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B BG-asynkronteknik til elektriske
og d ieselelektriske lokomotiver

Den asynkrone kortslutningsmotor er med sin enkle og robuste
konstruktion særdeles velegnet til banedrift. Det af BB-c udviklede
statiske frekvens- og spændingsreguleringsudstyr er den
nødvendige forudsætning for, at banemotorerne altid arbejder i et
stabilt og økonomisk optimalt punkt på Md/n-kurven. BBC
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JEBNBANEN udsendes omkring den 25.

i månederne februar, april, juni, august,
oktober og december.

Redaktionen af et nu,mmer slutter om-
kring den 1. i forudgående måned.

Artikler i JEBNBANEN står for de en-
kelte forfartteres egen regning og er
ikke nødvendigvis udtryk for redaktio-
nens eller Dansk Jernbane-Klubs me-
ning.

JERNBANEN tilsendes medlemmer af
Dansk Jernbane-Klub - vedr. medlem-
skab, se de orange midtersider.

Tryk: Herfølge Bogtrykkeni, Herfølge

Forsidebilledet:

Den 22. februar 1954 modtog DSB det
første dieselelektriske lokomotiv af li-
tra MY, og det er således 25 år siden
i år. Her er MY 1103 ved Hassing 1955.

Foto: CIWL.

19. årgang September 1979 Nr. 4

Gå på museum oE kør med veterantog.

For fire år siden åbnedes Jernbanemuseet i Odense, og mange jernbane-

entusiaster husker sikkert den dejlige aprildag, hvor DSB lod flere damp-

lokomotiver fremføre særtog i forbindelse rned åbningen.

Museets udstilling er siden da ændret noget, og sikkert er det, at en-

hver teknisk interesseret kan få nogle spændende timer ved at aflægge
Jernbanemuseet i Odense et besøg

Naturligvis kunne man ønske, at alle de gamle Iokomotiver til stadighed
holdt "under damp", men det lader sig ikke praktisere.

Som et "efterårstilbud" til jernbanemuseets besøgende har DSB Jern-
banemuseum, Odense og Dansk Jernbane-Klub arrangeret kørsel med

veterantog på søndage i perioden 16. september 1979 - 28. oktober '1979.

Hver søndag køres der efter følgende plan:

Odense
Fruens Bøge

afg. 1 3.30

af g 14.00

'r4.30 15.30

15.00 16 00

Damptogene fremføres af DJKs damplokomotiv DSB D 826 med ældre
DSB- og privatbanevogne.

DSB Jernbanemuseum holder på de ovennævnte søndage åbent fra kl.

10.00-17.30, så der skulle være rig mulighed for både al køre med damp-

toget og se jernbanemuseet.

Skulle man være forhindret i at besøge Odense på en af de syv søndage,
kan man måske planlægge en udflugt til museet i efterårsferien, hvor der
er åbent alle hverdage fra kl. 10.00-1600.

Kære jernbaneentusiast! Her er altså en god mulighed for selv at plan-

lægge din egen jernbaneudflugt, hvor der er meget at opleve. Jeg lover,
at med et besøg på DSB Jernbanemuseum i Odense er man ikke snydt.

Ole-Ghr. M. Plum.



DEN TRANSSIBIRSKE
JERNBANE

En rejse med verdens længste og mest sagnom-
spundne jernbane fra Moskva i Europa til Khabarovsk
i Det fjerne Østen er simpelthen et storslået even-
tyr.
På togrejsen fra Moskva og østpå gøres ophold i

Novosibirsk, Irkutsk og Khabarovsk. Den 8.430 km
lange jernbanerejse foregår i 4-personers kupeer.
Strækningen København-Moskva og Khabarovsk-
Moskva-København er med ordinært rutefly. I de
nævnte byer er der indtil flere udflugter med i rej-
sens pns.

Hotellerne er første klasse, og De får fuld forplej.
ning. Dansk rejseleder på hele turen.

Afgange: 15/9 og 13110.

Priser fra kr. 3445,- alt inkl. for 16 dage.

Rekvirer program og detailleret turbeskrivelse.
Alle former for både grupperejser og individuel,le
rejser til Sovjetunionen, DDB, Tjekkoslovakiet, Bul-
garien, England og Fjernøsten arrangeres.

ALTE,,REISER
VESTERBROGADE 6 D - 1620 KøBENHAVN V

E SCANDIA

- RANDERS

TLF.: 01 -122030

moderne
iernbaner

moderne
signalanlæg

DSI leverer materiellet til S-banens
nye sikrings-, Iinieblok-, fjernstyrings- og

DANSK SIGNAL INDUSTRI AIS
STAMHOLMEN 17s. OK-2650 HV|DOVRE. TLF (01) 4903«)



100 år yned døynpen oppe
Af John Krouel

At Østbanen bad Dansk Jernbane-Klub om at udlåne KJØ-

GE - D 11 og E 26 til brug ved festlighederne omkring ba-
nens 100 års jubilæum var ikke særlig overraskende. At
man desuden ønskede at låne endnu et togsæt, var en
overraskelse, der var ved at sætte os grå hår i hovedet.

Forberedelserne til kørslerne på Østbanen begyndte al-
lerede i 1978. KJØGE skulle repareres og males så den
kunne fremtræde rigtig flot på sin 100 års dag og lige-
ledes skulle E 26 og D 11 "pudses op". Arbejdet med ØG
3 måtte fremskyndes, så den med sikkerhed kunne blive
færdig til at varetage driften mellem Maribo og Band-
holm, medens lokomotiverne Nr. 2 og 5 var på Østbanen.
Desuden skulle andre vogne klargøres, således at der
var tilstrækkelig kapacitet til samtidige tog. I april og
maj tog tingene for alvor fart. Foruden de førnævnte ar-
bejder skulle en række særtog afvikles lokalt - desuden
filmoptagelser til "Matador" i Gedser.

Den 12 maj afsendtes KJØGE og kalkvognen FJ P 117

til Haarlev pr. vognbjørn. De øvrige vogne, der skulle
anvendes [D 11 - E 26 - KSB C 20 - GDS C 40) var
allerede afsendt med særtog (max. 30 km/t).

Den 17. maj kørte KJØGE så det første tog på Østbanen.
Toget kørtes i anledning af privatbanernes delegeretmøde
og KJØGE beviste, at køreplanen fra 1879 (ca. 35 minut-
ter Kjøge-Haarlev) stadig kunne holdes.

OHJ Nr. 5 afsendtes (med yderligere et par vogne) fra
Maribo den 29. juni kl. ca.21 .00 med ankomst til Haarlev
den følgende dag kl. ca.10.30. Straks da nr.5 var an-

kommet til Haarlev, gik man igang med klargøring af de

to stammer, der den følgende dag skulle køre jubilæums-

Damplokomotivet ØSJS nr. 2, KJøGE, og kalkvognen FJ P 117 ved læs-
ningen i Maribo, 12. mai 1979. Foto: Ole-Ghr. M. Plum.

togene. Stammerne bestod af KJØGE - E 26 - D 11 -
MBJ Al - GDS C 40 - KSB C 20 hhv. af OHJ 5 - DSB

Cxm 4528 - DSB Cu 4011 og LJ Ca 16

Endelig oprandt den 1. juli - 100 års-dagen. På denne
dag mønstrede Museumsbanen 35-40 medarbejdere som
tog- og lokopersonale på Østbanen (og på Lolland) samt
til assistance med vandtagning og kullempning, når togene
kom til Haarlev.

Mellem kl.8 og 9 afsendes togene mod Køge og mod

Bødvig. Det var meningen, at togene atter skulle mødes i

Haarlev. KJØGE med ankomst kl. 10.45 og Nr.5 med an-

komst kl. 10.35. Begge tog kørte nogenlunde rettidigt, så

det var noget af en overraskelse, at gamle KJØGE kom

100-årigt Østbanetog bestående af
damplokomotiv nr. 2, KJøGE«, per.
sonvognen D 11 og pakvognen E 26

under indkørsel til Hårlev fra Køge,
17. mai 1979.

Foto: Ole.Chr. M. Plum.
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først til Haarlev og stolt dampede ind til perronen, medens
Prins Jørgens Garde fra Vordingborg spillede ,Congratula-
tions..

I lobet af jubilæumsdagen nåede både KJØGE og Nr. 5

at besøge samtlige Østbanens strækninger efter den
planlagte køreplan, der omfattede fjorten damptog som
supplement til den ordinære køreplan.

Atter om mandagen måtte KJØGE ud at køre - denne
gang Haarlev-Rødvig ianledning af den officielle jubi-
læumsreception. På denne tur blev der - som om son-
dagen - gjort ophold på den festligt flag- og blomster-
smykkede Klippinge station.

Endelig tirsdag den 3 juli kunne OHJ nr.5 med samtlige
vogne begive sig ud på rejsen hjem til Maribo. Afgang
fra Haarlev kl. 18.10 med ankomst til Maribo den følgende
dag kl. 11 02. Vort besøg på Østbanen sluttede dog først
den 4. august, da KJØGE pr vognbjørn sendtes tilbage
til Maribo.

Museumstoget bestående af ØSJS nr. 2, RJøGE, øSJS E 26, øSJS D 11,

KSB C 20, GDS C 40 og MBJ A I i Rodvig, 2. iuli '1979.

Foto: Ole.Chr. M. Plum.

Gammelt og nyt østbane-materiel
mødes i Hårlev, '17. mai 1979.

Foto: Ole.Chr. M. Plum.

Jeg vil gerne på Dansk Jernbane-Klubs og Museums-
banens vegne rette en tak til Østbanen og Østbanens
personale for den enestående venlighed og hjælpsomhed
vi mødte overalt under vor gæsteoptræden på banen.

Jeg tror, at alle der på den ene eller anden måde ydede

en indsats for at festliggøre Østbanens Iog KJØGEs]

100 års jubilæum er - og med rette kan være - stolte af

resu ltatet.

Tingstedets Leg & Hobby

Valby Langgade 63

Tlf . (01) 16 43 26

Stort udvalg i modeltog, Mårklin og

Mini Trix

Broderier og meget andet i hobbyartikler



En beretning fra:

Genåbningen at Kliplev station (Kw)

Den 27. maj 1979 genåbnede Kliplev station for passager-
ekspedition efter at have været nedlagt siden 26. maj
1974, hvor alle stationer m.v. mellem Tinglev og Sønder-
borg - Gråsten undtaget - blev nedlagt. Kliplev har siden
da været åben for vognladningsgods og betjent med
Tinglev stations ardelttraktor. Efter nedlæggelsen blev
Kliplev Iadt i stikken trafikmæssigt set. Rutebilforbindel-
serne var fåtallige og gik især til Åbenrå. Mellem Tinglev
og Kliplev oprettedes ingen rutebilrute. Årsagen til dette
skal måske søges i amtets ønske om opretholdelse af
Kliplev som station.

I dagene op til åbningen opsattes et venteskur af træ
(stationsbygningen er forlængst solgtJ, en afgangstavle,
det originale stationsskilt, »perronen begynder.-skilt (sig-
nal nr. 'l 7.7) m.m.

Nogle dage før åbningen standsede et tog for at optage
borgmester Svend Lauesgård. Det første officielle stand-
sende tog var imidlertid tog 949 Sønderborg-Fredericia
afg. kl. 8.53, hvortil et større antal personer havde taget
opstilling på perronen. På venteskuret var nemlig anbragt
et håndskrevet skilt med følgende tekst: "Byd toget vel-
kommen! / Kom og vær med, - vi ta'r toget til Tinglev /
og cykler hjem. / Cyklerne kores gratis til Tinglev. /
Gratis forf riskning undervejs. / Søndag den 27. maj

kl. 8.53. / Samtlige foreninger i Kliplev.. Cykeltransporten
til Tinglev foregik naturligvis med privat Iastbil. Gods-

transport fra trinbrætter er jo forlængst ophort!

Efterhånden som tiden gik, kom flere og flere folk ril
og tog opstilling på perronen medbringende en fane samt
balloner. De meget få jernbaneentusiaster, der var mødt

- fortalt af et øjenvidne (Peter Ludvigsen)

op (ca.4-5), ventede spændt på toget, håbende på, at det
skulle være en Mo, der skulle have aeren aI at fremføre
første planmæssigt standsede tog iKliplev samt sidste
planmeessige Mo-fremførte tog på Tinglev-Sønderborgba-
nen. Ubekræftede formodninger tydede nemlig herpå. Og
se! Der kom 949 som Mo'1829 og Bhs B2'l- raslende ind
på Kliplev station og mødtes af befolkningens hurraråb.
Borgmesteren bød velkommen og overrakte togføreren
blomster. Mo 1829 smykkedes med to små Dannebrogs-
flag ved en entusiasts foranstaltning og blev ivrigt foto-
graferet. Da de mange rejsende omsider var indlæsset,
afgik tog 949 noget (!) forsinket med direkte vogn til Fre-
de ricia.

For fuldstændighedens skyld citeres her billedteksten
til et billede i Jydske Tidende den 29. maj 1979 under over-
skriften "Tilbagetog" :

Fem års savn er bragt til ophør i Kliplev på jernbane-
strækningen mellem Tinglev og Sønderborg. Beboerne har
nemlig fået deres persontog igen, efter at DSB for fem
år siden nedlagde Kliplev station. Det er første gang
DSB genåbner en nedlagt station. Søndag morgen kl. B 53

rullede det første tog ind på Kliplev station, hvor 200

mennesker stod parat til at modtage det flagsmykkede tog.
Borgmester Svend Lauesgård bød velkommen til Kliplev og
overrakte blomster til togføreren, inden'100 Kliplev-bor-
gere entrede toget for at tage med på den første tur til
Tinglev. Her skiftede man dog fra tog til cykler for at
komme hjem igen uden længere ventetid. På hjemturen
styrkede man sig dels med medbragt proviant, dels med
hvad Bjerndrup kro kunne byde på midtvejs mellem Ting-
lev og Kliplev. Jo, det blev en rigtig festdag iKliplev.

Der mødte mange mennesker op til
genåbningen af Kliplev station, 27.

mai 1979.

Foto: Jens Martin Jorgensen,
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DSB RUTEBILER
af Erik B. Jonsen

DSB driver som bekendt et vidt forgrenet net af rutebil-
ruter, dels ieget regi, dels med tilskud eller omkost-
ningsdækning fra amter og kommuner. Butebilnettet var
den 1 januar 1979 på 7.652 km, hvoraf 469 km var bybus-
ruter, idet DSB udfører sådan trafik i Herning, Holbæk,
Horsens, Kolding, Næstved og Sønderborg.

Den overordnede ledelse sker fra Butebiltjenesten (rute-

bilchefen og trafikale og tekniske medarbejdere) under
Afsætnings- og produktionsafdelingen i Generaldirektora-
tet. Den daglige ledelse sker fra 10 driftslederområder,
jvf. nedenfor.

Starten på rutebildriften fandt sted på Sundeved og

Als i 1932, og baggrunden for, at DSB tog denne aktivitet
op, var ønsket om en sammenhæng mellem rutebiler og
jernbaner, både hvad angår ruteføring og køreplaner. De

mange rutebilruter, der var etableret i 1920-erne, opstod
uden denne koordinering, hvilket fik en katastrofal virk-
ning, især for sidebanerne. Det »overtagelsesprogram«,

der planlagdes i begyndelsen af 1930-erne, der tog sigte
på, at hovedruter langs jernbaner mellem købstæder skulle
trafikeres af DSB-rutebiler, var i det store og hele gen-

nemført inden anden verdenskrig. Senere er DSB rute-

biler sat ind i forbindelse med nedlæggelse af banestræk-
ninger eller som erstatning for visse svagt benyttede tog.

Hertil kommer, at DSB har fået tilbudt adskillige private

rute r.

De forskelligartede lokale forhold er årsag til, at DSBs

busaktiviteter varierer fra område til område. Deekningen

er størst i Øst- og Midtjylland, på AIs og Fyn, i Vests.iæl-

land og på Bornholm.

AD

Prototypebus udviklet ved et sam.
arbejde mellem en gruppe DSB de-
signere og teknikere og »Åbenrå

Karosserifabrik". Chassiset er Vol-
vo iype B 58 letmetalkarosseriet
er baseret på en "Alusuisse«-kon-
struktion. Vogn nr. 648 var pr. i.
iuli 1979 endnu ikke officielt over.
taget at DSB (se i ovrigt teksten).
Foto: Volvo Danmark A S.

DSB deltager for tiden i planlægningen af den lokale og

regionale trafik i amterne. Arbejdet koncentrerer sig bl.a.

om rute- og køreplanlægning, udformning af takstsystem,
opstilling af entreprenørkontrakt og etablering af trafik-
selskab. Spørgsmålet om etablering af amtslige selskaber

er i stor udstrækning politisk og involverer i sig selv ikke

trafikudøverne i større omfang Opstilling af de tilhørende
entreprenørkontrakter er til gengæld af stor betydning for
bl a DSB. Der er nedsat en arbejdsgruppe under ledelse

af Amtsrådsforeningen og med repræsentanter fra bl.a.

DSB med henblik på at udfærdige en standardkontrakt,
som kan anvendes overalt.

På baggrund af de nuværende planer synes kørselsom-

fanget for DSBs rutebiler i de f leste amter at ville blive
udvidet i takt med iværksættelsen af amternes trafikpla-
ner. I Sønderjyllands amt har DSB kørt som entreprenør
siden sommeren 1977. Vejle amts trafikselskab blev eta'
bleret i september .1978, og der er oprettet kontrakt mel-

lem selskabet og DSB.

Såvel Storstrøms amt som Vestsjællands amt vil eta'
blere et administrationsselskab til at forestå den kollek-

tive trafik. I Storstrøms amt forudsættes kørsel på kon-

trakt for selskabet påbegyndt fra 30. september '1979.

Selskabet iVestsjællands amt skal forestå den videre
planlægning, og her ventes kørsel på kontrakt først iværk-

sat fra sommeren 1980. De øvrige amter er endnu ikke

kommet så langt i overvejelserne, at der kan siges noget

konkret tidspunkt for dannelse af selskab. Det må imid-

lertid forventes, at kørsel på entreprenørkontrakt kan

blive aktuel flere steder fra sommeren 1980.
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DANSK JERBANE.KLUB
Foreningsnyt

FORENINGEN STIFTET 15. JANUAR 1961 NB. 4 .1979

Foreningens generelle adresse. og medlemsregister:
Dansk Jernbane-Klub,
Baunevej'129, 2630 Taastrup
Tlf. (02) 52 00 02 (normalt kl. 18-19).

