VIII. Det rullende Materiel

Damplokomotiverne

De sjeelland-falsterske Baner indtil 1892

A Det sjellandske Jernbaneselskab i 1844 stod foran Anskaffelsen af Lokomo-
tiver til Kebenhavn-Roskilde Banen, traf Selskabets Direktion efter indgaaende
Studier baade i Tyskland og England Bestemmelse om, at Lokomotiverne
skulde anskaffes fra sidstneevnte Land, idet man havde erfaret, at de engelske
Maskiner havde feerre Reparationer end de tyske og brugte mindre Braendsel end disse.

I Begyndelsen af 1845 blev der da forhandlet med Robert Stephenson om Lokomo-
tiverne, men da Fabrikken ikke kunde paatage sig flere Bestillinger, end man allerede
havde, skaffedes et Tilbud fra Sharp Brothers & Co. i Manchester, som i Fyrrerne
byggede talrige Lokomotiver til engelske Baner. Fabrikken tilbad at levere 4 Lokomo-
tiver og 4 Tendere i Lgbet af 13 Maaneder, og herom oprettedes Kontrakt samt fast-
lagdes en Hovedtegning, som Firmaet dog bagefter fraveg paa afgerende Punkter, og
som derfor ikke har synderlig Krav paa Opmerksomhed. Prisen blev fastsat til £ 1420
for et Lokomotiv og £ 370 for en Tender, at levere i Havn i Hull i Maj Maaned 1846.

Leveranderen havde, da Kontrakten med Hensyn til Enkeltheder i Maskinernes Kon-
struktion var meget ufuldkommen, meget frie Heender, men dengang var det Fabrikken,
der byggede Lokomotiverne i Serie og anbragte dem hvorsomhelst der var Kgbere, og
den Frihed, Fabrikken saaledes havde, blev da ogsaa benyttet i vid Udstraekning, da
Lokomotiverne til Kgbenhavn-Roskilde Banen skulde bygges.

Fra Begyndelsen bestemte Jernbaneselskabet sig for at kebe 4 Lokomotiver, hvad
Direktionen ansaa for fuldt tilstreekkeligt til Banens Drift, der fra Aabningsdagen kun
skulde omfatte 3 Togpar daglig mellem de to Endestationer, og da det efter den geel-
dende Koreplan sjeeldent vilde blive ngdvendigt at have mere end 1 Maskine i Drift;
men da det blev stillet som en Betingelse for Opnaaelse af Tilladelse til Aabning af
Banen, at den ejede 5 Lokomotiver, maatte Direktionen, uagtet den ansaa Kravet for
urimeligt, indkebe et Lokomotiv mere end der var paataenkt — men ingen Tender,
thi den var ikke forlangt!

Lokomotivet »Odin« (Fig. 258) ankom til Kebenhavns Havn i August 1846, og dc tre
naeste blev leveret i December, medens det femte forst ankom den 3. Juli 1847.

Forinden Lokomotiverne blev overtaget af Maskinmester Busse og Anlaegsingenior
Radford, afgav de i Forening Erklering om, at Lokomotiverne var i Besiddelse af alle
de gode Egenskaber, som man kunde vente sig af et Produkt fra en saa beromt Fabrik
som Sharp Brothers & Co. i Manchester.

Paa saa godt som alle vacsentlige Punkter var Maskinerne forskellige fra de oprin-
delig bestilte; uagtet Fabrikken havde anbefalet at lade bygge Lokomotiver med »kort«
Hjulstand var de leengere end oprindelig planlagt, idet Baghjulsakslen paa de leve-
rede Lokomotiver laa bag ved Fyrkassen, medens den efter den oprindelige Bestem-
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Fig. 258. Lokomotivet »Odin« (1847).

melse skulde ligge foran denne. Endvidcre blev der leveret Lokomotiver med indven-
dige Cylindre, uagtet Jernbaneselskabet havde sluttet Kontrakt om Lokomotiver med
udvendige Cylindre.

Lokomotiverne havde Fyrkasser og Stettebolte af Kobber, og Kedelrgrene var lod-
dede Messingror. Fodevandet pumpedes fra Tenderens Vandbeholder ind i Kedlen ved
Hjeelp af en Suge- og Trykpumpe, hvis Pumpestempel var fast forbundet med Kryds-
hovedet i Maskinens venstre Side, og naar Lokomotivet stod stille i en Remise eller
paa en Station, kunde der altsaa ikke settes Vand paa Kedlen; men saa keorte man
Maskinen frem og tilbage paa Stationens »Pumpespor« eller lod den kere en Tur paa
Streekningen.

Maskinerne havde fra Oprindelsen intet Farerhus; forst fra 1856 blev der paa nogle
Lokomotiver anbragt en lodret Skeerm med 2 Glasruder i, omtrent som et Par store
Briller, som en forste Antydning af et Forerhus.

Tenderen var treakslet og med Vanger af Tree, beslaaet med Jernplade.

Maskinen havde ikke Bremse paa Lokomotivhjulene, og Skruebremsen paa Tenderen
virkede kun paa de tre Hjul i hgjre Side, men Tenderbremsen blev forandret i 1852/53,
saa den kom til at virke paa alle Hjul i begge Sider.

Bag paa Tenderen blev i 1849 anbragt et Seede, hvor en Mand havde sin Plads under
Korslen for at holde Udkig med, om hele Toget fulgte med.

Da Roskilde-Korser Banen blev aabnet i 1856, var disse D seldste Maskiner allerede
i en temmelig daarlig Forfatning, og deres ringe Traekkeevne gjorde dem mindre
egnede til Trafikkens Bestridelse. Kedlerne var i en saadan Tilstand, at Nr. 2 »Kje-
benhavn« maatte seettes ud af daglig Drift i 1856 og benyttes til Arbejdskersel, og de
andre 4 blev benyttet til »Varetogs«kersel mellem Korser og Ringsted — fordi dec
ikke kunde undveeres, eftersom 4 af de til Roskilde-Korser Banen leverede engelske
Lokomotiver var saa daarlige, at de naesten til Stadighed maatte veere i Veerkstedet
til Reparation.

Nr. 1 »Oding, Nr. 3 »Sjalland« og Nr. 4 »Danmark« maatte settes ud af Drift i
1862, Nr. 5 »Korser« i 1864, og samtidig maatte de gamle Tendere kasseres.

Efter Forslag af Maskinmester Busse blev der i Aarene 1863—1866 fremstillet 3 Lo-
komotiver under Anvendelse af de brugelige Dele fra de kasserede, og da man dertil
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Fig. 259. »Crampton«-Lokomotivet »Roeskildex med Kondensationsindretning paa Tenderen.

navnlig brugte de gamle Lokomotivers Vanger og Hjulsact, maatte de nye naturligvis i
Hovedtraeekkene komme til at ligne deres Forgangere. Kedlerne til disse 3 Maskiner
blev hos D. Lowener & Co. i Kgbenhavn bygget for et Kedeltryk af 7 kg/cm?; Kobber-
fyrkasser leveredes fra Tyskland. Af disse Lokomotiver, der fik Numrene og Navnene
Nr. 1 »Oding, Nr. 3 »Rota« og Nr. 4 »Hildurg, blev farstnacvnte forsynet med de gamle
Fodevandspumper, medens de to andre fik Giffards Injektorer, og en eller flere af
dem forsynedes med Kirchwegers Kondensationsapparat, som i Aarene 1860—-61 var
blevet anbragt paa 14 af Selskabets til Roskilde-Korser Banen anskaffede Lokomotiver.
Princippet var, at der fra et Spjaeld i Dampudgangsreret kunde sendes en Del af Spil-
dedampen tilbage til Tenderens Vandbeholder; Vandet kunde derved opvarmes til
Kogepunktet, og Tenderens Vandrum var derfor sat i Forbindelse med Luften ved et
skorstenslignende Reor, hvorigennem den opstaaede Damp kunde stremme ud.

Omkring 1875 blev disse Maskiner sat ud af regelmaessig Drift og anvendtes derefter
hovedsagelig ved Anleeggene af nye Baner eller udlaantes til Ustsjacllandske Jernbane-
selskab. »Odin« blev kasseret i 1876, »Rota« i 1882 og »Hildur« 1886.

Ved Kontrakt af 1852 om Anlaegget af Jernbanen fra Roskilde til Korsgr blev det
overdraget det engelske Entreprenerfirma Fox, Henderson & Co. at anleegge Banen og
forsyne den med rullende Materiel m. m., — deriblandt at levere 6 Lokomotiver til
Persontog og 4 Lokomotiver til Godstog, alle med udvendige Cylindre og ukoblede
Drivhjul bag Fyrkassen. Til Lokomotiverne skulde leveres 9 Tendere. Der var i Kon-
trakten fastsat Bestemmelse om, at Lokomotivernes Ydecvne og Konstruktion i De-
tailler skulde treeffes 8 Maaneder senere, og i Henhold hertil blev i 1853 forlangt, at
Lokomotiverne skulde veere bygget efter T. R. Crampton’s Patent, hvis saerlige Kende-
tegn var, at Drivhjulsakslen laa umiddelbart bag Fyrkassens Bagveeg.

Da Detailbestemmelserne blev forelagt for Entreprengrerne, gjorde de mange Ind-
vendinger, og under Diskussionen herom blev der endog fremskaffet Udtalelser fra
Mr. Crampton om, at Jernbaneselskabet stillede ganske urimelige Fordringer. Som
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det senere viste sig, ignorerede Entreprengrerne ganske de af Jernbaneselskabets An-
leegskomité stillede og af Indenrigsministeriet stadfsaestede Betingelser.

I 1855 ankom 6 hos A. Borsig, Berlin, byggede Crampton-Lokomotiver, hvoraf de 4
havde 5 Drivhjulsdiameter og 2 havde 6’ Drivhjulsdiameter, medens der fra R. & W.
Hawthorns Lokomotivfabrik i Newcastle blev leveret 4 tilsvarende Lokomotiver med
samme Hjuldiameter som de sidstnaevnte, ialt 10 Lokomotiver med 9 Tendere. De 6
tyske Lokomotiver (Nr. 6-11) havde mytologiske Navne, »Thor«, »Niord«, »Baldur,
»Fenris«, »Skirner« og »Widar«, medens dc engelske Maskiner (Nr. 12-15) havde Nav-
nene »Roeskilde«, »Ringsted«, »Sorg« og »Slagelse« (Fig. 259).

Alle disse Maskiner var forsynet med Fedevandspumper; de hos Borsig byggede
Maskiner havde som Pumpestok en forleenget Stempelstang, der gik igennem forreste
Cylinderdaeksel, men desuden havde allc Maskinerne paa Fodpladen ved Kedlens ene
Side en Damppumpe, saaledes at dct var muligt at pumpe, ogsaa naar Maskinen holdt
stille.

De hos Borsig byggede Crampton-Lokomotiver (Nr. 6—11) blev forst kasseret 1872—
1881. De fra R. & W. Hawthorn leverede tilsvarende fire Lokomotiver (Nr. 12—15) for-
blev kun i Drift til 1864—71. Allerede Driftsberetningen for 1856 beretter, at nogle nyc
Lokomotiver var i en saadan Tilstand, at betydelige Reparationer ikke alene straks
var blevet nedvendige, men fortsattes, og i 1857 berettes om de ved Aabningen af
Banen til Korsgr fra England modtagne Lokomotiver, at to af disse allerede da var
blevet forsynct med nye Ildkasser og Kedelrer samt underkastet Hovedreparation paa
det hele Gangtej, hvoraf flere veesentlige Dele havde maattet fornyes.

Maskinmester Busse har om heromhandlede fire Lokomotiver udtrykt som sin Me-
ning, at de var samlet af tidligere brugte Lokomotiver og Kedler, af seldre oppudsedec
Maskindele, der var bukkede, og som ikke passede efter deres Bestemmelse, og Ked-
lerne betegncdes som angrcbne af Rust og Xlde; to atf dem blev — for at veere under
stadig og streng Kontrol — udelukkende sat til den lettere Tjcneste paa Klampenborg-
banen, hvor det nemmecre lod sig gere at udveksle dem, naar Reparation var ned-
vendig. Rustteringerne i Kedlerne og Brud paa nogle Kedelankre, der fandtes lgse i
Kedlerne, medforte at disse Lokomotiver blev kasseret.

Dect sjacllandske Jernbaneselskab fik i 1858 endnu et Crampton-Lokomotiv, der blev
leveret fra Emil Kessler i Esslingen, og som fik Navnet »H. C. Orsted«. Denne
Maskine havde i Modsactning til Forgeengerne kun indvendige Vanger, saa de skraat-
liggende Cylindre, Gliderstyringen og Gangtejet laa frit tilgeengelig. Paa Kedlen havde
den det seedvanlige firkantede Regulatorhus samt Sandkasse og Sikkerhedsventil, og
ved Siden af Kedlen stod en Damppumpe med Svinghjul — til hejre foran Ferer-
huset, der havde den for Kesslers Maskiner typiske Facon.

»H. C. Qrstedg, der var blevet bygget som nogle samtidige Maskincr til de hessiske
Bancer, havde 6’ Drivhjul; den fik Ry som en hurtig Maskine, der bl. a. blev benyttet
til det forste Iltog, som blev etableret 1866—1868. Den var noget lettere end de tid-
ligere Maskiner af Typen, den havde kun 9,5 Tons Akseltryk paa Drivhjulene, og dens
Trekkeevne var derfor ikke stor: 16 Aksler, d.v.s. ca. 100 Tons, Keretiden var for det
omtalte Iltog 9 Minutter pr. Mil = 50 km/T. og dermed Standsning i Taastrup, Roskilde,
Borup, Ringsted, Sorg og Slagelse i tilsammen 21 Minutter blev Keretiden Kebenhavn-
Korser 2 Timer 35 Minutter. Denne Maskine blev kasseret i 1877.
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Fig. 260. Sjzllandsk Lokomotiv Litra F (senere E(s)) Fig. 261. Sj=xllandsk Lokomotiv Litra A (senere As),
bygget 1863, her i lidt ombygget Skikkelse. bygget 1876, her i den senere, lidt ombyggede Skikkelse.

