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SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange

adrligt, normalt i kvartallets
sidste méned.
Bladet udgives af en kreds

af  jernbaneinteresserede som
ren hobby og alt ikke-profes—
sionelt arbejde udferes uden
beregning. Overskud bruges
til jernbanehistorisk forsk-
ning.
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Ulf Holtrup, Dalbyvej 12
2700 Brenshej. 01-71 79 032

REPRODUKTION:
BARGHOLZ OFFSET, Grundtvigsve]
10 A, 1864V. 01-22 77 05

TRYK & BOGBINDING:
LANTOW & Co., Lergravsvej 63,
2300 5. 01-59 44 11
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MARTS 1980

INDHOLD I DETTE NUMMER:

Motormateriellet, Triangel

mod VII bred ........... 3
Vi bygger: Vandtarn .. 19
Danske damploko, anven-—

delse .......... ..., 26
De pode gamle dage ..... 44
Litteratur ............. 47
Billedgalleriet ........ 47
Forsidebilledet:

"Medig, og med ganger halt
fra megen strid i modvind,

helten dog ved sevn og malt
sin kraft genvandt i Sevind.

Sevind st. HOJ, 30/6 1964.
Foto: MC."

ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderdr ad gangen ved indbe-
taling af abonnementsbelebet
pad giro 6 49 47 22, redak-
tionens adresse.

PRIS: 16. &arg. 1980:
kr. 76,00 incl. moms.

Kare laeser!

Hermed enskes alle et rigtig godt
Nytdr og velkommen i 16. argang
aftidsskriftet SIGNALPOSTEN, som
har det sa godt som ingensinde. I
hvert fald naede vi i 1979 op pa
976 direkte abonnenter — uden at
miste nogen af "de lese", hvilket
er ny rekord, som giver forhab-
ninger om i 1980 at na det magiske
runde tal, som vil give redaktoren
muligheden for at prale med et
fire-cifret abonnementstal - hvis
en mulig annoncer skulle falde ind.

Tak for tilslutningen - og for alle
de mange pzne hilsener, der ind-
leb mod arets slutning.

Jeg skal ogséd huske at meddele, at
da der har vearet kraftig afseetning
pa gamle argange m.v., ma den i
15. argangs nummer 4 bragte
oversigt over lageret korrigeres
som felger:

8. drgang 1972: rest over 50 sat
9. argang 1973: rest knap 20 sat

Nyt ¢
Fra o
Redaktio

10. argang 1974: kunnr. 3, 4, 5

og 6, og kun i sma oplag.

11. argang 1975: kun nr. 1, (4},
5096, og kun meget fa er
tilbage, specielt af nr. 4.

12. drgang 1976: rest knap 20 sat

13. argang 1977: rest over 50 st

14. drgang 1978: rest knap 50 st

15. argang 1979: rest over 50 sat

Fotohefterne 1 og 2, kun ganske fa
stykker tilbage.

Da jeg ogsd skal have plads til
arets regnskab her, slutter jeg
med et pa genher i nr. 2, der vil
blive udsendt ca. 1. juni.

SIGNALPOSTEN, DRIFTSREGNSKAB for 1979

15. argang 1979

Modtagne gaver

Gamle argange (op til 14.)

... og s4 kommer toget, Trine
Supplement/rettelser til Bays bog
Fotohefterne 1-2

Fotohefterne 3-4

Romantik { rog og damp

DSB Old-Timere i model
Damptreaekkraft i model

Arets overskud

Balance

STATUS pr. 31. december 1979

Beholdninger (likvide midler)
Forudbetalte abonnementer
MOMS-geeld
Debitorer/kreditorer

Formue (1/1 1979 kr. 10.293,39
overfert overskud kr. 12.644,64)

Balance

Holtrup
Indtaegter Udgifter
58.768,78 58.709,09
30,15
5.787,05 )
271,70 )
1.828,65 )
622,40 ) "
693,30 ) 2.945,40
998,05 )
1.580,35 )
3.718,70 )
12.644,64
____________ 74.299,13__74.299,13
Aktiver Passiver
64.744,95
34.405,40
7.386,97
14,55
22.938,03
64.744,95 64. 744, 95



MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

TRIANGELVOGNENE, mod. VII bred

Lad os forst lige se, hvad DfA leverede af jernbanemotorvogne i

perioden 1922-1926, inden de lancerede den brede model VII:

Lev. i an- mo- type kasse
tal del
1922 1 I 1A smal
1923/24 5 11 1A  smal
1924/25 7 IV 1A smal
1924/25 1 v 1A  smal
1925 3 V 1A smal
1926 2 VI 1A1 bred
1926 1 VII 1A smal
1926 1 VII 1A smal

leengde forende indretning

meter

5,05 "snude" 5/2 fag

7,20  fremb. rsg. + 2 1/2 4+ bp
7,80 fremb. rsg. 4+ 3 + bp
7,80  fremb. fo+3 1/2 (bp)
7,20  "snude" rsg.+ 3+ abp
12,50  fremb. rsg. + 5 4 rsg.
9,18 fremb. rsg. +4 4 bp
9,18 fremb. fp+4 1/2 (bp)

fremb. = frembygget karosseri. fp = forperron. bp = bagperron
abp = aben bagperron. rsg. = rejsegodsrum.

Ved et fag (benke) forstar
jeg en "bas" med banke over for
hinanden, i enkupevogn (sidegang)
lig med 1 kupe, i en midtgangsvogn
med normalt vis & vis arrange-
ment den vogndel, der ligger mel-
lem 2 benkerygge. Siddepladsmo-
dulet er afstanden mellem banke-
ryggenes top. Hvis alle sader
vender til samme side, opfatter
jeg hver benk som 1/2 fag. Der
svarer i reglen 1 bredt eller 2
smalle vinduer til et fag. De smal-
le vinduer er ofte samlet i grup-
per, svarende til fagene: "Tvil-
lingvinduer".

Triangelvognene mod. II -
mod. IV - mod. VII udgjorde lige-
som en jevn udviklingsrakke,
mens mod. V (DSB MA) og meod.
VI (DSB MC) nermest var blinde
sidespor til udviklingen af den ty-
piske Triangelvogn, der efterhan-
den udkrystalliserede sig af "ro-
debunken" mod. VII, nemlig DSBs
ME/MF og diverse 2- og 3-akslede
privatbanevogne, der nok udviste
en del varianter, men som havde
et udpraeget felles prag i kon-
struktion og design.

Model VII var 2-akslede,
benzin-mekaniske vogne med ak-
selfslgen 1A og med kun ét forer—
rum (enkeltrettede) , og opbygnin-
gen var ganske den samme som
ved mod. Il og IV. De havde alle
100 hk motor og frontkeler. Der
var lukket bagperron og kun over-
gang til efterhangte vogne i bag-

enden. Alle vognene var udvendig
bekladt med lodrette, ferniserede
teaktraeslister, hvilket var tilfal-
det med alle nybyggede Triangel-
vogne pa danske baner fra 1925 ff.
Alle mod. VIl-vogne havde lige
lange vognkasser: 9180 mm udven-
dig.

Mod. VII kan deles i flere
grupper, hvoraf den ferste kun
bestod af de to vogne HTJ M 11 og
OHJ M 2, der tidligere er behand-
let her i SP (nr. 4/1977, p. 288-
289 og 282). De havde smalle
vognkasser med 242 siddepladser
i bredden og var lige bhrede over
det hele (2,47 m udvendig), og de
var leveret medprimitive central-
puffer/koblinger i begge ender.

Alle de felgende mod. VII-
vogne var derimod - som den fer-
ste Triangel-type - forsynet med
normalt kobletej i begge ender, og
vognkasserne havde fuld person-
vognsbredde i passagerafdelingen
(ca. 3 m udvendig), mens ende-
perronerne af hensyn til de udad-
gadende dere var noget smallere,
omkring 2,5 m, og svagt tilspid-
sede mod gavlene.

Selv om alle mod. VII-vog-
nene var lige lange, var den brede
del af noget varierende langde,
idet bade for- og bagperronernes
leengde varierede en del efter de
forskellige kunders specielle on-
sker. Detbemarkes, at VNTJ M 3,
der ogsa af DfA betegnedes som en
mod. VII, var ombygget fra en

gammel person- og postvogn og
derfor afveq noget fra standarden,
den havde f.eks. en kortere vogn-
kasse og aben bagperron, og for-
perronen var ikke smallere end
passagerafdelingen.

