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SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange IEI Poul Adamsen

arligt, normalt i kvartalets 3. Hans Alkjer
maned. Ib V. Andersen
Bladet Ole Faurhej
A. Gregersen

udgives af en kreds af
jernbaneinteresserede som ren
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0]
hobby og alt ikke-professionelt E J. Groth
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' [ helt store svardslag.

REPRODUKTION: I} Og vi fortsmtter sa sandelig
BARGHOLZ OFFSET ogsd med en 23. drgang, fordi
Grundtvigsvej 10 A, 1864 V. jeg ikke har tabt troen va, at

Tif. 01 - 22 77 05 o] det skal lykkes at skrabe stof
nok sammen og fordi jeg stadig
L] holder meget af at pusle med

TRYK & BOGBINDING:
18] S1GNALPOSTEN.

LANTOW & Co.
Lergravsvej 63, 2300 S.

TIf. 01 - 59 44 11 Abonnementsprisen far et lille
"loft" for at holde trit med
prisudviklingen, og den er sat

Etll kr. 128,- incl. moms for 23.
drgangs fire numre. Et girokort

22. ARGANG - NUMMER 4 pa det anferte belgb vil vise

DECEMBER 1986 sig i brevsprazkken omtrent
|6 samtidig med dette nummers til-
INDHOLD 1 DETTE NUMMER: synekomst, og - som smdvanlig

- betragter jeg datoen for ind-
Motormateriellet, MF .... 155
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18] Husk ogsa. at der pad bagsiden
af talon til modtager er plads
|G] til ros eller dadel, til sméakom-

mentarer, ognsker til bladets

pa Falsterbanen...... 193 indhold o.s.v. Mit hjertesuk i

Vi bygger ....... ceeeee.. 198 E]forrige nummer har tilsynela-

dende ikke gjort noget sterre

Eindtryk. Jeg har i skrivende

Forsidebilledet er det eneste bi- stund "kun'" faet /4 (fire) ven—

drag til Billedgalleriet, som jeg 6] 1ige breve om emnet - og det
fik plads til 1 dette nummer: G] skuffer mig lidt.

ME 1518 med regionaltog i Sla-
gelse, april 1983. (Foto: Jan Jeg har ievrigt ogsa lavet et
Damgaard Jensen). ; besta—

iG] annonce-kommando-raid.,
IEenc‘u: i et brev, hvori jeg til

en "billig penge" tilbyder mu-
Elighed for informative inserater
ABONNEMENT tegnes for et ka- om fabrlkanter‘s. Bressisiers og
Tenderadr ad gangen ved mdbe_Ehobbyforretmngers varesorti-
taling af abonnementsbelgbet péEmenw_r med henblik pa model-
giro 6 49 47 22 under redaktio—lﬂbygmng‘ Her har resultatet va-
nens adresse. Eret et smukt., rundt 0!

IE]eg skal huske at fortazlle, at
IG Sp” AUKTION 1986, er afsluttet
PRIS: 22. argang 1986: - D& nastbedste made, idet én

Kr. 122,- incl 22% moms Eaf tilbudsgiverne "leb" fra sine

Nyt
Fra
Redaktio

bud, hvorfor SP havde ekstra-
udgifter til at antage de nast-

nen

hejeste bud. Der var 48, der
rekvirerede udbudslisten, 33
gav bud, og 28 af disse fik

helt eller delvis deres "dremme"

opfyldt. Jeg kan allerede nu
fortelle, at vi ogsa arrangerer
en "SP auktion 1987". Har du
derfor noget at udbyde, s&

skriv straks til mig herom. (I
ar var der to, der kom 'for
sent'").

Jeg har iepvrigt 1 de seneste
méaneder igen haft lejlighed til
at rydde 1lidt op i alle mine
papirdynger. Det har medfert,
at en del materiale er blevet
returneret (alt for sent) efter
brug, at der er blevet afgivet
svar pad en del spergsmal, og
at jeg har fundet en hel del
artikelstof, som var blevet
"henlagt til bedre tider", men
som var blevet glemt hen af
vejen. Dette stof vil jeg arbej-
de en del med nu, og haber i

de kommende numre at kunne
fa plads til ogsd det.
Enkeltnumre af SIGNALPOSTENs

lpbende argang kan kebes i be-
grenset omfang. Prisen pr. stk.
er for 22. arg/1986 kr. 32,- og
vil for 23. a&arg/1987 wveere kr.
35, plus porto, som for tiden
er kr. 6,-.

Neste nummer (23/1) wvil forh&-
bentlig wvere vore abonnenter
i ha&nde sidst 1 januar maned
1987. - P& genher, men jeg
slutter traditionsbundet med at
gnske alle lasere

En rigtig gladelig jul
- og et godt nytar!