Efter at den sjaellandske Vestbane i 1856 var blevet forlenget til Korser, hvorfra der
var fast Dampskibsforbindelse til Flensborg og Kiel (Hamborg), tog Godstrafikken til
Korser et saadant Opsving, at de tilstedeveerende Lokomotiver med ukoblede Hjul
ikke magtede den, hvorfor Jernbaneselskabet i 1858 anskaffede 3 saakaldte »Vare-
togslokomotiver« fra Emil Kessler i Esslingen ved Stuttgart. Disse Maskiner, der fik
Litra G (senere Litra Gs) havde foran Fyrkassen 2 Szt koblede Hjul af lille Diame-

“ter (1,4 m) samt under Forenden af Kedlen et Seet Lebehjul (Type 1-B),') og da der
nogle Aar senere skulde kgbes Lokomotiver til den under Anleg verende Nordbane,
blev der hos samme Firma indkebt 2 ganske tilsvarende Maskiner.

Til Nordbanen anskaffedes endvidere Persontogslokomotiverne Litra F, senere be-
tegnet Litra E(s) af den samme Hovedtype som Varetogsmaskinerne, men med lidt
storre Drivhjulsdiameter (1,6 m) og med Kobbelhjulene bag Fyrkassen (Fig. 260).

Da Maskinforvaltningen for Jylland-Fyn og for Sjeelland i 1892 blev slaaet sammen,
blev der, hvor de tidligere Litrabetegnelser var feelles i de to Omraader, tilfgjet et »s«
til de sjeellandske, henholdsvis et »j« til de jysk-fynske Litrabetegnelser.

Disse to Typer, G og F, dannede derefter Forbillede for adskillige til Det sjeelland-
ske Jernbaneselskab udferte Lokomotiv-Leverancer, der gennem en Aarrsekke frem-
treeder med mindre Afvigelser i Henseende til Drivhjulsdiameter og Vacgt under Litra-
betegnelserne D(s) samt E(s) og F(s). Visse i Tidens Leb indtraadte Forandringer
i Veaegtangivelserne kan ogsaa skyldes Kedelfornyelse, Forandring af Hjulringstyk-
kelse, Indferelse af Vakuumbremse o.s. v.

I Aarene 1858—1888 anskaffedes til de sjellandske Baner ialt 59 Togmaskiner, af
hvilke Kessler leverede de 48, medens Burmeister & Wain i Kebenhavn leverede 2
E(s) Maskiner, af hvilke den ene (»Hedur«) var paa Udstillingen i Kebenhavn i 1872,
og Beyer, Peacock & Co. i Manchester byggede 1870 6 Maskiner Litra D(s) til Syd-
banen, medens 3 F(s) Maskiner leveredes af Sichsische Maschinenfabrik i Chemnitz
i 1888.

De forannaevnte Maskiner med 3 Aksler (Type 1-B) havde Drivhjulsdiameter 1,6 m,

1) Lokomotivtypernes Hjulanordning betegnes ofte saaledes, at L.obehjulsakslernes Antal anfores
med Tal, Driv- og Kobbelhjulsakslerne med Bogstaver: A, B, C o. s. v., saaledes at A betegner 1 Driv-
hjulsaksel, B 2 koblede Aksler, C 3 koblede Aksler o. s. v. Et 3-akslet Lokomotiv med 1 Lebehjulsaksel
forrest og dernsst 2 koblede Aksler faar saaledes Betegnelsen 1-B; er de 2 koblede Aksler foran og
Loebehjulsakslen bagest, bliver Betegnelsen B-1.
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Fig. 262, Sj=llandsk Lokomotiv Litra K (senere Ks), Fig. 263. Sjxllandsk Rangerlokomotiv Litra H (senere
bygget 1887. Hs), bygget 1874.

Litra D(s) dog 1,8 m, og Akseltrykket udgjorde indtil 11 Tons. Akseltrykket var storre
paa Lebehjulene (ca. 12 Tons eller derover) end paa Driv- og Kobbelhjulene, et For-
hold, som for evrigt var kendt alle Vegne, hvor man havde denne Maskintype, men
da det jo vilde veere naturligere at have den storste tilladte Belastning paa Driv- og
Kobbelhjulenc, gik man baade ved de sjeellandske Baner og i Jylland-Fyn samme Vej
som i Udlandet og lod bygge Lokomotiver med Kobbelhjulene forrest og Lebehjulene
bagest.

Ud fra saadanne Betragtninger opstod ved de sjallandske Baner i 1875—77 nye Lo-
komotiver, Type B-1, til henholdsvis Kalundborgbanen, Litra C(s), og til Klampen-
borgbanen, Tenderlokomotiverne Litra A(s) (Fig. 261), samt i 1879 den lettere B(s)
Maskine til Frederikssundbanen.

De sjeellandske C(s) Maskiner blev i en lang Aarraekke benyttet baade paa Sjeel-
land og i Jylland som Persontogsmaskiner med tilladt Maksimalhastighed 90 km/T.,
men paa Grund af den korte Hjulstand blev deres Maksimalhastighed nedsat til
70 km/T.

Nogle af A(s) Maskinerne endte paa Sidebanerne eller tjente deres Tid ud som
Rangermaskiner.

Naar der var Spgrgsmaal om at anskaffe Lokomotiver til sveere Baner, vedblev
man dog endnu indtil 1888 at anskaffe nye Toglokomotiver af 1-B Typen, senest de
sveereste af F(s) Maskinerne, hvis Vagt uden Tender var 342 Tons, hvoraf ca. 22
Tons Adhaesionsveegt. '

Som det vil fremgaa af det foregaaende, har Lokomotiverne fra Maschinenfabrik Ess-
lingen i Kraft af dercs Antal i en lillc Menneskealder preeget det sjeellandske Jern-
baneselskabs Lokomotivpark. Igennem ca. 30 Aar havde Togmaskinerne i det sjeelland-
ske Omraade de for Lokomotiver fra Esslingen karakteristiske Track. De var alle uden
Undtagelse bygget med indvendige Kasseglidere med lodretstaaende Gliderspejle. I det
Ydre karakteriseredes de ved den cylindriske Skorsten, der foroven havde en blank
Kobberring; paa Kedelryggen havde de en rummelig Sandkasse, og paa Fyrkasse-
kappen sad en stor Dom med en med Kontraveegt belastet Sikkerhedsventil. Feorer-
huset var ret smalt og uden Sidevinduer; Hjulringenes Kant var blankt afdrejet, og
Hjulfzelge og Eger var redmalede.

362



Ejendommeligt for det sjeellandske Jernbaneselskabs Lokomotiver var det ogsaa, al
de i Tiden for 1893 havde Litrabetegnelse og Nummer paa Skorstenen (eller paa Fg-
rerhuset) og endvidere Messingskilt paa Rundkedlen eller paa Fererhusets Sider, der
angav Lokomotivets Navn, i Reglen et fra Geografien eller den nordiske Mytologi
hentet Navn. Fra 1893 bortfaldt de sjeellandske Lokomotivers Navneskilte; saadanne
Navnebetegnelser brugte man aldrig paa Lokomotiverne i Jylland-Fyn.

Overmaskinmester O. F. A. Busse (sen.) (f. 16. Juni 1822), som var blevet ansat ved
Det sjeellandske Jernbaneselskab som Maskinmester 1. November 1846, dede den 18.
August 1883. Efterfolgeren, Maskinchef Weien forestod Anskaffelsen af to i 1886 afle-
verede nye Maskintyper, Litra K(s) og Litra S, der begge var treakslede af Typen
1-B med Kobbelhjulene som andet og Drivhjulene som tredie Hjulsaet. Den som Litra
K(s) betegnede Type havde paa hvert Kobbelhjul- og Drivhjulsaet et Akseltryk paa
12,6 Tons, og var saaledes tungere end noget af de sjellandske Baners Lokomotiver,
og den havde store Drivhjul (1,8 m), medens Litra S, der blev bygget til den dengang
private Falsterbane og ferst overgik i Statens Eje ved Overtagelsen af denne Bane i
1893, ifelge sit Formaal var en for lette Baner bestemt Maskine med Akseltryk kun
7,1 Tons paa hver Kobbelhjuls- og Drivhjulsaksel, og den havde Drivhjulsdiameter
1,5 m.

En Nyhed for disse 2 nye Typer i Forhold til de foregaaende var ievrigt, at de
havde udvendig beliggende Gliderstyring; K(s) Maskinen havde Heusinger’s, eller som
den ogsaa kaldes, Walschaert’s (Fig. 262), medéns S Maskinen havde Trick’s Styring.

Endvidere blev der i Anledning af Anlaegget af Slagelse-Nacstved og Dalmose-Skeel-
skor Banen i 1891 indkebt de forste trekoblede Lokomotiver, for gvrigt de eneste af
denne Type, der har veeret anskaffet til det sjeellandske Omraade indtil da. De fik
Litra L(s) og blev bygget hos Société Cockerill i Seraing.

Paa de sjacllandske Baner havde man som Rangermaskine den siden 1874 anskaf-
fede lille, toakslede Maskine Litra H(s), der var Standardtype omtrent indtil Aarhun-
dredskiftet; i disse 28 Aar blev der anskaffet 61 af denne Type, hvoraf adskillige
endnu er i Drift paa Statsbanerne (Fig. 263). En Undtagelse dannede kun den i 1892
fra Cockerill anskaffede lille Maskine, Litra M(s), hvis Lidenhed (5 m Leengde) var
bestemt ved, at den sammen med en Godsvogn skulde kunne staa paa en bestemt
Drejeskive paa Kgbenhavns daveerende Banegaard; efter Hovedpersonen i en datidig
Revyvise fik den Kalenavnet sMalle«.

De jysk-fynske Baner indtil 1892

Anlecgget af de jysk-fynske Jernbaner blev af Staten givet i Entreprise til det engel-
ske Entreprenerfirma Pcto, Brasscy & Betts, der tillige skulde forsyne Banerne med
rullende Materiel og som havde sin egen Lokomotivfabrik, »Canada Works« i Bir-
kenhcad ved Liverpool.

De 20 Lokomotiver, der blev levcret til Jernbanerne i Jylland-Fyn i Aarene 1862—
1866, blev efter Fabrikkens Navn kaldet »Canada-Maskinerne«. I Hovedtrackkene var
de bygget omtrent som de ved samme Tid til Det sjaellandske Jernbaneselskab anskaf-
fede Lokomotiver Litra F (de senere Es); Cylindrene laa udvendig og var skraatlig-
gende imellem de dobbelte Rammeplader. Kedeltrykket var 7 kg/cm? (se Fig. 264).
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Fig. 264. Jysk-fynske Baners Lokomotiv Nr. 18 af »Ca- Fig. 265. Jysk-fynske Baners Lokomotiv Litra B, bygget
nada«-Typen, gl. Litra A, bygget 1866. 1869. (Billedet er fra 1931.)

Fra Begyndelsen havde Lokomotiverne i Jylland-Fyn Fyrkasser af Kobber, og det
var i mange Aar Praksis at anvende Kedelror af Messing. Maskinernes Glidere var
indvendige Kasseglidere; paa Rundkedlen havde de en stor Dom og paa Fyrkassekap-
pen en Sikkerhedsventil; der var derimod ikke noget Forerhus, Lokomotivpersonalet
var kun beskyttet ved den tidligere omtalte lodrette Skeermplade med 2 Glasruder,
hvorimellem Manometret var anbragt; det var endnu ikke i 1862 blevet Skik og Brug
at give engelske Lokomotiver et i Siderne lukket Forerhus.

Da Staten i 1867 overtog Driften af de jysk-fynske Baner, indfertes det danne-
brogsfarvede Skorstensbaand paa de*danske Statsbanelokomotiver, vistnok paa Ini-
tiativ af Direkter Holst.

De tilstedeveerende »Canada«-Maskiner blev i Anledning af Aabningen af Banestraek-
ningerne Fredericia-Aarhus og Randers-Aalborg i Aarene 1868 og 1869 suppleret med
11 Persontogslokomotiver Litra B og 12 trekoblede Godstogslokomotiver Litra E, der
alle blev bygget af Rob. Stephenson & Co.s Lokomotivfabrik i Newcastle. Disse Per-
sontogslokomotiver var af lignende Type som de samtidig til de sjeellandske Baner le-
verede (1-B); bortset fra, at de var ca. 4 Tons lettere end disse, var der ikke stor
Forskel paa dem. Godstogslokomotiverne var de forste trekoblede Maskiner, der kom
her til Landet, og at man valgte denne Type fremfor den sjellandske tokoblede
Godstogsmaskine, havde sin naturlige Forklaring i, at de jyske Baner havde lange
Stigninger paa indtil 109/,,, medens de sjezellandske Baners Stigningsforhold (bortset
fra den sjellandske Nordbanes) var gunstigere, nemlig kun 4 9/,,. Belastningen paa
Driv- og Kobbelhjulsakslerne for disse to Maskintyper var fra Oprindelsen ca. 7,5,
henholdsvis ca. 8,5 Tons; ved disse Maskiners Anskaffelse blev Damptrykket fastsat til
8% kgjem? (Fig. 265).

I 1874 blev de suppleret med en Levering fra R. & W. Hawthorn, omfattende 16
Lokomotiver, nemlig 4 Persontogsmaskiner (Litra (), 8 Persontogsmaskiner (Litra K)
og 4 Godstogsmaskiner (Litra F), af hvilke Litra C og F var af omtrent samme Type,
henholdsvis som de tidligere leverede B- og E-Maskiner fra Stephenson, og ikke afveg
meget fra disse i Totalveegt, men med disse Anskaffelser havde man ikke Held, idet
Maskinerne havde en ret ugunstig Veaegtfordeling; C-Maskinerne blev kasseret efter en
Snes Aars Forlgb, medens Litra F og K blev bygget om til Rangermaskiner (sidst-
naevnte fik senere Litra Kj), og i denne Skikkelse anvendt omtrent til Nutiden.