Formand:
Politimester Birger Wilcke,
Søbakken 24,2920 Charlottenlund. Tlf. (01) 642209.

Kasserer:
Begnskabschef Mogens Bruun,
Ahornvej 18, 3650 Ølstykke. Tlf. (03) 17 88 04.

Postgirokonto nr. 5 55 38 30

Dansk Jernbane-Klub, kassereren, Ahornvei 18, 3650 Ølstykke.

Øwige
Regnskabschef Mogens Bruun [næstformand)
Lokomotivmester Preben Clausen
lngeniør E. Hedetoft
Niels Christian Lind
Bent Nathansen
Eigil Neergaard
Politiassistent Finn Beyer Paulsen (sekretær)
Viceskoleinspektør OIe-Christian M. Plum
Georg Schmidt

DJK's nordiyske afdeling:
lngeniør E. Hedetoft,
Mågevej 14, 9000 Aalborg. Tlf. (08) 13 16 26.

DJK's midtlyske atdeling:
Uffe Andersson,
Murervej 9, 8900 Randers.

DJK's afdeling FyniSydiylland:
Niels Christian Lind,
Aagade 50, 5270 Næsby.

Museumsbanen Maribo.Bandholm:
Information og bestilling af særtog:
John Krouel,
Mønsvej 11, 4600 Køge. Tlf. (03) 66 1585.

Mariager.Handest Veteraniernbane:
H. J. Fredberg,
Tyttebærve, 69, 9560 Hadsund. Tlf. (08) 57 35 67.

Limfjordsbanen:
lnlormation og bestilling af særtog:
E. Hedetoft,
Mågevei 14, 9000 Aalborg. Tlf. (03) 13 1626.

Medlemskontingent for året ,979:
Ordinære medlemmer kr. 75,00
Juniormedlemmer (under 18 år 1.1.1979) kr.50,00
Optagelsesgebyr ....... kr. 10,00

lndmeldelsesformular kan rekvireres hos sekretariatet (se øverst)
- og kontingentindbetalinger sker på det under 'Kassereren" an-
givne postgironummer.

Meddelelser til næste nummer af "Foreningsnyt"
må være sekretariatet i hænde

lørdag den 22. september 1979.

Referat af den ordinære generalforsamling
den 18. marts 1979.

O.-C.M. Plum bød velkommen og indledte med mindeord
over foreningens mangeårige medlem Povl Yhman, der
døde den 2. januar 1979. Han betød overordentlig meget
for foreningens virksomhed både før og efter sin indtræ-
den i bestyrelsen. Forsamlingen tilsluttede sig disse ord
ved at rejse sig.

Som dirigent blev foreslået dommer Jul. Paulsen, der
valgtes ved akklamation. Dirigenten fastslog, at general-
forsamlingen var lovligt indvarslet. Begnskabet, der skulle
have været medlemmerne i hænde 7 dage før, var ikke
nået ud til alle. Dirigenten oplæste herefter en skrivelse
fra Avispostkontoret vedr. forsinkelser i udsendelsen af
uge- og månedsblade, til hvilke "Jernbanen" hører, på
grund af strejker og vejrsituationen. Han fastslog derefter,
at der havde været tale om forhold, som bestyrelsen ikke
havde indflydelse på. Der var ingen protester hertil fra
forsamlingen. Dirigenten gav herefter ordet til formanden.

Formanden, Birger Wilcke, aflagde herefter beretning.
Han nævnte, at året var gået nogenlunde roligt i fore-
ningen, bortset fra de sidste måneder, der havde været
præget af arbejdet med at fordele Povl Yhmans mange
opgaver til nye folk. I årets løb havde der været en netto-
tilgang på Bl nye medlemmer, således at foreningen nu

i alt har 1476 medlemmer. Tidsskriftet "Jernbaneno er ud-

kommet med 6 numre på hver 24-32 sider. Man har be-

stræbt sig på at holde en jævn fordeling af stoffet m.h.t.
nyt og gammelt. Bedaktionen efterlyste i den forbindelse
stadig artikler fra medlemmernes side, selvom det dog
ikke kunne loves, at de vil blive bragt, ikke på grund af
manglende lødighed, men af hensyn til alsidigheden og

den samlede stofmeengde. Forlaget har bøger under udar-
bejdelse om ØSJS i anledning af jubilæet på Østbanen,
hvor forøvrigt foreningens lokomotiv "Kjøge. vil med-

virke. Endvidere er Plum ved at udarbejde en bog:
Dampkraft i Vintervejr.

Møderne i løbet af sæsonen har været godt besøgt.
Det ændrede mødested har ikke afholdt medlemmerne fra
at komme, og lokalerne er væsentlig billigere end lør.
Udflugterne har Iigeledes været jævnt godt besøgt; den
mest interessante tur var vel nok tilslutningen til SJt(s

udflugt til Våxjri-Våstervik og åbningen af Sporveishisto-
risk Selskabs museum på Skjoldenæsholm.

Der planlægges udf lugter til Niebøl-Dagebøl (Vest-

tyskland), samt evt. en rundtur til Skåne. Fremover æn-

dres forløbet af filmmødet i februar, idet der i år var en

helt overvældende deltagelse [189), hvad naeppe nogen
kunne regne med.
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Fynsafdelingen og Midtjysk afdeling har begge afholdt
velbesøgte møder delvis i samarbejde med andre forenin-
ger. På Lolland-Falster har den nystartede gruppe også
holdt en række møder.

Bestyrelsen har internt oprettet en gruppe til koordine-
ring af materielfordelingen mellem banerne.

Arbejdsgruppen i Høng er kommet godt i gang med
ØSJS 6, der dog ikke kan nå at blive færdig til jubilæet.
I årets Iøb er købt en G-maskine af HTJ, desuden er købt
nogle gods- og personvogne. Helsingør Jernbaneklub har
fået overladt HHGB A 1 i bytte med en HFHJ vogn. Med
hensyn til IBK kan det oplyses, at vore roebanevogne er
afhentet i Maribo, hvorefter blot resterer underskrivelsen
af kontrakten. Om roebanelokomotiverne skal der senere
tages stilling, dog vil salg ikke komme på tale, idet man
ønsker at holde muligheden for at materiellet kan komme
til at køre i foreningens regie åben. Jf. senere pkt. 6.
Foreningens forskellige aktiviteter ses af regnskabet næ-
sten alle at have forbedret resultat i relation til foregåen-
de års regnskab.

Det synes ikke nødvendigt at ændre foreningens love
for øjeblikket med henblik på den tidligere drøftede æn-
dring af foreningens struktur. Der arbejdes fortsat med at
få klarlagt følgerne af en evt. ændring.

E. Hedetoft aflagde beretning for Nordjysk afdeling og
Limfjordsbanen. Han oplyste, at hovedvægten i arbejdet
er lagt i banen og FFJ 34. Fra en gruppe i Aalborgs ven-
skabsby Rihimåki i Finland er modtaget en invitation til
afdelingen. Genvisit følger senere. Smalsporsmaskinen

"ELSE" har fået stjålet regulatoren af tilsyneladende sag-

§ndige. Der er indgivet politianmeldelse. I afdelingens
lokaler er indrettet en lille modelbane til brug for hyg-
geligt samvær i den koldeste vinterperiode, hvor arbejdet
i remisen er umuligt. Afdelingen planlægger en fællestur
til Anten-Gråfsnås.

Limfjordsbanen har i 1978 haft gode indtægter, hvilket
formentlig må tilskrives en avisartikel i Aalborg Stiftsti-
dende. FFJ 34s reparation er fortsat. En ny tender er n€e-

sten bygget op og der satses på, at hele lokomotivet kan
være færdig i 1981 . Til fordel for restaureringsarbejdet
bygges lokomotivlanterner af gammel model til salg for
kr. 750,- (ca.).

Aalborg Kommune har velvilligt bevilget penge til, at
langtidsarbejdsløse kan bygge en perron i Gistrup og ved
Havnen, samt til istandsættelse af porte og vinduer i re-
misen. Der er modtaget gaver fra hhv. Danske Dampven-
ner til køb al føderør til nr. 34 samt fra en privat kr.
1500,- Iigeledes til 34. Derudover er modtaget tilskud fra
Aalborg Kommune til lokaler og fra fa. Rudolph AIs er
modtaget 30 ton kul, alt medvirkende til gode forhold for
medlemmerne hhv. driften af banen.

J. Krouel berettede om MBJ. Omsætningen er steget på
grund af en stigning i passagertallet på ca. 20"/" og en
del særtog til film- og TV-optagelser. I 1979 køres et tog-
par mindre ijuli end i1978 p.gr.a. en vaesentlig hastig-
hedsnedsættelse på strækningen.

Desuden er kørt en række særtog i forbindelse med by-
fester og andre jubilæer.
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I Maribo søges snarest forbedret mulighed for overnat-
ning. OHJ nr.5 har fået nye fjedre, og ØG 3 er nyrevideret
og godkendt efter lang tids arbejde. Langtidsplanen,
Plan 88, der er udsendt til kommunerne i amtet, har givet
det glædelige resultat, at flere kommuner har bevilget
tilskud til MBJ, samt mulighed for forbedring af sporet
til Bandholm.

H. J. Fredberg omtalte driften på MHVJ, der er forløbet
tilfredsstillende under hensyn til de vanskelige forhold.
Da lokalerne på den gamle station skulle rømmes, købtes
en skurvogn. Der bygges senere en kombineret rutebil-
station med toilet og venterum samt ekspeditionslokaler
til MHVJ og en ny perron. Til overnatning for personale
har måttet lejes en 2% værelsers lejlighed i Mariager.

I 1978 har der været Iige så mange rejsende som i ig77.
Århus festuge gav desværre en nedgang i forhold til tid-
ligere. Underskuddet på regnskabet skyldes en del inve-
steringer afholdt over driften, i form af et stikspor i
Handest, ny stationsbygning samt oprettelse af 3 bytele-
foner til sikkerhedsmeldinger, i alt arbejder for ca. kr.
12.000,-.

Af større arbejder er udført flg.: Nye kedelrør til MH 3,
udvendig og indvendig istandsættelse af motorvogne og
revision af HVJ C 501 fra grunden af.

Den gamle remise i Mariager nedbrændte en uge før
generalforsamlingen, hvorved der skete nogen skade på
foreningens køretøjer. Kun på grund af et medlems hur-
tige indgriben med rangertraktoren reddedes vognene fra
alvorligere skader. Medlemmerne opfordres til at støtte
Mariager remisekomit6 ved brug af indbetalingskortet,
som var indlagt i "Jernbanen. nr.1f79.

S. P. Laursen bemærkede i tilslutning til ovennævnte, at
hele situationen omkring remisebyggeriet i Mariager var
ændret, således at en del af arealet med den nedbrændte
remise muligvis kan overtages og ydermere kan de gamle
fundamenter muligvis benyttes.

Der var ingen bemærkninger til formandens beretning,
der godkendtes ved akklamation.

*
Mogens Bruun fremlagde foreningens regnskab og sam-

menlignede med sidste års. Heraf skal særlig bemærkes,
at bladkontoen synes steget, hvilket skyldes en ændret
momsafregningsform, som vi har måttet affinde os med.
Takket være gode resultater i alle afdelinger er forenin-
gens samlede rådighedsbeløb steget.

Den foretagne kontingentforhøjelse ses begrundet i om-
kostn i ngs kontoen.

Der var ingen spørgsmål eller andre bemærkninger til
regnskabet, der godkendtes uden afstemning.

Pkt. 4: Kontingentet for 1980 fastsattes uændret i for-
hold til 1979.

Pkt. 5: Valg af medlemmer til bes§relsen. Bestyrelsen
havde foreslået Mogens Bruun (næstformand), Eigil de



Neergaard og Ole-Ghr. M. Plum valgt for en 2-årig periode.
Alle 3 genvalgtes uden afstemning.

Til den ved Povl Yhmans død ledige bestyrelsespost
foresloges af bestyrelsen: Bent Nathansen. Desuden var
John Armstrong Pedersen blevet foreslået. Bent Nathan-
sen valgtes.

Til bestyrelsessuppleantposten var opstillet Jørgen Jen-
sen af bestyrelsen og desuden John Armstrong Pedersen,
Sidstnævnte blev valgt.

Hans Hartmann og Knud K0mpel blev valgt uden afstem-
ning som revisor hhv. revisorsuppleant.

*
Til pkt. 6, indkomne forslag, var fra flere medlemmers

side fremsat forslag om at DJK skulle samarbejde med
IBK (lndustribaneklubben/Hedelands Veteranbane) med
henblik på udlån/udleje af DJKs 2 roebanelokomotiver i

Maribo. J. B. Dyrkilde fremlagde på forslagsstillernes
vegne det tidligere offentliggjorte forslag. Til forslaget
kom flere kommentarer for og imod. Hedetoft foreslog, at
der nedsattes en gruppe fra DJKs og lBKs bestyrelser til
udarbejdelse af en evt. låneaftale, for en periode på f.eks.
12 år og under tilsyn af Arbejdstilsynets ingeniør ved re-
visionen af et lokomotiv.

Dirigenten mente, at problemerne omkring en aftale var
så omfattende, at de ikke kunne færdigbehandles på ge-
neralforsamlingen. S. P. Laursen forelagde derefter en re-
solution, der henstillede til bestyrelsen at optage forhand-
linger med IBK om udlån af roebanelokomotiv(er) til lBKs
anlæg under opbygning m.v. Hesolutionen blev vedtaget
med akklamation.

Under eventuelt havde flere medlemmer ordet, herunder
opfordrede Plum påny medlemmerne til at give bidrag til
foreningen evt. som kompensation for manglends "prak-
tisk arbejde", hvadenten det skyldes mangel på tid eller
store afstande til arbejdsstederne.

Herefter afsluttedes generalforsamlingen.
Finn Beyer Paulsen

Afstemningsresultater:

I generalforsamlingen deltog 95 stemmeberettigede med-
lemmer. Til den 1-årige bestyrelsespost opnåede Bent
Nathansen 50 stemmer og John A. Pedersen 42, medens
2 var blanke.

Ved afstemningen til suppleantposten opnåede John A.
Pedersen 50 stemmer, Jørgen Jensen 41, og 3 var blanke.

*
Flytter De?

Flytter De, bedes De give sekretariatet besked, således
at "Jernbanen" og andre henvendelser fra foreningen
flytter med.

Alle andre henvendelser vedr. medlemskab, manglende
numre af 'Jernbanenn o.lign. bedes også rettet til sekre-
tariatet, se adresse og telefon forrest på de "gule sider".

fbp

Kommende møder og udflugter
Onsdag den 26. september 1979 kl. 19.30 i Englesalen,
Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B, 2100 Køben-
havn Ø:

,Det oplevede jeg i sommer«, Medlemmerne er vel-
komne med film og lysbilleder- fra sommerens oplevelser.
Film bedes forudanmeldt til sekretariatet, Baunevej 129,

2630 Tåstrup, tlf. (02) 520002.

Onsdag den 24. oktober 1979 kl. 19.30 i Englesalen, Niels
Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B, 2100 København Ø:

Akademiingeniør Ole Kien, DSB-maskinafdelingen, for-
tæller om de nye regional S-tog.

*
Fredag den 12.,lørd,ag den 13. og søndag den 14. oktober
1979: Der arbejdes med en udflugt til Østtyskland (Bo-

stock, Putbus-Gohren og Bad Doberan-K0hlungsborn) i de
nævnte dage, idet man påregner afrejse fra København H.
fredag kl. 2250 og hjemkomst til København H. søndag
kl. 22.41 . Pris ca. 425,- kr.

Detaljeret program for turen, der vil blive gennemført,
hvis mindst 20 deltagere melder sig, kan fås ved ind-
sendelse at kr.2,- i frimærker til: P. O. Rosenørn, Bern-
storffsvej 195, 2920 Gharlottenlund, senest den 29. sep-
tember 1979.

OCMP.

NYT FRA AFDELINGERNE

DJKs afdeling på Lolland-Falster

Torsdag den 18. oktober 1979 kl. 19.00 på hotel "Dana i

Maribo: Lokalafdelingen afholder generalforsamling.

Efter generalforsamlingen ser vi billeder og film om

"Det så jeg i sommer". Alle, der har billeder at vise frem,
bedes tage dem med.

OJ

*
Midtjysk afdeling

Mandag den 17. september ,979 kl. 19.30 på Herning cen-
tralbibliotek, Brændgårdsvej 2, 7400 Herning: Medlems-
møde, hvor der vil være mulighed for at diskutere fælles
interesser og vise lysbilleder og film. Det henstilles, at
Iysbilleder og film forudanmeldes ca. en uge før mødet
til Ole Linå Jørgensen, tlf. (07) 11 81 66.

*
Fredag den 2i. september {979 kl. 19.30 i Århus Oliefa-
briks Iokaler, H. N. Clausensgade 1.1 , Århus: Medlems-
møde, hvortil medlemmerne er velkomne til at medtage
lysbilleder og film.

*
Mandag den 15. oktober 1979 kl. 19.30 på Herning cen-
tralbibliotek, Brændgårdsvej 2, 74o0 Herning: Medlems-
møde; program som den 17. septmeber.
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Fredag den 19. oktober 1979 kl. 19.30 i Kulturhuset, lokale
3, Stemannsgade 2,8900 Randers: Medlemsmøde som 21.
september 1979.

Fredag den 9. november 1979 kl. 19.30 i Århus Oliefabriks
Iokaler, H. N. Clausensgade 11, Århus: Midtjydsk afdeling
afholder generalforsamling, og bagefter hygger vi os med
film og lysbilleder.

OU

M H VI MARIAGER-HANDEST
t=A, VETERANJERNBANE

MHVJ har fået forlænget koncessionen til drift af veteran-
jernbanen i 10 år indtil 1.7.1989. Tilladelsen gælder i mod-
sætning til tidligere også kørsel på hverdage, dog efter
forud indhentet tilladelse hos DSB i Randers.

*
Byggefonden til tilvejebringelse af midler til remisebygge-
ri iMariager har indtil nu fået henvendelser fra 15 med-
lemmer, der tilsammen indskyder 1000,- kr. pr. måned
foreløbigt.