Holtrup
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MOTORMATERIELLET

pd& de danske jernbaner

af Hans Alkjar

DSB's 1A-TRIANGELVOGNE
MODEL VIII (A)

ME og MF

DSB's ferste egentlige
sigtige) indtreden i de motori-
serede baners rakker begyndte
i 1925 med anskaffelsen af de
3 Triangelvogne med "snude":
M 1-3, efter at DfA 1923-25 al-
lerede havde leveret 13 Trian-
gel-jernbanemotorvogne, der
havde vist sig at fungere rime-
ligt tilfredsstillende pa forskel-
lige privatbaner.

DSB M 1-3, senere kaldet
MA, wvar tiltenkt straekningen
gl. Nerrebro-Hellerup wved Keg-
benhavn, men indsattes forst
mellem Aarhus og Risskov pé
Aarhus-Ryom-banen, idet der
var kommet kraftige, lokale
henstillinger fra Aarhus om at
fa oprettet en slags sporvogns-
kersel til forstaden Risskov. Til
denne specielle kegrsel bestiltes
hurtigt derefter de 2 s=re, 3-
akslede motorvogne M 21-22 (se-

(for-

nere MC) med en motor 1 hver
ende, hvorefter MA-vognene
kunne overferes til den kegben-

havnske lokaltrafik, som de var
bestilt til.

DSB's motordrgmme 1925

Dette emne er wudferligere
behandlet i SP 2/1978, side 55
ff, men her skal vi lige genta-
ge, at DSB iflg. en artikel i
"Privatbane-Tidende" fra 15/3
1925 patznkte at indfgre motor-
drift pa en razkke sidebaner,
ikke mindst diverse meget korte
stikbaner i det genvundne Sen-
derjylland, hvor en rentabel
dampdrift var helt umulig, nar
der skulle opretholdes lokale
damplok-depoter udelukkende for
driften af disse sma banestum-
ver, der kun var mellem 6 og
12 km lange.

Man kunne ikke bekvemme
sig 1il at nedlegge disse baner
sd kort efter Genforeningen og
dermed udvise en ringere inter-
esse for lokaltrafikken end ty-
skerne havde gjort, mens de
administrerede landsdelen. Men
DSB, der indtil omkring 1920
havde haft overskud pé driften,
matte i begyndelsen af 20'erne
se overskuddet  erstattet af
plagsomme underskud, bl.a. pa
grund af udgifter til den "re-

vede Datter, dybt begreadt", der
var vendt sa frygtelig tilbage
- med et nedslidt og upraktisk
banenet, som DSB matte tage
sig af og levere rullende mate-
riel til, da intet sadant var
efterladt af tyskerne.
Hos DSB mente man,
eventuelle motormateriel
mange mindre sidebaner skulle
kunne kgre alle tog, ogsd de
blandede, og altsd skulle kunne
medtage et rimeligt antal gods-
vogne, hvorfor man her regnede
med at skulle bruge diesel-
elektriske lokomotiver, mens
man pa forstadsbanerne ved
Kebenhavn og Aarhus skulle
kunne klare sig med sma, ben-
zin-mekaniske motorvogne, da
de her kun skulle kgre rene
persontog. De feorste DSB-motor-
keretejer blev derfor de sma
Triangelvogne, da man dengang
endnu ikke havde indenlandske
erfaringer med diesellokomotiver
med tilstrekkelig trakkraft. De

at det
til de

svage diesellok fra DEVA og
Nakskov opfyldte ikke DSB's
krav.

1926 lancerede Frichs i1 sam-

arbejde med Scandia imidlertid
et diesel-elektrisk lok pa max.
230 hk og 210 hk vedvarende,
som i rimelig grad nermede sig
en ydeevne, som kunne tilfreds-
stille DSB's krav til trakkraft
pa svagt trafikerede sidebaner.
Det ferste eksemplar af typen
leveredes i 1926 til Hads Ning
Herreders Jernbane: lankeaksel-

3. Litra M. Nr.1-3.
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lokomotivet HH] M 1, pd sine
gamle dage kaldet "Bedstefar",
og som tjente HH] i nasten 40
ar. Samme &r fik @rnhegjbanen
2 lignende lok, ogsa pd lenke-
aksler, og ogsd de fungerede
rimeligt tilfredsstillende. Aret
efter vovede DSB da forspget:
Man anskaffede 1927 6 diesel-
lokomotiver fra Frichs/Scandia
med samme maskinelle wudrust-
ning, men Ipbende pa bogier,
sa de var sa skdnsomme som
muligt mod sporet, trods deres
lidt sterre vegt - en drem for
baneafdelingen, sammenlignet
med de stampende dampheste.
Disse DSB's forste diesel-
lokomotiver debtes M 101-106.
De 4 forste gik til den sjal-
landske midtbanestrekning Nast-
ved-Hvalss, mens de to sidste
kom til "Klosterbanen" i Sender-

