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Nyt fra Redaktionen

Keaere laeser!

Allerforst gnsket om et godt og lykkeligt mo-
del- og jernbane-nytar!

Det er godt nok noget sent, at gnsket kommer
Dem for gje, men det er skrevet den 7. januar
1977 - og er under alle omstendigheder vel-
ment.

Samtidig udtaler jeg et hjerteligt velkommen til
de mange nye abonnenter, som allerede er
kommet til. Jeg haber, bekendtskabet vil vare
rigtig leenge.

Min forste uafviselige pligti dette nummer og i
denne forste spalte er at give to store (meget,
meget store) undskyldninger for alvorlige fa-
deser i 12. argangs nummer 4. Jeg héber (og
tror) pa laeserens tilgivelse for mine synder.

1: Manglende indholdsfortegnelse for 12. ar-
gang. - Skaden geres god igen, idet indholds-
fortegnelsen (forhdbentlig da) er indlagt i dette
nummer.

ﬁrsag: Total forglemmelse - forst opdaget, da
bladet var kommet fra trykker.

2: Manglende tekst til de i nummer 4 bragte
sporplaner for Horsens station. - Teksten fin-
des (helt sikkert) i dette nummer.

ﬁ\rsag: En bommert fra min side, da det viste
sig, at de to store artikler (om ROHJ og om
Damplokomotiver) kom til at fylde mere end
oprindelig paregnet. Jeg matte i hast udskyde
noget stof, og da jeg ikke brugte det indvendige
af hovedet, blev det desverre det forkerte ma-
nuskript, der kom til at undgelde.

Hen ad vejen vil abonnenterne opdage, at deres
abonnent-nummer bliver forsynet medet efter—
folgende bogstav. Det vil ske i takt med, at
adressepladerne bliver fornyet, hvadenten dette
skyldes flytning eller anden tekstendring, eller
at pladen efterhanden slides op. Bogstavet an-
giver, hvornar abonnementet er oprettet, séle-
des at A angiver aret 1968 (4. argang), B aret
1969 o.s.v. - Arsagen er mit eget private on-
ske om at kunne lave statistik og regnskab for-
holdsvis nemt.
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Apropos regnskab. Aret 1976, omhandlende 12.
argang af tidsskriftet og forlagets ovrige for-
retninger (uden nyudgivelser) endte som fol-
ger - det er udarbejdet den 3. januar 1977:

SIGNALPOSTEN, driftsregnskab for 1976.

Indtegter Udgifter
12. argang 38.650,50 37.684,03
Gl. argange 3.813,98 -
Jubileeumsskrifter 330,55 -
... Trine 239,99 -
Fotohefterne 1 og 2 534,49 =
Fotohefterne 3 og 4 857,65 -
Romantik .... 1.268,42 -
Old-Timere i model 1.854,18 -
Damptrekkraft ... 15.444,70 1.534,28
Gaverm.v. 137,92 -
Arets overskud - 23.914,07
Balanee 63.132,38 __ 63.132,38
STATUS pr. 31. december 1976.

Aktiver Passiver
Beholdninger, giro,
kontant og spare-
kasse 32.749,75
Forudbetalte abonn. 29.388,30
Moms-geld 4,228,68
Div. deb./kred. 3.000,00
Formue 1/1: -27.781,30
overskud: 23.914,07
Geeld 31/12: 3.867,23
Balance 36.616,98 36.616,98

Det ser jo ved en overfladisk betragtning seer-
deles stralende ud - og misforstd mig ret, jeg
klager ikke. Men det store overskud for 1976
pa knap 24.000 kr. skal jo bl.a. sattes i rela-
tion til 1975 s underskud pd nasten 36.000 kr. !
Det giver maske vore abonnenter en bedre fo-
ling med situationen, safremt tallene stilles op
pa felgende made:

Laes venligst videre pa omslag 3
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

AEGs BENZINMEKANISKE MOTORVOGNE

Vi har tidligere navnt, at en rakke uden-
landske fabrikker i begyndelsen af 1920-erne -
efter en pause under og lige efter 1. verdens-
krig (1914-1918) - arbejdede videre pa at ud-
vikle lette, hurtige og billige jernbanemotor-
vogne, der kunne vinde indpas pa lette og svagt
trafikerede sidebaner, hvor der var mest at
vinde ved motorisering. Man havde hidtil med
sterst held benyttet elektrisk transmission mel-
lem motor og drivhjul, men det var en ret tung
og dyr lesning. Derfor syslede fabrikkerne sta-
dig med at forbedre den meget lettere, meka-
niske transmission med tandhjulsgear og en el-
ler anden form for friktionskobling. Det voldte
mange kvaler at fa konstrueret gearkasser og
koblinger, der kunne holde til de harde pavirk-
ninger, de kom ud for i jernbanekoretsjer og
som tillige lod sig fjernbetjene, s& vognene
kunne fa fererrum i begge ender.

