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SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange

arligt, normalt i kvartalets 3.
maned.
Bladet udgives af en kreds af

jernbaneinteresserede som ren
hobby og alt ikke-professionelt
arbejde udferes uden beregning.
Overskud bruges til jernbane-
historisk forskning.

REDAKTION:
UIf Holtrup
Dalbyvej 12, 2700
Tif. 01 - 71 79 03

Brenshe]j

REPRODUKTION:
BARGHOLZ OFFSET
Grundtvigsvej 10 A,
Tif. 01 - 22 77 05

1864 V.

TRYK & BOGBINDING:
LANTOW & Co.
Lergravsvej 63, 2300 S.
Tif. 01 - 59 44 11

21. ARGANG - NUMMER 2
JUNT 1985
INDHOLD 1 DETTE NUMMER:

Hvad forestiller billedet. 51
De gode gamle dage..... 55

Motormateriellet, Trian-

gal mode VIlssssivevenss 57
Vore fergeoverfarter,
Oddesundi e swommss s 78
ADAMs hjerne........o.n. 85
| i 7 Sl S 93
Rettelser..oovevnnna. cewne 94
Klubny e svsime sowaws a5

Forsidebilledet:
E 977 med tog 127 1 Vording-
borg den 21/10 1957. Oprange-
ring: CC 1121, CC 1125, CC 1111
AC 18, EA 6003. (Foto: Jens
Bruun-Petersen)

ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderar ad gangen ved indbe-
taling af abonnementsbelabet pa
giro 6 49 47 22 under redakfio-

nens adresse.

PRIS: 21. argang 1985:
r.

K 119,- incl. 22% moms.

Kere leser!

lever
hvor jeg har
nerverende num-
mer af mit hjertebarn, SIGNAL-
POSTEN, har der veret overens-—
komstforhandlinger, strandede
sadanne, genoptagelse og ende-
ligt sammenbrud. Derefter stor-
konflikt, s& lovindgreb efter—
fulgt af wvilde strejker og uroc.
Alle disse ting indvirker sterkt
negativt pa mit (ellers pgode)
humer og min arbejdslyst - ba-
de 1 det daglige virke og 1
hobbyarbejdet.

Det, der har ramt SP mest,
er den elendige og meget ure-
ge!maessige postgang, som har
betydet store forsinkelser for
mit arbejde med at fardiggere
bladet. Jeg blev trods alt far-
dig til nogenlunde planlagt tid,
og kan s& kun habe pa, at der

Det er en '"ond" tid, vi
1. 1 den periode,
arbejdet med

er mere mnormale forhold, nar
bladet skal trykkes og forsen-
des.

Abonnenttallet er pr. 1. april
1985 oppe pa 889, eller nesten
det samme som 1 fjor. Mange
tak for det! Jeg mangler dog
stadig fornyelse fra en del,

som jeg har rykket og som ikke
vil fa del 1 dette nummers gla—
der fer indbetaling sker!

Jeg har veret pa lageroptal-
ling 1 forlagets reoler. Selv om
der ikke er det store aftrzk fra
lageret (kedeligt nok), er der
alligevel sket mere, end jeg
havde froet, f.eks. er der nog-
le numre, der enten er udsolgt
eller meget nar wved at blive
det. Samtidig er - som tidligere
navnl - portoen igen sleget;
derfor bringes andetsteds 1 bla-
det en ny oversigt over forla-
gets muligheder for at tilfreds-

"

stille "laseheste'.

Nyt
Fra
Redaktio

AUKTION

nen

SIGNALPOSTENs efterhanden tra-
ditionelle arlige skriftlige auk-
tion ruller af stabelen efter
felgende tidsplan:

Auktionslisten w1l
slutningen af juni
Tilbudsfristen er:
1985.
Betalingsfrist: 30 dage
meddelelse om antaget bud.
Levering af varer: Snarest efter
modtagelse af betaling.

vaere klar 1
maned 1985.
15. september

efter

@nsker du at "preve lykken"
sker det pa felgende made: Du
fremskaffer en konvolut, der er

mindst  230x330 mm. Denne pa-
ferer du dit eget navn og din
egen adresse og frankerer den
med kr. 6,- (brevporto, 3.
sats).

1 en anden konvolut sender du
sa den ferste til redaktionens
adresse.

Du far herefter tilsendt auk-

tionsbetingelser og udbudslisten
1 2 cksemplarer sasnart den er
klar.

Du returnerer den ene liste pa-
fert dine bud til redaktionens
adresse senest 15. september
1985 og far - hvis du er blandt
de "heldige" - meddelelse om,
hvad du har erhvervet,

Alle "tilbudsgivere vil fa en li-
ste over de afgivne bud.

Skulle du her 1 sidste @jeblik
opdage, at du har glemt at
indsende en liste med dine egne
salgsensker, kan du na det in-
den 1. juni 1985.

Naste
august

nummer udsendes
maned 1985.

sidst 1

P& genher!

Holtrup
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HVAD FORESTILLER BILLEDET?

af Povl Wind Skadhauge.

Der er to formal med det fel-
gende, dels at bringe nogle
i =ig selv interessante jern-
banebilleder af =ldre dato,
og dels at uddybe nogle af de
i 8P nr. 4/1982 pa side 171
anfarte betragtninger om be-—
skaftigelse med billeder og
kort ved at give et Lkonkret
eksempel pa  sammenlignende
virksomhed.