jylland (Redekro-Bredebro). De
fik 1928 litra MT.
ME-vognene
DSB var 4abenbart pa for-
hidnd noget skeptisk over for
diesellokomotiverne, for de 6

bestilte eksemplarer forslog ik-
ke meget til de mange sideba-
ner, man gerne sa fuldt motori-
seret. Derimod  bestilte man
samtidig 1ikke mindre end 17
benzin-mekaniske vogne fra
DfA: M 31-47, fra 1928 litra
ME. De skulle benyttes til lette
persontog, hvor anden trakkraft

2. Litra M. e 21 22
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- damp eller motor - skulle
klare eventuelle store person-
tog, de blandede tog og gods-

togene. De bevirkede altsd ikke
nedleggelse af maskindepoter,
men skulle nu blot billiggere
den letteste del af persontra-
fikken.

M 31-47 matte i begyndelsen
ikke kegre selv de mindste,
blandede tog, hvorfor de - 1

lighed med MA og MC fra 1925
og 1926 - kun blev udstyret
med den primitive midterpuffer/
kobling, som ikke tillod tilkob-
ling af '"rigtige' jernbanevogne.

DSB's ferste Triangelvogne
(MA) afveg ganske meget fra
de vogne, DfA indtil da havde
leveret til privatbanerne: Den
lange motor-""snude", det sepa-
rate fererrum, rejsegods-vesti-
bulen samt den abne bagperron
var specielle onsker fra DSB,
men MA-vognene var dog nasten
lige sa smalle som de 13 vogne,
DfA hidtil havde leveret.

DSB's naste type: MC 21-22,
lignede mere en typisk Trian-
gelvogn: Fuld personvognsbred-
de pa midten og smalle ende-
perroner, og sa havde den, li-
gesom alle Triangelvogne, bort-
set fra MA, frembygget karos-
seri, sa kun selve kegleren var
anbragt foran gavlen. At den
ogsa havde motor i begge ender
var en specialindretning med
henblik pa ‘"sporvognskgrslen'
mellem Aarhus og Risskov og
resultatet af, at DfA ikke turde
tilbyde fjernbetjening af moto-
ren fra den motorlgse ende af
vognen - en anordning, som di-
verse udenlandske fabrikker
hidtil ikke havde lest tilfreds-
stillende, og DfA satsede meget
pa at levere virkeligr drifts-
sikre vogne, hvilket jo ogsa
var lykkedes ret godt, set pa
baggrund af diverse udenland-
ske vognes mange nedbrud ved
privatbanerne.

ME i "privatbanedesign"

DSB's nye ME-vogne nr. 31-
47 blev leveret 1927-28. De lig-
nede meget den udgave af mod.
VII, der leveredes til Kjelle-
rupbanen (SKR] M 2) 1 1927,
men i det ydre var der den va-
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sentlige forskel, at DSB's vogne
havde &aben bagperron, og at
de ikke havde normalt kobletaj,
i forenden endda slet ingen
kobling eller puffer. De havde
som MA heller ingen kofanger,
men kun et par sneskraber-pla-
der, meget lig dem, der pa den
tid anvendtes pa mange af

damplokomotiverne. Vognene
skulle jo ogsad kun kere pa
indhegnede statsbanestraknin-

ger. 1 bagenden havde ME-vog-
nene slet ingen banergmmere og
ejheller nogen bak-lygte, da
man ikke havde dremt om, at
de skulle komme til at kere
baglens pa strzkningen nogen-
sinde - hvad der ellers godt
kunne blive brug for ved over-
raskende sneleg m.v.

I modszining til privatba-
nernes vogne var ME'erens for-

perron ikke svagt ftilspidset
fremefter - den havde helt pa-
rallelle sider. Det samme var

tilfeldet ved de J3-akslede mo-
torvogne MC, mens de tilsvaren-
de privatbanevogne havde svagt
tilspidsede perroner. DSB-vog-
nene havde derfor et tydeligt
sterre '"hak" wved overgangen
mellem passagerafdelingen og
forperronen.