I tidligere artikler har vi set pa, hvordan
Deutsche Werke i Kiel med megen fantasi segte
at lese opgaven med deres sma motorvogne med
selvberende karosseri og en ma&ngde ukonven-
tionelle tekniske detailler. Vi har ogsa omtalt
de mange kvaler, som bade banerne og fabrik-
ken havde i begyndelsen, fordi vognene blev
sendt pa markedet, inden deres varste borne-
sygdomme var overvundet. Mantog chancen, og
kunderne lokkedes af flotte brochurer og ikke
mindst de billige tilbud og de mange lefter om
god rentabilitet og hurtig levering. Men de ba-
ner, der holdt ud at vente blot et par ar lenge-
re, slap for en mangde kvaler, da de senere
udgaver afKielervognene var meget sterkt for-
bedrede i forhold til de forste vogne, der byg-
gedes.

Den danske privatbanestudiegruppe, der i
1922 rejste Europa rundt for at studere motor-
materiel, var skeptiske over for DWKs spinkle
vogne, mennoget mere positive over for en an-
den benzin-mekanisk motorvognstype, der var
konstrueret af AEG, Allgemeine Elektrizitits

Gesellschaft, Berlin, da den syntes at veere no-
get mere solidt bygget. En reprasentant for de
tyske statsbaner havde udtalt, at AEGs vogn
havde "gjort et gunstigt indtryk, bade hvad val-
get af motoren og anordningen af kraftoverfo-
ringen angar, ligesom det ogsa formentes, at
vognens overbygning var udfert med passende
styrke under hensyn til, at vogne af denne art
ikke ber vere for tunge'.

Det var nu ikke fordi AEGs vogne var bed-
re gennempreovet end DWKs, for der var, da
studiegruppen i fordret 1922 var i Berlin, kun
bygget én vogn, der endnu ikke var ét ar gam-
mel. Men AEG havde et godt renommé, og de
havde i en arrekke bygget elektriske lokomo-
tiver og leveret den elektriske transmission til
en rakke benzin-elektriske motorvogne. Ama-
gerbanen havde derfor allerede dristet sigtil at
bestille en AEG-vogn med benzin-mekanisk
drivveerk uden at afvente yderligere erfaringer.

AEGs nye vogntype var bygget af et team
under ledelse af AEG, der i samarbejde med
NAG - Nationalen Automobil Gesellschaft, O-
berschéneweide - havde udviklet transmissions-
systemet. Den tredie part var vognfabrikken
Linke - Hoffmann - Lauchhammer Werke, Koln-
Ehrenfeld, der lavede selve vognen. NAG leve-
rede motoren og byggede ogsa vognenes gvrige
maskinelle dele.

Man kan méaske undre sig over, at det var
AEG, der stod som hovedentreprensgr, nar den
allerstorste del af savel vogn som maskineri
leveredes af andre, men det beroede nok pa, at
netop transmissionssystemet var det store pro-
blem, og her mente AEG at have lagt et Colum-
bus-&g med deresnyudviklede, pneumatisk sty-
rede (trykluft-) gearkasse, der skulle afhjalpe
de tidligere ulemper ved det mekaniske gear,
lette anbringelsen af fererrum i begge ender af
vognen og endog muliggere fjernstyring af flere
motorvogne fra ét fererrum, blot ved hjelp af
nogle fa trykluft-styreledninger. Man mente
hermed at have udviklet et virkeligt alternativ
til den tunge, elektriske transmission pa trods
af, at man derved i nogen grad kom til at kon-
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kurrere med sig selv. Man frygtede imidlertid,
at andre fabrikker ellers ville komme forst med
egnede, mekaniske transmissioner, der var
bade lettere, billigere og havde bedre virk-
ningsgrad end den elektriske. AEG hédbede nu
at komme forst pade potentielle markeder, der
udgjordes af de mange side- og smabaner, der
sa hardt havde brug for en billigere aflgser for
dampdriften.

AEG/NAGs pneumatiske gearkasses tand-
hjul var alle i konstant indgreb, og de 4 gear
kobledes ind og ud ved hjalp af 4 trykluftbetjen-
te koblinger, hvorved ogsad den separate kob-
lingsfunktion bortfaldt. Hele styringen kunne
derfor udferes med et simpelt drejehdndtag

med 5 stillinger: Frigear, 1., 2., 3. og 4.
gear, hvortil kom et gashéndtag og et specielt
greb for det reversgear (bakgear), der var ind-
skudt mellem gearkassen og kardanakslen og
tillod anvendelsen af de samme fire gear ved
korsel i begge retninger. En nermere beskri-
velse med tegninger af drivaggregatet og gear-
kassens indretning findes i SIGNALPOSTEN, nr.
5, 1972, side 182-183.

