 4 numre, ca.
320 sider ialt og en pris pa kr. 54,- for et ars-
abonnement og kr. 15,- pr. stk. i lessalg.

Jeg horer gerne fra vore lasere om deres syn
pa omfang, pris m.v., samt modtager meget
gerne mange breve medDeres gnsker med hen-
syn til bladets indhold, stoffets fordeling m.v.
og ideer til artikelserier pa omrader, som vi
maske ikke tenker pa. De ma ogsa meget gerne
lade Deres rost hoere i debatten som leber un-
der Fra Sidegangen.

Na, jeg sludrer for meget. Pladsen er opbrugt
og der kan kun knibes et: PAgenhorinr. 4, ind.

Holtrup
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DANSKE DAMPLOKO

2.del: privatbanerne

Foruden ﬁxlborg*banerne var der en del
andre baner, der helt eller fortrinsvis anvend-
te loko med egen tender. Det var Holbakbaner-
ne, Lolland, Sydfyn, TKVJ, VaGJ, VVGJ og
VGJ (Give). Ingen af dem var dog helt "stue-
rene". Holbaek havde efter varkstedsbranden
en tid en lille 1BT, andet var der vel ikke at fa,
Lolland brugte 1CT pa NRJ og NKJ, Sydfyn hav-
de bade 1B1T og 1DIT - det forste en absolut
fejlinvestering og i stedet for de store 1DIT
havde en DSB D-maskine varet langt at fore-
traekke; men sporet var for svagt og drejeski-
verne for korte. Igen den gamle historie om,
at nok er det maskinafdelingen der kerer, men
baneafdelingen, der bestemmer hvad der ma
kore! (En af DSBs maskiningeniorer udtalte
engang under et mode i generaldirektoratet, at
stod det til baneafdelingen forbod man al kersel
med loko og holdt skinnerne blanke ved at lade
dem pudse med fint sandpapir). En kategorisk
udtalelse, men noget er der om snakken.

TKVJ anvendte tenderloko péa sidebanen
Vejen-Gesten. VaGJ nr. 5 (1CT) var vel et re-
sultat af korte drejeskiver. FFor Vandelbanens
vedkommende var dets tenderloko vel anskaffet
af samme arsag.

Sa var der en del baner, der havde tradi-
tion for tenderloko, der anskaffede loko med
seerskilt tender. Det drejede sig om baner, der
under forste verdenskrig var i loko-ned og hav-
de mulighed for at kebe brugte DSB-loko - gl.
Bs og S, der var blevet overflodige. Begge dis-
se typer var korte og kunne let veere pa en 12 m
drejeskive - vi finder dem pa HFHJ, KRB, SNNB,
RHJ og TKVJ (gl. S) og pad VNTJ (Bs). MFVJ
kobte et ret langt 1C-loko i Kolding og anvend-
te foruden dette kun 1BT og 1CT.

I tiden mellem 1872 og 1891 blev der til
Lolland og Sydfyn bygget ialt 15 ens loko:

Bin2, "201"

1872, LFJ 1-3, fabr. nr. 1183-85,

1874, LFJ 4-7, fabr. nr. 1344-47,

1875, SKFJ 1-2, fabr. nr. 1455-56, Odin & Thor

af A.Gregersen

1876, SFJ 3-5, fabr. nr. 1508-10, St. Knud,
St. Jorgen og Egeskov,

1881, RFB 6, fabr. nr. 1838, Palnatoke,

1884, LFJ 8, fabr. nr. 2082,

1891, SFJ 11, fabr. nr. 2431, Loke.

SFJ 1-2 blev 1 1912 ombygget til nr. 30, 1B+B1
Mallet T.

SFJ 5 og RFB 6 blev i 1923 omnummereret til
17-18.

LJ, opr. LFJ 1-8 udrangeret 1919, 30, 32, 34,
32, 37, 37 og 39.

SFJ og REB udr. 1912, 12, 23, 23, 32, 32, 23.

Det er engang blevet sagt, at disse ma-
skiner samt de sjellandske Esslingen-loko in-
tet fabrikationsskilt behsvede - man ville ved
synet af dem vare klar over, at det var Esslin-
gen-maskiner (sandkasse pd kedelryg, stor
dom med sikkerhedsventil, den haevede fyrkas-
se (tor damp!), gangtej, indvendig Tricks-sty-
ringer med lige kvadrant og glidere med lodret
staende spejl. Dertil det karakteristiske forer-
hus, kort - med store udskaringer i sideveg-

SFJ 2 (aff. Jernbanemuseet)



SFJ 3 (aff. Jernbanemuseet)

gen (senere lukket) og taget, der skraner op
bagtil). De var veldimensionerede og af enkel
konstruktion samt af hej handverksmessig kva-
litet.