Man siger, at om smag og
behag kan der ikke diskuteres. Jeg
ma med Albert Engstrém sige:

"Det er et faktum, men det stem-
mer ikke med de virkelige forhold" .

For eksempel er der meget delte
meninger om Triangelvognenes
udseende. Jeg synes, at de gamle,
smalle Triangelvogne med frem-
bygget karosseri frembed et sare
harmonisk og tiltalende ydre, spe-
cielt de 2 lange, slanke vogne af
mod. VII, smal. Derimod var/er
den typiske brede 2-akslede Tri-
angelvogn absolut ikke nogen sken-
hedsdbenbaring. Den brede "ho-
veddel" af vognen udgjorde lige-
som en alt for ringe del af helhe-
den, der var steerkt praget af den
lange, smalle, svagt tilspidsede
forperron, mens bagperronen var
af mere normal personvognsster-
relse. Hele keoretojet virkede der-
for nermest som en karrikatur af
en "rigtig" trepersonvogn. Men i
virkeligheden var vognene ret
funktionalistiske ud fra datidens
premisser, og de gjorde i mange
ar et godt job pa bade privatbaner
og paDSB. Nu bagefter flyder vore
nostalgiske tarer rigeligt over de
sma grimrianers forsvinden, og
flere end nogensinde har faet oj-
nene op for deres specielle, lidt
kluntede charme og dyrker begej-
stret det specielle Triangel-look,
som vi har kendt fra de fleste,
danske privatbaner.

Mod. VIIs undervogne var i
princippet ens, men var dog lidt
kortere ved de to forste, smalle
vogne, hvor bdde trek- og stedtoj
var anbragtimidten, sa man hver-
ken behevede en solid pufferplanke
eller speciel afstivningaf ramme-
hjernerne. De to smalle vogne
havde gammeldags fladjerns-ak-
selgafler, mens de ovrige fik de
mere moderne, formpressede pla-
degafler. Langden over pufferne
var for alle brede VIlere 10820
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LB M 1, Rudkebing 1961

mm. Akselafstanden var for alle
vogne, leveret 1926: 5,00 m,
mens den forlengedes til 5,40 m
for vogne, leveret 1927. Det skul-
le give en forbedret gang i sporet
i form af mindre slingren ved
"heje" hastigheder.

Motoren var i alle mod. VII
den 100 hk, 6-cyl. Continental 14H
benzinmotor, og transmissionen
skete ved hjelp afen 3-trins gear-
kasse, reversgearkasse og et
bagtej med udvekslingsforholdet
1:5,1:5,33 eller 1:5,8 efter kun-
dernes specielle ensker. Alle vog-
nene leveredes med fabrikkens
specielle "skivebremser" , hvorom
lidt mere kan leeses i SP 2/77, p.
95, 1. spalte.

Der leveredes ialt 15 nybyg-
gede, brede mod. VIl-vogne i
1926/27, men hertil kom 1 stk.
ombygget post- o0g personvogn
(VNTJ M 3), og endelig var de to
vogne: TFJ M 1-2 fra 1928 ifelge
hovedtegningen af model VII, selv
om DfA senere henferte dem til en
model for sig: Mod. X, pa grund
af @endringer 1 maskinanleeg og
transmission.

Selv om de her behandlede
vogne var lige store og opbygget
pa ganske samme made, virkede
gruppen noget broget, fordi man
endnu ikke havde standardiseret
udferelsen af visse ydre detailler,
specielt form og sterrelse af vin-
duer og dere, hvilket kunne prage
de enkelte vogne meget, selv om

hele resten af keretejet var sa
godt som ens. Ser vi bort fra de
motorvogne, der var opstaet ved
ombygning af gamle person- eller
postvogne, var alle de senere
"sma" Triangelvogne fra 1927 og
fremefter meget mere ensartede i
design og fremtoningsprag - ogsa
selv om de varierede nogeti stor-
relse og enkelte var 3- i stedet
for 2-akslede.