Desverre viste det sig, at transmissio-
nen ikke i praksis holdt, hvad man havde for-
ventet og lovet, idet det var meget vanskeligt
at opnd den gnskede, blgde tilkobling via tryk-
luftsystemet. Koblingen var tilbgjelig til at
hugge i med et brag, s motorens omdrejnings-
tal skulle afpasses meget omhyggeligt ved gear-
skiftet, hvilket kreevede meget dygtige forere.
Sverest var det, ndr foreren sad i vognenden
modsat motoren, idet han her havde mindre fo-
ling med motorens omdrejninger, selv om mo-
toren sdvist ikke var lydlgs! I udlandet gjorde
AEG forseg med at styre flere motorer fra én
forerstand. I Holland og i Tyskland prevede
man sdledes at kore flere vogne "i multipel",
men det blev ingen succes. Tegning af et hol-
landsk AEG dobbelttog findes i SP 5/72 over for
side 183 i malestok 1:90.

TFJs driftsbestyrer skrev i 1925 efter en
provetur med en AEG-vogn bl.a.: "... vognens
omme punkt er igangsatningen, der ikke kan
ske uden sted, hvilket har en hgjst skadelig
indflydelse pa motoren, koblingen og gearme-
kanismen. Man seger at gore disse konstruk-
tionsdele sterkere, men derved @ndres prin-
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Abb. 20.

cippet ikke, og for jernbanedrift er denne kon-
struktion ikke elastisk nok".

AEG-vognene, der blev tilbudt keberne i
mange storrelser, sefig. C, var opbygget bety-
delig mere traditionelt end Kielervognene. Man
var gjensynlig gaet ud fra den allerede dengang
fastsldede landevejbus-konstruktion, der si var
tillempet jernbaneformalet, se fig. A og foto 1.
Motoren, A, var anbragt fast i den ene ende af
chassiset eller undervognen, og gear/kobling,
C, kardantrek m.v. 1a pa langs bag ved moto-
ren i chassisets midterlinie. Til forskel fra
landevejsbusserne var kardanakslen dog her
fort fra reversgearet, D, og fremefter, sa vog-
nen fik forhjulstrek, hvilket var nerliggende,
da motorenden var den tungeste og saledes gav
god adhzsionsvaegt. Vognene kunne dog ogsa
leveres med trak pa begge aksler, idet der
nemt kunne laves et udtag ogsa bagud fra re-
versgearkassen. Frontkgleren, B1, der var en
traditionel lamelkoler, var anbragt i gavlen
efter normal bil-tradition med en remtrukken

Grolle A3

{
I_ﬂso_-J

|
|
1
|

- sos0

=
|
[
- 1260 - por0—lesd—
— 38560 ————|

b

o

__rt/__

- M
.

P LR T e
S NMmmm. |

ventilator bagved. Da vognen imidlertid var
dobbeltrettet, d.v.s. beregnet til at keore lige
godt i begge retninger, havde man ogsa anbragt
en keler, B2, i den anden vognende, sd& man
undgik det problem, som man senere fik med
mange af de enkeltrettede Triangel-vogne: at
kolingen virkede alt for darligt ved baglans-
korsel, ndr man f.eks. kerte med en motor-
vogn i hver ende af toget og ogsa lod den bage-
ste arbejde med.

Maskindelen var alt ialt lettere end Kie-
lervognenes, da AEG havde sparet den speci-
elle maskinramme, der gjorde opholdet i Kie-
lervognene taleligt, selv om man sad lige over
den brglende motor. Det var bl.a. derved lyk-
kedes AEG at bygge rummeligere vogne end
DWK, uden at vagten var tilsvarende foreget.

Motoren, foto 2, var en efter datidens
forhold stor, men ret langsomtgdende lastbil-
motor pa 75 hk ved 950 omdrejninger pr. mi-
nut. Dimensionerne var ievrigt: 6 cylindre, 120
© x 170 mm = 11,5 liter slagvolumen. Den var



beregnet til at kore pa benzin eller "benzol",
nu kaldet benzen. Benzenen kunne tyskerne selv
syntisere ud fra deres egne stenkul (stenkuls-
nafta), hvorfor det var et i Tyskland meget be-
nyttet motorbraendstof pa den tid, hvor den ty-
ske valutakasse var overmade slunken. At ben-
zendampene var uhyre giftige og sandsynligvis
i lengden kreftfremkaldende, var man nappe
klar over den gang. AEG kunne som ekstraud-
styr levere en serlig karburator med tilhgren-
de ror, haner, beholdere o.l., der muliggjor-
de omstilling til petroleumsdrift, nir motoren
var godt gennemvarm. Ekstraudstyret kostede
ca. 2000 kr., men man skulle dermed kunne
spare en del pa motorbrandstof-kontoen. Det
betepd dog samtidig en reduktion af motorydel-
sen, idet det ikke var muligt i en almindelig
benzinmotor at opna en tilfredsstillende finde-
ling og dermed fordampning af det mindre flyg-
tige petroleum, hvorfor en del af brandstdfet
ikke udnyttedes i motoren, men blot blastes
uforbreaendt ud i atmosferen.