Pa Lolland bestred de al kersel til 1886 og
igen fra 1892 til 1896, og gjorde god fyldest.
Ja, men der er jo sa fladt - rigtigt, men sa
skal der til gengeld ogsa keres hele tiden, der
er ingen chance for en afsparring pa en fald-
straekning. Bade kore- og lsbeegenskaber var
gode og da man fik sterre loko anvendtes de
mest pa Redbybanen og til anden lettere korsel
som f.eks. erstatning for motorvogn/motorlo-
ko. Et gammelt foto viser et af dem med et tog
pa 13-14 kupevogne p& Guldborgsundbroen - et
tog som de senere dieselloko fra 1930 nok havde

LJ 9 i Nykebing F. (arkiv AG)
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ladet sta! Nr. 8 fik i 1931 en storre tender for
bedre at kunne klare hovedbanens persontog.

Pa Sydfyn bestred de al korsel til 1881
hvor de storste blandede og godstog fik 3-kob-
lede loko, og da man i tiaret fra 1896 til 1906
anskaffede ikke mindre end 14 stk. 2B-loko, fik
de den lettere korsel overladt. Fra 1912 var
der kun5tilbage, de korte en del pa Svendborg-
Féborg (fra 1912) og ofte s4 man dem i Svend-
borg som 2. rangermaskine. Ny nr. 1-7 og
motorvognene gjorde de 2, der var tilbage ef-
ter 1923 nesten arbejdslose.

1Bn2, "206"
LJ 9-10, 1896, Esslingen, fabr. nr. 28R7-88,
udrangeret 1949 og 1953.

Med de gode erfaringer man havde haft
med Esslingen var det naturligt, at man i 1896
kobte endnu 2 maskiner derfra. De vejede ca.
5> tons mere end nr. 1-8, havde lidt storre
risteareal og hedeflade, men samme cylinder-
storrelse. De overtog straks de svereste af
togene, og viste sig at veere gode persontogs-
loko grundet det rolige lob ogde gode lpbeegen-
skaber.

De var nu ikke sa stilrene som de @ldre
Esslingen-loko. Forerhuset manglede den store
udskaring (det var personalet nu ikke kede af)
og rogkammerderen var af den almindelige ty-
pe og ikke en dobbeltdor som ved nr. 1-7 og de
sjellandske loko. IFoto viser nr. 9 og et 1C-lo-
ko med et stort Pinsetog i Nykebing F. ca.
1930.



140

LJ 10 i Nykebing F. (aff. Jernbanemuseet)

Bin2, "202"
LJ 11-12, 1906 og 1909, Esslingen, fabr. nr.
3380 og 3528, udrangeret 1930 og 1938.

Pa LJ var man klog og fulgte successen op
og kobte disse 2 loko. Vagtmassig 14 de mel-
lem de 2 foregaende typer, det gjaldt ogsa for
hedefladen. Men de havde samme risteareal
som nr. 1-7, dog sterre cylindre og dertil 12
ato kedeltryk.

Det var gode blandettogs-loko og de gjor-
de som de andre 10 Esslingen-maskiner god
fyldest pa Lolland - i de senere ar korte de en
del pa sidebanerne.

1Bn2, "209"
GJ 9-12, 1886, Vulcan, Stettin, fabr. nr. 952-
955 og nr. 13-14, 1892, Vulcan, Stettin, fabr.
nr. 1300-01.

1 1886 abnedes strakningen Nykebing F. -
Gedser. Det betod storre trafik pa Falster,
bl.a. fordi banens tog havde skibsforbindelse
til Rostock og ogsa den i 1884 abnede fergefor-
bindelse Masnede-Orehoved gav mere trafik.
Falsterbanen blev fra 1. januar 1893 bortfor-
pagtet til DSB og selskabet s&ndrede navn til LJ.
Den 1. juli 1954 overtog man Orehoved-Gedser.
GJ 9-14 overgik 1/1 1893 til DSB som nr. 351-
386

Med de ret store hjul havde de gode lobe-
egenskaber og trods den korte akselafstand og-
sa et roligtleb. Igen var det drejeskiverne, der

bestemte laengden af maskinen. De koblede
hjulseet var skudt langt tilbage saledes at de 1a
bag fyrkassen og under feorerhuset samt umid-
delbart foran fyrkassen. De udvendige cylindre
14 mellem forreste kobbelhjul og forlgber. Do-
men sad midt pa kedelryggen og fra dens for-
kant udgik udvendige damprer til gliderkassen.
Aftreekket fra cylindre og glidere gik ligeledes
i et udvendigt ror fra top af gliderkassen, forst
vandret fremad og gennem en bgjning ind i reg-
kammeret. Sandkassen var pa kedelryggen mel-
lem dom og skorsten. Bag domen sad pa kedel-
ryggen vacuumejektoren. Det var udmarkede
maskiner, men det var unegtelig nogle meark-
vaerdige fremtoninger.

Nr. 9-12 blev leveret 1. juli 1886, nr.
13-14 henholdsvis 1. oktober og 21. september
1892, sa det er ikke mange dage, de har kort
pa de sydlige eer. De blev i 1897 forsynet med
automatisk vacuumbremse, men mon ikke de
for den tid - i hvert fald hos DSB - har haft den
ikke automatiske vacuumbremse.