Vognkassen var, som pa alle
Triangelvogne, bortset fra de
8 ferste fra 1923/24, bekladt
med lodrette teaklister, og nu
var DSB ogsa gaet over til sto-
re spejlglasruder i motorvogne-
ne. De havde dermed fédet et
design, der meget mindede om
privatbanernes trazkladte "al-
tanvogne'", der fremkom 1911 og
fra 1913 i reglen udstyredes
med spejlglasruder uden ramme.
De havde ellipse-hvalvet tag
med 'nedgroede" ender og let
opadbuet underkant af taget
over endeperronerne, sa selv
meget hepje passagerer kunne
passere over til naste vogn
uden at f& hatten raget af.
Denne tagform havde DSB alle-
rede indfert med fremkomsten
af MA-vognen og bivognene til

MA og MC, mens DSB's ovrige
2-akslede gennemgangsvogne
med &bne perroner ('"rystevog-
nene') havde hegjere hvalvet
tag., der var skaret lige af i
enderne - uden  Dbesverlige,

dobbeltkrumme flader.

1o Litra Ma. Ne 10i-no.
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ME's bagperron var
kort (830 mm) og smal, sa der
var kun plads til helt flade
perronskarme, altsa uden de
ombgjninger i siderne, som var
det helt normale wved privatba-
nernes nyere vogne.

ME-vognens midterpuffer/
kobling var meget kort (350 mm
mod normale pufferes 615 mm),
sa& vognene var koblet ret tat
sammen, og beskyttelsen mod
afgrunden i siderne bestod li-
gesom ved MA, kun af et par
teleskopstenger i kna-, hen-
holdsvis hoftehgjde.

meget

Interier

MA og MC havde i passager-
afdelingerne kun trabanke, be-

trukket med filt og teppetaj,
og deres siddemodul wvar noget
knebent: 1450 mm, narmest sva-

rende til 1880'ernes 111 kl.
standard. Det wvar ikke meget
bedre i fx. SKR] M 2, men an-
dre mod. VII Triangelvogne pa
privatbanerne havde fag pa op
til 1625 mm - det wvar ikke
flatterende for DSB!

De nye vogne havde imidler-
tid faet et siddemodul pa 1610
mm, svarende til mange af
DSB's sidegangsvogne pa 111
kl., og der var fjedrende sader
med kunstlederbetrak, s& be-
kvemmeligheden havde féaet et
betydeligt left, selv om man
ikke havde ofret ®gte leder pa

se&derne som fx. HO] allerede
lancerede 1 sin 1. motorvogn
fra 1925 og som ogsa fandtes

i VLT] No. 3, 1926 og KRB M
1, GDS M 1-2 og SNNB M 1-3,
alle fra 1927. Man kan have
mistanke om, at DSB ikke troede
meget pa vognenes holdbarhed,
sa det ikke kunne betale sig
at ofre det dyre lader pa se-
derne.

De ferste Triangelvogne med
toilet var VVG] M 1, KRB M 1
og SKR] M 2 fra 1927, men nu
kom DSB ogsa med, idet ME
havde et lille toilet bagest 1
venstre side, svarende til 3 fag
1 2-mandssiden.

Benzin-Motorvogne,
17. Litra M. Nr. 31—47.
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Passagerafdelingen wvar ét,
stort rum pad 33 fag med skav
midtgang (2+3 pladser i bred-
den) + toilet, hvilket gav 33
siddepladser. Da passagerafde-
lingen intet skillerum havde,
kunne den ikke deles i 2 afde-
linger for rygere hhv. ikke-
rygere, men den side af sagen
klaredes wved, at 2 sammenkob-
lede vogne beskiltedes Rygere
hhv. Ikke-Rygere, og man mé
sd& hdbe, at man ikke byttede
om pa disse vogne for tit, s&
de arme ikke-rygere skulle be-
lemres med en vogn, der for
nylig var ryge-vogn, for over-
gemt tobaksreg er ikke lykken,
hverken for rygere eller ikke
rygere - og udpraget verst,
nar den ikke overlejres af frisk
og maske vellugtende rgg fra
tendte forureningskilder. Hvor-
dan man s& har klaret proble-
met, nar vognene kerte solo,
er jeg ikke klar over.

Der wvar plads til
stdende personer pad for- og
bagperronen - ikke narmere
specificeret i DSB's fortegnelse,
men DSB fastsatte 500, senere
800 kg som maksimal last i
rejsegodsrummet (forperronen),
svarende til 10-12 personer. P&
bagperronen kunne der vel st
8-10 passagerer og inde i vog-
nen méaske 12, si ialt var der
omtrent lige mange sidde- og
stapladser. Inde i vognen var
bagagenettene anbragt pd tvars
af vognen med lodrette stenger

en del

til loftet, sda der var rigeligt
for de staende at klamre sig
til, selv om vognen skulle

iy
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"Tyvstjdlet" fra Triangelbogen: SKRJ W
2 sammenlignet med ...
2 a8

—

"Tyvstjdlet" fra Triangelbogen: ... DSB
ME,

slingre noget eller bremse h&rdt

op - mens accelerationen ved
start nok var knap si risi-
kabel!