Ifglge en brochure fra AEG var motoren
sa fint afbalanceret, at man kunne anbringe den
uvaffjedret i rammen, fig. B, og selv lyddem-
pende mellemlag skulle vere overflediggjort af

Ventilator
fiir den

Anlafimotor y / Kiihler

Kiihlwasser-
Umlauipumpe

Lichtdynamo

Abb, 3, 2

75-PS-Verbrennungsmotor der NA G.

motorens vibrationsfrie gang- pastod man. Det
er derefter ganske fornegjeligt at se, hvad drifts-
bestyrer Wilster fra TFJ havde at anfgre om
sine indtryk af preveture med bl.a. Amager-
banens AEG-vogn: "...Denne vogn er solidt
bygget og kan styres fra begge ender, men mo-
toren ger en utalelig stej ...". Wilster bemer-
kede i ovrigt ogsa, at motor og transmission
var lovlig vanskeligt tilgengelig, sd selv sma
reparationer kravede lgftning af vognen i veerk-
stedet.

For at reducere undervognens vagt yder-
ligere og samtidig simplificere bremsestang-
systemet var vognene forsynet med relativt
sma bremseskiver, anbragt inden for hjulene
sa man sa ingen bremseklodser udefra. Brem-
serne virkede i evrigt ved trykluft, hvortil man
i forvejen havde kompressor m.m., da gearet
styredes pneumatisk, og eventuelle bivogne
kunne derfor ogsa bremses fra motorvognen.
Denne havde i ovrigt ogsa en héndbetjent brem-
se med handhjul i begge fererstande.

Pa grund af motorens og transmissionens
beliggenhed havde undervognen ikke gennemga-
ende trakstang til koblingerne, men puffer/kob-
lings-plankerne var godt afstivet med tvaer- og
skrastivere, se fig. A. Vangerne var i ovrigt
af plade med panittede vinkeljernskanter, og
de var smukt udsvejfet til akselgafler og til-
spidsede i enderne, hvorved opnaedes en vis
reduktion i veegt, uden at styrken reduceredes
tilsvarende, sammenlignet med de traditionel-
le, jevnbrede hoveddragere pa almindelige
jernbanevogne.

AEG reklamerede med, at deres vogne
var sa lette, at de i almindelighed kunne klare
sig med 2 aksler uden at overskride de aksel-
tryk, der var galdende pa de fleste sidebaner.
Vognene kunne dog ogsa leveres med bogier,
hvis man gnskede det af hensyn til et ekstra let
spor eller baner med mange, skarpe kurver.
Bogierne gjorde ganske vist vognen 2-3 tons
tungere, men de nedsatte alligevel akseltrykket

3
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til kun lidt over det halve og gav desuden en
bedre gang i sporet og en bedre affjedring.

Denne var for de to-aksledes vedkommende
meget hard ("sporty"!), idet der kun var be-
nyttet enkelt affjedring med ret korte og stive
(ogdermed lette) bladfjedre. Vognene havde dog
leenkeaksler for at forbedre lebet i kurver. Da
mange ikke synes at veere klar over, hvad man
forstar ved lankeaksler, vil det blive forklaret
i en seerskilt artikel.

AEG-vognenes karosseri hvilede pa al-
mindelig personvognsvis pa& vangerne, og en
raeekke herpa anbragte konsoller understottede
de lodrette sidestolper i vinduesmellemrum-
mene. Vognkassen var i evrigt en bedre "glas-
veranda' med store vinduer ogde smallest mu-
lige mellemrum derimellem, se f.eks. foto 3.
Det gav en meget let og dog stiv konstruktion,
da de store vinduer alle var faste, d.v.s. ikke
oplukkelige, sa glasset faktisk var med til at
holde hele kassen i vinkel! Til ventilation fand-
tes kun en raekke smalle, bundhengslede, ind-
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adgaende trekruder over hvert af de store vin-
duer, tagventilatorer fandtes ikke. P& varme
sommerdage var drivhus-effekten derfor ret
generende, da fartvinden ikke rigtigt kunne fa
fat i de langsgaende trakruder, sammenlignet
med f.eks. Y-togenes luftklapper i taget, nar
disse vel at marke stilles rigtigt!

Passagerafdelingen var ét stort rum, der
virkede lyst og venligt, men nok sa spartansk
indrettet. Der var midtergang og tversader af
polerede naturtraslister. De havde handbgjler
pa rygstedenes hjorner og understel af en let
smedejernskonstruktion. Der var traekgardi-
ner for alle de store ruder i bade side- og en-
deveegge, elektriske lamper midt i loftet og ved
gulvet varmtvandsradiatorer, der opvarmedes
af motorens kelevand. Derudover fandtes intet
inventar, og man savnede i ikke ringe grad ba-
gagenet eller -hylder. Benpladsen var ret kne-
ben, faktisk ringere end i de gamle Kielervog-
ne, sa langbenede personer matte "flette kna"
i hajere grad, end de fleste bred sig om.