Da DSB overtogFalsterbanernes drift blev
de straks erstattet af B-maskiner. S 351-356
kom nu til sjellandske baner, Slagelse-Nast-
ved/Kalundborg og kortvarigt pa Frederiks-
sundsbanen. Af og til sas de ogsa som for-
spandsmaskiner for vestbanens iltog C/K og S,
og omkring 1914-15 rangerede en af dem hver
eftermiddag i Hellerup.

DSBs overtagelse af Vejle-Give banen og
dens forlengelse til Herning bragte S-maskiner-
ne til det midlertidige depot i Vejle, og de kor-
te en kort tid mellem Vejle og Struer. De har
ogsa en kort tid under forste verdenskrig kort
pa Djursland.

En del privatbaner var under 1. verdens-
krig kommet i bekneb for loko, og daDSB grun-
det indskrankninger itoggangen fik en del af de
lettere loko tilovers, hjalp man privatbanerne
ved at afheende disse loko.

S 351 gik 27/6/18 til TKVJ som nr. 7, udr. 33
S 352 gik 19/11/18 til RHJ som nr. 5, udr. 31

S 353 gik 7/9/19 til HFJ som nr. 7, udr. 33

S 354 gik 7/9/19 til SNNB som nr. 7, udr. 29

S 355 gik 27/6/18 til KRB som nr. 3, udr. 31

S 356 gik 27/6/18 til TKVJ som nr. 8, udr. 33.

Ogsa de nye ejere var tilfredse med dem.
P& HF(H)J korte de persontog og klarede sig
fint, bl.a. kerte de ca. 1928-31 et sent efter-
middagstog fra Hillerosd bestdende af én af ba-



NKJ 3 i Bandholm (James
Steffensen/JS fotoarkiv)

nens bogievogne (dogikke Kuhlmann), 1 2-aks-
let personvogn og rejsegodsvogn. Jeg var en-
gang med pa maskinen, og den lille nr. 7 kla-
rede sig pent - her er jo en del stigninger.

KRB brugte fortrinsvis de 3-koblede ten-
derloko, nr. 3 var bestemt som aflpser.

P& SNNBblev nr. 7 mest anvendt i person-
tog mellem Nykebing F. og Stubbekgbing.

TKVJ anvendte maskinerne i persontog.

Pa RHJ blev nr. 5 banens kraftigste loko,
og det var det lige til 1926, sd den har nok ta-
get nogle droje laes.

Udrangeringen skyldtes ikke, at de var
udslidte, men motoriseringen gjorde dem over-
flodige. Men denne lidet talmassige type har
set naesten alle dele af landet - bortset fra Fyn.

1Bh2, "207"
NKJ, nr. 1 og 3, 1915, Arnold Jung, fabr. nr.

2152-2153, udrangeret 1950 og 51.

Et par lidt meerkveerdige fremtoninger med
en lille hejtliggende kedel, der havde smarers-
overheder. Hjul og cylinderarrangement var
som pa S-maskinerne, dog havde de rundglider
og Heusingerstyring. Forerhuset var ret stort,
sandkassen sad pa kedelryggen bag domen med
2 sandrer pa hver side. Oprindelig sad der en
sandkasse pa hver fodplade, sammenbygget
med hjulskermen til forreste kobbelhjulsat.
Det var gode lobere.

NKJ 3 blev i 1940 overtaget af LJ som nr.
24.
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BlnZ, "208"

DSB H nr. 37-42, 1868, Stephenson, fabr. nr.
1897-1902. Nr. 37 udrangeret og ophugget i
1903 efter 958.200 km korsel. Nr. 38 i 1909
efter 1.035.750 km. Nr. 39 blev solgt i 1914
til ing.fa. Fibiger & Villefrance og udrangeret
i 1925. Nr. 40 solgt 1914 til VVGJ som nr. 4
og nr. 41 ogsa 1914 til VVGJ som nr. 5. Nr. 42
blev solgt i 1910 til ing.fa. Fibiger & Ville-
france og udrangeret i 1929 efter 1.048.700
km kersel.

Maskinerne fik ny kedler i 1885, 86, 86,
85, 85 og 85 af fabr. Hartmann, Chemnitz. Va-
cuumbremse pasattes i 1885 og automatisk va-
cuumbremse i 1897-98.

De kom her til landet to og to sejlet i en
skonnert, der var dellastet med kul, og sa an-
bragte man maskinerne i kullene hvorved de
stod ret fast. Nr. 41-42 forsendtes fra Hull til
Arhus i skonnerten Clementine. P& vej hertil
kom den ud for et uvejr i Skagerak og Kattegat
og forliste med mand og mus samt loko ved den
svenske kyst ner Marstrand den 26/11 1868.
Lokomotiverne blev bjerget og efterset og kom
sa her til landet i fordret 1869. Nr. 37-40 blev
taget i brug i 1868, den28/10, 1/11,6/12 og
7/12 og nr. 41-42 blev taget i brugi 1869 den
26/6 og 7/7.

