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Kare leser!

Sa blev vinteren da endelig over-
staet. | disse dage (= pasken),
hvor jeg i mit ansigts sved pukler
for at ferdiggere dette nummer,
skinner solen fra en skyfri him-
mel og indbyder til alt andet end
skrivebordsarbejde - métte det
vare ved!

Og matte det danske samfund atter
snart komme i normal "gammel-
dags" geenge. Herunder i relation
til SP specielt postvasnet, idet
der med hensyn til ekspeditioner-
ne af bestillinger til vor forlags-
afdeling har varet store forsin-
kelser i giroindbetalingerne - og
nér de s endeliger ndet frem, har
der vaeeret lukket for forsendelse
af almindelige postpakker! Jeg
haber dog at alle efterhinden har
faet, hvad de har bestilt- ogat jeg
tilsvarende har fiet alle bestil-
linger.

Iavrigt steg posttaksterne igen den
17/4 1979. Denne gang frakr. 1,80
til kr. 2,10 for den sats, som SP
forsendes efter. Min regnemaski-
ne siger, at det er en stigning pa
16,6% - og det i en tid med pris-
stop, avancestop og stop for len-
stigninger, eller rettere reallens-
fald. Hvad ligger der bag den fort-
satte voldsomme portoforhejelse
og den ikke mindre voldsomme til-
bagegang i den for portoen preste-
rede ydelse??

Da ogsa pakkeportoen har faet et
voldsomt smak, er jeq desvarre
nedt til at "justere" betingelserne
for keb i forlaget - se de nye pri-
ser i annoncen.

Skulle De finde dette nummer lidt
mindre "inspireret" end de forri-
ge, maske er der f.eks. flere fejl,
ja, sa skyldes det helt enkelt, at
jeg har mistet redaktionskatten.

Nyt
Fra
Redaktio

Katteelskere ved nok, hvad det kan
betyde, men ikke-elskere kan vel
ikke forsta, hvor meget et dyr kan
vere savnet.

Mimi blev fedt den 4. juni 1965 og
naede saledes at blive nasten 14
ar. Det er en hgj alder for en kat,
og hun havde da ogsa skrantet no-
get pad det sidste, men alligevel
kom det som et chok, da vi matte
lade dyrlaegen give hende fred.
Hun har faktisk varet min daglige
vitaminpille igennem de mange ar.
Har altid veeret i min narhed, og
saledes gennem alle arene "hjul-
pet" mig med at fremstille SP.
Hun var SPs mascot. Hendes ynd-
lingsplads var mit arbejdsbord,
helst selvfelgelig lige midt pa det
manuskript jeqg var igang med, og
helst pa et renskrevet sddant efter
at hun havde vazret ude og grave i
haven i regnvejr. Nir hun blev trat
af at drille 13 hun i timevis i en
tom '"fotokartotekskasse" eller -
og maske hellere - oven pa de pa-
pirbunker som kun hun vidste var
det naste jeqg skulle have fat i.
Det har knebet voldsomt med kon-
centrationen siden hun dede - der-
for disse linier som en forklaring
pa mulige fejl og mangler.

nen

levrigt vil jeg enske l@serne en
rigtig god sommer samt meddele,
at det er mit hab, at 15. argangs
nummer 3 vil blive feerdigt efter
planen, d.v.s. udsendes ca. 1.
september 1979.

P4 genher!

Holtrup
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

PRIVATBANERNES 1A1-TRIANGEL-
VOGNE.

Selv om DSBs MC-type: den
siamesiske tvilling, var en besyn-
derlig ognoget primitiv lesning pa
opgaven: at fremstille en benzin-
mekanisk motorvogn med forer-
plads i begge ender, byggede DfA
dog endnu 4 stk. af slagsen til for-
skellige privatbaner. De afveg lidt
i hovedmalene fra DSBs og beteg-
nedes som model VI A. De 4 vog-
ne var:

1927: MBJ M 6
1928: @IS M 1-2
1929: NFJ M 2

Disse vogne udgjorde dog kun
en beskeden del af fabrikkens pro-
duktion af jernbanemotorvogne,
der i 1927-29 omfattede ialt 68
vogne. Vi var nemlig her inde i
Triangelvognenes glansperiode,
der sluttede ret brat med det gode
ar 1932, hvor man bl.a. leverede
de beremte diesel-elektriske 3-
truckere, hvoraf enkelte endnu
kunne opleves pa Lemvigbanen i
1978.

MC-typen havde imidlertid
én, letfattelig fordel: det var den
billigste, nogenlunde store, dob-
beltrettede vogn pa markedet, og
den var derfor specielt tiltraek-
kende for baner, der havde ekstra
besveer med at vende vognene,
hvadenten det skyldtes rebrous-
sement-stationer undervejs eller
mangel pa tilstrakkeligt store dre-
jeskiver.

MBJ M 6

Maribo-Bandholm Jernbane
var selvskreven til at anskaffe en
MC-type, fordi der simpelthen in-
gen drejeskive fandtes pa Bandholm
station eller havn- og fordi banens
persontrafik ikke var overvalden-
de, sa& den kunne i almindelighed
klares af en ikke for lille, soloke-
rende motorvogn, mens godstra-
fikken pa bedste made klaredes
ved, at man til spotpris kunne leje
treekkraft (damp) af Lollandsbanen.

Nar MBJs ferste motorvogn
kom til at hedde M 6 skyldtes det

nummerfellesskabet med de ovri-
ge lollandske baner, der allerede
havde anskaffet 5 motorvogne, in-
den det blev MBJs tur. De evrige,
lollandske motorvogne var for re-
sten diesel-elektriske, men den
slags flotheder var der ikke behov
for pa MBJ.

MBJ M 6 adskilte sig ikke
ret meget fra DSBs MC bortset
fra, at den var fedt med normale
koblinger og puffere, s& den efter
behov kunne medtage en alminde-
lig personvogn eller eventuelt et
par ilgodsvogne.

Udvendig adskilte den sig fra
D5SBs MC ved at have store vindu-
er med spejlglas og uden trakru-
der over. I det indre bemarkedes,
at vognen var delt i 2 afdelinger:
3 fag rygere og 2 fag ikke-rygere.
De to afdelinger havde - ligesom
MC - 50 pladser tilsammen, oq
sazderne var ogsa betrukket med
teeppestof pa 2 cm filtunderlag.
Derudover var der 1 siddeplads pa
den ene endeperron og 3 pa den an-
den, d.v.s. nominelt ialt 54 sid-
depladser. Pladsforholdene var
meget ner som iDSBMC, men hos
MBJ regnede man ikke med sidde-
pladser pd motorkassen. Motorer-
ne og gearingen var ogsd magen til
MCs, sa vognens ydeevne skulle
veere omtrent den samme. Vognen
var imidlertid nasten 1 ton tunge-
re end MC, og denne ekstra vaqgt
var lagt pa midterakslen, idet man
havde foreget akselafstanden med

2 gange 10 cm, hvilket gav en no-
get bedre - eller skal vi sige: min-
dre ringe - vagtfordeling.