En tak til Carl Aagaard, Ha-
derslev, som har forzret for-
fatteren forlasggene til fig.
2, 3 og 5.

Et tidligt Jjernbanefcto

I "Danmarks Jernbaner i 125
&r" (udgivet 1972 p& Herluf An-
dersens Forlag med Jan Koed, Jens
Kofoed, Torben MNielsen og Erik
Sevaldsen som redakterer) er
gverst side 23 gengivet et dej-
ligt fotografi tilherende lands-
arkivet i Abenra. Det er her i
artiklen vist som fig. 1 og fore-
stiller et persontog ved en sta-
tion, hvor der er perronhal med
saddeltag 1 sporenes lzngderet-
ning. Hallens ydervegge er murede
og 84 lyse, at de md vare af gule
sten. Savel vinduerne i hallens
langside som de tre store &bnin-
der ses i

ger, gavlen, er over-
dekket med buede stik. Mellem
personvognene, hvoraf halvanden
befinder sig uden for hallens

gavl, og lokomotivet er indkoblet

en godsvogn, der 1iflg. bogens
billedtekst bzrer initialerne SE;
disse stér for Schleswig'sche Ei-
senbahn-Actiengesellschaft. Som
man kan l®se sig til andetsteds,
blev de nord- og sydslesvigske
Jjernbaner fra 25. oktober 1BE5
sldet sammen under dette navn, og
fra 1. januar overgik driften til
Altona-Kieler Eisenbahn-Gesell-
schaft [AKEG) . Optagelsestids—
punktet er séledes nogenlunde
indkredset.

I bogens billedliste oplyses
det - hvad man ikke kan se med
fuld sikkerhed i reproduktionen
- at lokomotivet er Sudschleswig'
sche Eisenbahn nr. 1 (SSE 1), og
dette er antagelig baggrunden for
den formodning, som fremsattes
bdde i billedliste og billed-
tekst: at stedet er Tenning. I sa
fald m& den perronhal, man ser pa
billedet, wvel wvare fra 1854, da
banelinien Flensbhborg-Tenning over
Orsted (Ohrstedt) og Husum blev
abnet.

Det kan ikke vare Tenning

Imidlertid ville Tenning nappe
blive bragt i forslag i en even-
tuel ny udgave af "Danmarks Jern-—
baner i 125 Ar". Tre af bogens
redakterer bistod William Bay med
"Danmarks Damplokomotiver", som
Herluf Andersens Forlag udgav i
1977. Dg i dette verk findes side
50 en gengivelse af et foto, der
beror p& det danske centralbib-
liotek i Flensborg. Det er med

sikkerhed fra Tenning, med mindre
der er tale om en bevidst for-
falskning - hvilket der dog ikke
er noget holdepunkt for at tro.
Man ser nemlig stationens navne—
skilt pad billedet, og anledningen
til at bringe det er pudsigt nok,
at netop SSE 1 ogsa er at finde
pa dette foto. Optagelsen viser,
at der faktisk wvar perronhal i
Tenning, men arkitekturen var en
ganske anden, nemlig en tillempet
hollandsk renaissance med rede
mursten og hvide band, af let ka-
rakter og i overensstemmelse med
byggeméden for den gamle, ikke
mere eksisterende "engelske bane-
gard" i Flensborg savel som i
hvert fald nogle af mellemstatio-
nerne. Dokumentation findes 1
"125 Jahre Eisenbahn in Flens-
burg", udgivet 1979 af et ar-
bejdsfzllesskab (Boljahn, Harbeck
Klein og Wegner) pa forlaget Ei-
senbahn-Kurier., Dér er det i
"Danmarks Damplokomotiver" fore-
kommende Tenning-billede gengivet
i selskab med gamle fotos fra
Flenshorg, Orsted og Husum.

Men lokomotivet? Ja, eftersom
SEE 1 iflg. Bay ferst blev udran-
geret 1 1887, er der intet, der
taler imod, at denne maskine ef-
ter oprettelsen af SE (og i ef-
terfelgernes regi - AKEG tog som
nevnt over i 1870, og de preussi-
ske statsbaner fortsatte i 1885)
skulle vere benyttet pé& andre
strekninger end Flensborg-Ten-
ning, som den fra begyndelsen var
anskaffet til.

Fig. 1. Fra "Danmarks Jernbaner i 125 &r" (gengivet
med tilladelse fra H. Stokholm)
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Fig. 2
Fig. 3
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I

Bahnhofsentwurf
der Stadt Hadersleben.

Maassstab 1:5000

Det m& vare Haderslev

Men hvis fig. 1 ikke viser ba-
negarden 1 Tenning, hvad fore-
stiller det da? Forfatterens for-
slag er: den ferste banegird i
Haderslev. 0Og han mener, der er
grund til at antage, at billedet
er fra 1866, i hvilket Ar trafik-
ken Vojens-Haderslev &bnedes of-—
ficielt, eller muligvis &ret ef-
ter. Ellers ville murverket i
hallens gavl nzppe fremstd sa
rent, men vare svartet af lokomo-
tivreg, og helhedsindtrykket vil-
le ikke vare s& nyt og bart.