Maskinerne var en del af en levering af
loko til @stjylland (Fredericia-Arhus): 6 stk.
B, 10 stk. E og 6 stk. H. Det var meningen at
H-maskinerne skulle anvendes i ganske lette
tog og de indsattes mellem Fredericia og Vam-
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VVGJ 4 (arkiv AG)

drup. De blev tildels erstattet af C-maskiner
(nr. 65-68) i 1874 og flakkede derefter lidt
rundt. Korte bl.a. pd Djursland og har ogsa
vaeret anvendt til rangering ved fergelejerne
ved Lillebzlt. Da Vejle-Give blev statsbane i
1914 overtog Vandelbanen, der samme ar var
blevet forlanget til Grindsted, VGJs maskiner
som nr. 1-3 og kebte DSBs H 40 og 41.

De var enkle i konstruktion, men vel ud-
fort. Kedlen havde ingen dom, det fik de nye
kedler imidlertid.

VVGJ nr. 4 blev udrangeret i 1946 og
solgt til DDPA (ESSO) som varmekedel for olie-
tanke. Den blev i 1947 skanket til Jernbanemu-
seet i anledning af DSBs 100 ars jubileeum og
udstillet pa @sterport som nr. H 38, men det
er senere rettet til H 40.

VVGJ nr. 5 blev udrangeret i 1935.

VaGJ 2, ex Bs 286 (James
Steffensen/arkiv AG)

Bih2, "204" og "205"

Sjeelland B 85-88, DSB Bs 285-88, 1891, Cocke-
rill, fabr. nr. 1686-89. Solgt 1918 til VaGJ
som nr. 1-4, nr. 2 udrangeret 1952, de gvrige
i 1930.

Sjeelland B 80-81, DSB Bs 289-90, 1889, Ess-
lingen, fabr. nr. 2315-16. Nr. 289 udrangeret
1917, nr. 290 solgt i 1918 til VN(T)J som nr.
7, videresolgt til Carl Nielsen i 1926 og udran-
geret i 1928. 1 1892 fik de sjellandske tendere
nr. 62 og 69.

Sjelland 56-60, DSB 291-95, 1879, Esslingen,
fabr. nr. 1748-52. Udrangeret 1917, 08, 1899,
1901 og 1910. Fik i 1892 sjeellandske tendere
nrs b8, 6§04 59, 57, 5b.

6 maskiner fra Esslingen og 4 fra Cocke-
rill. Drivvarket var ens for begge fabrikater,
medens kedlerne var forskellige. "204" galder
for Esslingen-loko og "205" for Cockerill.

1879-maskinerne var byggettilFrederiks-
sundsbanen og korte her til ca. 1897. De '"nye"
var bygget til de vestsjellandske sidebaner og
da Slagelse-Kalundborg banen blev abnet i 1898
kom alle Bs til Slagelse og Skalskor.

Sterst forskel var der i udseendet. Ess-
lingen-maskinerne havde alle de trak, der er
nevnt for den lille fallestype fra LFJ-SFJ,
"201", med 2-delt rogkammerdor, den haevede
fyrkasse hvorpa domen var anbragt. En "bol-
sjedase"-lignende sandkasse midt pa kedelryg-
gen og forerhuset med den store udskering og
det skra tag. De nye Bs havde derimod cylin-
drisk kedel, fremrykket dom og almindelige,
hvaelvede rogkammerdore.




VGJ 1 (aff. Jernbanemuseet)

Det var ret gode loko - gode universal-
maskiner til sidebaner. VaGJ anvendte dem i
alle togarter indtil et nyt 3-koblet loko (Frichs)
blev indsat i blandede og godstog og motorvog-
ne i persontogene. Man beholdt sa nr. 2 som
reserve og udrangerede de 3 andre i 1930.

VNTJs maskine blev anvendt i alle togar-
ter, men motorvogne og 3 nye 3-koblede ten-
derloko gjorde dem overfladige.

2Bn2, "218"
Busses sma B-maskiner. De er narmere om-
talt under ﬁxlborgbanernes loko. Derudover an-

skaffedes 6 maskiner, 2 til Vejle-Give og 4 til
OHJ.

VVGJ 1, ex VGJ 1 (James
Steffensen/arkiv AG)
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VGJ nr. 1, 1894, Jung, fabr. nr. 185 - til
VVGI 11914 som nr. 1, udr. 1950:

VGJ nr. 2, 1894, Jung, fabr. nr. 186 - til
VVGJ i 1914 som nr. 2, udr. 1950.

OHJ 1-4, 1899, Jung, fabr. nr. 334-337. Ud-
rangeret 1931, 31, 34, 36. Nr. 1 til HTJ i 1901.
FFJ 10, 1899, Jung, 374. 1907 til VGJ som nr.
3, i 1914 til VVGJ som nr. 3, udr. 1933.