ME's fgrerplads var mod mo-
torkassen  beskyttet med et
tradnet og bagud med en lage,
sa foreren ikke skulle blive
forstyrret af opstablet gods el-
ler af wurolige passagerer. Der
var ingen klapsader p& forper-
ronen, der fortrinsvis var tankt
til rejsegods og derfor havde
dobbelte flpjdere i begge sider:
En normal der med vindue i
plus en 3/4 der uden rude. Den
lille der abnedes kun, hvis der
skulle indlades sterre genstan-
de, der dog ikke maitte vare
bredere end lige godt 900 mm.

Vognen havde naturligvis
elektrisk  belysning, der fik
stremmen fra motorens dynamo
med tilhgrende batteri. Dette
lysanleg kunne ogsd levere
strem til belysning af en min-
dre pahengsvogn, men i mod-
setning til MA's og MC's havde
ME-vognens pahangsvogne (FD)
selv dynamoanl®g, sd& de nor-
malt klarede belysningen selv.
Alligevel havde de 12 V lysan-
leg ligesom motorvognene, si

de i nedsfald kunne forsynes
herfra, mens DSB's eavrige,
selvforsynende personvogne

havde 24 V dynamoanlag - og
de =zldre vogne 65 V lysanleg,
der normalt forsynedes fra sar-
lige batterivogne.

Opvarmningen i sdvel motor-
som bivogne  klaredes med
koksfyrede varmtvandsanleg med
kedlerne ophangt under vogne-

63t

ne, for ME's vedkommende un-
der passagerafdelingens hojre
forende med skorstensreret fort
op gennem forperronens hgjre
baghjerne, hvor der ogsd var
anbragt en vandpumpe, ekspan-
sionsbeholder m.v. til varmean-
legget, hvis overlabsmr sds
over taget som et 'paraply-
handtag" ved siden af skorste-
nen.

DSB  anskaffede forsegsvis
varmeanleg fra bade Hess og
Volund sdledes, at vogne med

lige nummer fik Hess - og vog-
ne med ulige nummer Vglundan-

leg - dog omvendt for nr. 46
og 47! Hess udgav i 1928 en
brochure om sine varmeanlag

til jernbanevogne, og heri er
gengivet fotos af 2 ME-vogne,
sammenkoblede ved bagenderne:
M 33 og 34. Nr. 34 er selvfgl-

gelig forrest og set fra hgjre
side, sa& Hess-kedlen falder i
@jnene, mens ovnen (fra Ve-

lund) pd den bageste vogn ikke
kan ses, da den sidder p& den

bortvendende side. Alligevel
viser billedet en varmekedel,
ophangt i M 33's venstre side

foran, hvor akkumulatorkassen
havde sin plads. Kedlen er ty-
deligvis indtegnet pd billedet
efter en (u)passende bortretou-
chering af akkumulatorkassen,
s& billedet rigtig kan vise den
store udbredelse af Hess' egen-
varmeanleg i motortogene! Jeg

gad vide, om man hos Vglund
har opdaget denne billedfor-
falskning?
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Foruden ved hjalp af &bne
vinduer kunne vognen ventileres
med Torpedo-ventiler i taget.
DfA anvendte normalt Grove-
ventiler, der foroven ender med
en "kugle" af bejede blikpla-
der, der wvisirformet dakker
hinanden, mindende om en sam-
menrullet kuglebznkebider, men
formentlig foretrak DSB Torpedo-
ventilerne, fordi de benyttedes
pa de fleste af DSB's person-
vogne pa den tid.

Motor m.v.

Motoren var den amerikan-
ske  6-cylindrede  benzinmotor
Continental 15H med 9,1 1 slag-
volumen og som udviklede ca.
100 hk ved 2000 omdrejninger
1" minuttet. Det var en let for-
bedret udgave af Cont. 14H,
der anvendtes i MA og MC, men
ydeevnen var den samme. Jeg
ser lige 1 avisen, at motoren
i VW Golf GTI yder 112 hk med
et slagvolumen pa kun 1,8 1.
Efter den recept skulle Trian-
gelvognens motor kunne yde
over 560 hk med sine 9,1 liter,
sa der ma vare sket en hel del
pa motoromrddet siden 1920'
erne!

ME-motoren trak via en 3-
trins gearkasse og kardanaksel
pa baghjulene, og i bagtejet
var der som noget nyt indbyg-

get revers- og frigear, styret
med trykluft. Fidusen hermed
var bl.a., at vognen kunne
settes i frigear pa en sadan
made, at man slap for at slabe
diverse tandhjul med rundt,

nadr vognen gik som pahangs-

vogn, som fx. den bageste af
2 ME sammenkoblede ved bag-
enderne.