Hvorfor lige Haderslev? Jo,
for det ferste er der neje over-
ensstemmelse med hensyn til den
arkitektoniske detaljering. Det
ses fx let wved betragtning af
billedet fig 2, til hvilket ori-
ginalen findes i Haderslev Byhi-
storiske Arkiv, affoto: Mogens
Duus. Optagelsen, der er set fra
@st mod vest, angives at vare fra
for 1916 (og det er en preussisk
4. kl. vogn, der er i forgrunden
til hejre). For det andet viser
netop dette billede de fremspring
pd hovedbygningens gavl (pd& hver
sin side af stigen), som er van-

Fig. 4

skelige at forsta som andet end
spor efter en tidligere afwvigende
tilstand.

For det tredie findes der i

" navnte arkiv et andet, vasentlig

#ldre jernbanebillede, fig. 3,
affoto ligeledes Mogens Duus.
Dette billede har tidligere varet
offentliggjort i "Haderslev Bys
Spare- og Laanekasse — med bille-
der til Haderslev Bys Historie",
forfattet af Olav Christensen og
udsendt af sparekassen 19692 i an-
ledning af dens 150 &rs jubilzum.
Det menes at vere fra 1860erne og
forestiller banegirden i Haders-
lev. Og selv om denne optagelse
er sterkt retoucheret, ser den ud
til at forestille samme hal eller
i hvert fald en hal af samme type
som pad fig. 1. De to fotografier
afbilder blot hver sin gavl.

Fortaller kortet noget?

At der har varet en perronhal
i Hadersleaj_-antydes desuden af
kortet fig. 4, Det var offentlig-
gijort i Flenborg Avis i sommeren
1981 i forbindelse med en artikel
af redakter B. Larsen, Abenrd, om
de op mod udbruddet af 1. wer-

denskrig verserende planer om en
nordslesvigsk estkystbane (kyst-
bane er egentlig sa meget sagt;
est er mere rigtigt). Kortet vi-
ser to linieferinger wed Haders-
lev, pé hver sin side af traceen
for den efter 2. verdenskrig an-
lagte omfartsvej, men er i narve-
rende sammenhzng navnlig interes-
sant ved konturen af den bestéen-
de statsbanegdrds Thovedbygning
(markeret ved en pil); den passer
med, at der har vsret perronhal.
Men selv om kortet viser planer,
der var aktuelle i 1913, er det
ingen garanti for, at perronhal-
len da endnu eksisterede. Det
fremgér nemlig ikke, hvor gammelt
kortet er i sig selv; man har fer
set, at ikke-ajourferte kort har
tjent som underlag for nye planer
uden farst at blive revideret. Og
det er egentlig sandsynligt, at
hallen ret hurtigt kan vzre revet
ned pa grund af reg og kvalm; den
var ikke nar s& &aben som mange

andre perronhaller, fx den i
sterrelse lipnende perronhal 1
Abenrd, og desuden mé& det have

veret meget smat med dagslys i
rummene ud mod perronen.
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Fig. 5

Kunne det vere Vojens?

Men hvorfor Haderslev og ikke

Vojens, hvor banegardsbygningen
var samtidig og - med et for-
holdsvis moderne udtryk - i samme

formsprog? Fordi flere omstendipg-
heder taler mod Vojens. For det
ferste wvar der, som det fremgar
af fig. 5 (et 1lokalt udgivet
postkort antagelig fra 1920erne,
eventuelt begyndelsen af 1930er-
ne) sdvel som andre eksisterende
billeder af den for langst ned-
revne banegardsbygning i Vojens
kun almindelipe hjernefremspring
na denne. For det andet er orien-
teringen her s&ledes, at der pa
fig. 1 skulle solskin fra
nord, hvis billedet virkelig var
fra Vejens. Men Nordslesvig lig-
ger ikke pa den sydlige halvkug-—
le. Er billedet derimed fra Ha-
derslev, er der ingen af den
slags problemer. For da kommer
solen ind fra est eller sydest,
om det er morgen eller formiddag.

VEre

Endelig kunne den forskellige
form pa vinduerne i midteropbyg-
ningen pad de to banegidrdsbygnin-
ger maske verd at drage
frem. 1 Vojens havde disse forste

VEre

sals wvinduer rundbuede overdsk-
ninger i lighed med vinduerne i
begge bygningers stueetage. Men

1 Haderslev wvar de wvinduer, som
vendte ud mod taget pa den formo-
dede perronhal, fladbuede. Det
kunne tydes enten s&dan, at disse
vinduer alligevel ikke skulle
ses, eller pa& den made, at mid-
teropbygningen méske ikke blev
fardiggjort i denne form ved hu-
sets opferelse. Den ferste tyd-
ning virker sandsynligst, skent
man ogsd i dette tilfzlde ma reg-
ne med muligheden af nogen senere
ombygning; brystningsmuren under
de tre vinduer kan meget vel have
veret hejere til at begynde med
af hensyn til det tilstedende tag
pd perronhallen og de deraf faol-—
gende ulemper med vand og sne,
for udsigten wvar alligevel
leret.

sSpo-—

Har nogen et bedre forslag?