Vi vil her ferst behandle de
aldre mod. VIl-vogne, der havde
varierende vindues- ogderformer,
afvigende fra det standardiserede
Triangel-look (ME m.fl.).

Ferste udseende-type var
vognene med 2 smalle, skarpkan-
tede vinduer i hvert fag - altsé
vinduer, der ikke havde afrundede
hjerner foroven. Af denne type
fandtes:

LB M 1-2,
VNTI M 2,
VaGI M 2,
VLTJ No. 3.

Den eeldste mod. VII-tegning,
vi har fundet, er dateret 22/10
1925. Den viser et tilbud til Lan-
gelandsbanen. Den viste vogn var
tenkt udfort med store, skarpkan-
tede vinduer med trakruder, gan-
ske som ETJ M 1, HTJ M 11 samt
DSB MA og MC’. Denne vindues-
type blev senere frafaldet for LBs
vedkommende og erstattet med de
sma, skarpkantede vinduer, 2 stk.
for hvert bankefag - og hvert an-
det til at skyde ned.

En endret tegning viser der-
efter noget nermere den udform-

5

ning, som Langelandsbanens vogne
fik: Forperronen var ikke mindre
end 2850 mm lang indvendig og
havde i hver side en dobbelt flej-
der med en samlet derabning pa
1300 mm, der dog ikke kunne ud-
nyttes helt til den sidste mm, da
den ene dor kun kunne A&bnes ca.
135° pa grund af vognsidernes for-
krebning. Rummet foran derene,
til venstre for fererpladsen synes
ifolge hovedtegningen skilt fra
selve indgangsperronen med en
kede, mens der var vist en lav
lage, men ingen dere eller gitre
mellem fereren og publikum. Pa
veeggen ind mod passagerafdelin-
gen var anbragt klapsader til 4
personer.

Passagerafdelingen var delt
i 2 afdelinger. Den forreste afde-
ling rummede 2 bankefag i almin-
deligt midtgangsarrangement: 243
pladser i bredden og med sidde-
pladsmodul 1500 mm, ganske som
i LBs almindelige personvogne.
Bageste afdeling indbefattede ogsa
den smallere bagperron, der ikke
var afskilt fra den brede del. Der
var her 1 1/2 fag faste beenke, sup-
pleret med4 klaps®der pa baggav-
len. Der var hverken ruder i skil-
lerum eller endevaqge i passager-
afdelingen.

Vognens faste s@der var af
tree med et overtraek af "teppetoj"
pa filtunderlag, mens klapsaderne
synes at have varet negne.

Vognen opvarmedes af en
koksfyret varmtvandskedel, op-
hangt under passagerafdelingens
forreste, hejre hjerne. 1 taget
fandtes ventilatorer af typen "Tor-
pedo'.

DfA leverede i lebet af 1926

LB M 1, Rudkebing 1961
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LB M 1, Rudkebing 1961

fire stykker af den lige beskrevne
vogntype:

2 til Langelandsbanen, LB M 1-2,
1 til Varde-N.Nebel Jb, VNTJ M 2
1 til Varde-Grindsted, VaGJ M 2.

Langelandsbanen var den for-
ste privatbane i Danmark, der an-
skaffede noget, der mindede om
det, vi forstar ved en motorvogn:
den famese Purrey-dampmotor—
vogn, der tidligere er omtalt i SP,
nr. 6/1972, p. '204-206. Den an-
vendtes dog kun i omkring 3 &r og
erstattedes af et let damplokomo-
tiv, LB 4, fordi motorvognstek—
nikken endnu ikke var udviklet til
en rimelig driftssikkerhed i 1911.
Man klarede sig ogsd meget ud-
market med traditionelle damptog
i de ferste ar, og Langelandsbanen
var en af de privatbaner, der
leengst op mod "vor tid" blev dre-
vet uden vasentlige underskud.
Man blev dog noget foruroliget, da
man i bade 1920/21 og 1921/22
oplevede ret store, negative drifts—
resultater og derefter i flere
driftsperioder kun opndede over-
skud pa nogle fi hundrede kroner.