DJK forhandler p.t. med Mariager Kommune om køb af
en del af grunden, hvor MFVJs tidligere remiser lå. Der
mangler derfor stadig penge til såvel grundkøb og bygge-
riets igangsættelse, hvorfor ethvert bidrag fortsat er vel-
komment.

Bidrag kan indsættes på giro 6 30 33 82, Mariager Bemi-
sekomit6, kassereren, Tyttebærvej 69, 9560 Hadsund. Yder-
Iigere oplysninger om arbejdet med at tilvejebringe de
højst nødvendige bygninger fås hos: S. P. Laursen, Falke-
vej 7, 8900 Randers, tlf. (06) 426384.

fbp.

Studiereise til indiske jernbaner

Lufthansa og Hansa Folketurist arrangerer en rejse til tn-
dien med det formål at besøge adskillige spændende jern-
banestrækninger. Turen vil finde sted i tidsrummet 9. fe-
bruar - 1. marts 1980.

Prisen vil under forudsætning af mindst 16 deltagere
blive ca. 8.000 d.kr.

Rejseleder vil blive Birger Wilcke, som kender lndien
særdeles godt fra tidligere rejser, og som vil skrive om
de indiske jernbaner i næste nummer af ,Jernbanen".

Har du interesse i at modtage programmet for turen, så
skriv til: Lufthansa, Att. John Patrunck, Ved Vesterport 6,
1612 l(øbenhavn V.

Københavns komrnunes aftenskole tilbyder:

Europæiske jernbaner de sidste 20 år, l: I de sidste år
har interessen for jernbaner været stigende. De fire fore-
drag vil behandle udviklingen inden for både sporbygning,
sikringsanlæg og Iisær) rullende materiel. Der vil blive
vist et rigt billedmateriale fra egen samling og film fra
DSB og DB.

Kursus nr. 1129, 4 gange torsdag 19.30-21.30. Start
8. november 1979.

Europæiske jernbaner i de sidste 20 år, ll: I fire foredrag
med lysbilleder, tegninger og film vil vi gennemgå diesel-
elektrisk og hydraulisk kraftoverføring, bogiekonstruktio-
nernes problematik og køreplanlægning. Der vil være en
fordel at have fulgt 1. del af foredragsserien, men ingen
betingelse.

Kursus nr. 1130, 4 gange torsdag 19.30-21.30. Start 14.

februar 1980.

*
Begge kurser ledes af foreningens medlem Hans True.

Pris pr. kursus kr. 40,- (pensionister kr. 12,-). Tilmel-
delse sker ved skriftlig henvendelse - senest i sluningen
af september måned - til: Københavns kommunes aften-
skole, Skt. Hans Torv 26,2200 København N. (Husk at an-
give kursus-nr.).

OCMP.

Rettelse

I min anmeldelse af bøger om OKMJ i majnummeret af

"Jernbanenn, de gule sider B 8, spalte 1 Iidt over midten
er indløbet en meningsforstyrrende skrivefejl. Der tales
om en linie mellem Middelfart og et punkt på hovedbanen.
Der skal stå Kerteminde. Fejlen skyldes ikke sætternissen,
men

Mange tak!
Jul. Paulsen.

Sætternissen.

I

Cofeterio
Lo ndgo ngen

Oxendalen 1

Mariager

Tlf. (08) 5411 22

Et godt spisested

Hyggelige lokaler

Populære priser
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Passagertallet i DSBs rutebiler var i det sidste "hele"
finansår 1977 l7B 29 mio. Udviklingen i amterne gør det
vanskeligt at bedømme det fremtidige omfang. I 5 års-

planen 1981-85 er der til bestridelse af køreplanen fore-
løbigt regnet med følgende årlige preestationsdata:34,8
mio. vognkilometer, 67,7 mio. busminutter - udført med

485 busser. Der er i planperioden kun regnet med reinve-

steringer, d.v.s. investeringer til udskiftning af nedslidt
materiel, svarende til en fornyelsesprocent på B-9'/" om

året og en gennemsnitlig levealder for en bus på ca. 12

år. Beklageligvis har fornyelsesprocenten været lavere og

gennemsnitslevealderen højere i de sidste par år. I for-
bindelse med den udvidede kørsel for de kommende amts-

selskaber bliver det nødvendigt at tage behovet for bussei
op til ny vurdering.

Vognparken var pr.1. iuli 1979 på 490 busser (heraf 67

bybusser]. De var fordelt på driftslederområderne således:

pr. l. juli 1979 dog endnu ikke overtaget). I begyndelsen af

1979 er der til delvis dækning af behovet for nye busser

i finansårene 1979, 1980 og 198l bestilt 142 busser (heraI

1 stk. prototypebus (Leyland)), nr. 651-792.

Ordrerne er placeret således: 121 stk. buschassiser fra
,Volvo Danmark A/S. (samt l0 stk. Volvo chassiser al-

lerede leveret i 1978), 11 stk. buschassiser fra "Leyland'
DAB A/S. - og påbygningsarbejdet af karosserier sker

hos "Åbenrå Karosserifabrik": 7l stk. - og 'Leyland-DAB
A/S": 71 stk. Leverancerne fordeler sig med følgende an-

tal busser på årene: 47 stk. i 1979, 47 stk i 1980 og 48

stk. i 1981.

a Oplev spændende
mål

o Med lly eller skib

relse-

åt
Herning
Langgade (København)

Odense
Bønne
Skælskor
Svendborg
Sønderborg
Vejle
Viborg

4t)

JO

47

20

JO

54

66

to
43

7/§lrra

Århus ... ..... 62

I februar .1979 afsluttedes leverancen af busser i hen-

hold til en kontrakt af 1975, der omfattede 142 vogne,

nr. 509-650 bestilt til levering i finansårene 1976177,

1977/78 og "1978" (en prototypebus [Volvo), nr- 648 var

o I egen bil eller med tog

a Men lad os sørge lor hoiel-
reservationer, visum, log- og
,ærgebilleiier
. På egen hånd til bl.a' DDB,
Polen, Ungarn, Rumænien,
Tiekkoslovakiet m.ll.

NBI Børnerabat
HansaFolketunst
Åboulevard 80 2200 N 

Dn,

2
2

M lF D onning lngrid
Af Erik B. Jonsen

På ,Helsingør Værft A/S" blev nybygning nr. 4.18 til DSB

navngivet og søsat den B. august '1979. Gudmoder var

Hendes Majestæt Dronning lngrid, som derved for anden

gang gav sit navn til en DSB færge.

M/F Dronning lngrid er den første af en ny generation

"lntercityfærger* til Korsør-Nyborg overfarten - den skal

af leveres f ra værftet i foråret '1980, de to øvrige: M/F
Kronprins Frederik og M/F Prins Joachim leveres f ra

,Nakskov Skibsværft A/S" i efteråret 1980 og foråret
1981. Prisen for de tre færger er på i alt 450 mio. kr.

Færgerne bygges til Bureau Verita's højeste klasse med

betegnelsen "Deep Sea" og forstærkes for sejlads i is

med klassens krav "lce ll.. Hoveddimensionerne er føl-

gende:

Leengde overalt ca. 152,00 m

længde mellem P.P. .. ca. 143,20 m

Bredde moulded ca. 22'80 m

Dybde til togdæk ca. 7,75 m

Dybde til salondæk ca. 13'33 m

Konstruktions-dybgang ca 5,65 m

Maks.dybganS..... ca. 6,00m

Hovedmotoranlægget består af 6 stk. B&W Alpha-die-

selmotorer. Det er 16-cyl. motorer af typen U28LU' Til-

sammen yder de 25.440 BHK. Under normale forhold køres

med de fire af motorerne i drift, medens de to er "stand
by.. Motorerne er via reduktionsgear koblet tre og tre til
2 stk. skruer med vendbare blade. Færgernes servicefart

bliver 17 knob. Lastet kan de dog sejle 19 knob, således

at forsinkelser kan sejles ind. For at lette manøvreringen

i færgelejerne er der i forskibet installeret 2 stk. bov-

propellere, hver På I.000 HK'

På de nye færger etableres fire jernbanespor med en

samlet længde på 500 m. Dette giver mulighed for dob-

beltrangering, d.v.s. kørsel over to spor ad gangen over

færgeklappen. De tre færgers konstruktioner udføres på

en sådan måde, at de senere eventuelt kan ombygges til
kombifærger, d.v.s. at de foruden jernbanevogne også kan

transportere last- og personbiler.
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Den første af tre nye »lntercity-færger« bliver »M/F Dronning Ingrid", der leveres fra ,Helsingør Værft A S. i marts ,1980. Færgen er det 25.
fartoi, der leveres tra værftet til DSB; det første var isbryderen »Mjølner", der byggedes i 1g90.

Hver færge har plads til 2000 passagerer. På færgens
nedre salondæk placeres agter cafeteria til 200 personer,
og forskibs bliver et tilsvarende cafeteria til 300 per-
soner. I forbindelse med begge cafeterier bliver Iegerum
for børn.

Midtskibs på nedre salondæk indrettes "Færgetorvet.
med snackbar, grillbar, kiosker og automater. En veranda-
caf6 med plads til knapt '100 personer placeres helt ag-
terude på øvre salondæk, og på samme dæk bliver midt-
skibs indrettet en panoramasalon med siddepladser til
lidt overl00 personer.

Helt fremme på øvre salondæk indrettes en restaurant
med plads til ikke-rygere. Der er en tilsvarende restau-
rant for rygere. I begge sider af færgen er der på øvre
salondæk - fire forskellige steder - indrettet en hall med
tilsammen'100 vinduespladser uden servering.

Den enkelte færge udsmykkes af en kendt kunstner.

Tegning: Helsingør Værft A/S.

M/F Dronning lngrid udsmykkes således af kunstneren
Arne L. Hansen.

Efterhånden som de nye færger indsættes, åbnes der
mulighed for ved rokering og udrangering af ældre fær-
ger at styrke kapacitet og serviceniveau på andre DSB-

overfarter. Fra foråret 1981 vil de tre nye færger samt
M/F Asa Thor danne grundstammen i færgeberedskabet
på overfarten Korsør-Nyborg. Senest i 198'l udrangeres
M/F Nybors (bygget 1931), M/F Korsør (1927) og M/F
Storebælt t19391. M/F Prins Henrik, der i øjeblikket sejler
på Korsør-Nyborg, ombygges og flyttes fra 1981 til Rødby-
Puttgarden overfarten. M/F Dronning Margrethe ll byg-
ges også om og skal fra 1982 sejle på Rødby-Puttgarden
om sommeren og afløse på andre overfarter i den reste-
rende del af året.

Mandag den 6. august blev den hidtidige M/F Dronning
Ingrid (fra 195'l ) omdøbt til M/F Sjælland.

J e rn beto nj e rn ba n euog n e
Af Povl Wind Skadhauge

I 1921 var der i det tyske ingeniør-fagblad INDUSTRIE UND
TECHNIKs december-nummer hele tre artikler om jern-
baneforhold. Den ene handlede om elektrisk togbelysning
og havde blandt andre illustrationer et foto af en DSB lll
klasse personvogn [nr. 11026, så vidt det kan ses) med
togbelysning af system "Pintsch-Grobn. Den anden artikel
omtalte "en ny slags. industri-diesellokomotiver bygget i

et samarbejde mellem maskinfabrikken A. Gemeinder & Cie
i Mosbach (BadenJ og Benz & Cie A.-G. i Mannheim. (Det
var ikke store sager: mellem 15 og 80 HK, og endda delvis
til normalsporl) Den tredie artikel drejede sig om jern-
banevogne af jernbeton.

Forfatteren til sidstnævnte var en professor Kleinlogel
fra Darmstadt. Han refererede først til jernbetonens nu
»g€nnem årtier bekræftede egenskaber": styrke, rust- og
brandsikker, ringe slid og lave vedligeholdelsesomkost-
ninger. Navnlig måtte det være af økonomisk betydning, at
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Tro det eller ej:

materialet ikke rustede, da ,de store skader netop på dette
område. var velkendt.

Professor Kleinlogel redegjorde derefter for de rent in-
geniørmæssige problemer og metoden til deres løsning
som følger (i nogenlunde ordret oversættelse): "Den sta-
tiske beregning af jernbetonvogne er særlig svær, ford! de
optrædende kræfter ikke er givet på enkel måde med hen-
syn til angrebssted, størrelse, retning og indvirkning, men
først må udfindes gennem iagttagelser, tilnærmest bereg-
ning og forsøg. For at komme til klarhed blev der under
imødekommende medvirken af firmaet H. Fuchs'vogn-
fabrik i Heidelberg gennemført et såkaldt stoppebomsfor-
sø9, ved hvilket de optrædende kræfter blev målt med
stor tilnærmelse. Virkningen af disse kræfter på jern-
betonkonstruktion kunne herved fastslås med tilstrække-
lig tydelighed."



Med den således vundne indsigt som grundlag kunne
man "tillidsfuldt" gå i gang med konstruktion af den første
jernbetonvogn. Den blev bygget til egne transportformål
for Portlandcement-fabrikkerne Heidelberg-Mannheim-
Stuttgart, og man har lov til at gætte på, at det var dette
foretagende, der financierede eksperimenterne i det hele
taget. Den pågældende vogn var en 20 tons kulvogn, der
,allerede har været flere måneder i drift uden at have
givet anledning til betænkeligheder af nogen art.. Udtryl<-

ket "flere måneder" sammenholdt med senere kronologi-
ske oplysninger tyder på, at Darmstadt-professoren kan
have skrevet sin artikel op mod et år - muligvis længere
endnu - før offentliggørelsen. Han fortsætter nemlig så-

I edes :

"Omtrent samtidig begyndte vognfabrikken H. Fuchs

bygningen af en åben 15 tons godsvogn af den normale
type. Denne vogn kunne allerede i maj 1920 præsenteres
for de tyske jernbanemyndigheders godsvogns-udvalg.
Vognens behagelige udseende såvel som dens konstruk-
tion og udstyr blev almindeligt anerkendt. Med denne
vogn blev der så i slutningen af maj 1920 på godsbane-
gården i Heidelberg gennemfort indgående forsø9, som
omfattede prøvning dels af modstandsdygtigheden af be-

slagsdelenes befæstelse i betonen og dels konstruktioner-
nes modstandsdygtighed over for de forventede stød og
rystelser ved rangering. Med prøvevognen blev der med

hastigheder på indtil 21 km i timen kørt mod såvel ensidigt
anbragte hemsko som nogle på sporet henstillede vogne
af jern; hver gang blev prøvevognen undersøgt indgå=nde.
Vognen var tom til at begynde med, men blev i forsøgets
anden del læsset med 17 tons malm. Sammenstødet var
ofte så volsomt, at det kunne høres kilometervidt omkring.
AIIigevel holdt understellets jernbetonkonstruktion sig for-
trinligt: der kunne hverken konstateres nogen som helst
forandring i befaestelsesdelene eller nogen revne i kon-

stru ktionen."

Videre omtales, at der er udarbejdet projekt til forskel
Iige andre vogntyper, og at der sf (sn "grundigt afprove-
de. type "allerede er et større antal vogne under b,vg-

ning". |!'lan fristes til at spørge: større end hvad?j.

Til sidst nævnes det, at egenvægten af en jernbetonvogn
naturligvis er noget større end for en vogn af jern. Klein-
logel erkender, at det er en mangel - den eneste, der
ikke kan gØres noget ved. Men han tilføjer, at en jernbe-

tonvogn just på grund af vægten "løber meget roligere
end en af jern.. Og efter at have gentaget, at der ingen
rustfare er og kun et ringe slid, hvoraf følger meget små
vedligeholdelsesomkostninger, slutter han med en påstand

om, at en jernbetonvogn "altid stiller sig billigere end en
jern-vogn med samme bæreevne og byggemåde".

Desværre er hverken vægt- eller prisforhold dokumen-
teret iartiklen, men den blev ledsaget af en nydelig lille
tegning med tværsnit og sidebillede/længdesnit i en 15

tons åben godsvogn samt to fotografier af henholdsvis
prøvevogne og cementfabrikkens kulvogn. Tegningen gen-

gives her, men fotografierne er så dårligt reproduceret,
at de ikke egner sig som grundlag for nye klicheer. På

dem kan man ellers nok ane, hvad der menes med s1 "be-
hageligt udseende.; den omtalte kulvogn lyser op mellem
almindelige brune godsvogne. (Men hvor længe mon det

har varet, før den lysegrå beton fik et sortsmudsket, uaf-

vaskelig trist overflade?) Det skal desuden bemærkes, at
vognen på tegningen ikke er helt magen til prøvevogtren,

som havde en lidt anden geometri i siderne og så knap

så "normal" ud. - For resten måtte en vogn som den på

tegningen være en lækkerbisken for en modelbygger;
den kan laves solidt og enkelt.

Skematisk tegning af l5 t åben godsvogn fremstillet af rernbeton'

Det citerede tidsskrift-nummer fik disse liniers forfatter
forholdsvis tilfældigt fingre i, og et videre kendskab til
jernbetonvognens skæbne har han ikke. Men kunne det
ikke være interessant at vide lidt om, hvor mange der
blev ombygget, hvor længe de holdt, og om de virkelig
var billigere? Hvis nogen blandt læserne kan svare på et
eller flere af spørgsmålene eller kender andre eksempler
på jernbetons anvendelse til bygning af jernbanevogne,

ville det være en god id6 at skrive lidt om det - enten i

et brev til redaktionen eller evt. serveret som en lille
"grydeklar" artikel til rubrikken TRO DET ELLER EJ. På

skibsbygningens område har der jo været eksperimenteret
en del med jernbeton (både til pramme og lystyachter!),
så det er vel tænkeligt, at det med hensyn til jernbane-

godsvogne ikke bare er blevet ved de her omtalte forsøg -
selv om man uden vanskeligheder kan forestille sig årsa-

gerne til, at jernbetonvogne aldrig er set i større tal.

BODEGA SPAB 2
v/Bent Hansen

Lodsvej 1 - Dalmose

Telefon (031 58 84 44

Stedet hvor man mØdes

og hygger sig med vennerne
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FBEDERI KSHAVN J ERNBAN ESTATION

Samtidig med at den jydske længdebanes endestation i

Frederikshavn, den gamle stationsbygning lra 1BT1 til
efteråret afløses af en ny og moderne stationsbygning i

forbindelse med en baneforlægning af den sidste stræk-
ning til Frederikshavn, udkommer ca. 1. oktober bogen

"Frederi kshavn Jernbanestation*.