Man kan undre sig over, at 2 af de baner,
der har de storste stigninger, OHJ og Grejsdal,
kunne anskaffe sddanne koretojer. De havde al-
le A-maskinens svagheder, darlig igangsatning,
spillen, og for ringe kedelkraft til drivvaerket.
Lobeegenskaberne var ret gode, de var ogsé
billige i drift, men hvordan skulle denne lille
kedel ogsd kunne bruge ret meget. N3, man
havde dem og matte leve med dem. OHJ af-
stod nr. 1 til HTJ, da denne bane &bnede i 1901
og samme ar fik bade HTJ og OHJ 3-koblede
loko til blandede og godstog, og sa fik de sma
2-koblede persontogene, og det gik da ogsa ta-
leligt. Senere blev de anvendt en del pa Horve-
Varslev banen, her var togene udenfor roesa-
sonen kun sma. Motoriseringen gjorde dem
overflodige og de blev forst hensat i Holbak,
derefter udrangeret i 1931. Vandelbanen an-
vendte dem i alle togarter sammen med nr.
4-5 (se "203"). Nr. 3 blev udrangeret i 1933,
medens nr. 1-2 levede til 1950. Det har veret
droje ture i 1940erne med den steerkt voksende
trafik, selv om man undertiden havde lejet en
G-maskine til de grove.
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MALSKEMA FOR PRIVATBANELOKO MED EGEN TENDER (excl. Alborgbanerne)

Lebe type baner cylinder driv- ke- kedel bem:
nr. diam. slagl. hjuls- del- rist hedeflade
diam. tryk fyr+ over-
ror heder total
mm mm mm ato m° m’ m° m’

201 Bi1n2 LJ, SFJ 305 508 1416 9 0,95 44,6 - 44,6
202 Bin2 LJ 11-12 320 508 1416 12 0,95 47,5 - 47,5
203 Bin2 DSB H 305 560 1384 8.5 059 45,7 - 45,7
204 Biln2 DSB Bs 330 508 1556 9 0,96 49,7 - 49,7
205 Biln2 DSB Bs 330 508 1556 10 1,02 50,3 - 50,3
206 1Bn2 LJ 305 508 1416 10 1,2 51,9 - 51,9
207 1Bh2 NKJ 330 550 1500 12 1,0 435, 21,0 66,5
208 1Bh2 Nibe = = se 102-104 ———— cmmmm e
209 1Bn2 DSB S 350 560 1534 10 1,2 5951 - 59,1
210 1Bn2 SNB 380 556 1400 12 1,3 65,84 - 65,84 for omb.
211 2Bh2 SNB 340 530 1420 12 1,3 53,1 26,0 79,1 efter -
212 2Bn2 SFJ 12-15 380 560 1550 10 1,25 55,4 - 55,4 for -
213 2Bh2 SFJ 14-15 380 560 1550 10 1,25 47,4 19,5 66,9 efter -
214 2Bn2 SFJ, amer. 380 560 1524 12 142 67,3 - 67,3
215 2Bn2 ONFJ 23-26 356 560 1540 12 1,25 60,5 - 60,5 for -
216 2Bh2 do. 356 560 1540 12 1,25 54,2 13,5 67,7 efter -
217 2Bh2 do. 365 560 1540 12 1,25 56,4 23,0 79,4 efter -
218 2Bn2 Busse 305 450 1170 10/12 0,9 41 - 41 se 101
219 2Bh2 K I 430 610 1866 12 1,77  69,9° 19 88,9 ‘evt. 70,4
220 2Bh2 K 11 430 610 1866 12 1,77 71,6° 19 90,6 o= i
221 Ch2 G 406 560 1384 12 1,3 68,7 2045 89,2
222 Cn2 Holbaek 360 540 1190 10 1,0 64 - 64
223 Cn2 SFJ 356 508 1092 8,5 1,0 48 - 48
224 Cn2 Rborg = e EpdlB sttt .
395 1609  AlBorg &= sescccmesssmesss EEN 11 ) (. R O ————
226 1Ch2  TKVJ 1-4 400 550 1240 12 1,5 70,7 24,6 95,3
227 1Ch2 TKVJ5 400 550 1240 12 1,6 64 24,3 88,3
228 1Ch2  LJ, OHJ 400 550 1170 12 153 69,5 15,4 84,9
229 1Ch2 HVJ 400 550 1170 12 1,3 66,7 14,8 81,5
230 1Ch2 LJ 21-22 400 600 1450 12 1,3 62,1 21,6 83,7
231 1€h2 D 430 610 1404 12 2,1 91 27 118

De 2-koblede loko for de sydfyenske baner

AF nr. 119-122 og udrangeret i 1952, 52, 52 og

54.

1Bn2, "210" og "211"

SNB 1-3, 1897, Jung, fabr. nr. 278-80 og nr.
4, 1898, Jung, fabr. nr. 321. Navne: TISEL-
HOLT, ©ORKILDSHUS, NYBORG, SVENDBORG.
Fra 1902 SNB nr. 19-22.

Ombygget til 2Bh2 i 1924, 24, 23 og 23 pa SFJs
vaerksteder i Odense, herefter ny fabr. nr. SFJ
14, 13, 12 og 11. 1 1949 overtaget af DSB som

2Bn2, "212" og "213"

RNB 12-13, SFJ 14-15, 1896, Hartmann, fabr.
nr. 2187-90. Nr. 14-15 ombygget 1925 (SFJs
vaerksteder) til 2Bh2.