Det var derfor sardeles vel-
komment, at man i 1926 kunne
gennemfere ikke mindre end to
store reformer, der tilsammen
fik storre effekt end de tidligere
forseg med mindre udvidelser af
kereplanerne: Man fik dbnet jern-
banefergeruten Rudkebing-Svend-
borg, og man anskaffede de 2 sma
Triangelvogne LB M 1-2, byggenr.
969 og 970, jf. beskrivelsen oven—
for. LBs toggang udvidedes nu
straks fra 4 til 6 tog i hver ret-
ning pa hovedlinien til Bagenkop og
fra 2 til 4 tog pa Spodsbjerg-gre-

nen, og keretiderne reduceredes
pé Bagenkop-linien med op til 10
minutter eller ca. 15%, og det til
trods for, at der samtidig indfer—
tesendel flere standsningssteder.
Banen sergede straks fra mo-
toriseringens start for at skaffe
egnede bhivogne til M 1 og 2. Da LB
var en ret "ung" bane, havde man
ikke nogen bestand af gamle, lette
personvogne, der var egnede som
motorbivogne, og man var d&ben-
bart ogsa for publikumsvenlige til
at gere som f.eks. SNNB: Indrette
de simple bankevogne, hvoraf man
dog havde 4 stk., til formalet. 1
stedet udstyrede man de "rigtige"
personvogne B 11 og 12 samt C 21
og 23 med trykluftbremse, og B 11
og C 21 fik ligeledes straks eget
koksfyret varmtvandsanleeg samt
rullelejer. Derudover anskaffedes
fra Lollandsbanen 2 gamle, lette
godsvogne, en lukket, ex LJ LC 196
og en aben, ex LJ NC 395. De li-
treredes ved LB Q1 og P 11. Iflg.
Ib V. Andersens LB-bog anvendtes

7

disse sma vogne i motortogene,
mens det i DJKs bog haevdes, atde
benyttedes "i rangertraek pa hav-
nen", hvilket formentlig skulle
betyde, at de anvendtes som "fmr—
gevogne", d.v.s. som mellemled
mellem lokomotiverne og ferge-
treekket, s& man kunne undga at fa
maskinen udpa fergeklappen. Ma-
ske har vognene i tidens lob varet
anvendt pa begge méader?

B-vognene, der var ret store
vogne, rummede 3 IIT kl. midt-
gangsfaga 1500 mm, et toilet samt
en sidegangsafdeling med 2 II kl.
kupeer & 1800 mm. Vognene var
pladeklaedte med hvealvet tag og
store enkeltvinduer i tr&erammer,
og de havde &bne endeperroner.
Der var negne traebanke pd IIkl.,
men polstrede sofaer med ore-
klapper og armlan pa Il kl. Vog-
nene vejede godt 12 t og var sile-
des rigeligt tunge til de lette mo-
torvogne.

C-vognene var noget lettere:
10,6 t. De var rene midtgangsvog-
ne med 5 fag trabanke 4 1500 mm.
I evrigt svarede de aldeles til B-
vognene i design.

Allerede i 1929 anskaffede
LB sig den 3. motorvogn, idet man
lod DfA ombygge B 11 til en 120
hestes benzinmekanisk motorvogn
type 1A. Herefter udstyredes i
stedet B 13 med trykluftbremse
(TB), ligesom C 22 fik TB og luft-
opvarmning ved en sikaldt varm-
luftskalorifere - en koksovn med
koleribber, indkapslet i et plade-
hylster, hvorigennem den vydre
luft pressedes af fartvinden under
korslen og i opvarmet stand for-
deltes til de enkelte kupeer via
kraftigt izsolerede varmluftskana-

LB M 1, Rudkebing 1961
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LB M2 (JS A 305 F 031)

ler. For at kunne udnytte vind-
trykket matte et skiftespjald altid
indstilles rigtigt ved hjelp af et
handtag ved vognsiden: "Pilen i
Kerselsretningen". Da luftop-
varmningsanlagget ikke indeholdt
vand, var det specielt egnet til
vogne, der ikke var opvarmet hver
dag eller kun en del af dagen og
derfor specielt var udsatte for
frostskader.