Da Statsbanerne havde den Erfaring, at man i Stephenson’s trekoblede E-Maskiner
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fra 1868 havde en Maskine, som var paalidelig i Drift og kun kreevede ringe Ved-
ligeholdelsesudgifter, besluttede man sig ved en folgende Nyanskaffelse at fortseette
med denne Type, men da der ikke forelaa Tegninger af den, og der ikke lagdes Veegt
paa Enkelthederne, blev der fremstillet en ny og noget kraftigere Type med den gamle
E-Maskine som Forbillede. Den ny Lokomotivtype, der fik Litrabetegnelsen G, blev
indkebt i et Antal af 5 fra Maschinenfabrik »Esslingen« i 1875. Mange af disse Ma-
skiners Enkeltheder blev siden Normal for adskillige senere Lokomotivanskaffelser.
Resultatet med disse Maskiner var saa tilfredsstillende, at Statsbanerne indtil 1901,
altsaa i 26 Aar, anskaffede 74 Stk. af denne Type, hvoraf de 65, som fik udvendige
Glidere og Styring (Trick’s, i Modseetning til E-Maskinerne, der havde Stephenson’s),
blev bygget paa 5 forskellige Fabrikker efter samme Tegninger, saaledes at den til-
streebte Ensartethed blev opnaaet. Af de gamle Esslinger-Maskiner fra 1875 var nogle
enkelte i Drift paa Sidebaner i Jylland endnu i Trediverne og gjorde udmeerket Fyl-
dest efter naesten 60 Aars Tjeneste; de udmaerkede sig ved overordentlig let Leb og var
meget driftssikre. Selv om de var Vaaddamplokomotiver, var de ret gkonomiske i
Breendselsforbrug. Som Rescrvelokomotiver har de i adskillige Aar med Lethed kort
smaa Tog til Erstatning for Motortog med 70 km’s Maksimalhastighed.

Vedrerende de trekoblede Maskiner kan e¢ndnu berettes, at en saadan (E Nr. 28)
i 1885 forsaegsvis blev forandret til et Kompoundlokomotiv med 1 Hgjtryk- og 1 Lav-
trykeylinder. Den kerte i en halv Snes Aar, og der opnaaedes ogsaa en vis Braendsels-
besparelse, men den trak ikke saa godt som fer Forandringen, hvortil kom, at den
lob noget uroligt i Sporet, og Forseget blev derfor opgivet.

Medens de i Jylland og Fyn i 1860’erne byggede Baner blev anlagt med 34 kg Skin-
ner, blev der fra 1870’ernes Begyndelse bygget adskillige Baner med Skinneveegt 22,5
kg/m, og til disse lette Baner maatte anskaffes Lokomotiver, der havde lavere Aksecl-
tryk end hidtil benyttet.

Jeevnsides med de fra Stephenson indkebte lidt tungere B-Maskiner anskaffedes i
1868—69 de smaa fra samme Fabrik leverede Maskiner Litra H, der uden Tender
kun vejede ca. 19 Tons (mod B-Maskinens ca. 25 Tons). De havde Kobbelhjulene som
forreste Hjulseet og Lebehjulene som bageste (Type B-1). Disse Maskiner havde ingen
Dom, men et indvendigt Dampsamlerrer foroven i Kedelrummet, hvorfra en Raekke
Huller gav Dampen Adgang til Gliderkasserne (Fig. 266). En af disse Maskiner har
veeret i Drift paa en jysk Privatbane til
1946.

Iovrigt blev det paa den Tid almindeligt,
at nye Lokomotiver i Jylland forsynedes
med Injektor og desuden en Fadepumpe,
der virkede ved Hjeelp af et fra Kryds-
hovedet drevet Stempel.

I Aarene 1871—76 anskaffedes adskil-
lige andre smaa Maskiner af samme Ho-
vedtype (Litra J, L og D(j)), der pas-
sede for de lette Baner. I disse Aar an- _ :
lagdes nemlig Banerne fra Skanderborg g 56 sysk-tynske Baners Lokomotiv Litra H, bygget

til Silkeborg samt Vendsysselbanen og 188 samt Rangerlokomotiv titra O, bygget i Aarene
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Fig. 267. Tenderlokomotiv Litra P til Thybanen (1882). Fig. 268. Lokomotiv Litra A (»ny A«) fra 1886 (Typen
er fra 1882). Billedet viser Lokomotivet i moderniseret
Skikkelse.

scnerc Lunderskov-Holstebro, Ribebanen og Nordestbancn, som alle fra Begyndelsen
havde let Spor.

Lokomotiverne Litra J blev bygget til Vendsysselbancn og leveret i 1871 fra A. Kitson
i Leeds, og 5 Aar sencrc byggede Hannoversche Maschinenbau A/G 5 lignende Lokomo-
tiver, der fik Litra D (j); medens de forstnsevnte fik Kedeltryk 10 kg/cm?, var de sidst-
naevnte kun beregnet for Kedeltryk 8% kg/cm? og de blev senere bygget om til Ten-
derlokomotiver, bestemt til Sidebanedrift og til Rangertjeneste. Kitsons J-Maskiner med
det storre Kedeltryk gjorde saa god Fyldest som Togmaskincer, at denne Type blev
benyttet som Forbillede ved Bygning af 20 Maskiner hos Borsig, Nydquist & Holm og
Henschel i Aarene 1886-—93. Disse Maskiner blev bygget med udvendige Glidere, og
de fik cn lidt foreget Veegt; endnu henimod Aarhundredskiftet blev de benyttet til
Fremforelse af hurtige Persontog mellem Esbjerg og Struer med Hastighed 70 km/T,
og en Del af dem er endnu i Brug paa lette Baner efter at veere forsynet med ny sterre
Kedel med Overheder. '

L-Maskinerne, hvoraf de forste anskaffedes i 1875 til det private Jstjydske Jernbane-
selskab, lignede J-Maskinerne, men var ca. 5 Tons lettere.

Til Maskinerne for lette Baner horer endvidere de 12 Maskiner Litra P, der blev
anskaffet i Aarene 1882 og 1883, dels fra Masciu'nenfabrik sHohenzollern« og dels fra
»Esslingen« i Anledning af Anleegget af Thybanen, som blev bygget med 17,5 kg
Skinner, den mindste Skinnetype, Statsbanerne har haft.

Disse meget lette Maskiner blev konstrueret af Overmaskinmester O. F. A. Busse
(jun.), den senere Maskindirektor ved samtlige Statsbaner indtil 1910, og som i 1882
blev Maskinmester i Aarhus. P-Maskinen (Fig. 267) havde to koblede Hjulsset under
Langkedlen og en toakslet Truck under Tenderkassen, hvis Ramme dannede et Hele
med Lokomotivrammen; Adheaesionsveegten var ialt 11,8 Tons, fordelt paa 2 Aksler.
Disse Maskiner vejede kun 22,3 Tons. Deres normale Korselsretning var med Trucken
forrest, og det kom derfor til at se ud, som om de korte bagleens. I Truckenden var de
forsynet med en Kofanger; det er den eneste af Statsbanernes Lokomotivtyper, der
har veeret forsynet med en saadan. Da Statsbanerne ikke leengere havde Brug for
saa smaa Lokomotiver, blev de solgt til forskellige Privatbaner.

I Perioden 1882—1888 blev der efter Statsbanernes Tegninger, ligeledes udarbejdet
under Busse’s Ledelse, bestilt 31 fireakslede Persontogslokomotiver (Type 2-B) hos
Borsig og Sichsische Maschinenfabrik i Chemnitz. Dissc Maskiner kan betragtes som
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Aflgsere af »Canada«-Maskinerne, der nu var 20—25 Aar gamle og ikke leengere til-
streekkelig kraftige til at bestride Trafikken i hvert Fald paa Hovedlinierne. Denne
nye Lokomotivtype (Fig. 268) fik Litra A ligesom »Canada«-Maskinerne, der udran-
geredes i Lobet af Aarene 1883—1889, havde faaet det paa et fremskredet Tidspunkt.
A-Maskinerne er de forste fireakslede Lokomotiver, der er anskaffet til Statsbanerne.
Aarsagen til, at vi herhjemme paa et saa tidligt Tidspunkt kom ind paa Anskaffelsen
af en Lokomotivtype, der feorst en halv Snes Aar senere blev almindelig i Europa, var
det relativt ringe Akseltryk (hgjst 10 Tons), som Sporet kunde taale. 1-B-Typen, som
ellers var den almindeligste paa dette Tidspunkt, tillod ikke Anvendelse af en storre
og mere effektiv Kedel uden Forggelse af Hjultrykket, og selv den 4-akslede A-Maskine
maatte konstrueres let og spinkel i sine Enkeltheder for ikke at blive for tung.
A-Maskinen var en for sin Tid meget moderne Maskinc; den 2-akslede Truck (»Vri-
deskammel«), der gav Maskinen et seerdeles godt Leb genncm Kurver, var vel ikke
en Nyhed i Europa, men dog i sin Art ret ualmindelig. Maskinen maa i det hele
betegnes som meget vellykket, og den har da ogsaa holdt sig i Live helt op til

vore Dage — enkelte er endnu i Drift — ganske vist efter at vere forsynet med
Overheder, hvad der har forbedret dens Ykonomi, der ievrigt i Forvejen var god,
betydeligt.

Maskinerne, der var meget letlabende, besgrgede en stor Del af den jyske Hurtig-
togs- og Persontogstrafik i over 40 Aar, forst paa Hovedbanerne, senere paa de mere
sekundeere Baner. Til Fremforelse af lette Erstatningsdamptog for Motortog er de
blevet anvendt i stor Udstreekning og med fortrinligt Resultat.

Rangermaskiner til det jysk-fynske Omraade blev fortrinsvis tilvejebragt ved Om-
bygning af tidligere Togmaskiner. En fuldsteendig Serstilling indtog dog 4 Rangerma-
skiner Litra O, som i 1869 og 1872 blev kebt hos Alex. Chaplin & Co. i Glasgow til
Rangering mellem Havnen og Stationen i Aarhus samt ved Fredericia Feergeleje. Der
fandtes dengang en meget svag Bro paa Havnesporet i Aarhus, og Broklapperne ved
Feergelejerne i Fredericia var af Temmer, ophengt i en Temmergalge; ogsaa derfor
behavede man nogle meget lette Rangermaskiner. De havde opretstaaende Vandrers-
kedel, og Dampmaskinen var ligeledes opretstaaende som en Skibsmaskine og trak
paa en Krumtapaksel, hvorfra Kraften gennem Tandhjul overfertes til Drivhjuls-
akslen. Maskinerne havde to koblede Hjulsat; de vejede kun 8,1 Tons, Damptrykket
var 5,7 kg/cm?, og deres Traekkekraft var derfor kun ringe; efter Sigende kunde de ikke
treekke mere end to af Datidens Godsvogne op fra Aarhus Havn (Stigning ca. 179/,)
til Stationen. En af dem, der har veeret benyttet som transportabel Kedel i Aarhus
Centralveerksted, er blevet rekonstrueret og opbevares (Fig. 266).

Af egentlige Rangermaskiner og toakslede Sidebanemaskiner har Banerne i Jylland-
Fyn kun behgves at nyanskaffe ialt 16 Stk., nemlig fra Fletcher, Jennings & Co. i
Whitehaven, der i 1874 og 1875 leverede 4 Stk. Litra M, og endvidere blev der kebt
6 Maskiner Litra N fra Maffei i 1877 og 6 fra Esslingen i 1886, af hvilke de sidst-
naevnte var bygget som de foregaaende; disse Maskiner havde en Vagt af kun 14,9
—17,9 Tons.

Ved Statens Overtagelse af Det sjeellandske -Jernbaneselskab i 1880 samt af nogle
andre Privatbaner blev der paa Statens Haand forenet en Lokomotivpark, der var af
vidt forskellig Oprindelse, og som navnlig bar tydeligt Preeg af at veere blevet til under
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forskellig Ledelse i henholdsvis det sjeellandske og det jysk-fynske Jernbaneomraade
igennem omtrent en Menneskealder.

Der afspejler sig deri, som det fremgaar af det foranstaaende, paa en vis Maade
Jernbanernes Anlaegspolitik og tillige afvigende maskintekniske Synspunkter indenfor
samme Tidsafsnit; det var i Banernes Barndom Lokomotivfabrikkerne og Anlaegsen-
treprengrernc, der var veaesentlig bestemmende med Hensyn til Valget af Lokomotiv-
typer. En afgerende Andring i disse Forhold fuldbyrdedes, da en Sammenslutning af
Maskinforvaltningerne paa Sjeelland og i Jylland-Fyn under Ledelse af Maskinchef
O. Busse (jun.) fuldbyrdedes i 1892, fra hvilket Tidspunkt er tilvejebragt nye Loko-
motivtyper med 13 og 16—19 Tons Akseltryk, men tillige er tilstreebt saa megen Ens-
artethed, at af Statshanernes 594 Damplokomotiver falder i ¢*jcblikket ca. 81 % paa
kun 11 Typer.

Statsbanerne fra 1892

Maskinforvaltningen for Jylland-Fyn blev i 1892 sammensluttet med den tilsvarende
Afdeling for Sjeelland under den jyske Overmaskinmester O. Busse’s Ledelse, og Ma-
skinafdelingen fik herefter Seede i Kgbenhavn. I de folgende 10-—15 Aar skabtes under
Busse’s kyndige Ledelse en Raekke Lokomotivtyper, der endnu er i Brug i stort Antal.
Ved disse Lokomotiver gennemfgrtes desuden en Normalisering, der vel var paabegyndt
tidligere, men som nu fertes ud i Livet i stort Omfang.

Den faorste Nykonstruktion efter Busse’s Tiltreedelse som Maskinchef var Persontogs-
lokomotivet Litra K, der kort kan betegnes som en Forsterrelse af den i forrige Afsnit
omtalte, ogsaa ved Busse’s Medvirken konstruerede vellykkede A-Maskine, hvis mak-
simale Akseltryk imidlertid kun var ca. 10 Tons i Overensstemmelse med hvad Sporet,
i hvert Fald for Jylland-Fyns Vedkommende, dengang kunde taale. K-Maskinen fik
13 Tons Akseltryk, idet Hovedstraeekningerne i Slutningen af Firserne og Begyndelsen
af Halvfemserne efterhaanden forsynedes med sveerere Spor, der tillod dette forggede
Tryk. Et Akseltryk paa ca. 13 Tons var ievrigt allerede bragt i Anvendelsc paa de
tidligere omtalte Ks-Maskiner.