I bredden var der derimod lige s& god
plads som i normale jernbanevogne, idet de
normalsporede AEG-vogne havde fuld person-
vognsbredde: 2,95 m indvendig. De smalspo-
rede var ca. 2,5 m indvendig eller lidt mere
end de gamle Kielervogne for ikke at tale om de
meget smalle Triangelvogne fra 1923-24. Gul-
vet var belagt med trariste ligesom i de gamle
sporvogne, det forhindrede vandpytter pa gul-
vet i fugtigt vejr. Vaeggene under vinduerne var
hule, idet der udvendigt p4 rammevarket var
en pladebeklaedning, mens der indvendig var et
tyndt lag plejede breadder. Taget bestod derimod
kun af et enkelt, tyndt braeddelag med indven-
digt synlige, ret spinkle daks-sprojler (de
tveergaende, buede lister, der bazrer tagbe-
kleedningen). I strenge vintre ma det have va-
ret ikke sa fa kalorier (Joule!), der forduftede




op gennem taget! Der var ingen lodrette staen-
ger eller anden tagstotte inde i vognene, sa de
har nappe haft godt af at trille rundt og havne
pé taget, hvis uheldet skulle vare ude!

I de to fererrum (endeperroner) var der
enkelte vinduer, der kunne trakkes ned, sa fo-
reren ved rangering etc. kunne lane sig ud og
fa overblik over situationen. Fraendeperroner-
ne forte skydedgre ind til passagerafdelingen,
og bade dore og skillerum var forsynet med
store ruder for at gere det vitrineagtige fuld-
komment! I motorenden 12 motoren under en
stor kasse, der var sammenbygget med forer-
bordet i vognens hojre side. Entyk ventilations-
skakt forte fra kassen op gennem taget, hvor et
vindfang skulle give tilstrakkeligt lufttreek til,
at benzin- og anden motorlugt kunne holdes no-
genlunde borte fra fererrummet. Skakten ses
tydeligt pa foto 3, der viser det indre af Egt-
ved banens vogn.

Det lykkedes AEG at afsatte en del vogne
i 1920erne, spendende fra helt sma sporvogne,
se foto 4 og 5 og til middelstore vogne af Ama-
gerbane-typen (foto 7), og nogle har i mere
eller mindre ombygget og moderniseret stand
med dieselmotor og ny transmission veret i
drift endnu i 1960erne og enkelte helt op i
1970erne pa diverse tyske smabaner, sa helt
uegnede for jernbanedrift har de altsa ikke va-
ret, selv om de ikke havde det bedste ry.

Her i landet fik vi kun 3 af disse vogne i
drift, idet typen her hurtigt blev udkonkurreret
af de dansk-byggede Triangelvogne fra Odense.
Men da de fgrste AEG-vogne blev bestilt, havde
Triangel kun anstillet forseg med en afdanket
rutebil p& jernbanehjul, hvilket ikke havde vir-
ket umiddelbart overbevisende pa de motorhung-
rende privatbaher. AEG havde derimod, lige-
som DWK, allerede en mere fardigudviklet
forsegsvogn i drift, se foto 6, og den slags vir-
ker altid godt pa de potentielle kunder.

Det var stort set de mindst rentable pri-
vatbaner, der havde det storste kissejaw med
at fa motoriseret, og de kom derfor i hgjeste
grad til at lide under vognenes bernesygdom-
me. Det var ogsa nogle af disse baner, der
forst blev nedlagt: AaAJ 1926, KEJ 1930, ABA
1933, HAJ 1932-39, AB (persontrafik) 1938,
MTJ 1941 og KS 1948. De understregede benyt-
tede AEG-vogne!

Amagerbanen var i sine forste ar sterkt
trafikeret med tat toggang, og bade person- og
godstrafikken var god ogrentabel. Men allerede
omkring 1920 begyndte diverse private busru-
ter til bade Kastrup og Drager at genere banen
betydeligt, ligesom lastbilerne hurtigt fik sa
stor aktionsradius, at de blev markbare kon-
kurrenter til den kun 12 km lange bane. AB
sogte derfor ved motorisering at tage konkur-
rencen op, og i 1922 bestilte man en stor vogn
hos AEG: Grosse A3, se fig. C, og aret efter
en dieselpakvogn fra Scandia/DEVA. AEG-vog-
nen, AB M 1, ankom 1923, se fig. D og foto 7.
Den havde 50 siddepladser og 16 stapladser og




kunne medfgre én bivogn med vyderligere 50
siddepladser. Til bivogn anvendtes hovedsage-
lig AB C 1-2, der var "fedt" som halvabne som-
mervogne, meget lig DSBs skovvogne, som
mange sikkert kender fra Helsinger Veteran-
jernbanes tog.