I det foregaende er det miske
nok podtgjort, at billedet fig.
1 ikke er fra Tenning. Men er der
nu ogsa fert afgerende bevis for,
at Haderslev er stedet? Forfatte-
ren ma desvarre mene nej. Det me—
get, der er anfert (plus nogle af
pladshensyn udeladte, mindre wve-—
sentlige iagttagelser), kan trods
alt kun betragtes som indicier,
og formeodningen om Haderslev er
saledes kun sandsynliggjort. Til
afslutning sperges laserne derfor

ganske firkantet: er alle andre
muligheder virkelig  udelukket,
eller kan nogen fremsztte - og

begrunde - et andet og bedre for-
slag til stedfastelse?

redak-
forrest 1

(Forslag bedes sendt til
tionens adresse, se
bladet. Tak, red.)
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De Gode Gamle Dage

Overskriften for denne rubrik lyder meget be-

snazrende, men passer overskrifren 1 wvirkelighe-
den. Var de gode gamle dage virkelig sa gode?
1 de felgende breveksempler "ser" wvi ind 1 for-
holdene, som de wvar ved jernbanen for meget

lznge siden, sa kan enhver selv vurdere, om
der er da:kning for udirykket.

Opvarmning af togene er en gammel foreteelse
ved jernbanerne., men metoderne er unaglelig no-
get anderledes i dag end de var for over 100 ar
siden.

Fredericia, den 11/11 1875

Baneingenigren,
1. Sektion.
Fredericia.

Brugen af Fodvarmerovnene skal tage sin Be-
gyndelse med Morgentogene 1 Morgen.
Stationerne Vamdrup, Lunderskov, Fredericia
og Striib mangler endnu de til Fodvarmere
fornedne Steen, som Herr Baneingenieoren be-
des foranledige leveret forinden.

Erbadigst
Fredericia, den 14/11 1879
Striib Stiation

Fra inat skulle Nattogene opvarmes, der ber
ligeledes legges lidt i Morgen- og Aftento-
gene.

Var opvarmningen af togene dengang primitiv
kan det samme siges om stationer—~-- helysning,
sdledes som det ses af dette brev:

Fredericia, Novb. 1878

Til Gasvaerksudvalget,
Fredericia.

Gasbelysningen har 1 Nat varet saa slet, af
flere Blus baade wudenfor og indenfor Sta-
tionsbygningen gik ud og der maatte benyftes
Vognlygter ved lltogenes Expedition, hvilket
ikke undlades at meddele det arede Gas-
vaerksudvalg.

For mere end 100 &r siden var rangerarbejdet
pa stationerne al el sadant omfang, at heste
kunne benyttes i det daglige. men der skulle
spares, saledes som det ses af dette brev:

Fredericia, den 6/4 1876
Fredericia Station.

Det bedes oplyst om Stationen behever 2de
Heste og 2d Kudsk om Dagen som om Natren,
og hvis saa bedes def motiveret saaledes, at
man deraf kan see, hvorvidt saa stort Heste-
Hold - og wuafbrudt Degnet rundt er nedven-
digt eller ikke, eller muligen lod sig erstatte
ved Maskinkraft 1 hvilket sidste Tilfalde
Tidspunkterne for dennes Tilstedevaerelse
maafte praciseres. Bedes tilbage.

1 de gode gamle dage rejste alle med toget.
I det felgende nogle eksempler p&, hvor forskel-
ligt det kunne foregd:

Fredericia, den 3/7 1879

Hr. Pastor Dahl,
hersteds,

Der wvil kunne tilstaaes den omtalte Skole Be-
fordring i lukkede med Banke forsynede Vog-
ne fra Fredericia til Taulov frem og tilbage
for en Betaling af 7 Kr. 50 @re pr. Vogn.
hver Vogn kan rumme 34 Voxne eller 68 Born
altsaa nappe 12 @re for hvert Barn, Tour og
Retour.

Yderligere Moderation vil nappe kunne ventes
selv om Andragende desangaaende blev frem-
sendt til Directeuren for Statsbanerne.

Folgende brev omtaler en rejse pid et noget
hejere niveau - og ma det formodes - til en no-
getl hejere betaling:

Fredericia, den 23/8 1879
Nyborg Station.

Hertuginde Wilhelmine kommer inat for at af-
gaa med Tog til Slesvig. Stationen ville ind-
rette en ekstra Breslau A-Vogn narmest Po-
sten til udelukkende Afbenyttelse for Hertug-
inden med Folge. Vognen feres over Lillebelt

og gaar 1gennem til Slesvig. Togpersonalet
bedes underrettet.

Det kunne imidlertid blive finere endnu, si-
ledes som det fremgar af felgende breve:

Fredericia, den 22/11 1879
Nyborg Station.

Hermed folger Neglen til Salonvognen, der wvil
vere at udlevere til Conducteur Remhild. der
ankommer ftil Nyborg Tog 2 den 24de for at
ledsage Salonvognen og serge for sammes ind-
vendige Rengering, Opvarmning ect. Stationen
maa serge for at Vognen udvendig rengjeres
og pudses. '

De 1 Directeurens Skrivelse omhandlede Billet-
ter (altsaa mindst 12 Stk.) ville vere at ud-
levere fil Greve Moltke Hvidtfeldt.

Vedlagt nogle Oplysninger om Salonvognen.
der vil vare at remittere efter Afbenyttelsen.

Den navnte "conducteur" fik sine instrukser
med felgende brev:

Fredericia, den 22/11 1879

Conducteur Remhild.

De wvil have at afgaa med Tog 2 den 24de til
Nyborg forat ledsage de i Salonvognen rei-
sende Passagerer med Togene 5 og 18 Nyborg-
Vamdrup.

De wvil have at serge for, at Vognen ... ren-
gjort og pudset saavel indvendig som udven-
dig, at Haandvask 'Karaflen" fyldes med
frisk Vand, at Vognen beherigt opvarmes og
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er forsynet med fornedent Brandsel, at Lam-
perne ere 1 Orden ... samt paa enhver Maade
vaere det Vognen benyttede Selskab behjzlpe-
lig paa Reisen.