Skal man tro DfAs oprinde-
lige hovedtegninger, sa fik de fire
treakslede 1A1-vogne, der bygge-
des til privatbanerne, alle tre aks-
lers fjedre ophangt pd lignende
made ("ring i ring") som midter-
akslen pa MC, men dette @ndredes
senere - i hvert fald pa @8JS’
vogne.

Som noget nyt var M 6 for-
synet med 2 sma fiskekasser af
jern under vognen, sd4 man ikke
skulle genere passagererne med
den ikke altid lige liflige duft af
fisk i rejsegodsrummet.

M 6 matte medfere 2 vogne,
men MBJ havde i dens levetid ikke
en eneste person- eller pakvogn
med trykluftudstyr, s man klare-
de sig i reglen med skruebremsen
i egne vogne: Be 15, Cc 58 og Ec
a0

HVIS pahangsvognen skulle
tilsluttes motorvognens bremse-
system, matte den hentes fra LJ,
MTJ eller NRJ. Alle disse vogne
var dog lovlig "tunge drenge" i
14-16 tons-klassen. Maske har
man lejlighedsvis benytteten af de
markelige primitive godstogs-
personvogne, LJ Ce 72 og 73, der
var udstyret med trykluftbremse,
nr. 73 oven i kebet tillige med
koksfyret varmtvandsopvarmning.
Ce-vognen var nemlig, pa grund af
sin lethed, 9,9 t, den mest egnede
Triangel-bivogn pa Lolland, hvis
man da ikke medregnede de fa ek-
semplarer af LJs oprindelige per-
sonvogne fra 1872-74, der endnu
ikke var helt hensmuldret pa M 6s
tid. Det vides fra flere fotos, at
Ce-vognene har varet benyttet pa
MBJ, men desverre haves ikke
billeder af M 6 med andet end en
mindre kelevogn pa krogen. Den
plejede nu mest at kore solo eller
bare med MBJs egen, lille pak-
vogn Ec 89, der kunne skruebrem-
ses. Hvis der var brug for store
persontog, brugte man enten damp
eller - efter 1938 - i reglen LIs
115 HK rangertraktor M 11. Dens
maksimalhastighed var 40 km/h,
hvilket var tilstrakkeligt pa MBJ.
Bandholmbanens persontog var dog
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normalt ikke sterre end M6 kunne
klare, og det leb op til ca. 50.000
km om aret. Men derudover koerte
vognen en del pa andre lollandske
straeekninger, iflg. DJKs MBJ-hog
(DJK 24) seerlig pA MTJ og NKJ.
Men ogsa paLJs hovedlinie tog den
sig nogle ture, bl.a. kerte den i
en arrekke en sendag formiddag-
tur fra Bandholm over Maribo til
Nykebing F og tilbage til Bandholm.
Ialt kerte vognen op til 30.000 km
pa "fremmede" baner om Aret,
d.v.s. ialt op til ca. 80.000 km
om aret, sd helt ringe har den ikke
veret.

P& MBJ var motorvognens
gennemsnitshastighed 31 km/h, pa
LJ 37 km/h (i 1935/36). Det ma
vare rimeligt at sammenligne LJ-
straekningen med Arhus O-Lystrup,
der i lighed med LJ ikke overska-
rer ret mange hejdekurver pa
landkortet. "lltoget" til Lystrup
korte i snit 40 km/h med MC og
med lidt sterre afstand mellem
stoppene, sa de 3-aksledes hastig-
heds-prastationer har veret om-
trent de samme pa DSB og LJ. Pa
LJ havde de "rigtige", lokomotiv-
trukne tog i evrigt samme koretid
som M b-toget, sa motorvognen
medferte ikke nogen forbedring i
den henseende. Derimod beted den
en billigere drift og muliggjorde
saledes en sterre toghyppighed
inden for samme budget.

Det fik MBJ/LJ m.fl. baner
desveerre ikke det fulde udbytte af,
for i 1941 blev vognen, pa grund
af overophedning af sin varmeke-
del, steerkt brandskadet, og dens
jordiske rester, der henstod til
overvejelse i flere ar, blev omsi-
der opgivet og ophugget.

@SJS M 1-2

1928 - det ar, hvor DfA byg-
gede flest motorvogne - byggedes
igen"MC"-vogne, nemlig 2 eksem-
plarer til @stsjellandske Jernha-
ne-Selskab: @SJS M 1-2.

Det var ellers lige ved at
blive for sent for @stbanen at mo-
torisere, for i begyndelsen af aret
1925 kunne man i aviserne lase,
at ©@SJS’ bestyrelse havde vedta-
get, at driften skulle indstilles fra
15. januar 1925, fordi banen var
kommet i uoverstigelige skonomi-
ske vanskeligheder. 1 Privatbane-
Tidende mente en kommentator
dog ikke, at vedtagelsen skulle ta-
ges alt for bogstaveligt, men at
den snarest skulle ses som et for-

53

MmMBJ Ec 89

—

Herover: @SJS M 1 i Fakse Ladeplads 1951 (James
Steffensen), herunder: samme i 1954 (Hans de
Herder) (arkiv: Alkjer).

H.de Herder Fﬂxe 195%

seg pa at provokere de interesse-
rede kommuner til at gere noget
for at komme den betrangte bane
til hjeelp. Trafikministeren havde
da ogsd i et interview udtalt, at
kommunerne MATTE trade til, da
banen simpelthen ikke kunne und-

P58 Mo 1AS

vaeres der pa egnen. Banens be—
styrelse havde faktisk ogsd selv
gjort noget, idet den, i samrad
med direkteren for Tilsynet med
Privatbanerne, havde udpeget et
par sagkyndige personer til at
gennemga banens situation og kom-
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me med forslag til reformer. Det
blev d’herrer driftsbestyrere Lip-
pert, Kolding og Kuhlmann, Hille-
rod, og de fremkom i lebet af for-
aret med en betenkning om @st-
banens forhold. Heri anfertes ind-
ledningsvis felgende: "Faa Privat-
baner har et rigere og bedre Op-
land end ©@.J., og der maa ved
fornuftige okonomiske Reformer
ALTID kunne sikres Banen en me-
get betydelig Person~ og Godstra-
fik. Men Banen har manglet Kon-
takt med sit Opland, og da Omsla-
get kom efter Krigen og Bilkonkur-
rencen blev generende, gjorde Ba-
nen IKKE tilstreekkeligt for at ind-
rette sig derefter — f.Eks. ved at
begr@nse Udgifterne -, og den har
heller ikke drevet nogen heldig
Taxt- og Trafikpolitik. Tveert imod
har Banen netop paa den kritiske
Tid - omkring 1919 - bundet sig til
meget store og kostbare Udvidel-
ser i Haarlev, der endnu kun del-
vis er udferte og derfor langt fra
gor den tilsigtede Nytte. Navnligt
er det uheldigt, at Sporforholdene
ikke er omordnede, saa Rangerin-
gen og Adskillelsen og Samlingen
af Tog kan lettes.