Nr. 12-13 blev udrangeret af SFJ i 1932. Nr.
14-15 blev overtaget af DSB som JF 114-151i
1949 og udrangeret i 1951 og 1949.
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vaegt tender akselafstand leengde max.
tom  adhee- tjenst-aks- vand kul vagt loko tender ialt over hast.

sion feaerdigler fast total L+T puf-

fere

t t t stk. m’ t t mm mm mm mm mm km/h
16 14 17,2 2 3,5 1,3 10,3 3555 3555 1950 7375 10880 70
18,6 15,4 20,6 2 6 2,5 14,7 72 ? ? 2 ? 70
16,6 17,7 19,3 2 3 2 11,4 3510 3510 1980 7470 11205 70
17,6 16 19,8 2 4,3 2 13,3 3657 3657 2360 8075 11709 70
19,6 17,5 21,4 2 6 2,5 15,3 3657 3657 2360 8270 12120 70
20.6 15,1 22,5 2 1 2 10,5 3280 3280 1900 7780 11350 70
23,3 15 25,5 2 5y2 2 15,4 4200 4200 2000 8200 10840 70
—————————————————————————————————— se 102-104 =
20 14,8 22,2 2 5;8 2;5% 16 3800 3800 2200 8000 11440 70
20 17,9 27,0 2 6 2,5 17,6 3850 3850 ? ? 12830 70
27,5 17,3 29,8 2 6 2,5 17,6 2100 6030 ? ? 13720 75
4 17,7 29,7 2 5 2 16,5 2100 6030 ? 2 13290 75
¥ 1750 29,7 2 5 2 16,5 2100 6030 ? ? 13290 75
? 18,8 30 2 6 2 17,5 2134 6059 2794 10773 13233 70
29,2 18,4 32,0 2 6 2 17,5 2100 6030 2800 10730 13340 75
29,2 18,4 32 2 6 2 17,5 2100 6030 2800 10730 13340 75
29,2 18,4 32 2 6 2 17,5 2100 6030 2800 10730 13340 75
18,2 12,8 19,8 2 3,3 2,2 13,5 2100 5450 2000 9275 11600 60
39 26 42 3 0w 3.5 7 2600 6750 3200 12000 14820 100
41,3 26,2 44,3 3 10,8 3,5 27,8 2600 6750 3200 12000 14820 100
28,7 32,3 32,3 2 10 3,5 24,2 3276 3276 3000 9785 13848 50
22 24 24 2 6 2 16,6 3000 3000 3000 9135 12755 45
1853 21 21 2 5 2 13 3500 3500 2150 7790 10972 45
—————————————————————————————————— 8@ 105 = ———m e
—————————————————————————————————— se 106-112 ———— oo e e e
31,4 28,5 34,5 2 8 3 20 1700 3500 2700 11000 13885 60
31,7 28,5 34,6 2 8 3 20,7 1700 5500 2700 11000 13885 60
28 24 31 2 6 2 16 1500 5200 2200 9890 12620 50
28 24 31,2 2 7 2,5 16,5 1500 5200 2200 9900 12650 50
28,6 24 dly2 2 6 3 16 ? ? ? 10500 72 75
42,2 39 46,7 2 11 3,3 28 2000 6500 3200 12200 15210 70
2Bn2, "214" men kom fgrst ind under det sydfyenske fel-

SFJ 17-18, 1900, Baldwin, fabr. nr. 17274-75,
udrangeret 1923.

2Bn2, "215", "216" og "217"

ONFJ 23-26, 1906, Henschel, fabr. nr. 7294-
7297. Ombygget pa SFJs varksteder i 1925, 26,
26 og 25. T 1949 overtaget af DSB som AF 123-
126 og udrangeret 1952, 54, 54, 54.

"210" og "211". SNB blev abnet i 1897,

lesskab i 1902. Derfor havde maskinerne indtil
1902 nr. 1-4. Man var gaet sine egne veje i
konstruktionen og byggede en robust og kraftig
maskine anvendelig i alle togarter (man kerte
iltog! - med bogievogne og overgang!). Hjul-
diameteren 1420 mm var godt valgt, det var
sadan en "bled mellemvare'. Stationerne 1a ret
teet og her var en del stigninger. Efter 1902
skete der en vis sammenblanding af maskiner-
ne. En maskines hjemstavnsbane var mere et
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regnskabsspergsmal, og sa blev disse 1B-loko
med de ret sveere hjul ligeszom en kategori for
sig overfor de 10 2B-loko med 1,5 m hjul. De
blev ombygget til 2Bog fik samtidig overhedere
indbygget. De lob selviolgelig vasentlig darli-
gere end de andre 2-koblede, men var gode
maskiner.

"212" og "213" var anskaffet til de 2 "Rin-
ge''baner. Det var sma, letlpbende maskiner,
men svagere end de andre 2-koblede, derfor fik
de ved DSB litra JF, selv om de ikke i nogen
henseende kunne sammenlignes med en J-ma-
skine. De 2 maskiner, der ikke blev ombygget
blev hensat da dieselvognene kom og blev ud-
rangeret i 1932, noget man vist fortred; dels
var B&W-vognene alt andet end stabile og dels

SFJ 22 (arkiv SP)

SFJ 21-22 (arkiv SP)

kunne disse relativt svage lokoi 1940erne trods
alt kunnet gore god nytte i lette persontog.