Vamdrup station - den davarende gransesta—
tion - blev ogsd underrettet, siledes som det
fremgédr af felgende brev:

Fredericia, den 22/11 1879
Vamdrup Station,

Mandag den 24. dennes Tog 18 vil Salonvog-
nen No:3 indgaa fil Vamdrup for strax at
gaa videre til Hamborg. Vognen bliver herfra
indrangeret foran de ... Personvogne.

Vognens Leier, Grev Moltke Hvidtfeldt, skal
1 Nyborg lese 12 farste Klasses Billetter Ny-
borg-Hamborg.

Neglen til Vognen wvil blive Stationen overle-
veret af den ledsagende Conducteur for igen-
nem Stationen at overleveres det tydske Per-
sonale.

Naar Vognen retournerer sydfra dirigeres den
til Aarhuus.

Andre former for "szrlige transporter" fore-
kom ogsad. Felgende tilherer en for lengst svun-
den tid:

Fredericia, den 24/3 1881
Til Nyborg Station.

Captain C.H. Arendrup afreiser den 25de ds.
fra Kjebenhavn til Vestindien. Stationen an-
modes om at hans og Reiseselskabets Reise-
gods befordres samtidig med ham selv og vil-
le til dette Reisegods' Befordring indsztte en
serlig Vogn 1 Toget.

Det skal maske lige tilfpjes, at Storebaltsover-
farten dengang kun disponerede over dampskibe,
hvorfor alt rejsegods matte omlades sdvel i Kor-
ser som 1 Nyborg.

Tidligere er hesten omtalt som nyttedyr for
statsbanerne. Et andet dyr gjorde imidlerfid og-
sd& gavn ved jernbanerne, séledes som dette brev
fortaeller:

Fredericia, den 9/11 1880
Til Vamdrup Station.

1 Foderpenge til Katten betales 3 Kr. pr.
Maaned. Regning indsendes kvartalsvis.

Lokomotivernes forsyning med vand herer man
almindeligvis 1kke sd meget om. Felgende brev
giver dog et indblik i, at der kunne vare visse
praktiske problemer forbundet hermed:

Fredericia, den 7/6 1881

Overdriftsinspektoratet,
Aarhus.

Ved hoslagt at fremsende en Opgjerelse af
hvilke Tog, der har taget Vand ved Aarup
Station 1 Tidsrummet fra 1 til 17de Mai d.A.
samt hvor mange Fod., skulle jeg Ttillade mig
at bemerke:

Jeg skjenner ikke, at der er noget til Hinder
for, at Porteurerne besgrge Pumpningen under
almindelige Forhold, dog kun i Sommermaane-
derne. Fra September og indtil Mai vil Vand-
forbruget utvivltsomt blive saa stort, at det
vil kunne beskjeftige en Mand den halve Deel
af Dagen og dertil kommer, at Vogntrafikken
tiltager betydeligt om Efteraaret.-

Henstiller at  Maskinafdelingen  overtager
Vandforsyningen fra 1. Sept. til 1. Mai eller
at det i denne Periode tillades Stationen at
antage forneden Extrahjzlp.

Vandforsyningen kunne imidlertid ogsa foregd
anden og leftere made, saledes som det ses

her:

Fredericia, den 18/1 1888

Ribe Station.

Banechefen har under 17.ds. tilskrevet Tra-
fikchefen saaledes:

"Herved undlader jeg ikke at meddele Hr.
Trafikchefen, at der er afsluttet Overenskomst
med Ribe Byraad om Stationens Forsyning med
Vand fra Kommunens Vandvark, og at denne
Overenskomst ifelge Mazngden af det til Nea-
ringsbrug  forbrugte Vand Dbestemmes ved
Vandmaalere, treder 1 Kraft fra den 1.n.M.
at regne."

Hvilket herved meddeles Stationen.

Ovenfor er givet eksempler pad ekstrabefor-

dringer af forskellig art. Der fandtes imidlertid
andre varianter af dette emne, som f.eks.:

. Fredericia, den 23/10 1886

Hr. Overbanemester Townsend.
Odense.

De anmedes om Tirsdagen den 26de Kl. 7 Fm.
paa Nyborg Station at stille en Draisine med
2 Mand fil Disposition til at befare Straknin-
gen Nyborg-Shipshavn-Knudshoved.

lkke la®nge efter modtager Nyborg station

dette brev:

Fredericia, den 3/11 1886
Nyborg Station.

Fredagen den 5. dennes KI. 9.30 Fm. afgaar
¢t Prevetog fra Nyborg til Knudshoved ...
strax tilbage.

Toget formeres med 1 M og 1 Mand medgives.
Knudshoved Station bedes underrettet.

1 mange &r var uds®ining og inds®zining af

isbdde pa Knudshoved en tilbagevendende begi-
venhed, hvorom wvi1 1 felgende brev erfarer:

Fredericia, den 18/3 1887
Nyborg Stafion.

Til Befordring af 20 Mand. der skulle fore-
tage den aarlige Indsatning af Isbaade m.m.
leber Sendag den 20. ds. Kl. 7.30 Fm. ct
Extratog Nyborg-Knudshoved. Refour samme
Dags Eftermiddag.