Endvidere opretholder Banen
fra gammel Tid mange dyre Ind-
retninger (Ledbevogtning m.m.)
og har Tradition om en vis For-
nemhed ved Jernbanedrift, der
baade koster Penge og hindrer den
Smidighed, der nu fordres af en
Bane. Den Trafiknedgang og vold-
somme Konkurrence fra Bilernes
side, der angives som Skyld i Mi-
seren, er ifelge Statistikken ikke
storre end ved andre sjellandske
Privatbaner. Banen har da ogsaa
stadig saa indbringende Trafik, at
mangen anden Bane vilde vare me-
re end glad for en tilsvarende."

Derefter bragtes en lang
rekke konkrete forslag om, hvad
der kunne geres for at rette situ-
ationen op, og det foreslogesbl.a.
"I de kommende Aar ber Banen
s@ge at skille Godset fuldsteendig
ud fra Persontogene og faa flere
og hurtigtkerende Tog. I @jeblik-
ket vilde det koste for meget, men
Kommunerne kunde maaske rejse
Kapital til ANSKAFFELSE AF TO
MOTORVOGNE, hvorved man kunne
faa udvidet, hurtig Toggang, billi-
gere Drift og sterre Personind-
tegt."

Som vi alle ved, lykkedes det
dengang at f& kommunerne til at
garantere den fortsatte drift, mens
diverse reformer blev iverksat.

Det varede dog 3 &r inden man fik
skrabet penge sammen til de 2 mo-
torvogne, som eksperterne straks
havde foreslaet, at banen skulle
anskaffe. Da de endelig blev sat i
drift, overtog de straks de 2/3 af
banens togkilometer og kerte det
foerste hele driftsdr tilsammen
200.000 togkilometer mod 89.600
damptog-kilometer.

M 1-2 lignede meget MBJ M
6, men de havde en mere moder-
ne indretning med toilet og pol-
strede, laderbetrukne sader. Sae-
dearrangementet var itoilet-enden
noget usadvanligt med et langsgé-
ende sade i den ene side, se ind-
retningsplanerne. @SJS angav selv
passager-kapaciteten til 60 sidde-
pladser og 20 stapladser. Savidt
jeg kan se, kunne det langsgaende
sede ved siden af toilettet optage
4 personer, sa den brede del af
vognen kunne rumme 30 rygere og
16 ikke-rygere pa polstrede sader.
Derudover kunne fererrummene
tage 6 henholdsvis 8 siddende,
heraf 3 pd hver motorkasse. Over
for motorkassen var et 2-mands
klapsade ogpa skillerummet faste
banke, under hvilket var anbragt
radiatorer for centralvarmen. I
fererrum I optog det om vinteren
gloende aftraksreor fra varmeked-
len en siddeplads, derfor var der
kun 6 siddepladser i dette forer-
rum. Udover siddepladserne havde
©5JS som naevnt normeret 20 sti-
pladser. Hvis man har regnet med
3 stapladser for hvert fagipassa-
gerafdelingen, d.v.s. 15 stdplad-
ser her, havde man ogsa beregnet
plads til en mindre mangde rejse-
gods pa den ene endeperron, idet
de sidste 5 staende sagtens kunne
rummes pa én endeperron.

Da man pa @SJS hovedsagelig
brugte gamle kupevogne og dertil
svarende post- og rejsegodsvogne
som bivogne til M 1-2, fik man ik-
ke megen glede af overgangsbro-
erne og det dertil herende gela®n-
der, sa disse ting blev hurtigt
droppet. Derimod fik vognene
langs endeperronerne anbragt lan-
ge lebebratter og -stenger, sa
man let kunne entre fra savel si-
de- som gavldere hen til et par
sceptre pa endeplatformene, hvor-
fra man kunne svinge sig over pa
de gamle kupevognes lebebratter
og foretage go' gammeldags ud-
vendig billettering! Et ganske lig-
nende arrangement indrettedes i
ovrigt pd de to ME-vogne, som
banen anskaffede i 1936.

S5

DfAs originale specifika-
tionsblade for disse vogne eksiste-
rer endnu, ogherafkan forskellige
detailler af interesse ses. Det op-
lyses saledes, at der - ligesom i
MC, var et gitter med dor i om-
kring fererpladsen. Der var lino-
leum pa gulvet béde i passageraf-
delingen og i fererrummene. I
begge vognafdelinger fandtes noed-
bremsetrak med supplerende af-
brydning af motorens tending. I
passagerafdelingen var der lyse
gardiner for sidevinduerne, men
morke for ruderne i skillevaggen
ud til fererrummene, sa fereren
ikke i den morke tid skulle gene-
res af reflekser i frontruderne fra
lyset inde i vognen.

Af specielle tekniske detail-
ler, der ogsd gjaldt de fleste an-
dre Triangelvogne, navnes: "Uhr,
Speedometer, Tachometer (om-
drejningstaller), Oliemanometer,
Manometer (trykluft), Ildsluk-
ningsapparat". Flere andre detail-
ler er navnt, og man marker siq
bl.a. med interesse, at vognene
havde "Ringeanlaeg". Man ser
straks i anden, hvor praktisk det
var indrettet, nar @stbanens spe-
cielle sporplan tagesibetragtning:
To togstammer kerte som ét,
stort tog fraKege og deltes i Har-
lev i 2 dele. Forreste del fortsatte
mod Faxe, mens bageste del kerte
i modsat retning i en kurve pa na-
sten 90° estover mod Store Heddin-
ge. Det var altsa meget nerlig-
gende at oprangere toget fra Koege
med en arbejdende motorvogn i
hver ende, satoget uden rangering
kunne deles i Harlev og stumperne
derfra kere i hver sin retning. Her
brugte man SELVF@LGELIG ringe-
anlagget til at signalere til den
bageste motorferer mellem Kege
og Harlev? Nzh, nej, SA avance-
ret var systemet alligevel ikke!
Ringeanlaegget benyttedes kun til
kommunikation mellem to ferere i
SAMME motorvogn, nar begge dens
motorer anvendtes samtidig. Man
maétte f.eks. ikke give fuld gas i
begge ender pa én gang, for det
medforte med garanti hjulspin pa
den alt for lette midteraksel. Nor-
malt brugtes dog kun én motor i
hver vogn, og fererne larte hur-
tigt at merke pa ryk og stedikob-
letejet, hvornar de skulle give
gas, koble ud, skifte gear o.s.v.
Men i tilfeelde af store tog anvend-
tes begge motorer i hver vogn, og
med passende gvelse og flittig
brug af sandkasserne kunne man
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med de i alt 400 hk fremfere ret
betragtelige tog, der ofte havde en
yderst s@&lsom sammensatning,
hvorom mere senere. Der anvend-
tes kun fuldt uddannede motorfe—
rere til de forreste motorer. De
andre betjentes af folk med en be-
skeden instruktion i det ferrovia-
le, f.eks. buschaufferer eller an-
dre, der havde forstand pd moto-
rer og gearkasser i tunge vogne.