C 1-2 blev nu ombygget med lukkede si-
der, trykluftbremse og egenvarme, se fig. E.
M 1 havde, til forskel fra de af AEG tilbudte
standardtyper, gavldere og overgang i begge
ender, satogbetjenten nogenlunde bekvemt kun-
ne ga over i bivognen uden at vere akrobat,
men overgangen var ikke beregnet for publi-
kum. M 1 matte kun belastes med 1 bivogn, og
den havde absolut heller ikke godt af mere i
betragtning af de betydelige vanskeligheder,
det var forbundet med at satte togetigang uden
brutale ryk og sted i transmissionen. Jeg har
selv i begyndelsen af 1930-erne haft den seer-
praegede oplevelse, sammen med mine foral-
dre, at lade mig transportere i ABM 1, der
den pagzldende dag havde C 1 pa krogen. Jeg
var dengang ca. 10 ar og insisterede pa, at vi
skulle kore med motorvognen, sa vi kunne se
fremefter under turen, og jeg mindes, at der i
fererrummet i motorenden var en harrejsende,
"herlig" larm. Nar man fra bagperronen be-

tragtede koblingen mellem M 1 og C 1, lagde
man merke til at der under igangsetningen for
hvert nyt gear, der kobledes ind, opstod en
handsbred afstand mellem pufferne, straks
fulgt af et hardt sted, nar stedfladerne atter
knaldede sammen, mens de talrige, staende
passagerer svajede faretruende frem ogtilbage,
klamrende sig til dels ryglenenes handbgjler,
dels hinanden, i mangel af stanger og strop-
per. Min far svor stygt pa, at vi pa hjemvejen
skulle benytte bivognen, hvis toget stadig frem-
fortes af M 1!

Jeg var godt tilfreds med M 1-turen, for
den havde absolut noget af rutschebanens og
sppgelsestogets charme, men det var ikke alle
passagererne, der virkelig forstod at nyde de
mange sted og spandende lyde. Accellerationen
var ikke imponerende, jvf. sammenlignende
skema i SP 3/1975, side 102, men pa grund af
vognens meget stive affjedringog sporets ringe
tilstand foltes (og led!) det alligevel, som om
det gik meget steerkt. En serenade til AEG-vog-
nen kunne passende, med allution til et nyere
hit, have begyndt med ordene: Kor med mig,
sa jeg foler, at jeg lever ......

Det var kun sma tog, M 1 kunne klare,
men den gjorde det billigt, og den kerte iflg.
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Gregersen sidst i 1920-erne "2-3 morgen- og
eftermiddagstog plus enkelte ture midt pa dagen
og om aftenen', alt imens M 2 (dieselpakvog-
nen) korte naesten uafbrudt frem ogtilbage med
et lidt sterre tog, suppleret af et par store
damptog om morgenen og sent om eftermidda-
gen til at bringe folk til og fra arbejde.

M 1 var heederligt driftssikker og gjorde
et ganske godt job pa AB, selv om dieselpak-
vognen nok var et bedre kgb. Trods motorise-
ringen blev AB stadig hardere trangt af spor-
vogne og busser. I 1930 overtog AB selv en
stribe busruter og erstattede straks ca. halv-
delen af togene med busser. [ 1938 nedlagde AB
forsegsvis helt persontrafikken pa banen, uden
dog at afhande de 2-akslede personvogne, mens
bogievognene gik til Slangerupbanen, og M 1
henstilledes.

Da krigen kom 1939/40 blev der imidler-
tid atter brug for banens persontog pa grund af
forst benzin- og siden ogsd gummimangelen, og
man genoptog persontrafikken den 6. maj 1940,
dog ikke med den benzinslugende M 1. Jeg ved
ikke, om M 1 nogensinde fik gasgenerator, men
1943/44 fik den en ny motor (fra en bus!). Det
var en 90 hk NAG dieselmotor, og med den ker-
te den, til persontrafikken atter blev nedlagt
den 1. september 1947. Det var ikke muligt at
s&lge vognen til videre brug, og den ophugge-
des i 1948, hvorefter enkelte dele solgtes til
Nakskov-Kragenas Jernbane, der pa daveren-
de tidspunkt havde en lignende vogn i drift. AB

M 1 havde da veret i drift i ca. 20 ar pad Ama-
gerbanen.

Kolding Sydbaner, KS, anskaffede i 1924
en AEG-vogn, KS M 1, omtrent som ABs. Den
havde dog en lidt anden udformning af gavlen og
et endret svaj i vangernes facon, se fig. H og
foto 8 - leengst til venstre. M 1 leveredes med
anordning for petroleumsdrift (efter start pa
benzin), hvilket billiggjorde driften noget.

Vognen benyttedes hovedsagelig pd Vam-
druplinien, der var den svagest trafikerede del
af KS, og M 1 erstattede her et af de to-koble-
de damplokomotiver, sa banen kunne salge KS
2 (damploko) til den nyabnede Mariagerbane,
MFVJ, i 1927. M 1 medferte lejlighedsvis en
post- og rejsegodsvogn kaldet E 1, (fig. J og
foto 12), der af hensyn til M 1s ringe trakkraft
var forsynet med rullelejer. M 1 slap i reglen
for at befare den skarpe kurve mellem Kolding
Syd og statsbanegarden, idet kun Hejlsmindeto-
gene fortes helt igennem til DSBs station, mens
Vamdruptogene udgik fra Kolding Syd.