Til Dannelse af Toget vil 1 M Vogn formentlig
vere tlilstrakkelig.

Ib V. Andersen



97

MOTORMATERIELLET

pd de danske jernbaner

TRIANGELVOGNE mod. V11

(afsluttetr)
Vi har ndligere navnt, at
de 17 Triangelvogne af model
VIl bred wvar lidt af en rode-

bunke 1 henseende til sdvel ud-
seende som indretning. De kun-
ne deles 1 3 udseendegrupper.
nemlig vogne med

1) lutter smalle wvinduer (uden
trekruder).
2) brede, faste vinduer med

tre&kruder over,
3) brede vinduer med spejlglas-
ruder.

l de seneste artikler har vi

behandlet gruppe 3), forst GDS-
typen med de 3 store wvinduer
1 den brede del, og nu mangler
vi blot at omtale de to reste-
rende  gruppe 3)-vogne. der
havde en herfra afvigende vin-
dues-inddeling og dertil sva-
rende 1ndre indreining: SKR]
M 2 og VVG] M 1.
SKR] M 2. Vognens 1indre var
indreffet meget lig f.eks. LB
M 1-2, der blot havde 2 smalle
vinduer der. hvor SKR] M 2
havde é1, bredt wvindue - og sa
havde SKR]'s wvogn toilet., an-
bragt pa samme mide som 1 KRB
M 1 og TF] M 1-2, d.v.s. for-
rest 1il venstre 1 den brede del
af vognen og [yldende nasten
kun som et 2-mandssade. Derfor
havde SKR] M 2 forrest i ven-
stre side 2 smalle vinduer, men
i hpjre side kun ét, bredt vin-
due svarende hertil. SKR]'s en-
kelte passagerfag. savel som
endeperronerne, havde pa nar
nogle fA cm samme lzngde som
i LB-typen. Man var altsa gdet
filbage 1il det noget mere kneb-
ne siddeplads-modul pa omkring
1500 mm for at fa plads til et
halvt fag faste benke mere end
i GDS-typen, hvor man kunne
brede sig pa 1625 mm, men til
gengeld matte tage 11l takke
med et sterre antal pladser pa
ubekvemme klapseder.

SKR] M 2's siddemodul wvar
saledes en god handsbredde (10

-15 cm) mindre end 1 banens
almindelige personvogne, og
Triangelvognen havde - ligesom
banens Kielervogn M 1 - kun
traesader uden formildnende
overtraek, sd4 man svaevede ikke
just pa lysersde skyer, néar
man begav sig pad rejse med
SKR]. Skent rejsen kun kunne

blive pa 35 km, hvis man kerte
hele banen 1gennem, tog turen

dog ca. 5 kvarter - med indtil
14 stop undervejs - ogsa efter
motoriseringen.

Ud over de faste sader, der
rummede 33 siddepladser, reg-
nede man 1 M 2 med 6 klapsa-
depladser og 12 stapladser.
d.v.s. 1alt 51 nominerede pas-
sagerpladser, men der kunne
garanteret  sfoppes yderligere
mindst en halv snes staende
ind 1 bagagerummet, hvis det
skulle wveaere. Sa wvar der il
gengeld 1kke plads 11l mange
pakkenelliker, endsige cykler,
barnevogne, malkespande eller
lignende pé& forperronen, der
ellers tydeligt var beregnet til
rejsegods, idet den havde bre-
de, dobbelte flojdere, der tillod
indladning af selv ret volumi-
nest gods, der dog ikke matte
sparre hverken kupe- eller toi-
letderen.

Motoren wvar den sadvanlige
100 hk Ceontinental 14H og der
var 3 gear + reversgear. Bag-

tejet var gearet lidt hejere end
i de =ldre vogne, 1det udveks-
lingsforholdet var 6/32 = 1:5,3

mod 1:5,8 for de @ldste af mod.
VI1. mens SNNB's dog var gea-
ret 1:5,0 bagtil, altsd hejere
end alle de eovrige wvogne af
mod. VII,

SKR] M 2 opvarmedes 1 he-
gyndelsen med udstedningsgas—
sen, men det @ndredes 1 1934
til vandopvarmning med koksfyr
- 1 egvrigt samtidig med, at
man  a@ndrede de oprindelige
skivebremser  til traditionelle
klodsbremser, der wvar lettere
alt  vedligeholde, og som
kunne ise ftil og svigte, jf. de
problemer, DSB havde med de
rede S5-togs skivebremser 1 be-
gyndelsen. indtil de blev finju-
steret,

ventileredes med
Grove-ventiler 1 taget - og ikke
mindst ved at abne wvinduerne!
De store ruder var til at skyde
ned, mens de smalle var faste
- paner toiletvinduet.

Og sa var der lige en SKR]-
specialitet: Af hensyn til kers-
len pa gaden 1 Silkeborg., hvor
banens endestation var et
blindspor pa statsbanestatio-
nens forplads, havde M 2, sa-

Vognen

vel som de fplgende Triangel-
vogne, en fodbetjent advarsels-
klokke, ganske som wvi Kkendte

det fra sporvognene (vognstyrer
Fodklang husker vist mange fra
"At Tenke Sig" 1 Politiken),
ligesom banens damplokomotiver
lige il deft sidste havde en

ikke

dampklokke siddende parat pa
kedelryggen.
Det ser ud til, at De Fore-

nede Automobilfabrikker var me-
get glade for denne vogntype.
De udsendte nemlig en sarlig
detailleret tegning af en sadan
vogn til alle potentielle kgbere
- en ftegning, der mod fabrik-
kens sadvane ogsa viste front-

og gavlibilleder, lengde- og
tversnit sami tegning af bund-
rammen set ovenfra. Tegningen

viser nu ikke netop SKR]'s ud-
gave, men derimod "luxus-udga-

ven'" med polstrede fjedersader,
koksfyret wvarmtvandsanlag og
samtlige wvinduer til at abne.