Det var pa endestationerne
Redvig og Faxe Ladeplads, man
specielt havde brug for, at M 1-2
havde 2 forerrum, for drejeski-
verne her var for sma til at vende
de lange motorvogne. Men ogsa
nar der var brug for at kere tog
med en enkelt motorvogn mellem
Hérlev og Kege var det godt, at
vognene var dobbeltrettede, f.eks.
hvis medet mellem de to togstam-
mer glippede i Harlev.

Indtil 1936 kerte M1 og 2
arlig ca. 200.000 km, i 1931 sa-
gar 228.700 km, men herefter fik
de assistance af endnu 2 motor-
vogne, M 3 og 4: To brugte ME-
vogne fra DSB, som hos DfA ud-
styredes med nyve, meget krafti-
gere motorer (145 hk). Man kunne
nupa store dage kere med 2 dob-
beltstammer med en motorvogn i
hver ende, hvis alle 4 motorvogne
var driftsklare pd én gang. M 1-2
fik samtidig motorerne @ndret til
120 hk, hvilket kunne ske blot ved
at udskifte selve cylinderblokkene,
idet underparterne passede til 2

cylindersterrelser: 114 hhv. 120
mm cylinderdiameter, men med
samme slaglengde!

Angkaffelsen af flere motor-
vogne beted ikke nogen sterre ud-
videlse af motortog-kilometrene,
men det aflastede de i en arrakke
mishandlede M 1-2, og man havde
nu ogsa en reserve, Nar motor-
vognene skulle pa varksted, sa
man ikke hver gang skulle fyre et
damplokomotiv op eller hen og
benfalde DSB om assistance. Mo-
tortog-kilometrene 14 herefter i
arene indtil 2. verdenskrig pd 250
-275.000 om &ret, mens damptog-
kilometrene sank til 40-45.000
pr. ar.

[ 1941, da benzinen slap op
pa grund af krigen, udstyredes
alle @3J8” motorvogne med gas-
generatorer, og M 1 og 2 fik hver
2 "kakkelovne", sa man kunne ke-
re med 2 arbejdende motorer i
hver. Det er meget forstaeligt, da
motorydelsen blev mindre, mens
vognvagten voksede, nar vognene
fik gasanleeg. ©5JS-vognene havde
til alt held et noget sterre aksel-
tryk pa midterakslen (6 t) end
DSBs MC (4,7 t), s& de stod lidt
bedre fast end NPMBs M 9, selv
om det ogsa ved ©SJS var den
sterste anke mod disse vogne, at
drivhjulene i tide og utide lavede
hjulspin, sa man skulle edelegge
bade hjulbandager og skinner ved
urimelig megen anvendelse af
sandkasserne.
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Pa trods afkrigen kerte man,
takket vaere gasgeneratorerne
mange motortog-kilometre: om-
kring 140-150.000 om A&ret, mens
dampkerslen nok fordobledes til
omkring 90.000 km/ar, men sta-
dig var langt under, hvad man kor-
te fer motoriseringen,
234.200 km i 1927.

Efter krigen fjernedes gas-
generatorerne, og M 1-2 korte at-
ter en tid pd benzin, hvilket M 2
blev ved med, til den udrangere-
desi1956, daman til aflesning an-
skaffede en brugt diesel-mekanisk
Triangelvogn fra DSB.

M 1 fik derimod allerede i
1953 de to motorer erstattet med
én 125 hk Leyland dieselmotor, og
der etableredes mekanisk forbin-
delse fra det bageste fererrum,
sa vognen alligevel kunne kores fra
begge ender. Man havde Abenbart
nu endelig fiet lost de tekniske
vanskeligheder, der tidligere hav-
de forhindret DfA i at etablere
"fjern"-betjening af gearene. M 1s
benzinmotorer blev herefter an-
vendt som reserve for M 2 i den-
nes sidste 3 levear.

1 1956 forbedrede man yder-
ligere M 1, idet man nu fjernede
midterakslen og forte en forlanget
kardanaksel til bagakslen, ganske
som i en "normal" Triangelvogn.
For at vognen ikke skulle fi haen-
gebug, gav man den i stedet for
midterakslen et trapezformet
spreengvaerk til  forstarkning af

f.eks.

@5JS B 5 (fabriksfoto, arkiv: JMJK)



anestehupe m.br

4
SQH Il |l I’ 3 j EL”_Lu_U JLLLLULH_ o | fof | fre
mmmmao
DSJS DA 351-53 gsis (-3 Jsis B3%
b1
[:_gl gl |18l | 8} E'JLULU W5 l—shn!
: mmnEs |
NRJ C 29-30 Lyce -4 4R asssc7-8
— . Q’-.ﬁu?t."ﬁ- —
K T = [P
’.‘:‘- Pﬂfj ho,a’l:@af) - ] slewabcomgs
N Py -— w
Tasssar-2 @35 K89-92' M8J Ec§9 855 ERA E0-61

Vandret snit ( diverse bivogne til Triangels 1A1- vogne.