Bade C 22 og 23 havde nu
rullelejer, og yderligere forsyne-
des den ene af de kombinerede
person- og postvogne, D 31, med
luftkalorifere og trykluftledning.
D-vognen var af samme design
som de andre personvogne. Den
havde en midtgangsafdeling med 3
faglll kl. pladser samt et postrum
med aben svalegang forbi. Post-
rummet var pa ca. 5,8 m’ og in-
deholdt det sadvanlige udstyr:
Serteringsreoler, hylder, kakkel-
ovn, servante, taburetter - og
brevkasser ibegge vognsider. Der
var 1 1/2 der i svalegangssiden,
men kun en enkeltder i den anden
side.

Banen havde saledes ret ri-
geligt med mulige bivogne til mo-
torvognene, men alle vognene be-
holdt alligevel vacuum- og damp-
varmeudstyret, sa de var lige an-
vendelige til alle togarter. For-
mentlig har motorvognene ofte
kort alene eller kun med nogle fa
godsvogne pa krogen. Men man
kunne da ogsa oprangere ret store
motortog med f.eks. M 1 og M 2 i
hver sin ende og et par person-
vogne imellem. Med 2 C-vogne i-
mellem havde et sadant tog ikke
mindre end 184 siddepladser plus
talrige stapladser.

[ 1931 ombyggedes B 12 til
motorvogn pa lignende méade som
tidligere B 11, men den nye M 4
fik en endnu sterre motor end M 3:
en 145 hk MAN-motor, s den var
bedre end de andre motorvogne til
at medfere en stribe godsvogne,
sa der kunne spares yderligere pa
den dyre dampkraft, hvilket da
ogsa ses tydeligt pd de opgivne
kilometertal for damp- hhv. mo-
tortogskilometre.

I 1931 anskaffedes 4 sma,
lukkede godsvogne af en lidt usad-
vanlig type: En svagt forvokset QA
med skydedere! De havde hdfl.
13,5 m° , last 7,5 t, akselafstand

LB € 22 (JS A 314 F 075)

3,2 m og lengde over puffere 6,7
m. Vognene havde "Q-lemme" i de
to fag, der var pad hver side af
skydederene, og der horte lose
treeriste til til at laagge pad qulvet.
Vognene betegnedes pa Scandias
hovedtegning som kreatur- og fi-
skevogne. De var desuden egnede
som reservepakvogne oghavde ik-
ke blot elektrisk lysledning, men
ogsa elektrisk loftsbelysning i
vognen! De var ogsa fedt som mo-
torbivogne: Udstyret med tryk-
luftledning og rullelejer. Oprinde-
lig havde de kun rangerskruebrem-
se, betjent med et handhjul pd den
ene side af gavlen fra enden af det
lange lebebraet. Senere fik vognene
ogsa trykluftbremse med bremse-
klodser pa begge sider af alle hju-
lene. Endelig fik de, efter at ba-
nen havde anskaffet et skinnebus-
tog i 1948, Scharffenberg-kobling,
sa de kunne hanges efter skinne-
busserne, men den storste del af
deres liv kerte de som bivogne til
Triangelvognene, selv om de ogséa
var godkendt til leb pa savel de
fynske privatbaner som pa DSB.

11934 opherte anvendelsen af
bureaupost i togene, og 1934/35
ombyggedes D 31-32 til rene per-
sonvogne. Postafdelingen fik sva-
legangsvaggen flyttet ud i borde,
og der indrettedes en ny vognafde-
ling med midtgang og to fag hanke,
sa vognen nu fik 50 siddepladser
ligesom C-vognene. Men der var
noget mere trangt i de ombyggede
postrum end i de oprindelige per-
sonkupeer, idet den nye afdeling
havde et siddepladsmodul pa kun
ca. 1400 mm mod de oprindelige
personvognes 1500 mm pa III kl.
D 31-32 omlitreredes efter ombyg-
ningen til C 24-25. De havde alle-
rede i 1932 faet varmtvandsop-
varmning og fik nu ogsa rullelejer
og trykluftsledning.

Alle banens personvogne mo-
derniseredes efterhanden nedterf-
tigt, idet beenkene fik et lag filt,
overtrukket med teppetoj, hvilket
var samme standard som M 1-2
kunne udvise i 1926.

M 1-2 undergik i hele deres
liv kun fa @ndringer ud over al-
mindelig vedligeholdelse. De fik
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