K-Maskinen (Fig. 269), der altsaa er af Typen 2-B, fik Cylindre og Drivhjul af
samme Storrelse som Ks-Maskinen og i det veesentlige ogsaa samme Kedelstorrelse,
men 12 Atm’s Kedeltryk. Styringen var Trick’s, ligesom A-Maskinens. Den valgte Driv-
hjulsdiameter, ca. 1,85 m, gjorde Maskinen egnet baade til almindelige Persontog og til
Hurtigtog med indtil 100 km/T Maksimalhastighed, og denne Drivhjulsdiameter er bi-
beholdt ved Statshanerne som en Art Normal ogsaa for senere anskaffede Person- og

Hurtigtogslokomotiver undtagen Litra P

| (og Tenderlokomotiverne O og S).

: K-Maskinen viste sig at veere en meget
vellykket Konstruktion, og den blev da og-
saa anskaffet i et Antal af 100 i Lebet af
Aarene 1894—1902. Kun udviste den et ret
stort Hjulslid paa Driv- og Kobbelhjulene,
hvilket bevirkede, at den relativt hyppigt
ig. 269. PersntoglotivL..ia.iden orindelige gy Udtages af Driltes tof Hjlﬂafdrej-
Skikkelse, ning. Aarsagen til dette Slid var Genstand
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for en omfattende tcoretisk og praktisk
Undersogelse, der bl. a. havde til Resultat,
at der i 1901—1902 konstrueredes en ny
Type, der fik Litrabetegnelse C, af omtrent
samme Storrelse som K-Maskinen, men
med indvendige Cylindre og Glidere. Man
tog altsaa den Komplikation, som en Krum-
tapaksel forer med sig, med i Kobet for at
soge Hjulsliddet formindsket, og der op-
" naaedes da ogsaa en vasentlig Formind-
skcelse af dette Slid. Senere Erfaringer har
dog vist, at Hjulsliddet ikke alene cr betinget af Lokomotivtypen, men ogsaa i hoj
Grad af andre Faktorer.

(C-Maskinen, der i Modsaetning til K-Maskinen fik Heusinger’s Styring, trukket af
indvendige paa Krumtapakslen anbragte Ekscentriker, blev anskaffet i et Antal af 19;
de sidste toges i Brug i 1909, hvorefter der ikke anskaffedes flere 2-B-Lokomotiver til
Statshanerne.

Baade K- og C-Maskinerne forsynedes fra 1912—13, og navnlig under den forrige
Verdenskrig og umiddelbart derefter, med Overheder, trods det, at de var udstyret
med Fladglidere, hvilket dog ikke har medfort storre Vanskeligheder, da Damptem-
peraturen sjeeldent overstiger 300°—310°. Da K-Maskinernes Cylindre imidlertid efter
ca. 25 Aars Drift var slidt saa meget, at de maatte udskiftes, blev de forsynet med nye
Cylindre med Stempelglidere, men med Bibeholdelse af Trickstyringen, der dog
maatte sendres noget, bl. a. af Hensyn til den med Stempelglideren forbundne »ind-
vendige Dampindstreomning«. Omtrent samtidig hermed paabegyndtes en Normalisering
af Kedlerne, saaledes at Ombytteligshed ikke alene mellem K-Maskinerne indbyrdes,
men ogsaa mellem C- og K-Maskinerne blev mulig.

Omtrent samtidig med K-Maskinen blev den fortrinsvis til Kystbanen og Klampeh-
borgbhanen (til Aflgsning af As-Maskinerne) bestemte O-Maskine konstruerct; dennc
Maskine (Fig. 270) er et Tenderlokomotiv af Typen 1-B-1 og af Vaegt ca. 52 Tons; det
da tilladte Maksimums-Akseltryk paa 13 Tons var altsaa fuldt udnyttet. O-Maskinen
fik samme Cylinderdimensioner som K-Maskinen, men kun ca. 1,7 m Drivhjulsdia-
meter, og Kedlen maatte af Hensyn til Veagten nedvendigvis geres mindre end K-
Maskinens. O-Maskinens oprindelige Opgave var Fremfgorelse af hyppige lettec og hur-
tige Persontog af en Veegt paa 120—150 Tons, hvortil den cr fortrinlig egnet. Tog af
denne Storrelse havde ved Aarhundredskiftet ikke leengerc Rejsctid over Straekningen
Osterport-Klampenborg end de nuveerende elektriske Tog; men det maa ved denne
Sammenligning naturligvis ikke lades ude af Betragtning, at der samtidig med Ind-
forelsen af den elektriske Drift oprecttedes flere Standsningsteder.

Den oprindelig paateenkte Anvendelse af O-Maskinen til de navnte lette Tog blev
imidlertid ikke overholdt. Faa Lokomotivtyper cr i den Grad som O-Maskinen blevet
belastet ud over det oprindelig teenkte; ved mangfoldige Lejligheder, navnlig i Som-
mertiden og paa Sen- og Helligdage, blev Belastningen som oftest fordoblet, nemlig til
220—270, undertiden til 300 Tons, hvad der naturligvis maatte influcre paa Kerctiden
og Kgreplanen.

Fig. 270. Persontogstenderlokomotiv Litra O.
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O-Maskinerne forsynedes ligesom K- og
(C-Maskinernc cfterhaanden med Over-
heder.

Den i det foregaaende neevnte G-Ma-
skine var i mange Aar Hovedtypen blandt
Godstogslokomotiverne, og de sidste af
dem anskaffedes i 1901. G-Maskinerne ud-
meerkede sig ved deres Simpelhed og gode
Jkonomi, og en stor Del er endnu i Brug.
Ogsaa disse Maskiner forsynedes nsesten
alle efterhaanden med Overheder.

Fig. 271. Godstogslokomotiv Litra D efter Ombygning Den stigendo Godstrafik, og i visse Til-
med Cylindre med Stempelglidere og normaliseret Kedel. :
v (Lli)trfb IV).g ! feelde desuden @Unskeligheden af at frem-

skynde den, medferte imidlertid Nedven-
digheden af en storre Godstogsmaskine, der da konstrueredes samtidig med C-Maski-
nen. Det nye Godstogslokomotiv, der fik Litrabetegnelsen D, var af Typen 1-C med to
udvendige Cylindre og med Heusinger’s Styring, merkverdigvis nok udfert med Eks-
centrik i Stedet for den simplere Vingekrumtap. Anvendelsen af et Hjulseet mere i
Forbindelse med den fulde Udnyttelse af de tilladte 13 Tons Akseltryk paa Driv- og
Kobbelhjul muliggjorde Anvendelsen af en storre Kedel, og Hjulanordningen, i For-
bindelse med en Drivhjulsdiameter paa 1,4 m, gjorde, at Maskinens Maksimalhastighed
kunde settes til 60 km/T. (mod G-Maskinens 50 km/T.), saaledes at den ogsaa
kunde benyttes til Persontog. Kedeltryk og Cylinderdimensioner var de samme som
ved K-Maskinen.

D-Maskinerne, der er noget forskellige for de forskellige Leveringer, er cfterhaanden
anskaffet i et Antal af 100 (Nr. 801—900). Med Serien Nr. 842—851, der leveredes i
1909, paabegyndte Statsbanerne de forste Forseg med overhedet Damp, og disse Ma-
skiner var udstyret med Stempelglidere i Modsetning til de tidligere leverede. For-
sogene synes dog ikke at have veeret seerlig gunstige, og de stillede Forventninger
har gjensynlig heller ikke veeret store, idet den paafelgende Levering i 1909—10 af
Nr. 852—864 ikke fik Overheder; Maskinchef Busse synes igvrigt ikke at have haft
starre Interesse for den da allerede i 10—15 Aar i Udlandet prevede Overheder (i
forskellige Konstruktioner), hvad man dog
naeppe bor holde ham til Last, idet Stats-
banerne derved sikkert er sparet for en
ikke ubetydelig Maengde Leerepenge. Alle
de senere Leveringer af D-Maskiner (fra
Aarene 1912-—-1922) leveredes med Over-
heder og Cylindre med Stempelglidere, og
alle de tidligere leverede Maskiner, som
ikke havde haft det, fik indbygget Over-
heder i samme Periode som K-Maskinernc.

I Midten af Tyverne paabegyndtes en
Ombygning af D-Maskinerne, hvorved bl. ;
a. Kedlerne blev normaliseret (undtagen Fig. 272. Rangerlokomotiv Litra F (Typen fra 1898).

370



Fig. 273. Iltogslokomotiv Litra P (fra 1910).

for Serien 852—864), og efterhaanden som Cylindrene maatte udskiftes paa Grund af
Slid, forsynedes Maskinerne med Cylindre af 460 mm Diameter (30 mm sterre end de
oprindelige) og med Stempelglidere. Maskinerne blev ved Ombygningen forlenget no-
get, hvorved bl. a. skabtes hedre Forhold i Fererhuset, hvor Pladsen i den oprindelige
Udferelse var temmelig kneben. Ved denne Ombygning forandredes Udseendet ret vec-
sentligt (Fig.271).

D-Maskinernes Maksimalhastighed, der oprindelig var 60 km/T., er forsegsvis sat op til
70 km/T., hvad der har udvidet Typens Anvendelsesomraade vaesentligt. Tenderne til de
ialt 219 Lokomotiver af Litra K, C og D cr normaliserede saaledes, at de er ombyttelige.

Under Busse’s Ledelse blev Hs-Maskinen, af hvilke de forste er fra 1874, omkon-
strueret noget, bl. a. af Normaliseringsgrunde, saaledes at de senere Leveringer (fra
1894) fik et eendret Udseende.

Da Hs-Maskinen under visse Forhold ikke var tilstreekkelig kraftig, konstrueredes
i 1898 den 3-koblede Rangermaskine Litra F (Fig. 272; om de gamle jyske F-Maskiner
se foran), hvis Vagt er ca. 37 Tons mod Hs-Maskinernes ca. 24 Tons. Der er af denne
Type leveret ialt 105, hvilket dels baerer Vidne om Omfanget af Normaliseringen af
Lokomotivtyperne, dels om F-Maskinens gode Egenskaber, som Driftssikkerhed og let
Betjening. Om det sidste vidner ogsaa den Omstendighed, at man for Tiden har 15
saadanne Lokomotiver under Bygning med kun smaa .Endringer i den oprindelige
Type fra 1898. I 1918—1919 anskaffedes et begracnset Antal F-Maskiner (Nr. 428—435),
der viste en noget @ndret Udforelse, idet de bl. a. udstyredes med Overheder, Stem-
pelglidere og Heusinger’s Styring. Disse Maskiner var foruden til Rangering ogsaa
bestemt til Togkersel over kortere Streekninger.

De foranneevnte Lokomotivtyper K, C, D, O og F (samt den nye Hs) var alle vellyk-
kede i Henseende til Driftssikkerhed, Ydeevne og alsidig Jkonomi, hvad deres lange
Levetid — Stersteparten af dem er cndnu i Drift — ogsaa vidner om.
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Den omkring Aarhundredskiftet begyndende Forbedring af Personvognenes Indret-
ning m. m. og deraf folgende storre Veegt medforte imidlertid efterhaanden en saa stor
Foragelse af Togvaegten, at Anvendelse af Forspands-Maskinc i stigende Grad blev
nadvendig til mange af Hovedbanernes Hurtigtog. Saaledes var fast Forspandskersel
allerede i Aarcne 1905—06 nodvendig til visse Tog, og den i 1904 indferte Forhgjclsc
af den tilladte Maksimalhastighed fra 90 til 100 km/T. kunde ikke altid udnyttes i det
ognskelige Omfang uden Forspandskersel; igvrigt var adskillige Tog, ojensynlig for
at kunne ngjes med een Maskine, planlagt med en Hastighed, der ikke kraevede mere
end 70—75 km/T. Maksimalhastighed for Overholdelse af Kgreplanen. Dette var na-
turligvis i sig selv en gkonomisk Foranstaltning, men trafikale Grunde (f. Eks. For-
bindelsen fra og til andre Baner og Tog) nedvendigger ofte Anvendelsen af kortere
Koretider, og dctte, i Forbindelse med den stadige Vackst i Antallet af mere kom-
fortablc og dermed tungere Vogne, gjorde det nedvendigt at skabe en ny og veesent-
lig steerkere Lokomotivtype end de forhaandenveaerende. Da der samtidig paa visse
Hovedstreekninger som Folge af Sporforsteerkninger kunde tillades et storste tilladeligt
Akseltryk paa indtil 16,5 Tons, var det muligt at konstruere et Lokomotiv med om-
trent den dobbelte Ydeevne i HK (Hestekraefter) som K- eller C-Maskinen. Som den
sidste af Busse’s Lokomotivkonstruktioner opstod da i 1907 det velkendte 2-B-1 4-cylin-
drede M attetdamps-Kompoundlokomotiv, der fik Litra P (de gamle P-Maskiner fra
Thybanen var tidligere udrangerede). Maskinen, der kom til at veje ca. 68 Tons, hvoraf
33 Tons til Adheesionsveegt (mod K-Maskinens 42, henholdsvis 26 Tons), og havde en
Hedeflade paa over 200 m? (mod K-Maskinens 88 m?), var et for sin Tid meget mo-
derne Lokomotiv, der vakte en ikke uberettiget Opsigt baade herhjemme og i Udlan-
det, ikke alene i konstruktionsmeessig Henseende, men ogsaa paa Grund af sit har-
moniske Ydre, et Forhold som Busse igvrigt altid havde lagt steerk Vagt paa, hvad
der ogsaa fremgik af de tidligere af ham skabte Typer (Fig. 273).