Skeebne - diagram for DSB 9l. MA og ot Mc samt privatbanernes 1A1-vogne

1925 1928 1934 1944
M 1L (Ma 1 (MA 48 Ma , 601
M2L____ M2 \MA 49 A, 602 Va6 M4 1553 195
M3 | Ma3 (Ma 50 Ma 603
L
1926 1
M 21 Me21 _ Mc 61 'ﬁ*ﬁma’;:iq Mé_____ _@‘_ugy{cz_s _______ 1965
M22 \Mc22 Mc, 612 1947 ¥
Ma1 | Fad2001 Fa 4704 _\Va6Jc€23” "
MB2  _1Fa 2002 Fa, 4702 g 1964
A
) 1958
M8 24 FB 12021 FB, 4721 '
Ma22, ,Fp 12022 FB 4722 1956
1941
MBIMéE L [{mﬂﬂ(f)
M1 L L 2 %420 hi oM Aa
S5
# {Hz L L 2% 120 hic 1953 1956 , m!“
1936 1957
NEJ M2 L H3henst.  C28_ _ _ _ _ _ _ _ _ 1953
—_ i i 1 1 [ 14 PR N I i [ W W T S | i P ) 1 I R S T | 1 [ | [ 1 T |
Ll L | L] ¥ ¥ L] L] i LB
1925 1930 1935 1940 1945 1950 1955 1960 1965

Y bsB £ og FB: fra 1942-43 + aptering og udstyret med sofaer til overnatningsrum , ofter i drift sfter 1945,




undervognen, ogde tilbageverende
akslers fjedre fik en handfuld ek-
stra blade, sa de alene var i stand
til at b&ere vognen. Da man efter
krigen havde faet udskiftet hele
banens spor med svarere skinner,
kunne man ogsa uden bekymringer
tillade et betydeligt sterre aksel-
tryk end dengang vognene blev an-
skaffet og matte kere pa et yderst
nedslidt spor med skinner, der
stammede helt fra banens anleg i
1879!

M 1s nye vagtfordeling ken-
der jeg desveerre ikke, men det er
haevet over enhver tvivl, at den
nye drivaksel fik et vesentligt
sterre tryk end midterakslen tid-
ligere havde, sd vognens utélelige
tendens til hjulspin hermed var
steerkt reduceret og trazkke-evnen
vasentligt forbedret, og det sam-
tidig med, at egenvagten var ble-
vet mindre!

Bade M 1 og M 2 havde tidli-
gere faet affjedringen og hjulenes
"svaeve-egenskaber" forbedret ved
montering af nye, stalstebte fie-

derbukke med moderne, rektan-
gulere fjedersjekler ("stropper")
og supplerende evolutfjedre, der
kunne absorbere en del af de sma-
rystelser, der passerede nasten
uhindret gennem bladfjedrene pa
grund af deres "indre gnidning"
mellem de enkelte blade.

M 1 kerte efter de sidste for-
bedringer endnu i 10 dr og opna-
ede saledes med en samlet drifts-
tid pa ca. 38 ar at blive den bedst
udnyttede af de 6 noget problema-
tiske 1A1-vogne fra DfA.

©8JS fik ikke brug for at an-
skaffe nye bivogne ved motorise-
ringen i 1928: Man havde udmer-
kede lette vogne, der egnede sig
til formalet, blot de blev forsynet
med rullelejer og trykluftledning
og i evrigt istandsat efter de sene-
re ars forfald. Men vognene var
en anelse gamle: De var, panar 1
rejsegodsvogn, alle bygget til ba-
nens abning i 1879, sa de var ne-
sten 50 &r gamle, da de blev "for-
fremmet" til motorbivogne. T 1927
indrettedes de forste 2: C 7 og 8

motor
materiel

~

genere skzbne.

Der star mere om triangelvognene i det forste
bind af DJKs bogserie MM - motormateriel.

Det handler om fabrikken Triangel 0g vognene
den byggede, til danske og udenlandske baner.

Det rummer lister over alle vognene og deres

Alle typer er vist i tegning og foto. Der er
ialt To tegn. i 1:87 og 120 fotos pAde 136 s.
Prisen - kr.lo3,o00 incl.forsendelse fra

DJK-salgsafdelingen
giro 3 17 91 76
Holmevej 8

4340 Tellese
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til bivogne. Det var et par meget
sma kupevogne, kun 7,43 m over
pufferne, og de rummede kun 4
kupeer, 1 II klasse og 3 III klas-
se, hvoraf den ene var en dobbelt-
kupe uden skillerum til loftet. Ved
ombygningen forsvandt der 2 sid-
depladser pa IIl1kl., idet man gen-
nembred midterbanken i dobbelt-
kupeen, sd der her blev en lille
stump sidegang, svarende til 3-4
stapladser!

III kl. kupeerne var 1,42 m
lange, mens Il kl. kupeerne malte
1,75 m. Vognens indvendige bred-
de var 2,51 m. Disse mal svarer
meget neer til, hvad man bed pub-
likum pa de sjallandske hovedba-
ner i 1870erne, f.eks. DSB Be 486
-511, sd& der var meget knebne
pladsforhold i de oprindelige III
kl. kupeer - ringere end i motor-
vognene! II kl. kupeen, der stadig
opretholdtes, bed derimod pa pol-
strede sa&der og bedre benplads.
De gamle kupevogne havde kun
dampvarme, ogimotortogene kun-
ne de ikke opvarmes. Oprindelig
var der kun sidevinduer (ved siden
af derene) i I og II kl. kupeerne,
men da de moderne tider nu var
naet til @JS og man mente at have
overvundet krisen, oppede man sig
og udstyrede ogsa III kl. kupeerne
i C 7-8 med sidevinduer, sa den
snaevre plads ikke oven i kebet
skulle kombineres med de elendige
udsynsforhold, som i tidligere ti-
der wvar de III kl. passagerer be-
skaret, jf. den rene III kl. vogn af
samme serie: @5J5 D 11, som vil
veere de fleste danske jernbane-en-
tusiaster bekendt, da den javnlig
har indgaet i DJKs museumstog pa
Bandholmbanen.

D 11 vejer iflg. paskriften
6,00 t, og man kan vist godt regne
med, at @SJS’ beslaegtede bivogne
har haft en lignende egenvegt, sa
det har veeret meget sma enheder
at tage pa sleb. De rummede da
ogsé kun et beskedent antal passa-
gerer, og da det drejede sig om
gammeldags kupevogne, havde de
IKKE stapladser, og kun de vogne,
der indeholdt 4 kupeer, hvoraf
mindst 3 var III kl., kunne opvise
en lavere bruttovaegt pr. passager
(150-160 kg) end tidens nybyggede
motorbivogne FA og FB - vel at
marke, nar de var proppet fulde
af stdende passagerer bade ude og
inde. Hvis FA og FB kun var fyldt
op med siddende passagerer, var
bruttoveegten pr. passager helt op-
pe pa 250-260 kg, sd de nye vog-
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WsJs A 21 Harlev 19b1. Foto U.W. Laursen
(arkiv: J. Henneke).