Bogen er et stykke spændende jernbanehistorie om
Vendsysselbanen, den jydske længdebanes sidste stræk-
ning på knap 82 km fra Nørre Sundby til endestationen i

Frederi kshavn.

Banen blev åbnet den 15. august 1871 af kong Christian
den 9., og efter køreturen fandt de officielle festligheder
sted omkring en gallamiddag i den nye remisebygning i

Frederi kshavn.

Det var det første større jernbaneanlæg herhjemme, der
blev udført af danske entreprenører, og det skete ikke
uden sværdslag og dramatik. Den oprindelige station med
pakhuse og remise har fungeret til i år, da den nye bane-
gård opført i forbindelse med en omfattende baneforlæg-

Frederikshavn station
banetog til Aalborg.

med privat-

ning afløste de gamle tidstypiske stationsbygninger, der
nu nedrives.

Bogen beretter om Vendsysselbanens bygning, dens hi-
storie og betydning for en hel landsdel gennem mere end
'100 år og om stationen, der nok var endestation, men
også porten mod havet og Norden. I specielle afsnit om-
tales de gamle bygningers arkitektur og særlige indretning,
der kan fortælle noget om arbejdsforhold, ordensregler og
meget andet i jernbanens barndom. Med de gamle byg-
ninger forsvinder et stykke kulturhistorie, som man i

bogen forsoger at fastholde en del af i tekst og billeder.

Bogen, der er på 72 sider, er rigt illustreret med både
nye og gamle fotos og tegninger. Teksten er skrevet af
redaktor Lauge Bock. Nye fotos: Peter Haagen. Tegninger
og tilrettelæggelse: Henrik Bygholm. Produktion: Nord-
tryk og Frederikshavn Bogtrykkeri.

Prisen for denne spændende bog bliver kr. 68,- + 5,-
i porto, og den kan købes gennem DJKs salgsafdeling [se
adressen på side 98.

Frederikshavn station inden ændrin.
gerne for alvor begyndte.
Fotoi Peter Haagen.
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Da VLTJ blev 1OO år
Af Ole-Chr. M. Plum

100-års jubilæet for strækningen Vemb-Lemvig blev fejret
på behørig vis fredag den 20. juli 1979 med bl.a. damptogs-
kørsel fra Vemb til Lemvig om formiddagen og fra Lemvig
til Thyborøn og retur om eftermiddagen. Damptogene
fremførtes af DJKs damplokomotiv D 826, og mange be-

nyttede lejligheden til at ønske banen til lykke ved at køre
med damptoget på specielle billetter eller ved at køre
med i de ordinære tog, hvor befordringen var gratis på
jubilæumsdagen.

Om eftermiddagen havde Lemvigs handlende arrangeret
gratis kaffebord i ventesalen på stationen, og dette ar-
rangement trak mange folk til banegården, der var smyk-
ket med flag. I ventesalen var der desuden arrangeret en
lille billedudstilling fra banen.

På Lemvig museum havde man også arrangeret en min-
dre udstilling i anledning af jubileeet, og endelig havde
den lokale presse også gjort sit yderste for at ingen
skulle være uvidende om ,at VLTJ havde 100-års jubilæum.

De mange turister, der på selve jubilæumsdagen rejste
med banen, og de, der iden sidste week-end ijuli eller
i den første week-end i august kom til VLTJ for at kore
med damptogene fremført af D 826, kunne r.red selvsyn
konstatere, at VLTJ er en levende privatbanc med er-r

fremtid. Først og fremmest kunne man se ciet nye remise.
og værkstedsbyggeri i Lemvig. Endvidere l<unne man se
og mærke de meget omfattende sporarcejder på den
nordlige strækning.

Om formiddagen fredag den 20. iuli spillede FDF'ere på perronen i

Lemvig i anledning af 100 års iubilæet. VLTJS skinnebusser var smyk.
kede med flag på vinduerne og skjolde foran. Foto: Ole-Chr. M. PIum.

Personalet fra DJK, der kom til Lemvig for at gøre tjene-
ste på damptogene, havde nogle uforglemmelige dage,

som kun blev så vellykkede takket være den velvillighed
og gæstfrihed vi mødte hos alle ved VLTJ. Forhåbentlig
var denne gode stemning med til at gøre arrangementet
med damptogskorslen på VLTJ vellykket og til glæde for
alle, der kom og korte med.

Jubilæumstoget bestående at DSB

D 826 DSB Cxm 4528 DSB Cu
401, - LJ Ca 16 samlede mange
mennesker i Vemb inden afgangen,
og også på VLTJ blev damptoget
fulgt af mange interesserede. 20.

iuli 1979.

Foto: Ole.Chr. M. PIum.
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Supplement / rettelser til

DANMARKS DAM PLOKOMOTIVEB

af William Bay,
udarbejdet af Hans G. Alkjær.

Med dette nummer af Jernbanen følger et 16 siders ind-
læg med rettelser til ovennævnte bog. Dette materiale er
samlet af vort medlem Hans G. Alkjær, og det er udgivet
på Signalpostens Forlag.

Det er mit håb, at Jernbanens læserkreds også finder
dette tillæg så værdifuldt, at de er glade for at modtage
det.

Damplokornotiver af William Bay kan stadig
Salgsafdelingen. Pris (inkl. forsendelse) kr.

OCMP.

SALGS N

Nyheder:

DSB DRM I og DBM ll. Vi har været heldige at få lov til
at erhverve et meget begrænset antal af DSBs drifts-
materielfortegnelse bind I og ll, som nu udbydes til salg.
Prisen for de to bind (incl. rettelser fra hhv. 1971 og 1974)
er incl. moms og forsendelse kr 325,-. Bestilling på Drifts-
materielfortegnelsen sker ved at indsende et brevkort
eller brev til Salgsafdelingen, hvorefter de to ringbind
fremsendes pr. efterkrav. Bestillingerne vil blive effektue-
ret i den rækkefølge, de indgår

*
DSB tjenestekøreplan 1978179. De kan nu erhverve di-
verse køreplansmateriale fra den afvigte køreplansperiode
I sættet fincies bl.a. DSB tjenestekøreplan Øst JKØ) og
DSB tjenestekøreplan Vest (TKV) for perioden 28.5.78-
26.5.79 samt tjenestekøreplanens indledende bemærknir.r-
ger. Sidstnævnte leveres dog uden ringbind Prisen for
tjenestekoreplanssæt 1978/79 er kr. 50,- (incl. forsendel-
se).

*
Jubilæumskuverter for Østbanen og Lemvigbanen i an-

ledning af de to baners 100 års jubilæer. lforbindelse med

Østbanens 100 års jubilæum sondag den 1. juli 1979 har
Dansk Jernbane-KIub ladet fremstille to jubilæumskuver-
ter. Den ene er forsynet med aftryk af hovedet på banens

oprindelige aktiebreve og den anden med Hakon Mielches
festlige tegning, der blev anvendt af Østbanen i forbin-
delse med jubilæet (se iøvrigt Jernbanen nr. 3/79, s. 651.

Kuverterne er desuden forsynet med et ældre banemærke,
og naturligvis er de afstemplede i Hårlev den l. juli. Der
findes to typer banemærker, så vil man erhverve alle
kombinationer, er der tale om ialt fire Østbanekuverter

Også til Lemvigbanens 100 års jubileeum den 20. juli
1979 blev der fremstillet en jubilæumskuvert. Denne fin-
des med tre forskellige banemærker, og det trykte mo-

tiv er VLTJs bomærke samt klicheen, der findes i Jern-
banen nr. 3/79, s. 69.

Prisen pr. jubilæumskuvert er kr. 10,- (incl. forsendelse).
Overskuddet fra jubilæumskuverterne går til vedligehol-
delsen af damplokomotiverne ØSJS nr. 2, KJØGE og

DSB D 826.

*
Dansk Jernbanekalender'!980. Kurlands Forlag har atter
ladet fremstille en jernbanekalender for det kommende
år, 1980. Denne gang består kalenderen af en forside og

12 månedsblade - alle med et stort farvebillede. Format
44 (tværformat). Pris: 35,- kr. (incl. forsendelse).

*
Ovennævnte publikationer kan bestilles ved indsættelse
af ovennævnte beløb på postgirokonto 3179176, Dansk
Jernbane-Klub, Salgsafdelingen, Holmevei 8, 4340 Tølløse.
Husk at anføre bestilling på talon til modtageren.

Danmarks
fås gennem
400,-.

BP HAVNDAL
v7' Svend Haarup-Jensen

Vesterbro 24 - Tll. (06) 47 0246

Benzin-Olie-Smøring

AIle autoreparationer udføres

LØKKEBO KRO
N/arrebæksvej 66 - Roløkke

TIf. (031 93 20 6e

Et godt spisested - Hyggelige lokaler

Fornuftige priser

Selskaber modtages indtil 90 kuverter
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MF-HOBBY
v/ Arne Jensen

Middelfartvej 132 - Odense

Tlf. (oe) 16 60 30

Stort udvalg i hobbyartikler

Fleischmann og andre grænse mærker i

modeltog

EXCELLENT

vi Arne Broch Hansen

Rådhuspladsen 5 - Slagelse

Tlf. (031 52 s1 96

Stort udvalg i tobaksvaror

Piber og Lightere

Vine og Spirituosa

Tipsforhand ling

CHEVRON SERVICE
v/ Bo Johansson

Maribovej '134 - Nakskov

TIf . (03) s2 23 21

Benzin - Olie - Smøring - Ouick Service

Alle autoreparationer udføres

Salg af brugte biler

Koger køleren?

Eller utæt?

så

MARIBO AUTOKØLEBSERVICE
Vesterbrogade 8 - TIf. (03) 88 02 36

JØRNS AUTO
vl Jørn Jørgensen

Nystedvej 32 - Maribo

Tlf. (03) 883429

Alle autoreparationer udføres

Fagrnæssigt arbejde - hurtig levering

Vil De have service -
så kør til

KJELD MORTENSEN!

Service

Østre Landevej 46 - Maribo

Telefon [03) 88 00 72

lVlaskinvask og Quick Service

BESTAUBANT SKOVEN
v/ John Ulrich

Øster A116 110 - Nykøbing F

Tlf. (03) 8s s2 18

Hver fredag: Stort koldt tag-selv bord

Fredag og iørdag Musik og Dans



,Gardenia..
v/ Finn Andersen

Bredgade 41 - Langå

TIf . (06) 46 11 65

Alt i årstidens friske frugt, grønt og

blornster

N/loderne binderi

SUPERLAND
v/ Niels H. Mortensen

Ølbyvej 41 - Struer

TIf. (07) 85 01 s5

AIt i fødevarer under eet tag

GRAND HOTEL
Østergade 24 - Struer

Tlf. (07) 8s 04 oo

BYENS SPISESTED

Moderniserede værelser med bad og toilet

Tlf. på alle værelser

Fjernsynstue med Farve-TV

27? HR ASGr-( rJ-l-irri
PILiHU§iNII 84
JbJO GL)SIlUP

BAN EGÅ R DS RESTAU RATION EN

v/ Sonja Overgaard

Hibe - Tlf. (Osl 420316

Et godt sted at mødes med vennerne

ASSENS KRO & CAFETERIA

v/ Jørgen Lund Hansen

Tlf . t08) s8 32 48

Stort udvalg i grillstegte retter

Hyggelige lokaler - Populære priser

Når De besøger Vrads Sande Jernbane

så husk

Veteranbanens Restauration
Vrads Station - Tlf. (05) 756220

Det gode spisested med de fornuftige priser

Selskaber modtages indtil 100 kuverter

Velkommen hos Signe og Børge Sørensen



SUPPLEMENT / RETTELSER tiI

William Bav

DANMARKS
DAMPLOKOMOTIVER

of Hons Alkjær
:

:t:ll ' .. <
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\\ :;

Foto: Helsinqør Veteranjernbane

Dette hefte er kommet til verden på opfordring fra og
efter opIæg fra \l,rilliam Bay allerede i efteråret 7977.
Ilans Alkjær fra SIGNALPOSTENs reclaktion har i den
mellemliggende tid - med stor hjæIp fra mange sider
- bearbejdet clet efterhånclen meget omfattende mate-
riale med dette hefte som resultat.
Fleftet udsendes indlagt,/indheftet i SIGNALPOSTEN, 15.
årgang 1.979 , nummer 3 og JERNBANEN, 19. årgang
1979, nummer 4.
Det kan endvidere - i staerkt begrænset omfang - købes
Iøst via giro 6 49 47 22, SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12,
2700 Brønshøj, for kr. 20,-.

SIGNALPOSTENs FORLAG

ISI]N 87 87288 71 7

1979
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p- 9, i tabellen rettes:
V- Irrivatbanerne: ialt 450 loko-
Ialt rettes til 1455 damploko i Danmark.

p. 13, fig. D: Der mangler på tegningen antydet
drivstang fra krydshovedet tiI krumtappen
ffiiffil"t (B mm uncler conrrr"',r og d".-
fra kobbelstang til den tilsvarende krumtap
på toffetn3ulet (se skitsen).

udv. !yrkhsset indv. fyrkosse

p.

p.

p. 28, 2. spalte, 15. linie:
Disse 18..." ændres til
787O-71 havde ligesom .

"De 7 ma-skiner fra

p-

p.

p.

29 17. spalte, nederste linie ændres til:
"(I be)gyndelsen havde de fremadhaeldende
tag, der senere hævedes fortil, sa det blev
vandret. De store sideudskæringer biev se-
nere udfyldt med jernplade. "

29) 2. spalte, 9. Iinie:
Foran rrHver maskine..." tilfojes: 1883-84
fik både maskine og tender simpel vacuum-
bremse, som fra 1894 ff erstattedes med
autom atisk vacuumbrem se.

30: Tg. 8 viserDs-maskinen i sin seneste skik-
kelse med ny kedel, skorsten, forerhus og
ejektor med lyddaemper.

31: Ils 368 i 7977 til Helsingor Jernbaneklub.

32) 7. spalte, 4. linie:
"... sorn virkede med 4 TR.{-kloclser" (ikke
stØbejern).

32 ad a:ndring af førerhus på Hs 364: se også
foto i Danmarks Jernbaner i 1r5 år, p. 62.

32. 1. spaltc, 24. 'l inie:
Ilfter "9e." tilføjes: llerved kom sikkerheds-
ventilen over fyrkassen til at -cidde Iige foran
huset. (Se foto på sarnme side (p. 32)).
'I'g- 9: Salter-ventilen inde i det oprindelige
førerhus bør antydes, og munclingen af clens
afganqsrør, der ragede op over taget, tilfØ-
jes, jf . foto p. 31.

33, l. spalte, 17. linie:
"-erne suppleret med SIMI'EL vacuumbrem se"
hvorefter tilføjes: " , mens maskinen kun
havde e,jektor og vacuumledninq. Fra 1894 fik
maskinerne efterhånden automatisk vacuum-
bremse pir både maskine og tender" .

35, 1. spalte., 1. linie rettes til:
"på clrivhjulss.r,ttet. Det er . . - "

p.

p.

farvet : Grøn-hvid- rød-l]vid- grøn.
Unc-ler "intetr': efter ØSJS tilfø.ies: r'til 1950"

77 ) 1.. spalte, 5. linie fra neden:
Nlasnedø rettes til Masnedsund.

25 ff: Acl tegningerne Tg. 6, 7 ) L0) 11, 13 og

35: Vacuum-udstyret er først monteret mel-
Iem 1882 og 1890. På Tg. 11og13er cler fejl-
agtigt vist vacuumbremse, men ingen ejektor
på kedelryggen-

25: G(s)-maskinerne havde oprindelig ingen
dom, men kun en minclre dampsamler å Ia
Crampton-maskinernes forrest på kedlen. De
to sikkerheclsventiler sacl side om side over
fyrkassen. 1'9. 6 viser maskinerne med ny
kedel, vacuum-udstyr og "stort" førerhus.

27: Tg- 7 viser fejlagtigt TO Salter-sikkerheds-
ventiler på domen SAMTIDIC mecl den ckstra
ventil foran på kedlen . Den frem adrettecle
ventil erstattede ventilen på forkedlen ved
kedelfornyelse.

p-

p.

kofulstang
I tøbethiut

p.

p.

13, 1. spalte, Iinie 2 fra neden:
Der var 157 loko med Stephenson-styring i
Danmark.

73) 2. spalte! nederste linie:
Ordet rrfastrr slettes.

p. 14, 1. spalte, 14. Iinie fra oven:
668 loko med Allan-styring.

"g i rO. Iinie (1455) ...
p. 14, 1. spalte, linie 23 ændres til:

"-len, MEN som B.r fast ophængt ...'l
p. 15, 5. linie ændres til:

"Faxe Jernbane, HJJ, HTB (smalspor) og
LVJ/LNJ har aldrig haft . . . "

p. 15, 7. Iinie:
583 loko med Heusinger-styring.

p. 15, de 3 nederste linier ændres til:
Endelig kendes styringen ikke på LJ 25, VLJ
3, HARBOØR, samt på 10 slesvigske loko.

Ud over de nævnte styringer, har der i Dan-
mark været anvendt nogle varianter af LIeu-
singers styring samt nogle 'r utraditionellerr
styringer på dampmotorvoqnene. Disse sty-
ringer beskrives i et saerskilt afsnit oq er
ikke skrevet af Bay.

p. 16: VLJ havde skorstensmærke på de første, 2-
akslede maskiner, vistnok af tlpe 2: Flvid-
rød-hvid.
LTJ s 1Bt-maskiner fra 7897 /98 fik et rØdt
bånd med en smal , vandret, hvid stribe i
midten, og på den fremadrettede side fandtes
en lodret, hvid stribe, så der fremefter vi-
stes et rØdt mærke med hvidt kors. VLJ 1"
og 2" fra Orenstein 7899/1900 havde samme
maerke- VLTJs maskiner fra 1909 og fremover
havde derirnod intet slips.
tlVJhavde et lignende m;erke, men her vistes
det hvide kors til siderne. OFIJs stjerne og
FITJs loclrette, hvide strihe vistes Iigeledes
til siderne, ikke frernefter-
ET.Js m:prke (1. kolonne, rrr. ,1 f.n.) var 3-

p.

p.

p. 35: I)å Tg- 11er fejla-cltigt teqnct dct lange [øde-
rØr, der hører til cle nye straight track kecller.

p.

p-



p-

p-

p-

p.

p-

p-

36: Overskrift til I.11:'rTg. 13" flyttes til 1.
Iinie.