DSBs K-maskine havde givetvis veret for-
billede - de havde ogsa Tricks-styringer og
fladglidere, men i modsatning til K-maskinen
en sandkasse pa kedelryggen. Nr. 14-15 fik
ved ombygningen Heusinger-styring og rund-
glider.

"214", SFJ 17-18. Amerikanske lokofa-
brikker og blandt dem iser Baldwin, udfoldede
omkring arhundredskiftet en steerk aktivitet for
at komme ind pa det europeiske marked. Det
lykkedes ogsa adskillige steder, men det blev
som regel kun til éngangsleverancer, dertil
stak de amerikansk byggede loko for meget af
fra geengse normer, selv om nogle af dem var




SFJ 18 (arkiv AG)

af hej kvalitet. Andre var sterkt forenklede el-
ler af for sjusket konstruktion.

SFJs daverende maskinchef, ingenior Mil-
ling, gik ind pa eksperimentet og kebte 3 loko,
nr. 17-18 og et rangerloko, nr. 16. Nar man
sa dem blev man straks imponeret. De synede
meget storre end de i virkeligheden var. Det
var vel den hejtliggende fodplade og det store
forerhus, der bleendede og dertil kom det sprag-
lede: rode pufferplanker, det evrige gront med
guldstaffering - de var som klippet ud af min
drengetids cowboy- og indianerfilm.

De var typisk amerikanske med stang-
ramme af stalgods, et stort forerhus af tre
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med 2 sidevinduer i hver side. Hoj skorsten,
dog uden gnistfanger, men med en stor krave
foroven, stor dom med pynteringe og sikker-
hedsventiler. Pa domtoppen sad ogsa flgjten,
der betjentes med et snoretrak fra forerhuset.
Det lette drivverk med udvendige cylindre og
glidere blev gennem et nikketaj bevaget fra de
indvendigt liggende styringer (selvfolgelig
Stephenson) .

Maskinerne var ret gode, skavanken ved
dem -har jeg hert- var at de stak for meget af
fra de andre, og at de grundet den for enkle
konstruktion havde for mange "sygedage". De
faldt for skeerebranderen 11923 - skade at ikke
et af disse sjove koretojer blev bevaret for ef-
terverdenen.

"215", "216" og "217", blev ombygget pa
SFJs vaerksteder og her blev de forsynet med
overheder og rundglider og nr. 23 og 26 fik
365 mm cylindre.

Sa man en af disse maskiner pa afstand
ville man maske sporge sig selv, om K-maski-
nen skulle til at have sandkasse pa kedelryggen.
K-maskinen havde veret model til dem, men
man havde dristet sig til Heusingerstyringer i
stedet for K-maskinens foraldede Tricks-sty-
ring (Ks og selv den lille Malle havde Heusin-
ger-styringer, men I, K, G og O - nej!!, der
skal veere grenser for dette nymodens pjat! ).

Det var udmerkede maskiner, danske pri-
vatbaners hurtigste og den kraftigste af de 2-

SIPJ 18, antagelig fabriksfoto (arkiv SP)
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ONFJ 24 i Nyborg (arkiv AG)

koblede. I deres velmagtsdage og i god stand
lob de nemt 90-100 km/h og i Millings tid var
SFJs loko i mensterverdig stand. Senere kom
det til at skorte ikke sa lidt pa '"foderstanden",
men umiddelbart for overgangen til DSB blev de
alle malet og fik metalnumre pasat - men der
var vist adskillige kalkede grave imellem dem.
Saledes udtalte en SFJ-forer til en af mine gode
venner, at det var da rart at de nu havde faet
et par gode loko pa SFJ - det var A-maskinen.

Det har aldrig veret til at finde ud af,
hvor pa det sydfyenske net de forskellige loko
korte, det var som om et 2B-loko var en kate-
gori, der kunne bruges i fleeng, og dog har nr.
23-26 iser holdt til mellem Odense og Svend-
borg - men konsekvent var det ikke. Dog var
der nogen tilbgjelighed - for motoriseringen -
til at have en vis, men dog kun en vis, rangfor-
ordning.

Efter at DSB havde overtaget maskinerne
blev de pa Sydfyn, dog kom de vist af og til pa

SFJ 2 og RFB 7 (arkiv SP)

steoptreeden pa Assensbanen, men da der
kom flere MO og MP til Odense, blev de hur-
tigt overfledige og hensattes, for snart efter
at blive udrangeret.

En af dem, nr. 114, blev dog slabt til Ko-
benhavn og pa en blokvogn kert ud pa Dagar-
bejdsskolen ( Sjellandsgade) , hvor den dog hur-
tigt blev mishandlet. Hvordan f..... man har
baret sig ad med at fa rogkammerdgren til at
henge pa det ene hangsel ma guderne vide. Og-
sa gangtejet blev hurtigt defekt, sa det blev et
kort eksperiment, og den blev ophugget vistnok
i 1955.

Vi skal nu se pa de 3-koblede loko, og
begynder her med SFJ.