ME-vognene havde trykluft-
bremse (Knorr) ligesom alle an-
dre Triangelvogne, hvortil kom
en "parkeringsbremse': En
hédndbremse med vagtstang og
et tungt lod. Der bremsedes med
normale bremseklodser pa hjule-
ne - ikke med skivebremser in-
den for hjulene, som DfA ellers
benyttede pa de samtidige vog-
ne til privatbanerne, men som
senere viste sig at have visse
ulemper, s& de fleste skive-

2. Litra FA. Nr. 12001—12002,
Vmricsteds: wraade: Kb

lasol. 7370, g
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bremser blev udskiftet efter
kortere eller lengere tids for-
lgb.

Lebeverket havde naturlig-
vis akselkasser med rullelejer
og lenkeaksler med fjedrende
pladegafler. Fjedrene bar vog-

nen i ovale ringe, som indfsrt
af Scandia i 1911. Bladfjedrene
var ved baghjulene suppleret
med smé& skruefjedre i enderne
til at opfange smarystelser. Al-
ligevel svavede man ikke pé
lyserpde skyer i disse vogne,
der trods alt var primitivt af-
fjedrede i forhold til samtidens
bogievogne, og de knurrede og
dirrede selvfplgelig bravt - som
alle andre Triangelvogne med
mekanisk transmission og moto-
ren anbragt pa selve underram-
men, selv om der var indskudt
gummiklodser mellem motor og
ramme. Disse ulemper var mest
udtalt, mens motoren fik fuld
gas op gennem gearene, mens
vognen lgb forholdsvis roligt
uden megen slingren op til sin
maksimalhastighed p& 70 km/h,
bl.a. takket wvare den relativt
store akselafstand (5,9 m) i
forhold til kasselengden.

Bivogne til ME

Samtidig med leveringen af
de 17 ME-vogne fra DfA i 1927/
28 leverede Scandia 8 bivogne
hertil: FD 12031-032 (1927) og
12033-038 (1928), og de fik
straks F-litra og 12000-numre,
mens bivognene til MA, MC og
MT i begyndelsen alle litreredes
MB (=motorbivogn) og fik samme
numre som de motorvogne/lok,
hvortil de wvar ©beregnet. De
blev dog sidst i 1927 omlitreret
og omnummereret til FA, FB og

FC og numrene foreget med
12000, sa de kunne ga ind i
den normale personvognspark

hvad litra og numre angik, men
med det nye hovedlitra F for
motorbivogne (samt neartrafik-
vognene FF, senere CR).

Der var kun anskaffet halvt
sa mange FD som ME, formentlig
fordi man stadig forestillede
sig motortogene oprangeret MM
eller MBM (motorvogn-bivogn-
motorvogn) eller mdske det helt

2. Litra FB. Nr. 12021—12022.
Veerkstedsomraade: Ar.

B TTTITm O]
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store MBBM. 1 1930 anskaffede
man endnu 3 FD-vogne, stadig
med den specielle midterpuffer/

kobling, sa de kun kunne kore
sammen med MA og ME, s& an-
vendelsen af  bivogne  blev

abenbart mere udbredt end ferst
antaget, formentlig fordi man
kerte en del tog med kun én
motorvogn (MB), hvor man hav-
de tid til at vende motorvognen
p&  endestationerne, hvorved
der kunne keres mange flere
motortog, og en del kersel med
ME som alt for tung bivogn
kunne undgds. Man m& i evrigt
huske, at der normalt manglede
nogle af ME-vognene 1 driften,
da de, deres fortreffelighed til
trods, matte tilbringe en storre
del af deres liv i vearkstedet
end bivognene, som derfor for-
slog bedre end motorvognene.

FD-vognen lignede i det yd-
re mest af alt en forlenget ud-
gave af FB - den 3-akslede
MC's bivogn: En ren III kl.
midtgangsvogn med 5 fag, sva-
rende til 50 siddepladser i ét,
stort rum, og 1 evrigt meget
ner samme design som passa-
gerenden af ME-vognen, selv om
der kunne pavises smaforskelle
i udfegrelsen mellem DfA's og
Scandias udfgrelse af visse de-
tailler.