37 ) L. spalte, 5. linie a.ndrcs til:
"-styr, ligesom cle ikkc havde pynteringe på
dom og sanclkasse." Se foto i Oclin og Roes-
kilcle: Bs på Slagelse station 1892-

37 1 1.. spalte, 6. Iinie rettes til:
"Da de 5 ældste af disse maskiner - -. mens
de 3 fik keclel i lighed med...". Herefter
tilføjes: "Nr. B0 og B1 beholrlt derimod sine
(knap så gamle) koniske baqkecller, til de
lrlev udranqerct-

37, 1- spalte, 23- Iinie tilføjes:
"Alle B-maskinerne havcle først kun simpel
vacuumbremse på tenderen, men fik 1896-98
automatisk bremse - også på maskinen.

38: På Tg. 13 tilføjes B 56-60, 80 oq 81. Vecl
taget foroven skal der stå 56-60.
På Tg. 14 tilføjes: B B5-BB-

39, 7. spalte, 18. linie: Eet stk. Salter .. -

40: Tg- 15: På F(s)-maskinen Iå skiftestangen
ca. 30 cm over foclpladen (se bilieclerne), oq
skiftearmen i førerhuset var 6n-armet-

40: Tg- 15 viser Fs 261-63 i sin seneste skik-
kelse, men med en af de gamIe, 2-akslede
tendere (nr. 250-60).

40, 1. spalte, B. linie slettes: "kunrr-

42: Tg. 16 viser Ks-maskinen i sin seneste
skikkelse med ny skorsten og automatisk va-
cuumbremse. Frontbilledet svarer kun til nr.
277-76 (røgkammerdØren var rund på de 3

nyeste maskiner) . Også K(s)-maskinerne
Ieveredes med simpel vacuumbrem-se, der
1895 ff erstattedes med automatisk do.

44) 3. spallc, 2. 'l irrie:
" . . . til tendermaskiner og forsynet med darnp-
bremse, hvorefter -.. "

49: Kortet: MellemEggebek og.liibek og mellem
Jiibek og Schleswig ændres SSE ti1 SE-

50: SSE 1-2 havde byggcnummer 344-345-

51: SSE 3-6 havde byggenummer 346-349.

51 , 3 - spalte f. n. tilføjes:
"se p. 58 oq p. 338-339rr.

3

69, 3. spalte, tilføjelse efter linie 13:
Den nye J11-maskine, se P. 8B-90-

75-76: Tq. 35 viser Ci nr. 77-81' mens foto-
graficrne viser G11-t1pen 1rr. 106-109.

81, i overskriften: "Tg. 40" flyttes til 2. linie-
På Tg. 40 tilføjes: N 180-1t15.

81, 1. spalte, 17. linie a-'ndres til:
"havde ovale vinduer i førerhuset. Nlaskiner-
ne havde kun håndbremse . -."

81, 1. spalte, 19. linie tilføjes:
Senere fjernedes Naylor-ventilen oq clomen
fik 2 Salter-ventiler.

82, 1. spalte, 16- Iinie ændres til:
'ren let tendermaskine, hvis 2 forreste hjul-
s.pt var koblede, mens den Iangt udragende
bagende rned ku1- oq vandbeholderne blev bå-
ret af en 2-akslet bogie".

B6-88 r afsnit III. 1B:
Nr. 160-173 er af t)pen C111. Nr. 601-651 er
af typen GtV- Cf og CII se p. 75-77.

86 1 2. spalte, 7- linie (øverst på siden) :
rr. -. stØrre kecleltryk og Pop-ventiler over
fyrkassen- Tenderen fik større vandforråd.I

86, afsnit III.1B, 1. spalte, 11. Iinie:
"2 stk. sikkerhedsventiler på fyrkassen'l
slettes, idet sikkerhedsventilarrangementet
var ganske som på de tidligere maskiner.

86 , maskinlisten:
Cl 601-609: Maskinerne havde desuden bygge-
numre fra Saronno: nr. 85-93.
C 602 er ophugget 1977-

87, 1. spalte, efter 2. linie tilføjes:
"oq de gammeldags sikkerhedsventiler er-
stattedes afetpar Pop-ventiler over fyrkas-
sen. "

BB-90, afsnit III - 19:
Omhandler typen .11r. Om .l , se p. 68-

89, 'l . spa'lte, 16. linie:
" - . - rindeligerr . Ilerefter inrlsky<1es: rrDe ma-
skiner, cier ombyegedes først (tgZt) fik et
par Naylor-sikkerheclsventiler over fl,rkassen
og ejektor pir kedelryggen, mens cle sencrc
ombyggede fik Pop-ventiler oq - incle i fører-
huset - dobbeltejektorr' .

91 , tabellen:
Canada nr. 1-3 havde clrivht'rrl 1524 mm, re-
sten, nr. 4-20 havcle drivhjul 1676. senere
1690 mm. Nr- 9-14 og 77-20 havde cylinder-
målene 394ø x 533 mm.
()1 fik senere cylindre som (i1, og 7 t vand.
G111 og G1y biev efterhånden moderniseret
mecl nye kedler lrl -v- , se clata p. 141 under
Cly- Alle Cl-maskiner fik efterhånden hjul
mecl diameter 1384 mm-

93, 1. spaltc, l.linie:
.. - 'rmen havcle stadigrr erstattes med "og
clen havde", idet det sjællandske forbitlede
kun havde 6n ventil på domen.

p.

p.

p.

p-

p.

p-

p.

p-

p.

p-

p.

p-

p-

p.

p.

p.

p-

p.

p-

p-

p.

p. 53: NSE 14 havcle byggenummer 108. Dcn trlev
ikke egentlig oml)ygget til 1Bt, rnen løb som
sådan med kobbelstængerne necltagne, cl-v.s-
med forre-ste kobbelaksel som rammefast p.
Iøber.

p.54: NSI! 15, 16: byooenummer Canada 167,168.

p.

p-

59: D.IDS nr. 9-14 havcle byggenr-rmre et sted i
serien 169-181.

62: B 22 blev ødelagt ved en ulykkc i Skive den
22. clecember 1906, hvorved lokomotivperse
nalet blev dr:pbt.

62, 1- spallc, 7- linie,
64) 1. spalte, 17- Iinie og p-
64) 2. spalte, 13. Iinie fra neclen, tilføjes:

Donren forsynedes med cn Salter-ventil , oq
der opsattes en Naylor-ventil over fyrkassen.

p-
p.
p.
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p-

p-

972 Tg. 48 viser den ombyggede K-maskine i
sin seneste skikkelse, mens fotoqrafiet ne-
denunder viser den ombyggede K i sin oprin-
delige skikkelse.

99: På Tg. 49 er der vist Pop-sikkerhedsventi-
Ier over fyrkassen, men de forekom IKKE
sammen med den gammeldags Salter-ventil
på domen, jf- fotoqrafiet nedenunder.

p. 101, 3. spalte, 1. Iinie, rettes til:
"Der var således på de første serier den
sædvanlige. . . rr

p.

p-

101: Tg. 50: Numre ved venstre puffer eendres
til651-665. Længdemålene i begge ender gæ1-

der ogsåkunfor 651-665, øvrige maskiner har
måIene 2600 mm. TotaImåI over puffere er
9170 hhv. 9100 mm.

1.021 1.. spalte. Efter 3. linie tilføjes:
"De senere serier leveredes uden Salter-
ventil , men med 2 Naylor-ventiler over fyr-
kassen, idet dog de i 1949 byggede straks ved
leveringen havde Pop-ventiler. rl

7O2, 7 - spalte, 2L.-23. linie ændres til:
"fjernedes efterhånden de gamle Salter- og,/
eller Naylor-sikkerhedsventiler, og der
sattes 2 stk. Pop-ventiler op i stedet.rl

7O2, 2. spalte, 1 . -2. linie erstattes med:
"der dog senere atter fjernedes fra mange af
maskinerne, der så udelukkende brugte damp-
bremsen. Til gengæld fjernedes dampbremsen
fra mange af de maskiner, der beholdt tryk-
luftudstyret.
Nr. 461 og 473-500 fik under krigen eller der-
efter en stØrre kulkasse.rl

1,O2) 2. spalte, 9. Iinie:
rrEneste ændring ...rr erstattes med: "De ad-
skilte sig kun fra de ældre maskiner ved at
havePop-ventiler, trykluft-udstyr i stedet for
dampbremse, sandkassepåkedetryggen sam-
men med domen, solidere pufferplanker og
cylinderpuffere " "

103: I overskriften IV.5. anføres:
... Tg. 51, omb. Tg. 52. I fodnoten anføres:
Dog viser T9.51-52 rundglidere.

p.

p.

p.

p.

103: F 654 i 7976 til Freunde der Schienenver-
kehr, Flensburg : Niebtill-Dagebtill.

104, maskinlisten, D 827 , tTlføj:
rrFladglidere bibeholdtr' .

104, l. spalle, 6. linio:
Bemærkningen om de gennemgående stempel-
stænger gjaldt ikke de første maskiner, .if.
fotografiet p. 105 Øverst.

104, Tg. 51: Tegningen viser D-maskinerne i
oprindelig skikkelse, dog fejlagtigt med Pop-
sikkerhedsventiler - de havde oprindelig 2
Naylor-ventiler over fyrkassen, se foto p.
'1 05 og 107 oversl.
Nr. 801-841 havde den viste stilling af excen-
trik og kvadrant samt fladglidere, jf. Tg. 149
p- 261. De øvrige maskiner havde rundglide-
re og den stilling af styringens dele i forhold
til hinanden, der er vist på Tg. 52 (excentrik
90" bagefter krumtappen). Ved Tg. 51 kan
eventuelt skrives: D1 801-41, DII 842-51 og
865-900 samt D111 852-64.

105, 2. spalte, 4. linie tilføjes:
"På de senest ombyggede".

105, 3. spalte, 1. linie tilføjes:
"På de senere ombyggede".

106, 1. spalte, 14. linie rettes til:
I'mindst 4 af maskinerne".

106, overskriften efter D11 rettes til:
"T9. 51, omb. T9. 52". På Tg. 52 skrives
DIv-

109: Det bemærkes, at Tg. 53 viser C-maskinen
i sin seneste skikkelse, jf. foto Øverst p. 110.

115 : Foto-tekst tilføjes: Bemærk, at nummer-
pladen sidder øverst på røgkammerdØren,
ganske som på P-maskinerne. Den flyttedes
snart ned under midten, da den i den oprin-
delige stilling hurtigt blev stærkt tilsmudset.

115: R 947 udrangeret 1978.

117: AfsnitIV.ll om F111:3. spalte, 1L- Iinie
ændres til:
"Maskinerne havde oprindelig damp- og skru-
ebremse. Senere fik de vacuum-udstyr for

p.

p-

p.

p.

p.

p.

p-

p.

p-

p.

p.

p.

Tg 61"
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-l

p.

endelig i 1940erne at få trykiuft-udstyr, mens
dampbrem sen fjernedes. I'

119: R 959 i 1.979 til DJK.

120: På Tg. 57 tilføjes: trRr, 954-958,,.

126 ) 7. spalte, 18. linie:
. . . "rustning, mens dampbremsen fjernedesrr -

728: E 978 opstilles som monument i Fredericia
1979 .

131: Efter teksten tilføjes:
7/70 1978 afsporedes SJ F 1200 (= E964) samt
et togs 10 vogne som føIge af et jordskred
mellem Getå og Åly på strækningen Jårna-
Norrkdping.4l mennesker dræbtes, og de
fleste af vognene udbrændte-

136: Tg. 64: NY UDGAVE.
På tegningenvarfejlagtigt vist omstyring med
hængejern. I virkeligheden skete omstyringen
ved hjæIp af en vinkelvægtstang, hvis vand-
rette arm havde en bolt, der bar den bageste
ende af glidertrækstangen, som ragede bagud
gennem kvadranten. Dette er i tighed med
DSB R1, RII , HI og S samtAtr{rB nr. 27-22 den
såkaldte "Kuhn'ske sløjfe", der giver nØjag-
tig ens forhold ved frem- og tilbagekØrsel-

136: På frontbilledet af T-maskinen står der på
tagrytteren I'ikke 29Br', det rettes til trikke
299", idet denne maskine kun havde en lang
Iuftklap i hver side af taget. Nr. 298 havde
rrkortrrtagrytter, mens 297s rytter gik helt
ud til tagets bagkant. Det på sidebilledet vi-
ste tag svarer nærmest til udseendet af nr.
298. Stigen ti1 førerhuset fiernes, sandkas-
se-stigen fandtes kun på maskinens venstre
side. Røgska-.rme havde kun 299.

p. 138: N 207s tender: driftsnummer 50.2127.

p. 138: N 208 ophuocet 1977.

p. 141: G1y havde oprindelig data som G111, se
p. 91.

p. 143, 2. spalte, 26. linie: 93 stk- rettes til
33. linie: 52 eks. rettes til

h-70 "

144 kunne tilføjes et afsnit V.A.1.2: SFJ 16, da
denne maskine fra år 1900 var ændret til ak-
selføIge B1t- Den er iøvrigt omtalt p. 173.

145 mangler et afsnit V.A.2.0. omhandlende
ØJJ 7-7 og SHJ 103-105, da disse var de før-
ste privatbanemaskiner med akselfølgen B1T2,
selv om de meget hurtigt blev overtaget af
JFJIDSB. Se omtalen p.77-79-
Under afsnit V.A.2. burde måske også lige
nævnes følgende B1T2-statsbanemaskiner,
som senere anvendtes på forsketlige privat-
baner:
Litra H fra 1868: 7974 2 stk. til VVGJ, se

p.64-65,
Litra Bs fra 1889: 1918 1stk. til VNJ, se

p.36-37,
Litra Bs fra 1891: 1918 4 stk. til VaGJ, se

p. 37-38 -

145: I overskriften til V.A.2.7 flyttes I'T9.67"
tit 1. + 2. Iinie, idet den ikke gæIder SFJ 11

og RFB 6- SFJ 11 flyttes til 3. linie.
I maskinlisten rettes føIgende: Det var SFJ 4
(ikke nr. 5), der i 7923 omnummereredes til
SF'J 17 .

2. spalte, sidste linie slettes: 'rog de store,
rektangulære firmaskilte på siderne".
Fotografiet viser SFJ 3 med vacuum-udrust-
ning og forhøjet tender og er derfor senere
end 1903.

146: Tg- 67: LængdemåIene rettes til (fra ven-
stre):
7416 + 1950 + 1823 + 2031 + 7524 + 2076 =

10820 mm.
Akseltrykkene rettes til (fra venstre):
4,5 *4,5+ 3,3+ 7 10 + 6,9 = 9,o + 17 )2 -
26 )2 t-
De måI, der står på tegningen gælder efter
forhøjelsen af tenderen.
I foto-teksten tilføjes: rr... og ingen vacuum-
udrustningrr .

746r 2. spalte, 4.-5. linie ændres til:
1880 udstyredes SFJ 3 forsøgsvis med Eames'
ikke-automatiske vacuumbremse, som dog
hurtigt blev opgivet igen.

4,74t 4,t Utt

p.

p.

p-

p.

p.

p.

p.

p.

p.

e!.
59.
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Se p. 149

1894 udstyredes alle SFJs lokomotiver, pånær
nr. 10 med l{ardys simple vacuumbremse,
der 1896-97 erstattedes med automatisk va-
cuumbremse. På LJ fik nr. B automatisk va-
cuumbremse i 1917, og 1.922 havde også nr.
6 vacuumbremse, mens de øvrige maskiner

:r^O_.tn 
fik andet end skruebremsen på tende-

Se p. 150

RHr 1 2"

Ved L.I biev kedeltrykket i 191Oerne sat op
fra Br 5 til 10 ato, efterhånden som maski-
nerne fik nye kedler.

p. 746, 3. spalte, 1. Iinie tilføjes i stedet for
"Tenderens højde varierede meget" følgende:
I'LFJ 1-8 og SFJ 1-5 havde først den helt lave
tender, der ses på ovenstående foto af l,F.I 3:

0rB t kul, 3 t vand, tjenestevægt 9,0 t-
RFB 6, SF'J 11 samt de 3-koblede RFB/SFJ 7-9
(p. 188) havde den lidt højere tender, der er
vist på Tg- 67 og Tg. 98 samt på billederne
p- 147 og 188:

7125 t ku1r 3r5 t vand, tjenestevzegt 10,2 t.
De ældre SFJ-maskiner fik efter 1903tender-
ne forhøjet tilsvarende, se foto p. 145. Også
hos LFJ forhøjedes tenderne, og begge baner
Iod senere nogle tendere forhøje yderligere.

p.747: LJ 72 udrangeret 1938 (ikke 1928).

p-

p.

147. til teksten føjes:
"1914 fik begge maskiner nye rammer, hvor-
ved bagloberen fll,ttedes 200 mm bagud, sva-
rende til ca. 4 mm på fotografiet p. 148.I'

149: ,\fsnit \/. {.3: Under denne akselføIge ( Ct)
burde også nævnes SFJ 9, bl.gget 1921 af SF.I .

Et afsnit herom: V. -\.3. 13-1,, kunne indføjes
p. 164. )iaskinen var kun på papiret en om-
b1'gning. Den er i ovrigt omtalt p. 189.

149: På Tg. 69 mangler dor i forerhussiden, hul
i kulkasseside og trin til førerhuset- Maski-
nerne synes oprindelig at have haft 2 Salter-
ventiler på damphatten og en regulatorgi(§s!
fra førerhuset, passerende mellem de to ven-
tilers fjederhuse og midt ind i damphatten,
se billedet af nr. 1 som L.I 14.

150: Angående RIIJ 3: 1. spalter 5. Iinie f.n.
ændres til: "Der var oprindelig ingen sand-
kasser, men sådanne anbragtes senere på
førerhus-forvæggen til sanding mellem de to
bageste hjulsæt".
Til slut kan tilføjes: IrRøgkammerdøren hold-
tes Iukket ved hjæIp af 4 skudrigler, udgåen-
de fra håndhjulet i midten." (Se biltedet på
denne side i rettelserne).

p.

p-

Lt t+ u øsJs , Mhd.