K 64

NFJ C 29, 1964 (arkiv: Alkjer)

NFJ C 29

nes gunstige tal forudsatte rigtig-
nok en RINGERE bekvemmelighed,
end man bed folk i 1879! Maske
opvejedes dette dog af, at trans-—
porttiden, hvor lidelserne skulle
udstas, var blevet vaesentligt re—
duceret - og de moderne bivogne
havde bade opvarmning og belys-
ning pa Il kl.

Aret efter, 1928/29, indret-
tede man flere bivogne til M 1-2:
A 1-2, B 3-6, K 90 og E 21 og 26,
altsa ikke mindre end 9 vogne TIL,
sa banen nu havde 11 vogne med
trykluftledning og rullelejer til kun
2 motorvogne. Vognene var dog
ogsa meget sma, men det var ikke
meningen, at alle disse vogne skul-
le medtages pa én gang, hvilket
tydeligt indses, nar man ser, hvil-
ke vogntyper,det drejede sigom, se
tegningerne. Laserne kan selv pro-
ve at kombinere vognene pa for-
skellig made. Den meget specielle
litrering fremgar af figurerne,
men det skal nevnes, at der var 6
personvogne, 2 kombinerede post-
0g rejsegodsvogne, én ren rejse-
godsvogn samt 2 sma stykgodsvog-
ne uden indre faciliteter af nogen
art. Nogle af vognene var der kun
brug for i enkeltelob, f.eks. post-
vognene, og nogle personvogne tog
man f.eks. med den ene veji et
par tog om morgenen, hengte dem
af og tog dem med hjem igen i et
par eftermiddagstog.

@stbanen havde anskaffet ret
rigeligt med personvogne ved ab-
ningen, og ferst 1907, 28 ar sene-
re, anskaffedes 2 vasentligt ster-
re, 2-akslede kupevogne med alle
3 vognklasser og toilet til alle ku-
peer - ogsa Il klasse! 1919, 40
ar efter banens abning, anskaffe-
des endelig 3 moderne gennem-
gangsvogne med abne endeperro-
ner, tjenestekupe og toilet: DA
351-353. Disse 3 store og ret tun-
ge vogne benyttedes forelebig ikke
i motortogene, men efterhanden
kneb det at holde de gamle vogne
korende, ogda de efterhanden for-
svandt, matte motorvognene, der
nu ogsa var blevet bade flere og
kraftigere, tage de tungere vogne
med pa krogen. De var til den ende
blevet forsynet med bade trykluft-
bremse og egenvarme (koksfyret
varmtvandsanlaq) .

I 1943 udrangeredes 3 af B-
vognene og i 1948 kasseredes den
sidste B-vogn og begge C-vognene,
men til gengald anskaffede man
snart 3 brugte personvogne fra
Kolding Sydbaner (KS), og man
kebte, sammen med Koge-Ring-



sted Banen, et par DSB FD-vogne
omkring 1950, sa der var stadig
bivogne nok til motorvognene, der
oven i kebet korte med ferre bi-
vogne efterhanden, men derimod
nesten altid medenafde sma, til-
syneladende uopslidelige styk-
godsvogne, der nu var omlitreret
til ERA 60 og 61 eller med en af de
"rigtige" rejsegodsvogne K 89-92.

Se ievrigt Gregersens arti-
kel om trakkraftbenyttelsen pa
@SJS i SP 3/77, side 206-207, hvor
der er navnt en rakke eksempler
pa oprangeringer af persontog pd
banen i sommeren 1950.

1952 anskaffede @5SJS de for-
ste skinnebusser: 3 SM og 2 SP
samt 2 smadiesel-elektriske loko-
motiver, og Triangelvognene gled
efterhanden noget i baggrunden.
Alligevel benyttedes M 2 indtil
1956 og M 1 til 1966, sa de to lan-
ge motorvogne har, trods deres
svagheder, tjent @stbanen ganske
godt, og de blev ferst kasseret, da
de faktisk var sa opslidte, at re-
parationer ikke mere lennede sig.
@SJS kasserede ikke brugelige
ting i utide!

NFJ M 2

1 1929 byggede DfA den sid-
ste motorvogn af 1Al-typen. Den
var bestilt af Nordfyenske Jernba-
ne, NFJ og litreredes M 2.

NFJ havde allerede 3 ar tid-
ligere anskaffet sin ferste motor-
vogn: en af de lange Scandia-Kie-
lervogne, og man savnede utvivl-
somt en reserve og/eller et sup-
plement hertil. Man skulle synes,
at anskaffelsen af den szre ogi
forhold til Kielervognen primitive
1Al1-Triangelvogn var et betydeligt
teknisk, savel som komfortmaes-
sigt tilbageskridt, men maske hav-
de man ikke brug for 2 s store
vogne som M 1, maske havde man
ikke rad til endnu en Kielervogn,
og maske var man D@D-tret af de
mekaniske problemer medKieler-
vognen. Hvad man end kunne mene
om M 2, sé havde den i hvert fald
en slags indbygget sikkerhed der-
ved, at den havde 2 komplette
drivaggregater, sa den kunne altid
luske hjem ved egen hjzlp, selv
om den ene motor skulle ga ud.

M 2 adskilte sig kun i ubety-
delige detailler fra @SJS M 1-2,
blot var den allerede fra starten
udstyret med de lidt sterre Conti-
nental 16 H motorer pd& 120 hk.
Banen anferer iflg. DSBs forteg-

nelse et pladsantal pa 65. Hvordan
det skal forstas, ved jeg ikke, for
vognen var indrettet ganske som
@SJS’ vogne. Nogle af de opgivne
pladser ma have veret stapladser,
men sa har NFJ méske ikke regnet
med stapladser inde i passageraf-
delingen??

Der findes et beremt billede,
hvor man ser M 2 fabriksny med
et tog pd omkring 40 t taraveqgt,
bestdende af 3 to-akslede kupevog-
ne og en EH-lignende rejsegods-
vogn. En stump af billedet ses i
DJKs Triangelbog, side 54. Toget
holder i Bogense, ogdet er da mu-
ligt, at M 2 har slabt det dertil
fra Odense. Der var nu kun tale
om et prevetog, og meget tyder
pé, at banen kun i mindre omfang
har hangt personvogne efter M 2,
idet man ikke i denne motorvogns
levetid udrustede egnede person-
vogne med trykluftudstyr, egen-
varme 0.s.V. men kun et par over
20 t tunge bogievogne, som utvivl-
somt var tiltenkt banens "MQ"-
vogn M 3 og/eller diesellokomoti-
vet MT 4, ikke hverken den skre-
belige M 1 eller den trakkraft-
svage M 2. Maske har M 2 lejlig-
hedsvis medfert en pakvogn og/
eller en personvogn, der havde
skruebremse.