Alle DSB's 2-akslede motor-

bivogne (FA, FB, FC, FD og
FE) havde pa mm samme vogn-
kassehejde, ogsd den smallere
FA, der sa bare havde mere
hvelvet tag. Alligevel blev
vognene stadig hegjere, malt fra
skinnetop til tagryg. Vognene

med midterpuffere fik 1 flere
omgange reguleret pufferhejden:
925 - 950 - 985 - 995 mm for
ubelastet vogn, sd understellene
efterhanden blev lidt mere "hej-
benede", formentlig wved wud-
skiftning og/eller opklodsning
af fjedrene, og endelig var
vognene med normalt kobletaj
endnu nogle mm hejere. Grunden
til disse smaforskelle kender
jeg ikke, men uanset dem (max.
7 cm) var alle de smd Trian-
gelvogne og deres specielle bi-
vogne pafaldende lave i forhold

& Litra FD. Nr. 12031—12038.
i K 20 Ne 12000 - 12032,
Vierkstedsomraade: | Ar 4 . LNIAL D3G5, 13030, 1M

1 N 2L 1034, 100
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Bivogn til motortog, 1925 (fabriksfoto, JMJK arkiv)
DSB ME 34. Affotografering fra Hess brochure (]JB-P)

til fx. DSB's @ldre, 2-akslede
gennemgangsvogne ("rystevog-
nene'"), men ogsd i forhold til

privatbanernes almindelige "al-
tanvogne'" med hvalvet tag uden
tagrytter. DSB's F-vogne havde
simpelthen et fladere tag og
lidt lavere wvognsider, hvilket
ialt gav en hgjdeforskel pa op
mod 20 cm 1 forhold til de

klassiske altanvogne. Det wvar
med til at gere motorbivognene
lettere.

Mens FA og FB havde kneb-
ne pladsforhold og harde trae-
ba@nke, wvar FD-vognene mere

bekvemme med fjedrende kunst-
lederbanke og samme rigeligere

siddemodul
vognene,

(1610 mm) som ME-
mens perronerne dog
kun var 2 cm lengere, og FD
fik 1KKE toilet - et sadant
matte i pakommende tilfzlde so-
ges 1 motorvognen.

FD-vognen opvarmedes lige-
som FA, FB, FC og motorvog-
nene med koksfyret varmtvands-
anlaeg.

FA og FB belystes i begyn-
delsen ved hjelp af et 12 V
batteri. FD havde derimod helt
fra fedslen et 12 V dynamoan-

leg med tilherende Dbatteri,
svarende til motorvognenes, der
derfor kunne trede hjzlpende
til i tilfelde af dynamosvigt,
sprunget dynamorem, hengende
relais, fladt batteri m.m.

Som hovedregel matte alle
de sma& Triangelvogne ved DSB
maksimalt fremfere en togvagt
pa 48 t, og det var inklusive
motorvognens  vagt. Skulle 2
motorvogne i samme tog kere
med arbejdende motorer (og en
ekstra mand), matte der frem-
fores 72 t, idet man kun reg-
nede med den halve traekkraft
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fra motorvegn nr. 2 pa grund
af darligt samarbejde mellem
2 motorvogne, nar de ikke kun-
ne styres fra samme sted - spe-
cielt ved igangsatningen, der
normalt var den begrensende
faktor,

1 ME kunne séaledes fremfgre
toget ME-FD-ME eller ME-2FD,
men skulle man have ME-2FD-ME
matte begge ME arbejde. Der
matte ikke medtages 3 FD som
mellemvogne, for hvis alle sta-
pladser var optaget, gav det
10t ekstra, hvorved den fast-
satte granse var overskredet.
1 evrigt viste det sig, at Tri-
angel-togene normalt wvar  af
meget beskeden sterrelse, typisk

M, MB eller MBM, undertiden
MM, mens "artsfremmede" vogne
feorst kunne medferes, da der

fremkom motorvogne med normalt
kobletpj, hvorom senere.

Det var oprindelig meningen
at anskaffe 40 smé& benzinvog-
ne, men i ferste omgang blev
det kun til 3 (MA-vognene) og
i anden omgang 2 (de 3-akslede
MC). De 17 ME udgjorde sammen
med MA 20 vogne, der kunne
kere sammen, og herefter holdt
man en lille pause til at ind-
hgste en smule erfaringer med
dem, inden man gjorde den na-
ste leverance fardig. Man ved-
tog sa at bestille 18 stk. af
den reviderede udgave, hvorved
man var naet op pa de 40 ben-
zinvogne, man havde forestillet
sig at anskaffe fra begyndel-
sen. Der leveredes 16 stk. i
1928 og 2 stk. i 1929, og DSB
anskaffede aldrig flere af disse
sma motorvogne, da man allere-
de var i gang med at anskaffe
storre, diesel-elekiriske vogne,
der leveredes samtidig med de
sidste ME-vogne: De 6 MR-vog-
ne, der skulle volde DSB sa
mange kvaler, men som allige-
vel levede lige sa lange som
de 2-akslede gjorde - i DSB-
regie, idet man eksperimentere-
de le&nge og grundigt med MR-
vognene for at fa dem til at
kore tilfredsstillende, formentlig
fordi de havde en efter DSB-
forhold mere passende sterrelse
end de sma Triangelvogne - og
var fedt dobbeltrettede, sa de
ikke skulle vendes.