- 8,o -8o -16o t

lg 86
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HLA 2,4, H H TI, 13, RXB I - 3
æ KS 2og4

t9o /9o Z5

p. 150, Tg. 70: NY UDGAVE-

p. 151: I overskriften rettes GDS-numrene til V,
6)7)3,4,B. "Tg.71" flyttes ti1 1.Iinie.
På Tg. 71 anføres rrGDS 3, 4 og 8" .

p. 151: I maskinlisten, linie 2, slettes "senere
GDS VI, derefter GDS 1".

p. 151: GDS 6-7 havde byggenumrene 447-448.

p. 151: På Tg. 71 skal længdemålene være (fra
venstre):
2350 + 1100 + 1300 + 2000 mm, idet alle ma-
skinerne havde ujævnt fordelte aksler. Tg. 71

svarer kun helt tit GDS 3, 4 og B.

27,2t w.1as Tg.llo"

I:rgsentreprenøren en tredie maskine, der
oprindelig var leveret til fa. Plessner & Co,
Berlin, under navnet "CLARA", som den endnu
havde, da VLJ overtog clen. Banen 1od den
istandsartte og male op samt døbte den ItAli-
BOØR. \ri kender hverken tegning eller fotos
af maskinen, men Krauss' tegningsnummer
viser, at den var af omtrent samme type som
F.I II, se p. 316-317, og enkelte må1 haves
fra \'LJr se p. 312. 1BB1 forsynedes den med
banens første snenæse. Med sine meget små
hjul (765 mm) var maskinen ikke egnet til at
køre i tur med de andre maskiner- Den be-
nyttedes derfor kun Iidt og afhændedes efter
kun 11 år ved VLJr men anvendtes siden i
over 40 år af forskellige entreprenører rundt
om i landet.

p. 767: \iLJ 3 HARBOØR slettes her, jf- ovenstå-
ende tilføjelse til p. 166-

p- 167: På Tg. B2 rettes akselafstanden til 7727
mm, og kedelrørenes længde anføres til 2000
mm. l{askinen havde i øvrigt kofanger i beg-
ge ender, da banen ikke havde nogen dreje-
skive i de første år, jf . NFJ og RIJJ.

p. 169: I overskriften tilføjes efter KB 1-3: "Tg.
40 , ,p. 81" .

p. 170 5. linie: Allan ændres til Stephenson.

p. 172, Tg. 86: NY UDGAVE.

p. L72: Her kunne indføjes et afsnit V.A-4.7A,
omhandlende de ombyggede maskiner GDS I
og II, opbyoget 1895 på de gamle maskinbo-
gier fra GDS' dampvogne, se p- 180-182-

p. 774 mangler et afsnit V.A.4.94: Lollandsbanen,
L-t 25.

LJ 25) 1904, Krauss 5280. 1948 fra Ham-
mersholt Teglværk, oprindelig leveret til
Madsen, \dinkel & \derner, Viborg. Udran-
geret 1953.

p- 180: Tg- 93: Løbebogiens hjul er vist for små,
sammenlign foto p. 179. Pufferne i dampvog-
nens forende var ganske korte stØdpuffere,

p-

p.

154, LVJ: Vandel arndres til Skrydstrup.

158: Efter linie 7 tilføjes: "... dom helt forrest
med en Salter-ventil , mens en sikkerhecls-
ventil aftype ...".

161: I overskriften flyttes "Tg. 77" op til 2. li-
nie, og RNOJ skrives rned stort O. Sidst-
nævnte rettelse kan også udføres på siderne
6) 161.1 298) 309 og 330.

161: I maskinlisten rettes:
HAJ 5 udrangeret 1932.
RNOJ 3 i 7932 tit AHT.I 5, udrangeret 1956.

761,, 1.. spalte, sidste linie:
"cle to Hammel-maskiner" ændres til HAJ 5.

p.

p-

p-

p. 161, 2. spalte, 2. linie tilføjes:
,. 21.00 mm over. AHTJ 6 havde kedelmid-

en anbraqt endnu lidt hØiereten anbragt endnu Iidt højererl

p. 162: På Tg. 77 tilføjes: RNOJ 1-3-

p. 165: Overskriften ændres til V.A-3- 14.

p. 166: Her mangler en maskine:
V.A.4.0. Vemb-l,emvig Jernbane, VLJ 3.

VLJ 3, HARBOØR 1 7872 Krauss 226) til VLJ
1879 fra anlægsentreprenøren. 1890 til
Gluud og Werner, udrangeret ???

VLJ åbnede L879 med kun 2 lokomotiver, se
p. L67, men samme år anskaffedes fra an-



I

p.

p.

p-

se billedet forrige side, hvor pufferplanken
er aftaget og Iigger i graesset i forgrunden.

'1.82, 7. spalte, 9. og 8. linie fra neden ændres
til:
"... Trollhåttan. Den havde udvendige ram-
mer, på hvilke cy-'r.

182, 3. Iinie fra neden:
"de udvendige rammertr slettes.

188: Tg. 98: Sandkassen skal være højere og
mere kantet og forsynet med pynteringe.
LængdemåIene skal vaere:
1.4L6 + 1950 + 2740 + 1900 + 1600 + 7966 -
10972 mm.
Akseltrykkene skal være:
5,1+ 5,1 * 6,5+ 6,5+ 7,5 = 10)2+ 20,5 =
30,7 t-

189: Denrrombyggede" SFJ 9, der var SFJ-værk-
stedets nybygning nr. 3, havde nye fabriks-
plader fra SFJ, men de udviste intet bygge-
nummer, hvorimod SNB 22, der blev radikalt
ombygget 1923, fik SFJ-fabriksplader med
SFJ-byggenummer 4.

193: NFJ 3 ombygget 7923 og omnummereret til
NFJ 4r', udrangeret 1933.
Der er tvivl om NFJs lokomotivnavne, men
det påstås, at en af maskinerne hed rrslettentr .

195, 3. spalte, l. Iinie:
Efter rrHJJ 2" tilfØjes I'oq NFJ 3tr-

p. 195: LTJ 4 i 1919 til Askim-Solbjergfoss, Nor-
ge, udrangeret 1934.
LTJ 5 i 7972 til Kil-Frykdatens Jårnvåg,
Sverige.

p. 797-799: De 3 fotos: VVJ 1, HFJ 1 og OKDJ 1

viser, at HFJ 1 (Iigesom de gamle Hanomag'
ere p. 193 og LTJs p. 195-196) havde AIIan-
styring med KRYDSEDE excentrik-stænger
(når krumtappen står bagud), medens VVJ
1-3 og OKDJ 1-2 havde ÅBNø stænger i sam-
me situation. Sidstna:vnte maskiner måtte
derfor have 2-armede omstyringsstænger,
hvis de ikke skulle stå bagud ved forlæns
kørseI.

OKDJ 1-2 og VVJ 1-3 havde desuden VAND-
RETTE gliderstokke (rettes på TS. 103 og Tg-
105 ) , mens de øvrige gamle 1Bt-ere såvel
som de senere maskiner fra Maribo havde
skrå gliderstokke- På Tg. 103 og 104 mangler
kvadranten.

198: I overskriften flyttes 'rTg. 105, 106tr til
første linie ud for OKDJ 1-3. Tegningerne
svarer dog kun helt til OKDJ 1-2, hhv. OKMJ
1-2, hvilket kan anføres ved tegningerne.

198: Maskinlisten: SFJs byggenumre er tvivl-
somme, og de er IKKE anført på fabrikspla-
derne fra SF.l , der kun viser Maribos bygge-
numre.

199: På Tg. 105 skal FIELE løberens fjeder være
synlig, jf . fotografiet. Dette gæIder også ma-
skinerne til ETJ og VNJ-

799, 7 - spalte, 12. linie tilføjes:
rrKun OKDJs maskiner var leveret med vacu-
umbremse" -

799,3. spalte:
" - . . og maskinerne ved OKMJ fik vacuum-
bremse" slettes, for det havde de i forvejen.

200: I foto-teksten rettes ombygningsårstallet
tit 1917.
I overskriften til V.A.7.6 flyttes ,,Tg. 107"
til første linie, og i anden linie tilføjes
"Jernbane" efter ordet "Nebel".

201: På Tg. 107 tilføjes HOJ 1-4 og VNJ 4.

202: Foto-oprindelse: Krauss slettes-

203: LTJ ændres til VLTJ.

2O4: Tg- 109: Rammevandkassen gik i virkelig-
heden ned foran forakslen og omtrent hen til
pufferplanken, jf. fotografiet. Turbogenera-
torkassen incl. rør og ledningerer ikke med-
taget på tegningen.

205, linie 5 ff ændres til:
"både ramme- og sidevandkasser samt kul-
kasser bag førerhuset. Dog havde KS 2 og 4
formentlig kun sidekasse i venstre side og

117

l!a+Z(e = 46J (

p.

p.

p.

p.

p.

p.

p-

p.

p-

p.

p.

p.

p.

p.
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p-

p.

p.

p.

p.

p-

p.

p.

p.

p. 208: Tg. 111 viser LB 4 og SNNB 6.

208: Tg. 112 viser SVJ 1-3, IKKE SNNBs ma-
skiner.

21,O: På, Tg- 113 = KB 4-5 mangler tagventilen
på førerhuset.

271,2 PåTg. 114 mangler fjederbukke og -strop-
per på tenderen, jf- fotografietp. 272-

272: Yedrørende LJ 9 og 10: \ederst tilføjes:
Sikkerhedsventiler: Salter på domen, Naylor
på fyrkassen.

213: På Tg. 115:endres ventilen over fyrkassen
ti1 Naylor, og en Salter-ventil tilføjes på do-
men. Føderøret mangler, og det gør også
trinene på tenderen ved førerhuset samt en-
delig nogle håndbøjler, jf. foto neden under-

p. 274: Tg. 116s længdemål aendres (fra venstre):
7572 + 2500 + c. 2650 + 2100 + 1750 + c. 2318
= 12830 mm.
Akseltrykkene ændres (fra venstre) :

8,8 + B,B + 8,9 + 8,9 + 9 r2 - 17 )6 + 27 10
44 ,6 t.

274: De næsten nybyggede SNB 19-22 havde på
de nye fabriksplader fra SFJs værksted anført
byggenumrene SFJ 7, 6, 5 og 4"

276: ØversL på siden, 3. spalte, 4. linie tilfØjes
efter " 1.1.9-722" :

"De fik alle trykluft- udrustning , men blev
hurtigt -..rr.

fordør i førerhusets højre side samt gelæn-
der til overgang i forenden, jf- KS 1 og 3, p.
232. Både KS 2 og 4 og RKB 1-3 havde bagdør
og overgang. AlIe 9 maskiner havde turbo-
dynamo til togbeJysning.

205: Maskinlisten: RKB 1-3 havde byggenumrene
1.O7 62-707 64 .

206: Tg. 110 erstattesaf NYTEGNINC- Denviser
RKB 1-3, llLA 2) 4) HI-l 11, 13 samt ligner
meget KS 2) 4) der dog ikke havde sidekasse
i hø.jre side.

p. 276: Tg. 117 erstattes af NY TEGNINC-

p. 218: Tg. 118: Sidevinduet gøres mindre. Fjedre
tilføjes på tenderen, og banerømmer tilføjes
på samme.
Akseltrykkene ændres til (fra venstre):
7 )7 +7,7 * 9,5+ 9,5 + 6,5 = 15,4 + 25,5 -
4019 t.

p. 226: Her kunne indføjes et afsnit V.A.9.5, om-
handlende SNB 19-22, ombygget (næsten ny-
bygget) L923-24 fra 7BT2 tll 28T2. De er iøv-
rigt omtalt p. 21,4.
Efter afsnitV.A.10.1 om ØSJS 5-6 kunne ind-
føjes et afsnit V.A- 10A om privatbanemaski-
ner med akselfølgen 2 

t Bt, hvoraf 2 tlper
fandtes: 1904-06 anskaffede diverse privat-
baner 12 nyistandsatte, jyske P-maskiner fra
DSB. De er omtalt p. 82-83. 791.4-1.5 opstod
ved ombygning 2) Bt-maskinerne FFJ 6-7. De
er omtalt p.220-221 .

227 : I 12 - Iinie rettes rrrunciglidere,, til " flad-
glidere" og der fortsættes:
"Vandkasserne gik oprindelig kun frem til
forreste kobbelaksel, men da maskinerne hav-
de dårlig vægtfordeling, tilføjedes to lignende
vandkasser foran fødeventilerne, og mellem-
rummet mellem gamle og nye kasser udfyld-
tes med et stykke plade. Der etableredes
rørforbindelse mellem gamle ognye vandkas-
ser samt mellem de nye indbyrdes lige under
røgkammerdøren-
Som entreprenørmaskine for tyskerne 1940 ff
fik nr. 7 trykluftudstyr, dampklokke foran
skorstenen, cylinderpuffere, ny spids røg-
kammerdør med håndhjul samt frontvinduerne
flyttet helt ud til husets hjørner. Som NFJ 4

fik den "slips" på skorstenen, men kom aldrig
i drift på NFJ.
ad Tg. 125: Senere fremkomne fotos sand-
synliggør føIgende længdemåI (fra venstre):
2t25 11,65+ 7)40+ 1,85+0,95 = B,1om.
Førerhuset var lidt længere end tegnet (ca.

p.

I
o

.L§

o
§
{t

39ot

HLA 1,3 , HH 12,

hro_+_ hro_]_

W.Eag Tg. /31 "
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NKJ 2

l- 4650
9,t 94 9,3 z+

L17 m) og forløberen sad ganske taet op ad
cylinderen. Sandkassen sad lige over driv-
hj uls saettet - rl

p. 228: Afsnit V.A.11.2: AIIe 3 maskiner bar på-
skriften VLIJ. Nr- 10 havde ikke gelænder og
kun overgang bagtil- Den var leveret med
Pop-ventiler.

p. 228: VLTJ 5 i 1978 til Kolding Lokomotivklub-

p.232: 1. spalte tilføjes forneden:
"KS 1 og 3 havde dør i førerhusets forvaeg i
højre side og midt i husets bagvæg samt til-
hørende gelændere og overgangsbroer. KS 5

var derimod omtrent magen til HH 12 og HLA
1 og 3: se p. 235-236-

p.232: Tegning afKS 1 og 3 (og 5) i 1:45 findes i
JMJKs tegningshefte 2 fra ØSJS.

p. 234: I overskriften flyttes rtTg. 130rt til 3. linie.
I sidste overskriftslinie ændres "Jernbane"
til rrBanen" .

lå fg. 130 tilføjes: HHGB 5, 6. Længdemåle-
ne ved enderne byttes om.

p.235: I overskriften flyttes t'Tg. 131rr tit 1.-2.
Iinie -

p-

p.

p-

05,4t t32

248: Fotografiet: Bag toget ses et brudstk- af
M,/F Peder \r,'esseI.

248 1 7. spalte, 9. Iinie, tiiføjes:
"en rammevandkasse og højre sidekasse,
mens kullene Iå i venstre sidekasse foran
førerhuset. rr Herefter kan tilføjes:
" lrlaskinerne fik senere anbragt kullene i en
kasse bag på førerhuset, ogsidekasserne æn-
dredes til rene vandtanke.'r

248) 3. spalte, 1.1inie:
"her var der o.s.v.tr slettes, og i stedet an-
føres:
"Senere fik begge maskiner 2 Pop-ventiler
over fyrkassen. rl

250: I maskinlisten anføres:
Nr. 3, 5, 6 og 7 henstilledes 1932, da banen
fik de store diesel-elektriske vogne.

267: I overskriften flyttes "Tg. 149" til de øver-
ste 2 linier, idet Hanomag'erne adskilte sig
noget fra Henschel-maskinerne.

262: I teksten til LJ- og Holbæk-maskinerne til-
føjes:
Bemærk, at aIIe disse maskiner havde flad-
glidere.

262: I overskriften til V.A.15.4 anføres ,'TKVJ
1-4, Tg. 150rr, mens ITKVJ 5rr skrives neden-
under, da den var noget afvigende fra nr- 1-4
jf . foto p. 264.

p.

p.

p.

p.

p.

p-

p- 238: Afsnit V.A.11
slettes:
rren noget større

235: Tg. 131 erstattes af NY TEGNING.

237: Tg. 132 erstattes af NY TEGNING.

.11, 1- spalte, sidste Iinie

overheder, og der varr'.

239: 2. spalte, 2. Iinie skal der stå:
"10 MINDRE drivhjul".

2461 3. spalte, tilføjes nederst:
Disse maskiner havde en dør midt på fører-
husets bagvæ9.

247: Tg. 139 viser maskinerne i deres seneste
skikkelse: Kulkasse bag førerhuset, sidevin-
duer og Pop-ventiler samt "slipsl på skor-
stenen.

p. 265, 2. spalte tilføjes: 'rBemærk fladglidererr.

p. 266, 1. spalte, 8. linie ændres til:
rrl 1917 leveredes .-." og der tilføjes i 1.
spalte forneden: "På SF.Is værksted i Odense
påbegyndtes også bygning af yderligere 2 af
disse maskiner, der skuIIe have haft drifts-
numrene 34 og 35, men bygningen blev hurtigt
opgivet, og disse numre vedblev at mangle i
SFJs nummerrække, jf- p. 310.,'

p- 267: SFJ 30 havde gammeldags ,'sjællandske,'
puffere med cylindriske fjederhuse uden ud-
skæringer, jf. billedet.

p.

p.

p-



p.

p.

p.

270: Billedet fra IrSJ er taget af Emil Stæhr.

27O: I overskriften rettes KA 1-6 til KA 1-4.

27O: Det bemaerkes, at efter genforeningen 1920
acndredes rrKA, til Aa.A-J., Aabenraa Amts
Jernbaner og "KHI til I-1AJ, Haderslev Amts
Jernbaner.

p. 27O: I maskinlisten slettes de to sidste linier
(KA 5 og 6) og i 1. spalte, 5. Iinie skal der
stå: "De 4 første .-.".

p. 27O: KH 1 solgtes (gen.,em hritto?) til Haders-
levnæs Sukkerroedyrkerforening efter 1905.

p. 270: KH 2) 41 5 og 8 er solgt 1905,/06 til B. Otto
Neumfinster.

p. 277: BiIledet er taget af Knutzen.

27 7: I overskriften rettes KA 7-9 til KA 5-11.