P-Maskinens, efter Datidens Forhold meget store, Kedel har sbred« Fyrkasse, d. v.s.
Fyrkassen er ikke som ved alle de tidligere Lokomotiver saa smal, at Bagkedlen kan
anbringes mellem Lokomotivrammens Hoveddragere. Dette, i Forbindelse med Anven-
delsen af cn 4-cylindret Dampmaskine, bevirkede, at Busse forlod den i Europa ellers
klassiske Pladejernsramme, der bestaar af to 25 a 30 mm tykke Plader, indbyrdes af-
stivet af et Antal lodrette og vandrette Plader, kantede med Vinkeljern; i Stedet an-
vendtes en staalstebt »Stangrammec« (Bjelkeramme) efter amerikansk Forbillede,
hvorved dels opnaaedes en lctterc Anbringelsc af den brede (over 2 m) Bagkedecl,
dels letterc Tilgaengelighed til det indvendige Maskineri.

For at lette Indfyringen forsynedes Kedlen med 2 Fyrhuller. Mcd Kedeltrykket gik
man op fra de hidtil anvendte 12 Atm. til 15 Atm.

Dampmaskinen bestaar som naevnt af 4 Cylindre, anbragt i samme Tverplan med
de 2 Hgjtrykscylindre imellem Rammens Hoveddragere og de 2 Lavtrykscylindre ud-
vendigt. Hojtryks-Drivsteengerne arbejder paa det forreste af dc 2 koblede Hjulseet,
der altsaa er forsynet med Krumtapaksel, medens Lavtryks-Drivsteengerne arbejder
paa det bageste koblede Hjulset. Drivhjulene er forbundet med Kobbelsteenger. Til
Dampfordeling tjener en faelles Stempelglider for een Hgjtryk- og den tilsvarende
Lavtrykcylinder.

Med en eventuel Forhgjelsc af Hovedstraekningernes Maksimalhastighed for @je blev
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Fig. 274. 2-cylindret Iltogslokomotiv Litra R

Drivhjulsdiameteren valgt til 1984 mm, saaledes at 120 km/T. kunde opnaas med et
relativt lavt Omdrejningstal.

Ogsaa Tenderen var en Nykonstruktion, idet den blev 4-akslet og med et Rumindhold
paa 6 Tons Kul og 21 m® Vand; dens tjenstfeerdige Veegt blev ca. 48 Tons mod den 3-
akslede K-Tenders ca. 28 Tons, hvoraf 3,5 Tons Kul og ca. 10,5 Tons Vand.

P-Maskinen var i hele sin Opbygning en decideret Hurtigtogsmaskine til Straeknin-
ger med ikke for store Stigninger. Den svarede, efter at visse Begyndervanskeligheder

‘var overvundet, til de stillede Forventninger, idet den var i Stand til alene at fremfore

alle de Tog, som tidligere maatte have Forspand, med samme eller storre Hastighed.
Til Streekninger med leengere og steerkere Stigninger (8—109/,9) var dens Adhaesions-
veegt dog for ringe for Tog af Vegt op mod 400 Tons, hvilket man sggte at bede paa
ved at udfere de 14 sidste Maskiner (Nr. 920—933) med Akseltryk paa 19 Tons, altsaa
38 Tons Adheesionsvaegt; samtidig foregedes Cylinderdimensionerne noget. Senere har
man ogsaa, ved Andring af Veagtfordelingen, foreget Adhsesionsvaegten paa de ovrige
P-Maskiner (Nr. 901—919), hvor dette af Hensyn til Sporet lod sig gore.

Samtidig med K- og C-Maskinerne, og navnlig under den forste Verdenskrig, udstyre-
des P-Maskinerne efterhaanden med Overheder, hvilket medferte en ikke ringe For-
bedring i Breendselsgkonomien, der ellers i Forvejen maatte betegnes som god. De
udstyredes ogsaa med Fgdevandsforvarmere, 2 Stkr. med Knorr’s Overfladeforvar-
mer, de gvrige med Worthington’s Blandingsforvarmer, hvorved Brandselsgkonomien
yderligere forbedredes, dog veesentligst kun i de Tog, der gennemkeorte nogenlunde
lange Straekninger uden Standsninger. Forvarmerne er dog senere fjernet, dels fordi
den opnaaede Besparelse i Breendselsudgifterne, da Kulpriserne blev lave, ikke stod i
et rimeligt Forhold til Vedligeholdelsesudgifterne ved Forvarmeranlaeegget, dels fordi
det med Udbruddet af den 2. Verdenskrig ikke mere var muligt at fremskaffe Re-
servedele fra Udlandet.

P-Maskinen er en fremragende Hurtigtogsmaskine til gennemkorende Tog af Vagt
indtil 400 Tons (ekskl. Maskine og Tender) og paa flade Straekninger. Den har i over
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Fig. 275. Godstogslokomotiv Litra H (Typen fra 1941).

en Menneskealder neesten helt og holdent bestridt Hurtigtogskerslen paa Sjelland og i
stort Omfang paa Fyn og i det sydlige Jylland. Paa Sjaxlland er den endnu almin-
delig anvendt til Hurtigtog (og gennemkeorende Godstog af Veaegt indtil 600 Tons), selv
til saadanne Tog, hvis Vaegt efter dens Konstruktion i Virkeligheden er for stor. Da
det efterhaanden bliver nedvendigt at gaa over til sveerere Lokomotivtyper i Hurtig-
togstrafikken, er man, naar en sterre Rcparation af Kedlen vil veere nedvendig, og
tildels samtidig Udveksling at Cylindrene, begyndt at ombhyvgge disse Maskiner til 3-kobh-
lede (Litra PR), hvorom senere.

I Busse’s Maskinchef-Tid, 1894-—1910, blev der til Statsbanerne leveret ca. 430 Lo-
komotiver, naesten udelukkende af de under hans Ledelse konstruerede Typer. Der-
imod var de paa neer 9 Rangermaskiner alle byggede i Udlandet, fortrinsvis paa de
store Lokomotivfabrikker i Tyskland, men ogsaa en Del i England, Italien og Sverige.
Forst langt senere, navnlig efter den ferste Verdenskrig, byggedes der Lokomotiver
herhjemme i storre Omfang.

Da Busse i 1910 fratraadte sin Stilling som Dirckter for Maskinafdelingen og blev
aflest af Direktor Floor, indtraadte en veesentlig Andring med Hensyn til Konstruktio-
nen af nye Lokomotivtyper. I Stedet for som tidligere helt og holdent at konstruere
de nye Lokomotivtyper i Maskinafdelingen, traadte man nu i Forbindelse med
Lokomotivfabrikkerne, der opstillede Projektet efter de af Maskinafdelingen givne
Forlangender og Anvisninger, samt udarbejdede Detailtegningerne, der alle blev fore-
lagt Maskinafdelingen til Kritik og Godkendelse, forinden Arbejdet skulde udfores.

Til den forste af de paa denne Maade skabte nye Lokomotivtyper udarbejdedes i
1911—12 af Lokomotivfabrikken A. Borsig, Berlin, Beregninger og Tegninger. Det
var en 3-koblet Hurtigtogsmaskine med 16 Tons Akseltryk, fortrinsvis bestemt til
Straeekningen Fredericia-Aarhus (-Randers), hvor der forekommer lange Stigninger paa
8—109/,,, og hvor P-Maskinen med sin relativt lave Adhesionsveegt var mindre egnet
til Fremforelse af de ca. 100 Tons tunge Hurtigtog, selv om de¢ foran neevnte »tunge«
P-Maskiner med 38 Tons Adhasionsviegt ogsaa paa Strackningen Fredericia-Aarhus
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havde gjort god Fyldest. Det bor i denne Forbindelse neevnes, at allerede Busse, umid-
delbart for sin Afgang, havde overvejet Indferelsen af en 3-koblet Hurtigtogsmaskine
til denne Streekning.

Det neevnte i Forbindelse med Borsig fremstillede Projekt til en ny Hurtigtogs-
maskine blev til den kendte 2-C. 2-cylindrede R-Maskine (Fig. 274) med udvendige
Cylindre og Glidere. Kedlen fik omtrent samme Hedeflade som P-Maskinens (efter at
den var forsynet med Overheder), men da det bageste Hjulszet var et Kobbelhjulszet
(af stor Diameter), maatte man tilbage til Anvendelsen af en smal Fyrkasse. An-
vendelsen af udvendige Cylindre og smal Fyrkasse medferte naturligt Anvendelse af
en Pladejernsramme. Endvidere gik man tilbage til et Kedeltryk paa 12 Atm. og til
K- og C-Maskinernes Drivhjulsdiameter (1866 mm). Som Dampfordelingsorgan tjener
en Hochwald-Stempelglider, trukket af en Heusinger-Styring. Vaegten af Lokomotivet
(uden Tender) blev ca. 70 Tons, hvoraf 48 Tons Adheesionsveegt.

Da de to Prevelokomotiver (Nr. 934 og 935), som Borsig leverede i 1912, havde vist
sig tilfredsstillende, bestiltes hos samme Firma yderligere 10 Stk., der blev afgivet til
Drift i 1913. Yderligere 8 Stk. (Nr. 946---953) blev leveret under den forrige Verdens-
krig (1918) af Schweizerische Lokomotiv- u. Maschinenfabrik i Winterthur. Disse Ma-
skiner maatte leveres med Staalfyrkasser, der senere udveksledes med de ssedvanlige
Kobberfyrkasser; iovrigt var Maskinerne ikke praegede af Krigstiden, men var udmeer-
ket Arbejde.

R-Maskinen havde hurtigt, efter Overvindelsen af enkelte »Bernesygdommec, vist
sig at veere en Lokomotivtype, der udmeerkede sig ved stor Effektivitet og alsidig
Anvendelighed, saavel til Hurtigtog som almindelige Persontog og Godstog, hvorhos
den saavel i braendselsgkonomisk som vedligeholdelsesmaessig Henseende maatte be-
tegnes som meget tilfredsstillende.

Fra Baneafdelingens Side klagedes imidlertid over, at R-Maskinerne paavirkede
Sporet i uheldig Grad, saaledes at Sporvedligeholdelsesarbejderne paa de af disse
Maskiner befarede Streekninger blev ret store. Dette satte man i Forbindelse med den
Omstendighed, at Maskinerne var 2-cylindrede og derfor ikke saa fuldkomment af-
balanceret med Hensyn til de roterende og frem- og tilbagegaaende Masser. Ved en Ny-
bestilling i 1921 lod man derfor Borsig foretage en Andring, saa at Lokomotivet blev
3-cylindret (alle Cylindre Hgjtrykcylindre) med (ca.) 120° mellem Krumtappene; des-
uden foretoges en Forlengelse af Maskinen saaledes, at Drivstangsleengden foregedes
400 mm. Igvrigt bibeholdtes saa meget som muligt af den gamle Types Enkeltheder,
bl. a. Kedlens Dimensioner. Af denne &endrede Type leverede Borsig i 1921 ialt 5 (Nr.
954—958).

De neeste 5 R-Maskiner (Nr. 959—963) blev det overdraget A/S Frichs i Aarhus at
levere. Frichs byggede hermed de forste sstore« Lokomotiver i Danmark. Firmaet
havde tidligere leveret et Antal F-Maskiner (de forste i 1913-—1914) og 5 D-Maskiner
(Nr. 896—900, i 1922).

De af Frichs leverede R-Maskiner adskiller sig fra Borsig’s ved at have en storre
Overheder. Desuden er Hochwaldglideren erstattet med den ssimple« Stempelglider
med enkelt Indstremning, en Simplifikation, som ikke synes at have medfert Ulemper
for Dampokonomien.

De 3-eylindrede R-Maskiner var forsynet nied Knom's Fadevandsforvarmer.



Fig. 276. Persontogstenderlokomotiv Litra S med Regnedslagsskerme og forgget Kulrum.

Omtrent samtidig med Leveringen af de 3-cylindrede R-Maskiner fra Borsig udar-
bejdedes Projekt til en 4-koblet Godstogsmaskine med 16—17 Tons Akseltryk og med
samme Kedelstorrelse som R-Maskinen. Den stadigt voksende Godstrafik bevirkede
nemlig, at D-Maskinerne, hvis Maksimalbelastning paa Stigning 10 9/, er ca. 450 Tons,
i adskillige Tilfeelde ikke kunde magte de for dem bestemte Tog uden Medgivelse af
Forspandsmaskine (eller Indleeggelse af Seertog) paa Streekningen Fredericia-Aarhus;
ogsaa paa den da nylig overtagne Straekning Padborg-Vamdrup (-Fredericia) kneb det
oftec for D-Maskinerne, idet der meget hyppigt atf de tyske Baner overleveredes Tog
paa 800 Tons og derover i Padborg, saaledes at Deling af Toget blev nodvendig, hvilket
dels gav storre Rangering og dels belastede den enkeltsporede Streekning Tinglev-Lun-
derskov mere end onskeligt.

I 1923 afleverede Borsig 2 af disse 4-koblede Lokomotiver, der fik Litrabetegnelse
H og Nr. 799—800. Maskinerne er af Typen 1-D og 3-cylindrede med samme Cylin-
derdiameter og Slagleengde som de 3-cylindrede R-Maskiner. Drivhjulsdiameteren er
1404 mm ligesom D-Maskinens. Lobehjulsakslen og den forreste Kobbelhjulsaksel
cr forenet i en Krauss-Helmholtz-Truck, hvorved Maskinen faar en lige saa sikker
Gang igennem Kurver som ved Anvendelse af den 2-akslede Truck. Maksimalhastig-
heden var fastsat til 80 km/T, saaledes at Maskinen ogsaa kunde benyttes til Person-
trafik og eventuelt ogsaa Hurtigtogstrafik, seerlig paa Sendage og under Ferie- og
Hojtidstrafik. Efter en tilfredsstillende Provetid bestiltes yderligere 10 af disse Loko-
motiver (Nr. 789—798), men denne Gang hos Frichs i Aarhus, der afleverede dem til
Drift i Lebct af 1926. De 2 af Borsig leverede H-Maskiner havde Knorr-Fedevands-
forvarmer, medens de gvrige 10 havde Worthington-Forvarmer.

De nzevnte R- og H-Maskiner fik Tendere af P-Typen.