Under krigen 1940-45 henstilledes M 1 (og
Triangelvognen M 2) pa grund af benzinmange-
len, men efter krigen kom den atter i drift og
benyttedes til banens nedlaggelse i 1948. Her-
efter henstod den i over et ar, indtil Kragenas-
banen, NKJ, der var i svar traekkraftned, uden
at have rad til egentlige nyanskaffelser ud over



en enkelt skinnebus, kebte den i 1950 for en
spotpris af 3000 kr.! Den matte dog derefter
repareres for ca. 10.000 kr. og anvendtes der-
efter, litreret NKJ M 12, til at kere NKJs
GODStog, der efterhanden var skrumpet ind til
nogle fa vogne om dagen. M 12 métte kun med-
fore 2 leessede vogne ad gangen, men klarede

alligevel hovedparten af NKJs godstog i 3 &r,
nemlig til den bred uhjalpelig sammen i 1953,

hvorefter NKJ matte klare sig med at leje mo-
tortreekkraft hos LJ.

I sin NKJ-tid méatte AEG-vognen ustandse-
lig smarepareres, selv om det gang pa gang
blev indskerpet, at den ikke matte overbela-
stes, men efter nedbruddet i 1953 henstilledes
den urepareret (foto 9) til den endeligt ophug-
gedes i 1956. Den havde da varet i drift i et
par og tyve ar, hvilket nok var den langste le-
vetid for de gamle AEG-vogne, hvis de ikke
skulle ombygges meget grundigt med helt nyt

maskineri etc. KS M 1 ndede at kore ca. 8-
900.000 km i sin levetid, sa det er ikke helt fa
gange de arme fgorere har mattet kempe med
det besverlige gearskifte. Hvor mange gra har
det har affedt er desverre ikke oplyst!
Samtidig medKS anskaffede den smalspo-
rede KEJ (Kolding-Egtved Jernbane) en AEG-
vogn, og de to Koldingbaner enedes om at vare
felles om reservedele til disse to vogne. KEJs
vogn, fig. F og foto 10, litreredes lige som de
andre AEG-vogne M 1. Den var smalsporet,
sporvidde 1000 mm, og af hensyn til banens
svage og sterkt kurvede spor forsynet med bo-
gier. Den havde trak pa de to midterste aks-
ler, altsd akselfglgen (1A)(A1) ligesom Kie-
lervognene. Den var et fag kortere end de to
tidligere omtalte vogne og den havde kun 2+2
siddepladser i bredden. Alligevel var den kun
ca. 1 ton lettere, tjenestevegt ca. 13 t, for-
mentlig pa grund af de tungere bogier. Den hav-
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de kun 32 siddepladser, men lige som de "sto-
re'" vogne 16 stapladser.

M 1 beted en ikke ringe besparelse for
den lille, vanskeligt stillede bane, der havde
haft underskud siden 1917/18 og allerede om-
kring arhundredskiftet folte sig pafert folelig
konkurrence fra cykler og telefoner! Efter 1.
verdenskrig blev konkurrencen fra bade last-
biler og busser stadig hardere, og hertil kom
de midlertidigt meget hgje kulpriser. Selv om
anskaffelsen af M 1 betpd, at nu over halvdelen
af KEJs togkilometre afvikledes med motortog,
steg underskuddet stadig, selv om det ikke helt
ndede de samme stormfulde hgjder som i 1920-
22, og i 1930 maAtte banen indstille driften, da
de involverede kommuner ikke mere ville be-
tale underskuddet. M 1 naede kun at kore godt
200.000 km pa KEJ, og den kerte arligt kun
37.500 km mod KS M 1s gennemsnit pa godt
52.000 km, sd KEJ ndede slet ikke at fa slidt
den op pa hjemmebane.

Til KEJ M 1 benyttedes undertiden en bi-
vogn, og normalt drejede det sig om en per-
son-bogievogn, se foto 11 og fig. G. Person-
vognen rummede 48 siddepladser og vejede tom
ca. 10 t, d.v.s. at toget, der havde 80 sidde-
pladser, fik en totalveagt pa ca. 28 t. M 1 var,
ligesom KS M 1, beregnet til at kere pa petro-
leum med benzinstart, men man gik senere
over til ren benzindrift, da motoren sa trak
bedre, ogder var en del bakker og mange stop-
pesteder pa banen.

Da KEJ lukkede, lykkedes det i 1931 at
afsette M 1til HAJ, Haderslev Amtsbaner, hvor
den litreredes HAJ M 65". HAJ var kommet i
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bekneb for motorvogne efter aten af deres egne
Kielervogne var braendt. KEJs likvidatorer fore-
stillede sig, at vognen skulle indbringe ca.
40.000 kr., men det var der ingen, der ville
give. HAJ gik efter hardt pres med til at betale
2.250 kr. for vognen, sa det var kebers mar-
ked! Nar man ikke ville give mere skyldtes det
bl.a., at vognen ikke, pa grund af sin ringe
maskinkraft, kunne keore i tur med HAJs Kie-
lervogne, men kun kunne brugestil seertog, vis-
se skoletog og som vyderste nedbrudsreserve.
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HAJ brugte vognen mest pd strekningerne Ar-
num-Skaerbaek og Haderslev-Argsund. I 1934
fik HAJ 2 nye motorvogne fra Frichs (M 81-82)
og da HAJs strakninger desuden reduceredes
ved nedlaegninger i 1932, 1933 og 1937-39, blev
der efterhanden mindre og mindre brug for M
65", og den ophuggedes en gang sidst i 1930-
erne.