Ccn2, "223"
RFB 7-8, 1881, Esslingen, fabr. nr. 1839-40,

udrangeret 1923 og

SFJ 9, 1881, Esslingen, fabr. nr. 1841, om-

bygget 1921, udrangeret 1950.

De havde navne: FREYR, FREJA og BALDUR.
Nr. 9 blev i 1921 ombygget til CT og an-

vendt til rangering i Odense. Den blev overta-

get af DSB som FF 109 og udrangeret i 1950.

Ringe-Faborg blev abnet i 1882 og da den
eksisterende lokobeholdning pa 5 maskiner ikke
var tilstrakkelig til at dekke detnye anlaeg, blev
der anskaffet 3 loko (heraf 1 stk. B1). Ser man
foto og tegning siger man uvilkarlig Esslingen.
De for omtalte kendetegn gik igen ogsa her.
Det blev SFJs eneste 3-koblede loko, og ogsa
den eneste egentlige godstogsmaskine. I mod-
setning til DSBs litra E og G, der havde alle 3

s
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HTJ 10 udrangeret i Nykebing Sj. (Sv. Jo.)

hjulseet anbragt foran fyrkassen havde nr. 7-9
det ene hjulsat bag fyrkassen, herved var de
overhangende dele af ubetydelig vaegt - men
mon ikke man har skelet lidt til litra F 61-64.
De havde udvendigt gangtej med Tricks-styrin-
ger. De blev mest anvendt til godstogskersel,
de sma hjul indbed nok ikke til et persontog.

Nr. 9 blev pa SFJs veerksteder ombygget
til CT. Hvor meget af det gamle loko, der blev
anvendt er svert at sige - men det var vist ikke
meget. MaAl efter ombygning: D 1125 mm, cyl.
330 x 508 mm, kedeltryk 12 ato, rist 1,om",
hedeflade 88,7 m” , veegt 28,3 t, akselafstand
2800 mm, l.o.p. 8300 mm, kul 0,9t og vand
3,5m’.

Det fik vandkasse mellem rammen og
kulkasse bag fererhuset, Heusinger-styring og
rundglidere.

Cn2,; 222"

OHJ 5-6, 1901, Maribo, fabr. nr. 10-11. Nr.
S5 solgt til HTJ i 1956/57. Blev ved udrangerin-
gen i 1963 overtaget af DJK, istandsat og an-
vendes nu pa Bandholmbanen samt til en del
s@rtog og har ogsa deltaget i nogle film. Nr. 6
udrangeret i 1951.

HTJ 7-8, 1901, Maribo, fabr. nr. 12-13, ud-
rangeret i 1957 og 1932.

OHJ 9, 1905, Henschel, fabr. nr. 7195, ud-
rangeret i 1957.

HTJ 10, 1907, Henschel, fabr. nr. 8126, ud-
rangeret i 1957.
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De havde litra B, det var dog ikke pama-
let!

De 3 sjellandske litra Ls har varet model
for dem - det er undertiden hevdet, at de var
ens - det passer nu ikke, men forskellen er kun
lille - her anferes mal for begge:

Ls Holbeek
Drivhjulsdiameter 1190 mm 1190 mm
Cylinderdiameter 360 mm 360 mm
Stempelslag 540 mm 540 mm
Kedeltryk 10 ato 10 ato
Risteareal 1,03 m° 1,03 m°
Hedeflade 66,3 m’ 64,1 m’
Tomveaegt 21,3 t 22,01
Tjenstvagt 24,0t 24,0 t
Vand 6 m’ 6 m’
Kul 3,0t 2,01
Tendervagt 16,0 t 16,7 t

Akselafstand Ls:

(2260)+173041270434004+23604( 1485) = 8760/
12505 mm.

Akselafstand Holbak:
(2320)+17304+1270+313543000+(1300) = 9135/

12755 mm.

Laengde af kedelror (afstand mellem rorplader)
3900 mm 3735 mm

P& Ls sad domen langt fremme pa kedel-
ryggen, bag den sandkassen, derefter vacuum-
ejektor og lige foran fererhuset sikkerhedsven-
tilerne. Forerhuset havde to udskeringer i si-
den - foroven en storre end nr. 5-10, samt en
ganske lille forneden, samt en tilsvarende pa
tenderen. Dertil en stang, en slags handliste,
fra tag til gulv. Pa tenderens bagvag sas den
typiske sjellandske verktojskasse.

Nr. 5 - 10: Kofanger, pad kedelryg kun
dom. Dens tag var sterkere afrundet end Ls’.
Lille udskearing i fererhussiden, ingen vark-
tojskasse pa tenderens bagkant.

Det er fra forskellig side havdet, at da
disse maskiner (ogsa Ls) blev anskaffet, var
de foreldede. Det vil jeg ikke helt afvise, men
vil til gengald fremhave deres enkle konstruk-
tion, det gode handveark og et godt forhold mel-
lem drivveerk og kedel. Det indvendige gangtoj
bidrog til at give dem et roligt leb, tilmed var
de gode lobere og dampede godt.




































































































