Den viser ogsa det ejendommeli-
ge fenomen, at trykluftbremse-

slangerne var anbragt 1 hejt-
siddende position, der normalt
anvendes til vacuumslanger, og

slangerne synes at have haft
en type koblingsbeslag, der ik-
ke passede til det normale ma-
teriels trykluftslanger. Denne
slangeanbringelse anvendtes iov-
rigt ogsa ved SKR] i begyndel-
sen af banens "Triangel-alder".
Den kun 10 km lange bane
Redkjersbro-Kjellerup abnede
1912, men forlengedes 1924 med
25 km, nemlig straekningen Kjel-
lerup-Silkeborg. Til RKB wvar
der wved abningen anskaffet 3
ikke helt smad 1 B'-damplokomo-
tiver, men til abningen af for-
lengelsen anskaffedes et fjerde,
storre lokomotiv type 1 Ch

Efter forlengelsen steg an-
tallet af rejser noget, efter at
det wvar faldet en del 1 arene
fer, og det ndede nu op pa

samme sterrelse som 1 de bedste
ar for RKB: 1918/19. Det korte
antal person-km var dog straks
fordoblet, men resultatet var
ikke sarlig stralende i betragt-
ning af, at banens langde var
vokset til mere end det tre-dob-
belte.

Godstrafikken forblev nasten
uendret efter banens forlengel-
se, d.v.s. man transporterede
nogenlunde den samme mangde
gods, malt 1 tons, men man
korte nu 3 gange sa mange km
pr. t gods., sa det var en rig-
tig darlig forretning. Det kan
neppe undre, at overskuddet
straks skrumpede ind f1l nasten
ingenting for aret efter at for-
vandles fil et underskud, hwvil-
ket skulle blive det normale i
resten af banens levetid.

Man segte derfor straks at
billiggere driften ved at an-
skaffe en motorvogn - endda
den hidtil sterste, der var set
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her 1 landet: En stor Scandia-
Kielervogn, en bogievogn pa 30
t og med 58 siddepladser + 6

klapseder + 5,5 m® postrum +
2,2m* godsrum - altsd et helt
lille blandet tog, en vogn, der

"kunne det hele".

Antallet af rejser, savel som
af person-km  steg  herefter
straks til det dobbelte, men
sank 1 legbet af et par &ar i1gen
til et niveau, ikke meget over
tallene fra fer motordriftens
indferelse, og det pa trods af,
at man 1927 anskaffede endnu
en motlorvogn, nemlig den oven-
for omrtalte Triangelvogn M 2,
og yderligere anskaffede endnu
2 Triangelvogne 1 1929 hhv.
1932. Hertil kom dog, at man.
samiidig med anskaffelsen af
M 3, solgte M 1 til Lpkkenba-
nen, da den havde wvist sig at
vere for stor ti1l SKR]. Passa-
gertallene stabiliserede sig dog
efter anskaffelsen at den sidste
motorvogn, og formentlig havde
motoriseringen dels hammet af-
vandringen af passagerer og
dels hindret underskuddet 1 at
blive endnu sterre.

ikke med, at Kielervognen nor-
malt skulle medgives pahangs-
vogn, da den ikke var udstyret
med luftbremse eller varmeled-
ning, og ingen afl vognene ud-
slyredes med egenvarme. Man
ma dog have haft en wvis, lej-
lighedsvis anvendelse af bivog-
ne 1 tankerne ved leveringen,
da M 1 var fedt med el-kabler
og koblinger fil vognbelysning,
sa M 1 kunne medtage skrue-
bremset bivogn om sommeren!
Det har altid wvaret noget
af en halv lesning kun at an-

skaffe én moforvogn, da man
sa 1kke havde anden reserve
for den end et damplokomotiv,
der sa skal sta opfyret, hvis
det skal! kunne indsattes straks
1 tilfelde af nedbrud. Dette
blev der radet bod pa i 1927
med anskaffelsen af M 2.

Til M 2 anskaffedes samtidig
fra Scandia en let bivogn, Mp
71, stort set magen til de 1o
bivogne HP D 62 og 63, der an-
skaffedes af Hjerring Privatba-
ner i 1928 og 1927, og hvoraf
den forstnavnte er bevaret ved
MHV] under sin oprindelige be-