2? 7: t maskinlisten rettes årstallet for KFI 10- 11

til 1901, og de blev 1905./06 solgt til \{itto,
Neumiinster.

p. 271: Nedenunder i listen anføres 7 KA-maski-
ner, nr. 5-11, bygget 79OO/79O1'. Nr. 5-8
angives bygget 1900 med byggenumrene 586-
589 , øvrige numre kendes ikke, men aIIe
skulle være byqget af Orenstein.

p. 27L: 1924 udrangerede Aa.A.J. 4 Tram-Ioko-
motiver, mens resten holdt ud tIL1926. Num-
re nævnes ikke.

p. 272: Billedet er taget af []akon Hansen.

p.275: Bitledet viser A.Kr.B. nr. 19.

p- 276 og278: Tg.160 og 161: Begge tlper havde
samme rammelængde: 5347 mm' men de æl-
dre maskiner Ieveredes med den korte cen-
tralpuffer med selvkoblende hage, mens de
nyeste maskiner leveredes med centralpuffer
og på begge sider heraf krog, hhv. skrue-
kobling - et noget længere arrangement.

276, maskinlisten: HAJ 44 i 1938 til Haderslev-
næs Sukkerroedyrkerforening, ophugget 1952.

277: Billedet er taget af P. Hansen.

278: Billedet er taget af P. Hansen. I billedtek-
sten rettes "Stettin" til "Jung".

p.

p. 282: Foto-oprindelse: Krauss (Ittaffei slettes).

283, AKrB nr. 27-22i Bemærk, at disse maski-
ner havde omstyring med 'rKuhnsk sløjfe",
ganske som DSBs T 297-299 (p. 135).

287 1 1. spalte, 10. Iinie for neden:
Der var 6 (ikke 5) forvridere.

p. 29O: ABA 40-42, udrangeret 7977.

293: Ad GDS' Ct-maskiner: Numrene var:
KHB I, GDSV, 6) 7) 3, 4 og 8.

293: ad tlHJ: Odder-Hou nedlagl 7977 -

296: LJ 12 udrangeret 1938 (itte lgze).

296: LYJ 3 gik i 1943 til Skrydstrup (ikke Van-
del).

p.299: SFJ 1-5: Nr. 4 (og ikke 5) er omnum-
mereret i L923 til nr. 17.

11

p. 301: VLJ 1-3 fra 1.879 rettes til VLJ L, 2, og i
na,ste linie tilføjes:

vLJ 3, Bt, 4,0 ) 1.872. Til VLJ 1879.
Anmærkningen om maskinens skæbne er
formentlig korrekt.

304: KA 1-6 rettes til KA 1-4 og 7-9 til 5-11.
KA 1-4 bygget 1898, resten 79OO/O7.

307: LFJ 1-B havde oprindelig 3 m' vanci og 0,8
t kul i tenderen, hvilket gav en tjenestevægt
på 9 t for tenderen. Senere forhøjedes ten-
derne yderligere, f.eks. var i 1916 nr. 6 og
B forhøjet, 1922 alle, bortset fra den udran-
gerede nr. 1:

p.

p.

\ritto nr. 6 vand 4r0 t, kul 1r5
nr. B vand 4 12 t, kttl 1r2
nr . 2-5, 7 vand 4 ,2 l, kul 7 r2
Ved kedelfornyelser fra 1901 ff
trykket op til 10 ato.

t, tjv. 11,0 t
t, tjv. 1.2)O I
t, tjv. 17 j2 t
sattes kedel-p.

p.

p.

p-

p. 309: RGCJ: i 2. linie slettes nr. 5 og der anfø-
res i stedet RGGJ 4' og 4rt.

p. 310: "Sydfl.enske":
Iinie 1: Nr- 1-6: Tender oprindelig: kul 0,8 t,

vand 3r0 t, tjenestevægt 9r0 t.
Iinie 3-4: Nr. 7-9: Kedeltryk 9,0 ato, hede-

flade 47r 6 m' . Tender oprindelig: kul
7)25 L) vand 3r5 t, tjenestevægt 10r2 t.
Tenderne senere forhøjet, svarende til det
i bogen angivne.

Iinie 7: Nr. 11 fik senere højere tender lige-
som angivet for nr. 7-9 i linie 3-4.

linie 8-10: Nr. 12-15, oprindelig hedeflade
55r38 m' (ingen overheder).

Iinie 8: Nr. 12-13 fik overheder 1908: Sam-
Iet hedeflade 61 m' .

linie 9-10: Nr. 14-15 fik overheder efter
1911: Samlet hedeflade 66,9 m' -

Iinie 11: Nr. 16: Hedeflade 27 ,7 m" . Tjene-
stevægt som B1t: 22 t. Oprindelig vand-

jlorrad 1r5 m .

linie 12 : Nr. 17- 18 : Kedeltryk oprindelig
11,25 ato, hedeflade 60,8 mt .

(De i bogen anførte tal gæIder måske ef-
ter anbringelse af overheder? ) .

linie 14: SNB 79-22: Adhæsionsvægt 17,3 t
efter ombygning.

linie 15 : Nr . 22-25 fik overheder efter 191 1.
Nr. 24-25 samlet hedeflade 67 ,6 m' .

Nr. 22-23 samlet hedeflade 7814 m' .

linie 17-21: 1D1t-maskinerne: Adhæsions-
vægt 39,5 t, tjenestevægt 57,3 t. Max-
hastighed hos SFJ officielt 45 km,/h, hos
DSB forhøjet til 65 km/h.

linie 22: Nr. 36 og 38.
linie 23: Nr. 37. Denne maskine havde over-

heder, hvis (ukendte) areal indgår i den
angivne hedeflade.

312: VLTJ:
VLJ 3', Bt: bygget 7872. cyl: 229Øx392 mm,

hjuldiameter 765 mm, tjenestevægt L7 12 t.
YLJ 1-2: cyl .: 27OØ x 400 rnmr tjenestevægt

1-3)2 l) vand 114 t, kul 0r3 t-
VLJ 3r' bygget 1891: Kul 0,4 t. 45 km,/h.
VLTJ 7-9: KuI 0,7 t.
VI,TJ 3-4 , 7977-1.2: HjuI 940 mm (negge).

Kul 0,4 t.

p.

p.

p.

p.

p.

p.

p.
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VITJ 5-6: I:ledeflade 55,4 m2. KuI 0,9 t.
VLTJ 10: Hedeflade 54r5 m2 , overheder 15,4

m'. Kul or9 t.
ØSJS 7-B: Rist 1r3 -t , vand2rB m' , kul 0rB t.

p. 31,2': HAJ 5: Tomvægt, tjenestevægt, m.m.:
2L)5 - 27 )O - 27 10 - 3r0 - 1,0.

p.3L2: AHTJ 5: Data som RNOJ 1-3, p. 309. Tit-
føjes nederst under AHTJ 6.

p- 313: AKrB 1S - 9S.

p- 315: FJ V i 7979 til Industribaneklubben, Hede-
husene.

Fortegnelse over eksisterende damplokomotiver :

p.322, afsnit 1:
R 946 slettes - ialt rettes til 7.

p.322) afsnit 2, tilføjes:
Hs 368 Helsingør Jernbaneklub
F 654 Freunde der Schienenverkehr, Flens-

burg
R 959 Dansk Jernbane Klub-
Ialt rettes til 20.

p. 323, afsnit 4:
Gs 246 rettes til Cs 246 -

Hs 368 slettes.
IaIt rettes til 16.

p. 323, afsnit 5:
Rettes til: DSB ialt 53.

p. 323, afsnit 6:
VLTJ 5 til Kolding Lokomotivklub-
PKP Tyn 3633, henstillet 1973, udrangeret 1977
PKP Tyn 3634, henstille|TgT2, udrangeret 1977
PKP Tyn 3635, udrangeret 7977 .
Ialt rettes til 2-

p- 324, afsnit 7:
VLTJ 5 Kolding Lokomotivklub.
Ialt rettes lil 22.
Privatbaneloko ialt 24.

p- 324, afsnit 8:
FJ V Industribaneklubben, Hedehusene.
Ialt 82 damplokomotiver pr.l/7 1979.

LIDT OM DAMPMASKINENS VIRKE_
},tÅOS _ OG OM SPECIELLE STY-
RINGER.

I min skoletid (i t93Oerne)
hørte det med til enhver mellem-
skoledrengs børneIærdom at kende
virkemåden af en simpel dampma-
skine, f .eks. en almindelig loko-
motivmaskine, mens der endnu
var mange fysikbøger, der ikke
havde opdaget, at forbrændinqs-

p. 325, fordeling af damplokomotiver ...:
Cockerill: DsJ 8 stk., ialt 24 stk.
Hagans: Pb, meterspor: 13 stk. , ialt 13 stk.
I:lanomag: Pb, normal: 28 stk., ialt 105 stk.
Hartmann: DsJ 12 stk. , ialt 99 stk.
Krauss: Pb, normal: B stk., ialt 17 stk.
Orenstein: Pb, meter: 11 stk., ialt 15 stk.
SFJ: Pb, normal: 3 stk. , ialt 3 stk.
ukendte: Pb, normal 0 stk., meter 2 stk.,

ialt 2 stk.
Ialt: 115, 35, 203 ) 645 1 346 ) 1'04 ' 7 ' L455.

Under Scandia skjuler sig maskinbogier af
følgende fabrikater:
GDS I-II: Kitson.
RHJ 1-2: Nydqvist.
GDS I-II er som selvstændige loko ikke med-
regnet i skemaet.
SFJ 16 er medregnet som type Bt.

p. 326, tabellen:
Tlpe Bt: Pb, meter: 26 stk., ialt 139 stk.
Type Ct: Pb, normal: 51 stk., ialt 225 stk.
Ialt: 115, 35, 203 ) 645 1 346 I 1.O4, 7, 7455.

Forkortel sesli ste :

p. 329: Balduin: "Eddystone', rettes til 'rphiladel-
phia, Penn. ".

AHB "Jernbane" æ.1. "Banen,'.
FSB "Jernbane" æ.t. ',Banen',.
GDS : Gribskovbanens Driftsselskab _

HTB "Jernbane" æ.t. ,,Banen',.

p. 330 : KRB rrJernbane ', æ. t. ', Banenr, .
ONIB "Jernbane" æ.t. "Bane,'.
RKB "Jernbane,' æ.t. "Banen',.
Ringhofer skal være: Ringhoffer.

p.334, kortet:
Færgeruten GIyngøre-N1'købing M nedlagt

1.977 .
Omlægningen ved Randers skete 1936.
Herning-Karup nedlagt 1977.

p- 335r kortet:
Godsbanen fra Enghave til Amagerbro toges i

brug 1905.

motoren var opfundet- Folkafyng-
re årgange har snarere lært prin-
cippet i benzinmotoren at kende,
mens de intet har lært om damp-
maskinen. Jeg har til min forbav-
selse konstateret, at også mange
jernbaneinteresserede kun har ret
tågede forestillinger om selve ma-
skinensindretning, som jeg derfor
her vil prØve at give en kort be-
skrivelse af.

Dampmaskinen har mange
træk fælles med forbrændingsmo-
toren. Fig. 1 og 2 viser skematisk
et snit gennem en cylinder i en for-
brændingsmotor henholdsvis en
dampmaskine. I begge frembringes
bevægelsen ved, at en varm luft-
art, damp eller forbrændingsgas,
bevæger et stempel S i en cylinder
C, og stemplets bevægelse over-
føres via en plejlstang Pl ti1 en
krumtap K, hvorved den roterende
bevægelse opstår. Et svinghjul Sv
sØrger for, atbevægelsen fortsæt-
ter også i de dele af bevægelsen,
hvor stemplet ikke modtager noget
tryk fra damp eller gas, samtfor-
bi de døde punkter D1 og D2, hvor
træk eIler tryk i plejlstangen ikke
kan bevæge krumtappen. Damplo-

fig 2ftg /
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sen Gk, der er damptæt forbundet
med cylinderen og gennem damp-
røret i kan modtage kraftdamp fra
lokomotivets kedel .

I cylinderspejtet findes 3 åb-
ninger (Lange spalter, vinkelret på
papiret): til kanalerne 1 og 2, der
fører til hver sin ende af cylinde-
rens indre samt til udgangskana-
len u, der fører den brugte spil-
dedamp til røgkammeret, hvorden
gennem den relativt snævre rrud-

gangshaette" bIæses op gennem
skorstenen.

Glideren bevæges af glider-
stokken Gs, der er ført damptæt
ud gennem giiderkassen og via
styringen drives af maskinens be-
vægelige dele. Det ses) at når
glideren står i venstre yderstil-
ling (fig. 3), giver den adgang for
kraftdampen til højre ende af cy-
linderen, mens venstre cylinder-
ende står i forbindetse med ud-
gangen, så den brugte damp kan
strØmme ud herfra. Gliderens kant
dækker i midterstillingen begge
kanaler ti1 cylinderen, men ud-
gangskanalen er tiI stadighed i
forbindelse med gliderens indre.
Når glideren stårtilvenstre pres-
ses stemplet altså tiI venstre af
kraftdampen, mens det med glide-
ren til højre presses den modsatte
veJ.

Glideren kan drives på man-
ge forskellige måder af maskinens
bevægelige deIe, og den dertil
nØdvendige mekanisme kaldes sty-
ringen. Det simpleste er at Iade
en lille vingekrumtap \/k (også
kaldet "returkrank"), se fig. 4 og
44, anbragt uden for hovedkrum-
tappen, traekke glideren frem og
tilbage. Den Iille krumtap er ofte
udformet som en excentrik, fig.
48 og C, der egentlig blot er en
krumtap med enormt fortykket
aksel. Plejlstangen fra den liIle
krumtap eller excentrik kaldes

\{; fig +

{ig.5

excentrikstangen og betegnes Es på
figurerne.

Hvordan skal nu den ]i]le
krumtap anbringes i forhold til
hovedkrumtappen? Hvis den for-
skydes 90o i omdrejningsretnin-
gen, altså forud for hovedkrumtap-
pen, stårglideren i den gunstigste
stilling for dampens ind- og ud-
gang netop når stemplet har sin
stØrste hastighed og krumtappen
sin stØrste "kraftarm" midt i
stempelslaget. TiI gengæId er der
helt lukket for dampen, når stemp-
Iet står i yderstitlingerne, og
dampkanalerne åbnes kun lang-
somt i begyndelsen af kraftslaget,
ligesom dampen også er en vis tid
om at strØmme ind i cylinderen.
Man forskyder derfor vingekrum-
tappen,/excentrikken yderligere
en vis vinkel v, det angulære for-
spring, ud over de nævnte 90o
forud for hovedkrumtappen, så
glideren allerede Iidt før stemplet
er i bund begynder at åbne for
dampen. Denne åbning, der kaldes
det lineære forspring, bevirker at
dampen helt fra kraftslagets be-
gyndelse kan strømme tilstrække-
Iig hurtigt ind i cylinderen og i en
lang periode udøve sit tryk på
stemplet, Iigesom spildedampen
også får bedre tid til at forlade
cylinderen uden at give for meget
modtryk, der skal overvindes. Jo
hurtigere maskinen skal arbejde,
jo større burde forspringet egent-
Iig være, men det fastsættes dog
blot til en stØrreIse, der bedst
svarer til den anvendelse, man
regner med at gøre af lokomoti-
vet. Dampmaskinens forspring
svarer til, at man i forbrændings-
motoren lader tændingen foregå
lidt før stemplet er kommet helt
i top ("fortænding"), så det fulde
forbrændingstryk kan nå at virke i
den stØrst mulige del af kraftsla-
get.

I damplokomotiveter det an-
gulaei-e forspi:inq i rcglen omkring

i'vi
ri-

fig.3

komotivet har dog ikke svinghjul,
idet det har (mindst) 2 maskiner,
6n på hver side, og de er forskudt
90o i forhold tit hinanden, så når
den ene maskine er i et dødpunkt,
er den anden det ikke. Yderligere
virker hele Iokomotivets masse
som et stort svinghjul, der virker
udglattende på bevægeIsen.

Forbrændingsmotorens c),-
linder er i reglen åben i den ene
ende, og plejlstangens højre ende
drejer om en "stempelpind" Pinde
i selve stemplet, der er så Iangt,
at det kan styres alene af cylin-
dervæggen. Stemplet kan her kun
modtage tryk fra den drivende gas
i cylinderens lukkede ende: Cylin-
deren er enkeltvirkende.

Dampmaskinens cylinder er
derimod normalt Iukket i begge
ender, så der kan ledes damp un-
der tryk ind i skiftevis den ene og
den anden ende- Dampmaskinen er
såIedes dobbeltvirkende og kan
både udøve træk og tryk på stem-
pelstangen St, der går ud gennem
en damptæt pakdåse i cylinderens
ene ende og ender i krydshovedet
Ky, hvor plejlstangen (også kaldet
drivstangen) er tilteddet. Kryds-
hovedet styres af linealerne L, der
optager de skrå reaktionskræfter
fra plejlstangen.

I forbrændingsmotoren sty-
res indsugning afbrændstof og ud-
stødning af forbrændingsgassen i
reglen entenaf stemplet selv (små
to-taktere) eller af ventiler, der
styres af knastaksler.

I dampmaskinen kan dampens
ind- og udgang af cylinderen også
styres af ventiler, men på et me-
get tidligt tidspunkt opfandt Mur-
dock et meget enkelt og genialt
system, der med 6n bevægelse
kunne udføre 4 ventilers funktion:
glideren, se fig. 3 . Den viste
rrflad,glider G er en kasse med
bunden i vejret og mecl den plan-
slebne, brede kant gliderspejlet
vendende nedad, hvor den kan gli-
cle frem og tilbage på det tilsva-
rende planslebne cylinderspejl på
cylinderens yderside. Cylinder-
spe.jiet danner hunden i gliderkas-

{ig
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30", d.v.s. at excentrikken skal
vacre forskuclt ca. 120o forud for
hovedkrumtappen -

STYRINCER MED 2 EXCENTRIKKDR

Vil man have maskinen til at
rotere den anden vej rundt ( sIå
bak), må gliderkrumtappen være
forsat de samme 12Oo bagud for
hovedkrumtappen, og skal maski-
nen kunnegåbegge veje rundt, kan
man f.eks. anbringe 2 glider-
krumtappe ved siden af hinanden
og sådan, at man kan sætte den
ene eller den anden i virksomhed
efter behag, en løsninq, som har
været anvendt ved en stor del af
de danske lokomotiver. Krumtap-
pene har ved de fleste nyere loko-
motiver væretanbragt udvendig og
vingekrumtappe eIler excentrikker
uden på dem igen, se fig. 6 og T -

Manhar så på forskellig måde op-
hængt de to excentrikstængers
højre ender, så man let kunne skif-
te fradenene til den anden, f-eks.
som vist i fig. 6. Den viste an-
ordning kaldes Stephensons sty-
ring. Her er cle to excentrikstzen-
gers ender forbundet med den bu-
ede kvadrant Kv, som er bevacge-
Iigt ophængt i hængeren Il . GIi-
derstokken Cs er forlænget gen-
nem et styr og encler i en tilleddet
klods Q, kvadrantklodsen, der kan
glide i en slids i kvadranten, når
denne hæves eller sænkes af loko-
fØreren ved hjæIp af skiftestangen
Ss, vinkelvægtstangen Vv på om-
styringsakslen O og hængejernet

H. ("Kvadrantil betyder kvartcir-
kel , men maskindelcn udgør do-q
kun en meget mindre del af en cir-
ke1 - ja kan ved visse styrinqer
endog være retlinet - på trods af
navnetl ).