Tegningerne af AEG-vognene er baseret pa
felgende:

AB M 1 er baseret pa en original hovedtegning,
som findes i DMJKs arkiv, nedfotograferet til
1:45 som reg.nr. A 3 05 T 022. Visse korrek-
tioner udfeort efter tilgengelige fotos.

KS M 1 er tegnet efter hovedmal og fotos samt
i analogi med AB M 1.

KEJ M 1: Her haves ingen konkrete mal, teg-
ningen er rekonstrueret efter fotos og AEGs
typeskitser.

Bivognene: AB C 1-2. Hovedtegning findes hos
DMJIK. Nedfotograferet til 1:45 har den reg.nr.
A 3 14 T 021. Denne tegning viser dog vognen
som ABEN vogn.

KS E 1: Rekonstrueret efter fotos, DSBs angi-
velser af hovedmal samt analogier med andre
baners "svalegangsvogne".

KEJ C 1: Fotos og forslags-malskitser af den
ganske lignende vogn HBJ C 1 (Horsens-Bry-
rup banen).

H. Alkjeer

Fra HGC har Alkjer modtaget disse linier,
som vi synes, at flere boer se:

Jeg vil gerne benytte lejligheden til at
takke for de meget fine artikler om motorma-
teriellet, det er noget, jeg har savnet i mange
ar, og som jeg sluger med megen interesse,
hvilket forhabentlig ogsa andre gor.

Det der far mig til at fare i skrivemaski-
nen, er omtalen af Kielervognene pa SFJ m.m.
Jeg har altid haft en svaghed for disse vogne,
og da de fyenske eksemplarer blev ophugget,
sikrede jeg mig et af de meget s@rpragede rat,
som man skiftede gear med. Det var dem, der
fik de sma boern til at tro, at togmanden styre-
de toget gennem svingene med rattet. Gear-
skiftet var ikke lydlest i disse vogne, det var
synd at sige, men det kom nu ogsa lidt an pa,
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hvem der korte. Jo yngre, des bedre. Jeg kan
et par historier om disse vogne.

Pa OMBvar der en @ldre forer, der havde
meget besver med at skifte gear i disse her
nymodens mukkebikker. En dag blev det kon-
dukteren for meget, sa under starten stillede
han sig i det modsatte forerhus, hvor der selv-
folgelig hverken var rat eller koblingspedal, da
der kun horte ét set til hver motorvogn. Imid-
lertid kunne han lige na koblingspedalen med
stovlesnuden og hans billettang kunne fa fat i
gearskiftet, sa han stod og skiftede gear pé de
rigtige tidspunkter, medens den rigtige forer
undrede sig sare over, hvor godt gamle M 1
dog skiftede gear den dag.

En af de dygtigste ferere pd OKMJ var
Lille Knud, som vistnok var udlezert mekaniker.
En dag jeg var med nordpa til Martofte, kom
togfgrer Serensen og ville drille. Forst tog han
koblingspedalen af og vendte den pa hovedet -
Lille Knud skiftede gear uden at fortrakke en
mine. S& tog han pedalen helt af, men Lille
Knud havde scooter-stovler pa, sd han kunne
lige na den inderste koblingspedal og skiftede
uden en mislyd gear. Sa blev Sgrensen trat af
legen. Det var veerre med Store Anders, som
var bomsterk, men heldigvis godmodig. Da
han en dag ikke kunne fa mukkebikken i gear,
tog han hardt fat, for nu skulle den ... o.s.v.
i gear, med det resultat, at han sprangte ka-
derne, som gik ned til gearkassen.

Sé& er der den gamle historie om M 4, som
havde faet trykluftgear, og som man tilsynela-
dende havde lost alle gearskiftebesverligheder
ved. Jeg var forevrigt ikke klar over, at den
lignede en gravid gravlingehund og derfor ikke
havde motorkasse. Jeghar vist aldrig kert med
den, men jeg har varet oppe og studere den,
da den var henstillet i Bogense. Den var udsty-
ret med et Wilsongear fra fodslen i modsetning
til HPs, som forst fik det efter krigen. Dette
gear ligger ogsa i de svenske skinnebusser,
som en del privatbaner har kebt og findes des-
uden i mange landevejsbusser. Det er noget
med 4 planethjul og tilsvarende bremsebénd,
som giver en fin glidende og lydefri gearskift-
ning. Den som ensker at studere Wilsongearet
nermere, kan med fordel henvende sig til en
af vore busproducenter, som formentlig har en
nermere omtale af det. Det indeholder en ko-
lossal masse tandhjul, men er meget- robust,
og er af den efterhdnden sjaldne engelske kva-
litet.






























































































































































































