Man regnede tilsyneladende tegnelse V@ D 16.
SAMMENSTILLING MELLEM SKRJ M 1 og SKRJ M 2.+ NP 71
| i | | ’ I l l | |
| skRJ | siddepladser | post | rsa. tjv. ibrutto |effekt | HK | HE |
| fast klap ialt | o | = t | t | oWk ] tiv. |brutto |
| | I | l |
| | I | | l
| w1 | s8+6=564 | 5,5] 2,2 30,0 a1 150 | 5,0( byt
l I I } '. l
W2 33 + 6 = 39 i - (ga. 3 lE,UI 1&,5: 100 |l 8.3: 5}8%
P 71 28+ 3=31 | 5,5|ce. 6 78 95 - | - | - |
| TR I
n2 4+
6l + 9 =70 5,5 ca. 9 19,5, 24,0, 100 5,1 4,1
|up 71 K 1 | o | = | B |
Mp 71 var en lille, let vogn dene ekstra knebne her med
som M 2 magelig kunne trakke, siddemodul 1400 mm eller nasten
og det lille tog M 2 + Mp 71 lige s& snaevert som 1 DSB's
havde nzsten lige s& mange  varste "rystevogne" (CF, senere
hestekrzfter pr. ton togvegt til CX), dér havde modulet 1368 mm
radighed som den store, tunge Mp-vognen havde kun over-

Kielervogn havde, nar den ker-
te solo med sine 150 hk. Og sa
kunne Triangeltoget endda med-
fere lidt flere passagerer og en
hel del mere rejsegods end M
1 - med kun 2/3 sa stor motor-
kraft. NB: wveagten al evit. post
og rejsegods er IKKE medregnet
1 den anferte bruttovegt.
Post-kapaciteten var den
samme, men 1 ikke-postferende
tog kunne man 1 tilfzlde af
ringe passager-tilstremning lade
bivognen blive hjemme og klare
sig med M 2 solokerende, og sa
var besparelsen 1 forhold 11l
M 1 yderligere isjnefaldende.
Triangelvognens korsel var
mindre behagelig end M 1's,
men 1 bivognen kunne man 1
det mindste slippe for motorlar-
men. Derimod var pladsforhol-

gangsbro og gavlder 1 den ene
ende, men den havde lebebrat-
ter langs siderne, sa tfogbetjen-
ten kunne passere forbi1 detr af-
lasede postkontor og komme til
og fra motorvognen, uanset I
hvilken ende, den var placeret.
Det wvar et klart tilbageskridi
1 forheld til banens oprindelige
person-, posfi- og rejsegodsvog-
ne, der alle var gennemgangs-
vogne og med svalegang forbi
det fredhellige postrum, men
det wvar prisen for at gere bi-
vognen sa lille og let - og dog
sa forholdsvis rummelig.

Vi har ftidligere set, at de
bivogne, Scandia leverede til
nogle af de =ldste Triangelvog-
ne, slet 1kke passede 1 stilen
til motorvognene (SV], RGG],
OH] m.fl.), men 1 SKR]'s tilfel-
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de gik det nogenlunde, selv om
Mp 71 var af en type, Scandia
havde udviklet til brug for
Hjerring Privatbaners Kielervog-

ne, hvorfor de [.eks. havde
vindueshejde og tagform, sva-
rende hertil - men Kielervogne-
ne var jo ogsa @gte bern af
Scandia hvad angdr detailler
i den ydre udformning. Men
SKR] M 2 havde omtrent samme

sferrelse vinduer,
heje, og forskellen
nes udformning
meget, nAar vognene Var sam-
menkoblede. Mp 71 passede 1
virkeligheden bedst i design til
Kielervognen M 1, men den er
nzppe nogensinde blevet brugt
hertil. Man far let det indtryk,
at de to wvognfabrikker netop
har lagt wvagt pa at bevare
hver sit sarpreg, sa de lige-
frem har modsat sig, at M og
Mp skulle komme til at ligne
hinanden alt for meget, sd kun
det almagtige DSB kunne gen-
nemtrumfe den perfekte tilpas-
ning: MA-FA og ME/MF-FD.

Med de fo motorvogne M 1
og M 2 kunne SKR] nu kere to
"stammer” med motorvogne pa
én gang - vel at marke, nar
begge M-vogne var driftsklare,
og det kneb lidt 1 begyndelsen,
serlig med Kielervognen, og
man kerte stadig lige s& mange
damp-km som inden banens for-
lengelse. Motorvognene havde
derimod taget den store fop af
damp-kilometrene, som man fik
lige da hele str@kningen var
taget 1 brug, og de kaerte km
steg til det dobbelte - alle
kert med damp!

dog knap sé&
1 tagender-
sas ikke ret

Motorvognenes bernesygdomme
blev efterhdnden overstaet, og
der huggedes ind pa dampkers-
len, ikke mindst efter at man
i 1929/30 havde faetr Kielervog-
nen byttet med endnu en Trian-
gelvogn M 3, hvilket wvar en
gevinst for motortogenes drifts—
sikkerhed - og ekonomi, bade
fordi M 3 havde en mere pas-
sende storrelse end M 1, og
fordi de to M-vogne nu i vidt
omfang kunne benyfte falles re-
servedele.

DfA kebte Kielervognen, re-
noverede den og forsynede den
med  trykluftudstyr, hvorefter
den gik wvidere til Lekkenbanen
som HLA M 3, senere HP M 20.
Her gjorde den tjeneste i endnu
40 &r, de sidste 25 ar med die-

selmotor, sd& helt ringe har det
store skrummel altsd ikke wve-
retf.

1932 anskaffede SKR] endelig
sin  sidste Triangelvogn M 4
(ikke wvoldsomt forskellig fra
M 2 og 3), hvorefter dampkilo-
metrene skrumpede ind til en
ubetydelighed, 1indtil 2. wver-
denskrig for en tid gav damp-
driften en vis renaissance.
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Herover: SKR] M 2 (foto: Svend Jergensen)
Herunder: SKR] M 2 (foto: Just Andersen)













































































