Efter en fleraarig Pause, i hvilken Damplokomotivanskaffelsen naesten helt var ind-
stillet til Fordel for Motormateriellets Udvikling, blev der i Slutningen af 1939 bestilt
yderligere 6 H-Maskiner (Nr. 783—788) hos Frichs, der afleverede dem til Drift i Lobet
af Aaret 1941 (Fig. 275). Disse Maskiner var meget naer lig de tidligere af Frichs leverede
H-Maskincr, men der indfortes dog enkelte A ndringer, som Erfaringen i Tidens Lob
havde vist enskelige. Af Nyheder indfortes saaledes en Damptorrer (Vandudskiller)
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anbragt i en sarlig Dom, hvorfra Dampen tages til den fra Kedlen aflukkede Regu-
latordom. Resultatet af denne Indretning har svaret til Forventningerne i Form af for-
bedret Overhedning. Desuden har man forsegsvis anvendt en Spildedampsudgangs-
heette og tilherende vid Skorsten omtrent som den franske Le Maitre-Udgangsheette.
Dissc H-Maskiner har ikke Forvarmer. Tenderen, der er 4-akslet ligesom de evrige
H-Tendere, er omkonstrueret saaledes, at den ved en udstrakt Anvendelse af Svejs-
ning i Stedet for Nitning har kunnet gives et sterr¢ Rumindhold for Kul og Vand uden
at dens Egenvaegt er foroget.

Ligeledes i Forbindclse med Konstruktionen af de forste 3-cylindrede R-Maskiner ud-
arbejdede Borsig ct Projekt til en Aflgser af O- og tildels K-Maskincen i Lokaltrafikken,
fortrinsvis den sjeellandske Nord- og Kystbane. Denne Aflgser fik Litrabetegnelsen S
og er et 1-C-2 3-cylindret Tenderlokomotiv af ca. 97 Tons tjenstfeerdig Veegt, hvoraf ca.
50 Tons er Adheaesionsveegt. Da Maksimalhastigheden er 90 km/T. og Vand- og Kulbe-
holdningen ret betydelig (10, henholdsvis 3 Tons, sidstnaevnte senere foroget til 414
Tons), er Maskinens Anvendelsesomraade meget stort og ikke alene indskraenket til
Lokaltrafikken. De 2 feorstc S-Maskiner (Nr. 721—722) er leveret af Borsig i 1924,
mcdens Resten, Nr. 723—740, er leveret af Frichs i 192728 (Fig. 276).

S-Maskinerne forsynedes efterhaanden med et Kondensationsanleeg for Spildedampen
af Hensyn til Kerslen gennem Boulevardbanetunnelen.

Ved den omtrent samtidige Udarbejdelse af Projekterne til den 3-cylindrede R-Ma-
skine, H-Maskinen og S-Maskinen opnaaedes en Normalisering af Enkeltheder i vid
Udstraekning.

Til Brug fortrinsvis paa de sterre Rangerbanegaarde (Aarhus og Kebenhavn) kon-
strueredes det 4-koblede Rangerlokomotiv Litra Q (Fig. 277), hvoraf det forste afleve-
redes af Frichs i 1930. Lokomotivet, hvis Vagt tjenstfeerdigt er ca. 56 Tons, er i Mod-
seetning til F-Maskinen forsynet med Stempelglidere og Heusinger’s Styring. Det er
ikke udstyret med Overheder, idet man ikke har forment at kunnc opnaa nogen vee-
sentlig Besparelse ved denne til det specielle Brug, hvortil Maskinen er bestemt.

P- og R-Maskinerne udferte gennem mange Aar et fortrinligt Arbejde i Hurtigtogs-
trafikken, P-Maskinerne som tidligere neevnt seerlig paa Streekninger med forholdsvis
svage Stigninger, R-Maskinerne ogsaa — og fortrinsvis — paa Streekninger i mere
kuperet Terraen. Maksimalbelastningen i Hurtigtog var for begge Typer i Almindelig-
hed 400 Tons.

Imidlertid var baade P- og R-Maskinerne i de efterhaanden stramt lagte Kereplaner
samtidig med en Tendens til stigende Tog-
veegt, udnyttet til Greensen af deres Yde-
evne, og selv om den tiltagende Motori-
sering naturligt medferte en Tilbagehol-
denhed med Hensyn til Udviklingen inden
for Damplokomotiverne, blev det dog efter-
haanden klart, at man blev nedt til at an-
skaffe kraftigere Damplokomotiver end de
forhaandenveerende.

Der blev dog ikke Tale om ¢n Nykon-
struktion i denne Henseende, idet man i Fig. 277. Rangerlokomotiv Litra Q.




Stedet for at udfere en saadan valgte at indkebe et Antal (ialt 11) brugte 2-C-1 4-cy-
lindrede Kompound-Overheder-Lokomotiver fra de svenske Statsbaner. Disse LLokomo-
tiver (svensk Litra F) var blevet overkomplette ved de svenske Hovedstreekningers
Elektrificering, men maatte iovrigt anses for at veere af en saa moderne Type, at de
kunde paaregne at gore god Fyldest paa danske Straekninger.

De saaledes indkegbte Maskiner underkastedes Hovedreparation i Statsbanernes Cen-
tralveerksteder i Kobenhavn, ved hvilken Lejlighed der samtidig foretoges de nedven-
dige Andringer m. m. af Hensyn til Forskellighederne i d¢ svenske og danske For-
hold, bl. a. saadanne Andringer, der betingedes af, at Lokomotivfgreren i Sverige
staar i Maskinens venstre Side, mens han i Danmark staar i hgjre. Det forste saaledes
endrede Lokomotiv, (Fig. 278), der fik dansk Nr. 972 og dansk Litrabetegnelse E, blev
afgivet til Drift i Sommeren 1937 og efterfulgtes saa i Lobet af Efteraaret 1937 og For-
aaret 1938 af de ovrige 10.

Lokomotiverne fik i deres danske Skikkelse en Vaegt af ca. 87 Tons, hvoraf 54 Tons
Adheesionsvaegt. Kedlens Hedeflade er ca. 189 m? hvortil kommer 68 m? Overheder-
Hedeflade, hvilket vil sige, at dens Ydeevne er ca. 25 % mere end P- og R-Maskinernes.
Risten, der er »bred«, har et Areal paa 3,6 m% Kedeltrykket er 13 Atm. Rammen er i
Modseetning til P-Maskinens en Pladejernsramme, dog neermest udformet som »Stang-
ramme« (Bjalkeramme) i Bagenden under Fyrkassen. Maskinen er som naevnt 4-cy-
lindret-Kompound, med 2 indyendige Hgjtryk- og 2 udvendige Lavtrykeylindre. Damp-
fordelingen sker ved en feelles Stempelglider for hver Side. Glideren har indvendig
Indstreomning for saavel Hojtryk- som Lavtrykcylindren, og dobbelt Indstromning for
sidstneevnte. Glideren treekkes af en udvendig Heusinger (Walschaert-)-Styring. Det
midterste af de 3 koblede Hjulsat er Drivhjul for saavel Hojtryk- som Lavtryk-
cylindrene.

Tenderen, der rummer 6,5 Tons Kul og 25 m* Vand, er fireakslet (paa 2 Trucker, i
Modseetning til P-Tenderen) og har et ejendommeligt Udseende paa Grund af Vand-
beholderens Form.

E-Maskinerne viste sig saa tilfredsstillende, at man, da det faa Aar senere blev nod-
vendigt at anskaffe yderligere sveere Lokomotiver fortrinsvis til Hurtigtog, besluttede
sig til at fortszette med Typen, idet der dog naturligvis indfertes saadanne Andringer
og Forbedringer (bl. a. Anvendelsen af en
Damptorrer), som Erfaringerne gjorde on-
skelige. Endringerne var i det hele kun
smaa, men derfor langt fra af ringe Betyd-
ning. [alt 19 nye E-Maskiner (Nr.975—993),
byggede af Frichs, afleveredes i Lobet af
1943 og 194447, en Del forsinket paa
Grund af Krigen. De har vist sig fuldt ud at
svare til de stillede Forventninger og ikke
mindst under de sidste Aars meget vanske-
lige Forhold har de ydet et fremragende Be-
fordringsarbejde i Tog af alle Arter, saavel
' - Hurtigtog al Veegt omkring 600 Tons som
Fig. 278. Iltougslokomotiv Litra K. Nr. 972, ombygget (ra X .

svenske Statsbaners Litra F. Persontog og (Godstog, sidstnsevnte ofte al

o
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Fig. 279. Persontogslokomotiv Litra PR, ombygget fra Litra P.

Vaegt over 900 T'ons paa »flade« Straekninger (ikke over 4—3 0/y¢ Stigning). Der er for
Tiden yderligere et Antal E-Maskiner under Bygning hos Frichs.

E-Maskinernes Indsacttelse i Hurtigtogstrafikken medferte, at P-Maskinerne maatte
anvises andet Anvendelsesomraade, idet de trods deres Alder endnu fuldt ud er i Stand
til at udfere tilfredsstillende Tjeneste. Seerlig til hyppigt standsende Persontog og til
starre Godstog, hvor det ofte kniber for K- og D-Maskinerne at opfylde de trafikale
Krav, er der Brug for Lokomotiver med en Kedelydelse af omtrent P-Maskinens.
Dennes forholdsvis ringe Adhaesionsveegt gor den imidlertid mindre egnet til den om-
handlede Trafik, hvortil kommer, at det store Akseltryk 16,5—19 Tons begrenser deres
Anvendelighed til Baner med forholdsvis sveer Overbygning. Da flere af P-Maskinerne
imidlertid stod for at maatte have Bagkedlen med Fyrkasse fornyet, besluttede man
sig til samtidig med en saadan omfattende Reparation at foretage en Ombygning, saa-
ledes at man fik en 3-koblet Maskine ud af den. I Stedet for den hidtidige Bagkedel
anbragtes en »smal« Bagkedel af samme Type som R-Maskinens, hvorved Anbringelsen
af et tredie Kobbelhjul muliggjordes. De koblede Hjul blev samtidig udvekslet med
mindre af 1730 mm’s Diameter (som O- og S-Maskinens). Selve Dampmaskinen med de 4
Cylindre i Kompoundvirkning samt Styringen bibeholdtes. Ved Rammen maatte der fo-
retages en Andring af Hensyn til den seendrede Bagkedel; Bagenden af den gamle Ram-
me fjernedes og erstattedes med et Stykke Pladeramme omtrent som ved R-Maskinen.

For at Maskinen kunde benyttes paa saa mange Straekninger som enskeligt, var dect
strengt nadvendigt at begreense det maksimale Akseltryk til 16 Tons, hvorfor der maatte
anbringes endnu et Hjulsseet under Maskinens Bagende; derved blev Hjulanordningen
2-C-1, hvad der cllers er en Sjeldenhed ved Maskiner med smal Fyrkasse.

Ombygningen foretoges al Statsbanernes Centralvacrksted i Kebenhavn efter Bereg-
ninger og Tegninger, der blev udfert af Maskinafdelingen.
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Til Qversigterne over Lokomotivernes Dimensioner m. m. bemerkes, at disse
Almindelighed geelder Forsteudforelserne af de paageeldende Typer. For de geldste
Lokomotivers Vedkommende er visse Angivelser noget usikre.

Sjeelland-IFalsterske Lokomotiver 1846-1893

: fg| Cofindre |5 f
E Bygge- | =T oo | = % .
@ Type )gg‘e o E = = :: = £ = T Bemerkning
< aar ‘oo z = |%2Ec| % 5 | <5 | 2E | o5 | B
7~ ~ = = B == = k= az ZZ | wm® f
= R = = B3¢ z I ¥ w5 |®a :
z £ =] w o B v " = = A - Vand
= mm | = min mm m m? Atm, t t t t
Toglokomoliver:
»0din«| 1-A-1 1846 | 1524 | 2 | 381 | 508 |c.11,7] 0,99 | 5 |c.20|12,5(15,5| 2/4,5
6-9 2-A 1856 | 1524 | 2 | 381 | 559 |c.12,4|c.1,24] 7 |28,8/13,0{c 20| ?/54
10-11 2-A 1856 1829 | 2 381 559 |e.124(c. 1,24 7 |29,5/13,5] ? ?/5,4
1215 | 2-A 1856 | 1829 |2 381 | 539 [c.12,2| 1,33 | 7 |255 11,0 ? 2/5,3
I
2 2-A 1858 | 1829 | 2 381 | 610 [c.12,4| 0,97 | 7 [225]10,0(19,2| 3/5,5
Gs 1-B 1858-6G | 1422 | 2 406 | 559 | 13,7 | 1,02 | 7 [26,8/19,5|19,2 3/5,5
’ et oy : 1,24-| - | 28,0-/17,0-{19,2- = 5
Es LB | 1863-71 | 1639 | 2 381 | 610 | 134 | 557 7-9 308 185|218 | 335
Ds 1-B 1870 1820 | 2 419 | 559 | 14,1 | 1,32 | 9 |32,8 20,8(22,7| 3/7,5
Cs B-1 1875-77 | 1639 | 2 406 | 539 | 13,1 | 1,33 |9-10|28,8 23,8|21,6  3,7,7
I |
B-1 z
As T?\(lor- 1876-77 | 1524 | 2 381 | 508 80 [ 1,04 | 9 [31,0 22,01 — [0,7/2,6
oko |
= : 0,94- 19,5- 15,8-13,3-
e & 59, » 'y y y 5
Bs B-1 1879-91 | 1524 | 2 330 @ 508 | 11,9 102 |9-10 214 17.0(16.2 2/4,3
M 1,51- 32,5 21,0-20,7-| -
Fs 1-B 1883-88 | 1639 | 2 = 419 | 559 | 13,8 1,83 9-10 3492|2177 |25.1 3/7,1
S | 1B [ 1886-92 | 1534 |2 350 | 539 | 114 | 1,20 | 10 |208|142[145 [2,5/58 | 8 balster-
Ks 1-B 1886-93 | 1837 | 2 | 430 = 610 | 13,9 | 1,84 | 10 | 37,5 25,2]|26,1 |3,5/10,0
Ls C 1891 1180 | 2 360 = 540 @ 12,7 | 1,03 | 10 |24,0|24,0(16,2| 3/6,0
1
Rangerlokomotiver:
B N " . = = : 20,3-|20,3- o
Hs T?"Ser' 1874-1902| 1086 | 2 330 = 508 7,50 | 0,82 |9-10 238 238 | 0,5/2,4
OKo
Ms B 1892 894 |2 280 | 360 50 | 0,55 | 10 [14,8]14,8] — [0.5/1,6
Tender-
lolko
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Jvsk-I"'vnske Lokomoliver 1862-1893

s Cylindre o< Lokomo- | Tenderens
R . 395 o
. Bygge-| & ® S| = > .
Litra | Type y'f:gr v E . 2+ & z =T TR Bemerkning
L I~ - L — P - s
‘ o= £ » (225 £ | % |PL E2|mz|
= = = dac 2 o o "o | RBo
= Q 7] - = =] >0 <q | = Vand
mm | % | mm mm m m? Atm t t t t