Skitse af stor travegn fra FFJ m.fl.

S& lenge motorvognene hav-
de den primitive centralpuffer/
kobling var det wumuligt at
medgive motortoget blot en en-
kelt 1ilgodsvogn, og der kom
allerede efter anskaffelsen af
MA-vognene krav fra driften om
at fa indrettet motorvognene
med normalt kobletgj i begge
ender, hvilket tillige ville let-
te situationen, nar motorvogne-
ne (sj®zldent) havde nedbrud og
skulle slebes hjem af forhén-
denvarende trakkraft, der méa-
ske skulle bindes i forenden af
en MA eller ME, der kun havde
et startsving til motoren sid-
dende p& det sted, hvor koblin-
gen skulle have varet - en mil-
dest talt ugennemtenkt kon-
struktion!

Nye MF med almindeligt kobletej

Efter svare betenkeligheder
gik man med til at fd de nye
vogne, der betegnedes MF 51-68
leveret med normalt kobletpj i
begge ender, sa de kunne med-

fere godsvogne og altsa kere
sma, blandede tog, hvorved
indtil flere damptog kunne spa-
res pa visse strakninger - et
stort fremskridt i vognenes an-
vendelighed.

Der indfertes ogsa andre

@ndringer i forhold til ME-vog-
nene. Den vasentligste var ind-
forelsen af en ny type gear-
kasse med 4 gear mod ME's 3
gear, hvilket gav vognene be-
tydeligt forbedrede igangsat-
nings-egenskaber. Endvidere
vedtoges det at forsyne dem

med den 1lidt sterre 16H-motor
pd 120 hk, men det lykkedes
ikke 1 tide at fremskaffe de

sa de fprste 9
vogne samt nr. 62 méitte ngjes
med den aldre, 100 hk motor,
og kun 8 fik den stgrre motor.
Den nye gearkasse bevirkede
imidlertid, at ogsa de 100 hk-
MF-vogne havde markbart bedre
acceleration ved start end de
gamle ME-vogne, og mens kun
3 ME'ere overlevede 2. verdens-
krig ved DSB, udgik der kun
2 MF'ere inden krigens slut-
ning, resten overlevede pa for-
skellig vis ved DSB indtil ud-

stgrre motorer,

Benzin-Motorvogne.
18. Litra MF. Nr. 51-68.
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rangeringen i 1956. 12 ME og
6 MF var/blev da afhendet til
videre brug ved diverse privat-
baner, men de fleste MF ndede
DSB selv at slide s& vidt op,
at ingen var interesserede i at
kgbe deres ssrgelige rester.
MF'ernes vognkasse var
stort set magen til ME'erens,
men i det indre var der sket
enkelte smd @ndringer, fx. var
bagagenetanbringelsen @ndret
fra tverstillede net over ban-
kenes ryglen til langsgdende
net over vinduerne. Stangerne
til loftet bevaredes i 3-mands-
siden, mens 2-mandsbankene fik
messinghdndtag pa ryglenenes
frie hjerner - til at holde sig
fast i for de stadende passage-
rer. Der var endvidere kommet
zgte boffelleder pa saderne. 1

fererrummet forhpjedes beskyt-
telsesnettet omkring fgreren -
gu've' hvad fererne havde ve-

ret ude for i ME-vognene?

Undervognene blev ogsa @n-
dret af hensyn til det nye kob-
letgj: 1 begge ender var der
indfgrt nye skrastivere fra tra-
verser bagved forakslen hhv.
bagakslen og hen til puffer-
plankerne, hvor der nu var si-
depuffere, der sdledes hos DSB
fik en solidere forbindelse med
resten af hovedrammen end til-
feldet var pa de tilsvarende
vogne med normalt kobletej ved
privatbanerne. Det var nok ho-
vedgrunden til, at MF kom til
at veje 1,5 t mere end ME op-
rindelig wvejede, heraf 900 kg
ekstra foran og 600 kg bagtil,
sd akseltrykkene blev 7.9 t
foran og 6,9 t bagtil for den
tomme wvogn.

MF-vognen fik i forenden en
ekstra, derkpladebelagt plat-
form over den tilfpjede puffer-
planke og trakkrogbefestelse,
og trakkrogen fik, efter god
Triangel-tradition, pa undersi-
den et solidt leje for startsvin-
get til motoren. Man ville end-
nu ikke opgive startsvinget,
det gav ekstra sikkerhed, hvis
der opstod startvanskeligheder,
fx. hvis batteriet var slgjt, og
der skulle adskillige mand til
for at lebe en MF i gang!

Den forpgede vegt pa bag-
akslen var for gvrigt med til
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