M 2 var, ligesom de ovrige
Triangelvogne af denne type, for-
synet med gavldere og overgangs—
bro med tilherende gelszndere m.
V., sa det var vel meningen, at
den skulle kunne anvendes sammen
med banens 2 moderne, 2-akslede
sidegangsvogne C 29 og 30, der
havde dbne endeperroner og indtil
1936 var de eneste af banens vog-
ne, der havde overgangsbroer,
passende til M2 (og M 1). De
havde skruebremse, men ikke
egenvarme.

En "gammel jernbanemand"
blandt SPs lasere har oplyst, at
manivisse tog betjente begge mo-
torer ved 2 motorferere for at for-
bedre trakkraften, si en gang i-
mellem har man altsakert "store"
tog (med 2-3 bivogne) med M 2.
Det har formentlig veret om som-
meren, hvor opvarmningen ikke
var noget problem. Man kan godt
have medfert en afde gamle, brem=
selose kupevogne, blot der bagest
leb en vogn med betjent skrue-
bremse og man holdt en "passende,
lav hastighed", max. 45 km/h.

Min viden om hvad M 2 fak-
tisk kerte med pé krogen er yderst
beskeden. Hvis nogle blandt le-
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serne skulle vide noget om dette
emne, er de MEGET velkomne til
at lade here fra sig! _

M 2 blev ikke den store suc-
ces hos NFJ. Det kan ferst oqg
fremmest ses deraf, at den hen-
stilledes allerede 1943, kun 14 ar
gammel, mens Kielervognen M 1,
sin noget sarte transmission til
trods, fik gasgenerator under kri-
gen og efter denne levede videre
til 1956, hvor den udrangeredes
efter at have gjort tjeneste som
motorvogn i 30 ar.

M 2 blev dog ikke helt opgi-
vet i 1943. Den hentedes hurtigt
ind pa varkstedet og omdannedes
til motorles personvogn, litreret
C 28. Kaj Juul-Pedersen har op-
lyst felgende om vognens seneste
skabne:

1948 opgav man den naturlige
teaktrasfarve og malede vognen
red. (Samme vandalisme overgik
ogsa andre af banens ellers sé pa—
ne teaktreesklaedte vogne) .

1953 @&ndrede man varmean-
leegget: Aftreeksreret fra varme-
kedlen rettedes ud, sa det kom op
gennem passagerafdelingen, hvor
man af den grund fjernede tre-
mandssadet pd endevaggen og an-
bragte en kuffertbank i stedet.

1955 erstattedes de gamle
sader med rutebilsader.Tomands-

‘szder opsattes desuden i ende-

perronerne og vagtstangsbremsen
fjernedes i den ene ende, s& der
ogsa pa dens plads kunne anbrin-
ges et tomandssade.

Af billedet ses, at de store
sideruder fjernedes pa endeperro-
nerne, men ellers var vognens
ydre nasten uforandret og den be-
holdt ogsa alle 3 aksler. Vognen
udrangeredes endeligt i 1958, kun
2 ar efter den sidste modernise-
ring, og den ophuggedes hurtigt
derefter. Den havde da fungeret
som personvogn nasten lige sa
l&nge, som den havde kert som
motorvogn.

Det er ganske interessant at
se pa det grafiske skabnediagram
for de 3-akslede 1Al1-motorvogne.
Tilfredsheden med dem har mildest
talt varet forskellig ved de for-
skellige baner, selvom disse vog-
ne i alt vasentligt var ens.

Det var nok bade banernes
behov og maske ikke mindst perso-
nalets indstilling til og behandling
af vognene, der varierede sa
sterkt!

H.G. Alkjer
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BANER

OM BANER , SOM IKKE ALLE VIL
FA MULIGHED FOR AT SE!

Jeg ser i nummeret for juni
1978, at SIGNALPOSTEN langt om
leenge anerkender, atder ogsa fin-
des jernbaner uden for landets
grenser. Sa jeg vil fortsatte lini-
en med at berette om et land og
jernbaner, der er sa komplette
maodsatninger til Danmark, som
teenkes kan, nemlig Peru!

At komme til Peru har jeg
dremt om, siden jeg som dreng
leeste bogen: Teknikkens Vidunde-
re. | den var der et par sider om
Perus centralbane, og jeg bestem-
te allerede den gang, at den bane
ville jeg se. Men der skulle altsa
ga 40 ar, inden det blev til noget.

Ferst lidt om selve landet.
Det er Sydamerikas 3. sterste i
areal - fra nordspidsen, der ligger
pa akvator og til sydgrensen er
det godt 2000 km, og fra vest til
ost mellem 600 og 1000 km. Geo-
grafisk domineres det af Andes-
bjergene, der leber nord-syd i to
keeder, sine steder 3 eller 4, og
deler landet i tre skarpt adskilte
dele: Costa, Sierra og Selva. El-
ler pa dansk: kyst, bjerg og skov.

Kysten er en lavtliggende
strimmel, 50-100 km bred, og den
er orken, kort oggodt. Negen jord,
sand og klippe, hvor bevoksningen
er en kaktus for hver tredie kilo-
meter. Men den snes steder, hvor
der leber floder ned fra Andes-
bjergene, er der oaser, hvor man
kunstvander, og der valter alle
teenkelige afgreder op af jorden,
og man hester 2-3 gange om aret.

Mellem kystkaden og land-
keeden ligger et hejland i 3,5-4 km
hejde. Det meste er hajslette, der
ligger over traégrensen, sa be-
voksningen er stridt gras, og folk
lever af nogle karrige kartoffel-
marker og flokke af far oglamaer.
Jeg kender ikke noget dyr, der ser
sa skidtvigtigt ud som lamaen, og
skidtvigtigheden aldeles
overveldende, nar den optrader i
flokke pa nogle hundrede dyr.

De lidt dybere dale er frugt-
bare og veldyrkede. Omradet var
kernen i det gamle Inka-rige, som
spanierne slog i stykker, og det
rummer Perus sterste seveaerdig-
heder, den gamle Inka-hovedstad

virker

| PERU

Cuzco og den Inka-by
Macchu Piccu.

Omradet ost for landkaden
er jungle. Jeg har ikke vzret der,
sadet skal jeg ikke udtale mig om.

Andesbjergene er ikke bare
heje, alene i Peru er der den for-
ste snes toppe pa over 6 km, men
ogsa stejle, og passene ligger hojt
4,5-5 km. Sydbanen skal op i 4470
meter for at komme over og Cen-
tralbanen op i 4720 meter i Galera
tunnellen, hvor hovedstrakningen
gar. Desuden har den en forgre-
ning, som gar over passeti "fri
luft", og den nar op i 4818 meter,
verdens hejeste egentlige jernba-
ne — det er hejere end toppen af
Mont Blanc.