Toglokomotiver:
|
gl. A| 1-B 1862 | 1524 | 2| 381 | 508 [13,1|c.1,15] 7 |248 16,8 c.20| 5/59

do. 1-B [1862-66| 1676 | 2 |381-394 508-533 13,1 [c. 1,15] 7 |24,8|16,8[c.20  5/5,9
B 1-B | 1868-69| 1524 | 2 | 381 559 12,8] 1.29 | 8,5 |24,4|14,7(15,0| 3/5,0
H B-1 |1868-69| 1372 [ 2 | 305 559 |11,2| 0,90 | 8,5 (19,0 16,0(c.10| 2/3,0
E C 1868-69| 1372 | 2 | 381 559 (13,5 1,28 | 8,5 (25,8 258(15,0| 3/5,0

J B-1 1871 [ 13722 | 305 559 |11,9( 0,90 | 10 | 20,4 | 16,1 |c.12| 2/5,0

do. | B-1 | 1886 | 1384|2381 = 508 |11,9] 0,90 | 10 |22,6(183(155| 2/5,0
C 1-B | 1874 | 1524 |2 | 381 | 539 |12,5] 1,00 | 85 [23,4/13,2{15,9 2/54
F C 1874 | 1219 |2 | 381 | 559 |12,3| 1,00 | 8,5 [24,2|24,2(15,9| 2/5,4|3¢here ombyagct

K 1-B 1874 | 12192 | 279 508 |10,8| 0,66 | 8,5 [16,3(12,2[10,67 2/5,4|Scnere omhygact

til Tenderloko Kj

G C 1875-78| 1372 | 2 | 381 | 559 |14,1| 1,30 | 10 |27,5|27,5|17.3| 3/5,9

do. C 1884 | 1384 [ 2 | 406 559 13,9] 1,30 | 10 |30,5 30,5(20,7 | 3,5/7,0

L | B-1 [1875.77[ 1372 |2 | 305 | 508 [10,9| 0,90 | 8,5 |15,5 12,7|10,2| 2/3,2(Sehers ombysget
D | Bt 1876 | 1524 |2 | 381 | 559 [125]| 0,07 | 85 |21,4 18,1|16,7| 3,6/5,7 | 3 fee deniaiss
B-2
P | Tender [1882-83[ 1092 | 2 305 | 406 | 89| 066 | 10 [22,3 11,8] — | 1,5/2,3
loko
, d ? 34 - == S > til Dels
nyA| 2B |[1882-88/ 1690 |2 | 406 | 539 |14,1| 1,30 | 10 {31,9 19,9]|20,7| 3,5/7,0 | Senerc il Dels
Rangerlokomoliver:
B
O | Tender- [1869-72 914 | 2 [133-152(279-330| — — 6 |81 81| — — Opretst. Kedel
loko d og Dampmask.
B
M| Tender- [1874-75| 1016 | 2 | 254 | 508 | 58| 054 | 85 149 149 — 035/1,1
Ooko
N B lis77-88| 1210 | 2 - 1 = ol osa 15,7- 15,7+ .
Tf:lc(lgr- 77-86) 1219 [ 2 | 305 508 | 6,7 0,66 | 10 17,9 17,9| — 0,35/1,4
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D.

S.B. fra 1893

%y | Cylindre :§h_§ l.okomo- | Tenderens
gge- | 2 stel 8 | =
Litra[ Type Byuge ?E - - ,‘:’g: E £ | —7 17— Bemesrkning
aar | B s 5 |BSe| O Z|eE|EE|wE| "™
=%z = Z|R5E| gz |3 |¥5|35|&s5| ./
= = 2 < = || 4G | = Vand
mm | = mm mm m m? Atm. t t t t
Toglokomoliver: .
K | 2B (1894100218462 430 610] 14,8 | 1,77 | 12 [420/ 260|273 (35103 gt b
1-B-1
O | Tender |1896-1901 [ 1710 | 2 430 610] 11,0 | 1,31 | 10 |520 265) — |1,565 o,
loko 2
G| ¢ [1897-1901|1384 |2 | 406 560| 13,9 | 1,31 | 10 32,3 32,3|21,2|3,5/7,0 do.
\ , ea qin| 149- | 1,79- 44,0- 36,4+
D | 1C | 1902:22 1404 [ 2 430460 610| 1o | yo=" | 12 11 501 28,0{3,5/11,0 do.
G| 2B | 190309 |1866 2 = 430 | 610| 14,8 | 1,77 | 12 [41,6 26,0|28,0 [3,5/11,0 do.
P | 2-B-1 | 190709 {19844 3330 600| 185 | 3,23 | 15 (68,0 33,1(48,4(6,0/21.0 do.
Py| 2-B-1 | 1910 [1984| 4 3X%0 640( 18,5 | 3,23 | 15 [70,0 | 38,0 |48,4 6,0/21,0‘ do.
R| 2C | 1912-18 [1866|2 570 | 670| 19,2 [ 262 | 12 |70,0| 49,2|48,4(6,0/21,00  Overheder.
Ry| 2-C | 1921-24 [1866|3 470 | 670 19,6 | 2,62 | 12 [74,0] 51,0|48,4 [6,0/21,0 do.
H | 1-D | 1923-28 [1404[ 3 470 | 670| 19,5 | 2,62 | 12 [78,9 68,0} 48,4 6,0/21,& do.
Hy| 1D 1941|1404 |3 | 470 670| 19,5 | 262 | 12 |81,3 68,0|57,0 8,0/27,0 do.
1-C-2 '
S | Tender-| 1924-28 [1730 |3 | 430 |670| 14,9 | 2,40 | 12 [97,0 50,1| — 3,0/10,0 do.
lok
-0 . . 2420 | " P A Overheder.
E 2-C-1 1914-16 | 1896 | 4 25630 660| 21,3 | 3,60 | 13 |85,5 54,0]56,0  6,5/25,0] overtaget fra sven-
= ske Statsh.
Eu| 2-G-1 | 194243 1896 | 4 | 35330 [660| 21,3 | 3,60 | 13 |88,4 54,0(56,0 6,5/25,0(  Overheder.
PR | 2-C-1 | (1943) [1730 [ 4 32380 1600| 19,5 | 262 | 13 77,6 |48,0(52,0 6,0/23,0]  verheder.
PRy| 2:C-1 | (1940) [1730 | 4 26360 1 640( 19,5 | 2,62 | 13 78,6 ] 48,0(52,0 6,0/23,00 ombygget Tea Pu
|
Rangerlokomotiver:
C
F | Tender |1898-1923(1252 [ 2 406 | 560 9,1 | 1,02 | 12 |37,2 372 — 1,535
loko
Fm Terf&cr- 1918 12522 406 610 9,1 | 1,02 | 12 |38,0[38.0] — 1,53,5 Overheder.
loko
T |render | 1906 [1190] 2 350 [500| 7,9 | 1,3 | 10 [315 31,5| — 08/40
loko
D
Q | Tender-| 1930-43 [ 12522 460 (610 10,3 | 1,79 | 12 |55,8 55,8| — 20/6,0
loko
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Med den forste af de saaledes @endrede P-Maskiner, der faar Litrabetegnelsen PR
(Fig. 279) foretoges i Sommeren 1943 en Raekke Provckersler, der gav til Resultat, at
de stillede Forventninger fuldt ud var opfyldt. Der fortsaettes derfor med Ombygningen
cfterhaanden som det bliver nedvendigt at forny P-Maskinernes Bagkedler og eventuelt
andre storre Dele, i hvert Fald indtil der haves et saa stort Antal PR-Maskiner, som der
maatte vaere Behov for.

Det vil af det foranstaaende fremgaa, at man ved de danske Statshaner ligesom ved
de fleste andre Baner regner med Damplokomotivet som en betydende Faktor ogsaa ud
i Fremtiden, selv om det treenges haardt af andre Traktionsmidler paa Skinnerne;
men Damplokomotivets fremragende driftsmaessige Egenskaber, i visse Henseender
hidtil uovertrufne, ikke mindst dets alsidige Anvendelighed og Evne til Overbelast-
ning, har bevirket, her i Landet som i de¢ fleste andre L.ande, at andre Driftsformer
endnu kun forholdsvis langsomt fortreenger det, bortset fra Steder hvor ganske spe-
cielle Forhold gor sig gaeldende.

Motormateriel med Forbrendingsmotorer

MOTORDRIFT paa Jernbaner er ikke noget egentligt nyt Feenomen, idet man igen-
nem mange Aar har tilsigtet at faa en lettere og billigere Form for smaa Persontog,
hvilket man forst sagte at naa til ved forskellige Konstruktioner af Damp-Motorvogne
med smaa Kedler, som var lette og hurtige at fyre op, og med hvilke der ogsaa har
veaeret forsegt her i Landet. Saaledes brugtes der paa Gribskov-Banen og Randers-Had-
sund-Banen i 80-erne nogle af Ingenigr Rowan konstruerede Vogne, og mange husker
den bergmte Dampsporvogn paa Strandvejen.

I Tiden efter den forste Verdenskrig forte Banerne en haard, gskonomisk Kamp, der
var paafert dem ved den Konkurrence, der skabtes ved Automobilets hastige Udvik-
ling. Denne Konkurrence gjorde sig gaeldende saavel for Person- som for Godstrafik-
ken, idet Publikum i store, moderne udstyrede Rutebiler kunde blive transporteret fra
I.and til By og fra By til By ad Landevejen og saaledes, at det ved denne Lokaltrafik
var muligt praktisk talt at blive transporteret fra Dgr til Der, medens man ofte maatte
gaa lange Veje til og fra Jernbanestationen, ligesom der for Godstrafikkens Vedkom-
mende skabtes gode og hurtige Forbindelser med Fragtmaend, der med belaessede
Vogne ligeledes etablerede en »Dgr til Dor«-Trafik uden tidsspildende og bekostelige
og for Varerne skadelige Omlaesninger. D ette muliggjordes ofte til Priser, der var min-
dre end Jernbanens Priser for Fragt fra Station til Station, hvorved der i hvert Fald
sparedes Bekostningen ved Transport fra og til Station.

Haardest treengt i Konkurrencen var vel Privatbanerne, som jo hovedsagelig bestri-
der Lokaltrafik, og det var da ogsaa dem, der forst gjorde Skridt til Anskaffelse af
motordrevne Jernbanekgretgjer. Det var ved at erstatte Damptog med Motortog i mange
Tilfeelde muligt at forbedre Banernes ¥konomi betydeligt, idet der derved dels kunde
skabes en bedre Toggang med smaa, hyppige Tog, hvorved der kunde opnaas direkte
Forggelse af Indteegterne, og dels kunde opnaas Besparelser paa selve Driftsudgifterne.

Samtidig med Imgdegaaelse af Konkurrencen fra Bilernes Side var felgende Grunde
af udslaggivende Betydning for Motorisering ved Jernbanerne:
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Koretojet er allid driftsklart, idet Fereren kan overtage del og slarte det med ganske kori
Frist, medens Damplokomotivet skal fyres op.

. Det har mindre Personaludgifter, idet der kun kraves een Mands Betjening under Keorsel, og

der skal intet Personale til at holde Fyr under Remiseophold og under Ophold paa Endesta-
tioner som ved Damplokomotiver.

Det har mindre Driftsomkostninger, idet Udgifterne til Solarolie eller Benzin er langt ringere
end Udgiften til Kul til Damplokomotiver paa Grund af Motorens heje Virkningsgrad i For-
hold til Dampmaskine og Kedel, ligesom Motoren jo heller ikke bruger noget under Ophold i
Driften, medens I.okomotivet har et Forbrug saavel under Opfyring som under Ophold i Driften.
Det har ikke som Damplokomotiverne Udvaskninger af Kedlen, som periodevis seetter det ud
af Drift, og det kan bygges med Braendstoftanke til Korsel over flere Gange saa lange Afstande
som Damplokomotivet kan kore uden Indtagning af Kul og Vand. Disse Forhold bevirker, at der
er Mulighed for en stor Udnyttelsesgrad i Forhold til Damplokomotiver.

Det har ikke — som Damplokomotiverne — Masser, som under Rotationen fremkalder Varia-
tioner i Hjultrykkene, hvilket bevirker, at der, uden at forsteerke eksisterende Spor, er Mulig-
hed for at kere hurtigere, eller at et storre Akseltryk kan tillades.

Det har en stor Accelerationsevne, sarlig naar det er bygget med elektrisk Transmission, idet
det allerede umiddelbart efter Ingangsetningen (fra ca. 15 km Hastighed) er muligt at udnytte
alle Motorernes Hestekraefter, medens man ved Damplokomotiver forst naar den fulde Heste-
kraft noget for Maksimalhastigheden naas.

Ingen Reg- og Dampplage.

Ingen Brandfare for Skove, Marker og Bygninger.

Der behoves ved visse mindre Koretojer, iseer Benzinmotorvogne, ikke faglaert Personale.

fter at have nacvnt dissc Fordele, som Motoren byder fremfor Dampmaskinen, skal
naevnes, at man ikke uden videre kan drive et Jernbanekoretsj med en Motor

alene paa lignende Maade, som man driver Damplokomotivet direkte med en Damp-

maskine.