Under maskinens beva:gelse
vugger kvadranten frem ogtilbage,
og bevæqelsens vanclrette deI over-
føres af kvadrantklodsen til glicte-
ren. I den viste stilling af styrin-
gen er gliderstokken næsten di-
rekte forbundct tiI excentrikstan-
gen for fremadkørsel. Føreren
kan ved tr;ek i skiftestangen haeve
kvadranten så meget, at clet i ste-
det er den nederste excentrikstang,
der bestemmer gliderens bevæ-
ge1se, hvorved maskinen er om-
styret til baglæns kørsel. Anbrin-
ges kvadranten i en højcle mellem
de to yderstillinger, får glideren
en mindre vandring, og der slip-
pes mindre damp ind i cylinderen
ved hvert stempelslag, ligesom
dampindstrømningsperioden kom-
mer til at udgøre en mindre del af
stempelslaget. Llervecl spares der
på dampen, der tillige udn).ttes
bedre, da den får en læ'ngere er-
pansionsperiode, hvor den udvi-
der sig under afko'ling, sa en stor-
re del af dens varmeinclhold om-
sættes tit tryk på stemplet, d-v. s.
tiI mekanisk arbejde. \n1:ringes
kvadranten i midterstillingen.
hvor begge excentrikker har lige
stor indflydelse påbevægelsen, r,il
begge dampkanaler vaere lukket eI-
ler kun meget liclt åbne, så maski-
nen ikke kan arbejde og ikke ved,
om den skal køre frem eller til-
bage.

Ved Stephensons st1-ring skal
kvadranten være krum med hulhe-
den mod excentrikkerne og med
krumningsradius = excentrikstæn-
gernes lænqde for at glideren i aI-
Ie stillinger af styringen kan svin-
ge symmetrisk om midten af cy-
Iinderspejlet og åbne lige meget
for dampkanalerne til de to ender
af cylinderen.

Det viser sig, at gliderens
forsprinq ikke bliver det samme
med fuldt udlagt styring, d.v-s.
med kvadranten i øverste eIIer ne-
derste stiltinq, som når styrinqen
er trukket mere eller minclre op
mod rnidten, hvilket er en af Ste-
phenson-stl.ringens ulentper- Ved
Clooch-styringen, hvor kvadranten
bæres af en h:enger fra et fast
punkt i rammen, mens gliderstok-
ken har en tilleddet forleengelse,
glidertrækstangen, der kan hæves
og sænkes sammen med kvadrant-
klodsen (Bay, fig. Ir, p. 14), er
gliderens forspring det samme i

alle stillinqer af styrinqcn- I{va-
dranten er her krummct til den
modsatte side og med krumnings-
radius = glidertra:kstangens la:ng-
clc. (looch-styringen qiver cn bed-
re dampfordeling end Stephensons,
og den er også ret simpel i kon-
struktionen, men den kræver be-
tydeligt mere plads i længdcret-
nlngen.

Allans styring (Bay, fig. C,
p. 14) kan opfattes som en mel-
lemting mel1em Stephensons og
Cloochs st).ring - Da glidertræk-
stang oq kvadrant her bev;eges i
modsatte retninger ved indstillin-
gen fra førerhuset, bliver de en-
kelte deles Iodrette bevaegelser
ret små og influerer kun iidt på
dampfordelingen, der er ret g;od-
t'orsprinqet er dog ikke helt- kon-
stant. Den lige kvadrant er billig
at fremstille, men arrangementet
er mere kompliceret end de tid-
ligere omtalte og kr:ever ret stor
udstrækning i længderetningen.

Når krumtappen står i bage-
ste dødpunkt er excentrikken for
fremadkorsel overst. Hvis den er
forbundet med kvadrantens øver-
ste ende, har vi det, der kaldes
"åbne" excentrikst.enger, hvilket
er det mest almindelige ved Ste-
phensons st).ring, mens "krydse-
de" stænger er det normale ved
-\IIans styring. Bemærk, at stæn-
gerne i aIle tilfæIde skiftevis er
"åbne" og "krydsede" under ma-
skinens gang.

.STIRI\GER }IED 1 EXCENTRIK

Heusingers styring har, i
modsætning til de tidligere nævnte
stl-ringer, kun 6n excentrik (eller
oftest en vingekrumtap), som er
forsat 90o i forhold ti1 krumtap-
pen og såIedes kan bruges lige
godt i begge kørselsretninger.

Kvadranlen svin3er om en
rammefast tapi midten, mens gli-
dertrækstangen kan hacves og saen-
kes som ved Goochs styring. TiI
genga:Id må forspringet hentes
andetsteds fra, nemlig fra kryds-
hovedet vecl hja:lp af forsprings-
stangen (på Bay, fig. H, p. 14
kaldet Ipendulstangt'), dcr
foroven er tilleddet gliderstokken
og forneclen via et mellen'rleci er
forbur-rdct ti1 en "nedvæks1" t)å
krydshovedet . G lidertraek stanqen
er så ikke forbundet direkte med
gliderstokken, men med et punkt
på forspringsstangen et kort styk-
ke under hhv. over gliclerstokken,
afhængigt af, om der er anvcndt
den tidligere beskrevne fladqlider
eIIer den mere moderne rundglider

{ig
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(stempelglider), hvor gliderLege-
met er erstattet af et par stemp-
Ier i en lille cylinder, og damptil-
førslen sker på midten og afgan-
gen i enderne af gliderkassen, alt-
så omvendt af forholdene ved flad-
glideren.

Glidertrækstangens bevægeI-
se får altså ved sammensætning
med forspringsstangens svingning
det tilskud, der giver glideren for-
spring, der såIedes er lige stort
ved alle stillinger af styringen, og
størrelsen er bestemt ved valget
af de forskellige staengers længde
og leddenes placering på dem.
Kvadranten vender den hule side
mod glideren og har krumnings-
radius = glidertrækstangens 1æng-
de.

Heusingers styring giver den
bedste dampfordeling af alle de
alm indelige I okom otivsl-yringe r .
Den giver lettest store gliderbe-
vægelser og udligner næsten ulem-
perne ved plejlstangens endelige
længde. Den fast ophængte kva-
drant forhindrer styringsdelene i
at svinge ud til siderne, når Ie-
jerne bliver slidt og giver således
en meget solid og holdbar meka-
nisme, men den er mere kompli-
ceret end Stephensons og Goochs.

HEUSINGER-VARIANTER

Det nævnes under omtalen af
RHJ 3 fra Borsig 1883, at denne
maskine var den første i Danmark
med Heusinger-styring. Dette 1o-
komotiv var noget "s€ert" i kon-
struktionen og har nok været be-
regnet til anvendelse på specielle
steder, måske på sporveje i by-
områder, for gangtØjet og styrin-
gen var indrettet, så det var ek-
straordinært smalt og samtidig
hØjt hævet over gadesnavset.

Plejlstangen var anbragt så-
dan, at den - i forbindelse med de
skråt anbragte cylindre - ikke
krydsede kobbelstængerne og så-
ledes kunne ligge i samme plan
som disse. Yderligere blev sty-
ringens kvadrant IKKE trukket fra
den sædvanlige returkrank (vinge-
krumtap) uden på hovedkrumtap-
pen. Kvadrantens omdrejningsak-
sel fortsatte derimodunder kedlen
og over på maskinens modsatte
side, hvor den via en pendulstang
P og et mellemled M (Bay: ny Tg.
70) blev trukket fra krydshovedet,
der altid er i fase eller modfase
med clen sa-dvanlige returkrank på
maskinens anden side og således
kan erstatte denne.

t)gså dette styringsarrange-
ment medvirkede til at beclracnse

H ELM HOLTZ-styring

byggebredden og samtidig hæve de
flest mulige bevægelige dele op
over stØv og snavs, på trods af
maskinens meget små hlul (ca.
850 mm)- Styringens øvrige dele
og virkemåde var i øvrigt ganske
som ved den normale Heusinger-
styring.

Noget mere afvigende var den
såkaldte HeImholtz-styring, der
var en slags Heusinger-styring
med LIGE kvadrant. Denne styring
anvendtes en del af lokomotivfa-
brikken Krauss, hvortil Helmholtz
en tid lang var knyttet, og de lokG
motiver med Helmholtz-styring,
vi har haft i Danmark, varda også
alle bygget af Krauss: VLJ 3rr -
kaldet RAMME fra 1891, det smal-
sporede HBJ 5 fra 1908 sarnt det
oprindelige entreprenorlokomotiv
AB 6 fra 1910, hvortil kom flere
entreprenørmaskiner, f.eks. den
berømmelige SI..JOLD fra Hedehu-
sene, bygget 1916. I Sverige var
denne styring mere udbredt, bI.a.
på nogleafde stØrre maskiner hos
SJ, anskaffet 1901-1914, bl.a. de
store godstogsmaskiner litra M.

Ved Helmholtz-styring for-
binder omstyringens Iøftestang
direkte løftearmen med kvadrant-
klodsen, mens glidertrækstangen
er forbundet med lØftestangen i et
punkt et kort stykke under eller
over kvadrantklodsen, afhængigt
af, om løfte-armen vender frem-
efter eller bagud.

Hvis vi tænker os kvadranten
stående lodret, svarende til et af
maskinens dødpunkter, indses let
føIgende: Når løftearmen drejes,
beskriver dens spids A en cirkel-
bue med den konvekse side frem-
efter. Kvadrantklodsen glider her-
under blot lodret op og ned, men
glidertrækstangens angrebspunkt
B bevæger sig i en svagt krum ba-
ne, der vender den hule side mod
glideren, svarende til, at kvadran-
ten havde været krum, Iigesom ved
Heusingers styring. Selv om
krumningen ikke er nogen korrekt
cirkelbue, har man alligevel med
god tilnærmelse opnået samme
virkning som ved den ægte Heu-
singer-styring - og så har man
sparet de dyre, buede kvadranter!

Der fandtes også andre må-
der, hvorpå man kunne opnå Heu-
singer-styringens gode dampfor-
deling uden at skulle bruge krum-
me kvadranter. En af disse kon-
struktioner benyttede SFJ s maskin-
inspektør Milling, da man på na-
nens værksted byggede det store
Mallet-lokomotiv SFJ 30.

tk ihhewerkohl
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Millings styring var i prin-
cippet en Heusinger-styring, men
den krumme kvadrantvar erstattet
afenretlinet stang, på figuren be-
tegnet rrkvadrantr' - uden kvadrant-
klods. Stangen svingede ellers på
normal måde omkring et ramme-
fast midtpunkt. Ud fra denne stang
gik et system af små arme- Vi vil
betragte situationen, hvor styrin-
gen står i midterstillingen. Kva-
drantstangen danner da grundlinien
i et baguclvendende ligebenet tra-
pez med led i aIIe 4 vinkelspidser.
Tre af armene danner tilsammen
et stift system, der på figuren er
tegnet som en skraveret trekant,
hvis højde er lig med trapezets,
så trekantens frie spids B i denne
stilling netop står ud for kvadrant-
stangens omdrejningspunkt. B sva-
rer til kvadrantklodsen, og herfra
udgår glidertrækstangen. Ved pas-
sende valg af delenes mål vil tre-
kantspidsen med god tilnaermelse
beskrive en cirkelbue med cen-
trum ved glidertrækstangens anden
ende C, når trapezet rtdeformerestl
vedl at man haever eller sænker
trekantspidsen ved hjæIp af omsty-
ringens løftestang. Arrangementet
fungerer altså praktisk talt som
en almindelig Heusinger-styrinq.

STYRINGF]R UDF]N DXCDNTRII(

De to mærkelige styringer:
Joys og Brovns (8a1., fig. K oq J,
p. 15) bygger egentlig på samme
ide som Heusingers. De har dog
ingen excentrik, men i stedet en
lodret forbindelsesstang fra et
punkt på plejl- eller kobbelstan-
gen og til de øvrige stl.ringsdelc-
Den lodrette del af plejlstanqens
bevægelse er jo netop forskudtg0"
i forhold tiI den vandrette deI, oq
kan således vedetpassende stang-
system (Brown) eller ved en krum
føring i en ikke svingende kvqdrant
(Joy) omseettes til en vandret be-
vægelse i den rigtige fase til gli-
deren. Men den lodrette stang har
også en vandret delbevæge1se, og
den udnyttes samtidig til at give
forspringet på lignende måde som
ved Heusingers styring, idet den
lodrette stang altså samtidig fun-
gerer som excentrik- og for-
sprlng s stang .

I stærkt forenklet form er
Joys styring antydet i fig. B. Kva-
dranten Kv sidder her fast på om-
styringsakslen så dens ha:ldning
kan indstilles af føreren. På figu-
ren er den stillet til forlæns kør-
sel . Under maskinens rotation
glider kvadrantklodsen Qop og ned
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i den krumme føring, og dennes
haeldning afgør. hvor stor en vand-
ret delbevægelse, der kan blive til
glidertrækstangen Gt. I(vadrantens
krumningsraclius skal være Iig
med gliclertrækstangens lacngcle,
så den lodrettc del af bevægelsen
ikke giver nogen gliderbevægelse,
når styringen står i midterstillin-
gen (lodret kvadrant).
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Browns sindrige stangs\ stem
(fig. O ) giver en ligr-rendc, krum
føring af glidertrackstangens ven-
stre ende, når "excentrikstangen,'
Es går op og ned- Strrinqsaksler-r
O drejer om et fa-st punkt i ram-
men, og stangsystemet svarer fak-
tisk til kvadranten i fig. B. Be-
mærk, at stangen A går igennem
et hul i bolten B, -så den her kan
både ctreje og glide frem og tilba-
ge. Stangsystemeis dimensioner
kan vaelges såclan, at punktet e1
bev;eger sig i en krum bue, cler
rncd god tilnærmelse er en cirkel
med glidertrækstanqens 1ængde
som radius. Det lille stykke e-e1
givcr ved begge disse styringer
glideren en 1ille de1 af excentrik-
stangcns vandrette svingning,
hvilket giver det fornødne for-
sprlng.

Begge disse styringer har
konstant forsprinq og qod ciamp-
fordeling, og cle er ret enkle og
lette at vedligehol<1e- Joys styring
har lidt rigelig friktionpågrund af
glideføringen i den fastståencle
kvaclrant. Begge styringer kan nemt
anbringes mecl de "aedlere delerl
hØjt over sporet og er derfor spe-
cielt egnede tiI tram-lokomotiver
der er tilbøjelige til at få gangtøj
og styring stærkt tilsmudset af
gadesnavs -

Da dampfordelingen imidler-
tid er staerkt påvirket af fjederbe-
vægelserne og såIedes også af spe-

cielt tenderlokomotivernes forråd
af kul og vand, giver disse styrin-
ger en ret tvivlsom dampfordeling
ved små fyldningsgrader, og de
er derfor mindre egnedetilstræk-
ningskørsel over større afstande.
For tramloko, der ustandselig
skal sætte i gang og derfor arbej-
der meget mcd stor fyldning, be-
t1.der fjederbevacgelserne ikke så
meget) og st)rringen giver hcr en
god dampfordeling.

D A NIP]VlOTORVOGN_ STYRINGER

De a:idre dampvoqne, der
kørte her i landet: (iDS' og RII.Is
Rovan-vogne havde normale loko-
motivstyringer ( Stephenson), men
senere fremkom de såkaldte damp-
motorvogne med små, kompakte
og hurtigtgående dampmaskiner.
beregnet for højspændt og overhe-
det damp, og deres konstruktion
afveg en del fra de s:pdvanlige Io-
kom otivkon struktioner .

Langelandsbanens l,urre).-
vogn fra 1911 havde en4-cr-lindret
tandem-compound-ma'.kine, hvor
stvringen foregik ved hjæIp af ex-
centrikkcr på krumtapakslen. 6n
excentrik for hvert cl.linderpar.
Omstvring og regulering skete på
den originale made, at man ved en
sindrig mekanisme drejede excen-
trikkerne i forhold tiI krumtapaks-
len. Hr.ordan dette nalrmere var
indrettet kan ikke ses af de fore-
liggende, -qkematiske tegninger.

Sentinel-vognenes maskine
var mere "motoragtig" , idet hele
maskinen var indkapslet i et lukket
hus, hvor aIIe bevægelige dele Iøb
i oliebad. Ilaskincn i HHCBs vogn
havde ? c}-Iindre, cler trak på en
fæIles krumtapaksei med to bug-
ter, forsat 90' i forhold til hinan-
dcn. Stvringen skete ved hj:rlp af
2 små knastaksler, rler blev dre-
vet gennem tandhjulsforbindelser
fra krumtapakslen, og hver cylin-
der havde 4 fjederbelastede løfte-
ventiler, der styredes af stød-
stænger fra knastakslerne. Ved
langsgående forskydning af knast-
akslerne kunne forskellige knast-
sæt s.cttes ifunktion, hvorved man
kunne vaelqe mellem forskellige,
fast indstillede expansionsgrader,
omstyre tiI baglaens gang eIler
køre for "afspærring" med aIle
ventiler åbne, så maskinen fik et
let 'r friløbr' , ligesom man kunne
bleese damp gennem den stitlestå-
ende maskine, når man ville op-
varme den efter længere tids stil-
stand -

H. Alkjær
ISBN 87 B72BB 11 7