Pa den baggrund kan det jo
ikke undre, at Perus jernbane'"net"
bestar af en halv snes spredte
stumper. De udgar alle fra kysten,
men kun to: Sydbanen og Central-
banen gar over kystkeden og ind
pa hejlandet.

Sydbanen gar {Ira to havne-
byer Mollendo og Materani feorst
op til Sydperus hovedby Arequipa,
en dejlig gammel spansk by, der
ligger 1 2300 m hejde i evigt sol-
skin. Derfra gar den videre et par
hundrede kilometer op til passet i
4470 meters hojde. S& gar det ned-
ad igen i forholdsvis jevnt terren
til Juliaca, hvor den deler sig. En
gren gir sydpd til Puno (3800 m)
ved Titicacaseen, hvorfra der gar
dampskibe til Bolivia. Der er fem
skibe, det sterste pa sterrelse
med en @resundshad, og de er al-
le sammen bygget i England, sej-
let rundtKap Horn, skilt ad, trans-
porteret op til seen ogsat sammen
igen. Det mest imponerende er
egentlig, at det @ldste, der er pa
180 tons, er fra feor Sydbanen blev
anlagt, og altsa er slabt pa men-
neske- eller muldyrryg de 5-600
km over bjergstierne op til seen.

Nok ma Sydbanen hejt op,
men som bane betragteter den ik-
ke sarlig vanskelig. Der er ingen
kunstgreb sasom zig-zagger, ven-
dekurver o.l., kun ganske fa bro-
er og en enkelt kort tunnel. Banen
snor sig op gennem et belgende
terren, ferst erken, senere gres-
kleedt, og pashejden er ikke nogen
slugt, men en bred dal med sne-
kleedte bjerge i baggrunden.

"glemte"

Traekkraften er en Alco Hood
diesel med 2000 HK, og den ar-
bejder sig stet ogroligt opad stig-
ningen, der ligger mellem 3 og 4
procent og gennem de ustandselige
kurver, de fleste skarpe, helt ned
til ca. 100 m radius. Ievrigt hav-
de man den markelige ordning pa
Sydbanen, at kurverne var numn-
mererede. Jeq fik stjalet min dag-
bog, sa jeg har ikke det nojagtige
tal, men jeg mener, at der var
godt 700 kurver pa de 340 km mel-
lem Arequipa og Puno. Hvorfor
man nummererede, er ikke godt
at vide, der var nemlig ogsa kilo-
meterpaele. Umiddelbart synes
man, at det ville have varet bety-
deligt lettere at nummerere de li-
ge strekninger i stedet.

Banen er som alle Perus ba-
ner forst og fremmest godsbane:
Importvarer og olie op og land-
brugsvarer og metaller ned. Per-
sontrafikken er sparsom, et dag-
tog tre gange om ugen og et nattog
hver nat.

Banens nordlige gren gar
nordpa gennem hejlandet ferst op
til ca. 4300 m.o.h., derefter ned
gennem en smuk og frugtbar dal til
Cuzcoi ca. 3200 m hejde.

Kerehastigheden kan man ik-
ke kalde noget som helst andet
end adstadig. De 340 km fra Are-

(Stiirup billed nr. 21):
Macchu Picchu Station, taget

oppe fra ruinbyen, 500 m over
dalbunden.



quipa til Puno tager 11 timer og de
390 km fra Puno til Cuzco 10 timer.
Og sa er endda forsinkelser mere
reglen end undtagelsen.

Iseéer turen fraPuno til Cuzco
er smuk. I'erst langs nordbredden
af Titicacaswven, mens den skra
morgensol glimter i seens vand og
snekledte bjergkader pa den anden
bred lyser i mange flere nuancer
af hvidt og blat, end noget menne-
ske kan forestille sig. Man nyder
ogsa morgenvarmen fra solen
ovenpd nattekulden. Der er koldt
oppe i hejderne om natten; en nat
i Puno sneede det og om morgenen
var hele byen og omegn snekladt.
Sneen holdt nu ikke lenge, ved
middagstid var den smeltet, men
den efterlod enorme pytter i ho-
vedgaderne, som var asfalterede,
og forvandlede sidegaderne, som
ikke var det, til et @lte, hvor man
hoppede frem, der hvor der sa
mindst bundlest ud.

Men selvom morgensolen er
begyndt at varme, er det endnu
for tidligt at tage overtejet af. Men
efter morgenmaden: spejlaeg med
skinke, bred og marmelade og 3-4
kopper kaffe til den ringe pris af
ca. b kr. i dansk ment, kan man
begynde at klaede sig af, og op ad
formiddagen sidder mani skjorte-
@rmer. Men varmen er kun stra-
levarme, i skyggen er der koldt.
Henunder aften, nar det bliver
koldt, bylter man sig sa til igen.

Efter at banen har forladt
seen, bliver landskabet til gres-
slette med smabakker. Med lange
mellemrum dukker en landshby op,
med huse bygget af solterrede ler-
sten. Tagene er stra eller for nog-
les vedkommende belgeblik eller
begge dele. Udskiftningen foregar
nemlig ved at man keber en holge-
blikplade eller to, efterhanden som
man far rad. Nogle af husene har
skorsten, menimange er opvarm-
ningen, belysningen og kogemulig-
heden et bal midt pd jordgulvet,
og regen siver ud gennem deren
eller huller i taget. -

P& stationerne sidder koner
med deres varer, lerfigurer, ler-
potter, hjemmevavede taepper og
deslige. Det er til glade for turi-
sterne, der star af for at strackke
benene, for ingen indianer kunne i
sin vildeste fantasi falde pd at ke-
be lerfigurer. Og hvad lerpotter
angar, ja, nar den gamle gar i
stykker, keber han naturligvis en
ny spand afblik eller plastic. Kul-
tursociologerne bliver sa kede af
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(Billed nr. 27):
murene er 2-3 m hgje.

Inka terrasser ved Pisac. Terrasse-

(Billed nr. 35): Centralbanens museumsloko pa Limas

hovedbanegard.

det, nir sadan noget sker, de si-
ger at den axgte gamle, oprindeli-
ge og nare almuekultur tromles
ned af sjellese industriprodukter.
Men det er jo ikke dem, der skal
sleebe vand hjem fra landsbybren-
den i en tung lerkrukke.

kommer vi sa
til Cuzco.

Efterhanden
ned i dalen, der forer
Dalen er frugtbar og tet befolket,
men dyrkningsmetoderne er ren

oldtid. Plejning med okser med
treeplov, en ard hedder den vist,
d.v.s. en tyk pind, der roder jor-






































































