D
ner

er er den Vanskelighed, at Motorens Karakteristik er en saadan, at den ikke eg-
sig dirckte for et Koretoj med variabel Hastighed, da Ydelsen staar meget neer i

Forhold til Omdrejningstallet. Da man ikke som ved Dampmaskinen kan forege Fyld-
ningen meget steerkt under langsom Gang, men maa have et vist, ret hgjt Omdrej-
ningstal selv ved langsom Gang, vil det forstaas, at det er nedvendigt mellem Motor
og Hjul at indskyde et System, som kan omsatte Motorens Omdrejningstal til det Om-
drejningstal for Hjulene, der til enhver Tid svarer til Koretajets Hastighed.

D

1.
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ette System kaldes Transmissionen og kan veare konstrueret paa flere Maader.

Det kan som ved Automobilet hestaa af en Gearkasse med Tandhjul. Dette System
var det forst anvendte, men egner sig kun for lette Koretgjer og smaa Hestekreefter.
Det har den Mangel, at Krafttilforslen til Hjulene afbrydes, medens man skifter
fra lavere til hgjere Gear, hvilket under Accelcration af Vognen sinker og macrkes
som Ryk i Vognen, sarlig paa Stigninger. Bortset herfra er Systemet godt, idet
det cr let af Vacgt, billigt i Anskaffelse og har en hej Virkningsgrad. I den senere
Tid har man udformet Konstruktionen saaledes, at Kraften ikke afbrydes, medens
der skiftes Gear, ligesom man lader alle Tandhjul vere i stadigt Indgreb og kun
betjencr Koblinger.

Ved mekanisk Overforing gennem Gearkasse maa Motorens Omdrejningstal na-
turligvis seettes noget ned hver Gang, man gaar op i et hgjere Gear, da Vognens
Hastighed jo ikke stiger pludseligt, og forst naar Vognen naar op til den Hastig-
hed, der i vedkommende Gear svarer til Motorecns normale Hastighed, udnyttes
Motoren helt.



2. For at kunne overfore storre Hestekraefter har man udviklet den elektriske Trans-
mission, ved hvilken Motoren driver en Dynamo, som leverer Stregm til Banemo-
torerne, som er Elcktromotorer, der ved Tandhjul er forbundne med Kgrehjulene.
Denne Transmission har den Fordel, at Hastighedsreguleringen er saa godt som
uden Trin, og det er derfor muligt ved enhver Hastighed at udnytte Motoren
helt. Den har dog ogsaa visse uundgaaelige Mangler, saasom stor Vagt og hgj
Anskaffelsespris, ligesom Virkningsgraden paavirkes af den dobbelte Energi-
omformning.

3. Endelig har man i den nyere Tid ved andre Baner, seerlig i Udlandct, indfart hy-

draulisk Transmissionr, hvorved en Motor

driver en Pumpe, som pumper en Olie-
maengde til en Motor, hvor Oliens Tryk
eller Hastighed omsaettes i Bevaegelse. Dette

System har den Fordel, at Hastigheden kan

= reguleres fuldsteendig uden Trin, men Sy-
kigs B Do Gl Iii’;f:}é‘;‘;‘:ehst?;“’&‘i‘.k"b‘ede Benain- stemet har hidtil ikke egnet sig seerlig godt
for standsende Tog i Lokaltrafik.

Da Statshanerne i 1923 gnskede at undersege Muligheden for Motorisering, lejede
man en Vogn fra De forenede Automobilfabrikker i Odensc til nogle Forsag, som blev
udfert mellem Aarhus og Brabrand. Denne Vogn var bygget som et almindeligt Auto-
mobil, der var forsynet med Jernbanevognhjul. Man blev hurtigt klar over, at dette
Koaretaj var for lille. Man henyttede de med dette indhestede Erfaringer og bestilte hos
De forenede Automobilfabrikker i Odense 3 Motorvogne Litra MA (Fig. 280). Dissc
Vogne, som blev leveret i 1925, blev for at forgge Driftssikkerheden og for at undgaa
Drejning paa Endestationerne (Pendulkersel) konstrueret saaledes, at man korte dem
som en Vognstamme med mindst 2 Motorvogne koblet sammen med Bagenderne, idet
man saa efter Behov kunde skyde Bivogne ind mellem Motorvognene. Vognene har 24
Pladser pr. Vogn i Passagerafdelingen og 2 Klapsader i Bagagerummet. Vognens
Motor er en amerikansk 6-cylindret, firetakts Benzinmotor »Continental« udviklende
100 HK ved 2000 O/M som maksimal Ydelse og 85 HK ved 1600 O/M som normal Ydelsc.
Ved at arbejde med begge i en Togenhed varende Motorer blev man i Stand til yder-
ligere at fremfeare 2 Bivogne. Vognenes Maksimalhastighed er 70 km/T. Ved Bestillin-
gens Afgivelse var det Meningen, at Vognene skulde besarge Trafikken paa Streck-
ningen Hellerup-Norrebro. For imidlertid

at imgdekomme et fra Beboerne ved Ris-
skov ved Aarhus fremsat Unske blev Vog-
nene sat ind paa Ruten Skolebakken-
Grenaa Landevej, en Rute fra Aarhus til
den nordlige Omegn. Paa denne relativ
korte Streekning med mange Holdepladser
gjorde Vognene, grundet paa de mange ; s
Igangseetninger, ikke Fyldest.Vognene blev Fig. 281. Benzinmotorvogn, Litra MC.

derfor overfert til den Streekning (Helle-

rup-Nerrebro), hvortil de oprindelig var konstrueret, og hvor de i mange Aar derefter
gjorde god Fyldest. 9

25
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1 1926 blev derefter fra Automobilfabrikkernc til Erstatning anskaffet 2 Stk. benzin-
mekaniske Motorvogne Litra MC (Fig. 281). Vognene er 3-akslede og har 2 Motorer af
samme Slags som Litra MA. Vognenes Maksimalhastighed cr kun 55 km/T., og Gea-
ringen er derfor indrettet saaledes, at Vognene langt bedre end MA-Vognene egner sig
for hyppigere Standsninger, da de har stor Accelerationsevne. Vognene har 50 Sidde-
pladser og Fererplads i begge Ender. Paa Dage med steerk Trafik kunde man koble
2 Vogne sammen og eventuelt indseette en Bivogn imellem dem.

For at imedegaa den stadig stigende Konkurrence fra Rute- og Lastautomobiler og
for at imedekomme @nsker rundt om i
Landet om Motordrift blev efter en foreta-
gen neermere Undersogelse af Forholdene
foreslaaet Anskaffelse af 40 Vogne.

Der blev imidlertid i forste Omgang kun
kebt 17 Stk. Vogne hos Automobilfabrik-
;T‘ig. 282. Benzinelektrisk Motorvogn, nu Dieselelektrisk kerne Litra ME i ]927—28’ indrettet med

Motorvogn, Litra ML. kun een Fgrerplads som MA-Vognene og

til Sammenkobling eventuelt med en Bi-

vogn imellem, saaledes at man kunde kore Pendulkersel. Vognene er 2-akslede og noget

storre end MA-Vognene, idet de har Plads til 33 Passagerer hver. De er udstyret med

samme Slags Motor som de tidligere nevnte og har en Maksimalhastighed af 70 km/T.

Vognene syntes Publikum godt om, men paa Strackninger med mange Holdepladser
kneb det med Accelerationen, da Vognene kun har 3 Gear.

I 1928-29 anskaffede man derfor fra Automobilfabrikkerne 18 nye Motorvogne Litra
MF med 4 Gear, saaledes at det 4. Gear svarer til en Maksimalhastighed af 70 km/T.
Desuden var det Meningen, at Motorerne i disse Vogne skulde have en foreoget Heste-
kraft, nemlig 120. Grundet paa Leveringsvanskeligheder for Motorerne blev denne
Hestekraftforggelse dog ikke gennemfort for alle Vognene, der igvrigt er indrettet som
ME-Vognene og har samme Pladsantal som disse.

MA, MC og ME Vognene var alle fra Begyndelsen udrustede med Centralpuffere for
at forhindre, at disse Vogne skulde blive overanstrengt (Motorer og Transmission)
derved, at Godsvogne eller andre Vogne blev tilkoblet. Da Krav herom fra Trafikkens
Side blev fremsat med stor Veegt, maatte man opgive den saare betimelige Forsigtig-
hedsforanstaltning med Centralpuffere, og MA og ME Vognene blev ombygget med
normale Puffere og Treektaj.

Efterhaanden steg Publikums Krav til behageligere Korsel, og man gik derfor i 1929
—30 over til Anskaffelse ligeledes fra Automobilfabrikkerne af 16 Stk. Bogie-Motor-
vogne Litra ML (Fig. 282). Disse Vogne vejede ca. 43 Tons og var saaledes betydeligt
tungere end de tidligere neevnte (12,5—19,3 Tons), og man maatte derfor udruste dem
med storre Motorer og valgte at anvende 2 Motorer til hver Vogn, hver Motor paa 140
HK ved 1600 O/M. Paa Grund af Leveringsvanskeligheder maatte man dog ngjes med
120 HK Motorer til nogle af Vognene. Af Hensyn til den foregede Hestekraft og Bogie-
konstruktionen indferte man elektrisk Overfering med de to Motorer og deres Dynamo
staaende i Vognen over den ene Bogie og Banemotorerne anbragt paa den anden Bogie.
Vognene har 70 Siddepladser og Rejsegodsrum. Vognene, som har et behageligt Lab, er
under den sidste Verdenskrig blevet forsynet med Dieselmotorer.
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Fig. 283. Dieselelektrisk Motorvogn, Litra MR. Fig. 284. Dieselelektrisk Motorlokomotiv, LitraMT.

Der skal ikke kommes nermere ind paa de tckniske Enkeltheder ved disse Benzin-
vogne, som med Undtagelse af Litra ML er vel smaa til Statsbanernes Brug og derfor
i et vist Omfang er bortsolgt til Privatbanerne, men en Enkelthed skal dog neevnes.
Da man gik over til Motordrift, fik man jo samtidig Eenmandsbetjening, og som Fglge
heraf maatte man indrette Vognen saaledes, at den ikke fortsatte for fuld Fart, saa-
fremt Foreren pludselig blev syg, hvorfor man indrettede en saakaldt »Dedmandsan-
ordning«, der virker paa den Maade, at Motoren gaar i Staa, naar Benzinregulerings-
armen, der er fjederbelastet, slippes. Senere har man sat sDedmandsanordningen« i
Forbindelse med Knorr-Trykluft-Bremsesystemet, saaledes at Vognen bremses sam-
tidig med, at Benzinarmen slippes.

Med Vognene af Litra ML havde man naaet en Sterrelse, hvor Greensen for den sam-
lede Gkonomi var naaet, idet sterre Vogne med storre HK og med Benzinmotorer
vilde blive for kostbare i Drift, og da Kravene fra Driften gik ud paa at faa sterre
Vogne med kraftigere Motorer til Fremforelse af sterre Tog, var man derfor henvist
til at gaa over til Dieselmotorer.

Naar Dieselmotoren hurtigt vandt Indpas som Skibsmotor og ferst langt senere
kunde komme til Anvendelse som Jernbanemotor, skyldes dette, at Dimensionerne af
de enkelte Dele i en driftssikker Motor maatte veere meget svere paa Grund af de
langt sterre Tryk og Hastigheder, hvormed denne Motor arbejder i Forhold til f. Eks.
Dampmaskinen. Dette bevirkede, at Motoren fik en relativ stor Veegt, som ikke kunde
tillades ved Jernbanedrift, hvor det jo geelder om at transportere den sterst mulige
Nytteveegt med den mindst mulige Taraveegt, idet de foreliggende Sporforhold kun
tillader begreensede Akseltryk. Forst senere, da man leerte at legere Aluminium og
andre lette Metaller, saaledes at de opnaar samme Styrke som Staalet og faar gode
Egenskaber med Hensyn til Varmepaavirkninger, hvorved disse lettc Metaller kan
bruges ikke alene til Motorstativer og lignende, men ogsaa til Stempler og Cylinder-
hoveder, og man i Chrom, Nikkel og Molybdeen o. 1. fandt Legeringsbestanddele, som
ved Tilseetning til Staalet foregede dettes Styrke, Sejghed og Varmeegenskaber til det
flerdobbelte, var der skabt Mulighed for at konstruere Dieselmotorer, der har en saa
lav Veegt pr. Hestekraft, at de kan bruges til Jernbanekeretgjer.

Spergsmaalet var nu, om Koretgjerne skulde bygges som Lokomotiver eller som
Motorvogne. For at faa klaret dette Spgrgsmaal samt Spgrgsmaalene om den nermere
Konstruktion og Indretning og for at give den danske Industri Mulighed for at arbejde
sig frem til et teknisk tilfredsstillende Resultat, som tillod Seriefremstilling af et storre
Antal Koretojer, begyndte man i Aarene efter 1926 en Reekke Forseg med Anskaffelse
af Keretejer af begge Slags.

Man bhegyndte med at bestille 6 Stk. Lokomotiver Litra MT (Fig. 284) i Aarct 1926 hos
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A/S Vognfabrikken Scandia i Randers. Dis-
se Lokomotiver, der senere blev udran-
geret, var paa 230 HK med en 6-cylindret,
firetakts Frichs-Dieselmotor med 525 O/M
med Kompressor. Ved dette som ved alle
de folgende Diesellokomotiver og -vogne
skete Kraftoverforingen ad elektrisk Vej.

Lokomotivet havde Leonard Styring, et
System, som ogsaa anvendtes ved de se-

Fig. 285. Dieselelektrisk Motorvogn, Litra MQ. nere Motorlokomotiver MV, MWV og MX
samt Motorvognene MR, MQ og MP.

Alle de nwevnte Motorkerctojer cr konstruecret for Manevrering fra Forerplads i
hver Ende. — Lokomotivet var hygget paa to 2-akslede Bogier og havde en Banc-
motor paa hver Bogie. Lokomotivets Vaegt var 45 Tons, og det kunde ved en Adhzesions-
vaegt paa ca. 23 Tons foruden sig selv fremfore Tog paa ca. 100 Tons med en Hastig-
hed af ca. 60 km/T paa vandret Bane. Maksimalhastigheden var 80 km/T. Lokomo-
tivet gav ret gode Resultater, men Typen viste sig ret hurtigt at veere for svag til at
kunne tilfredsstille de stadig stigende trafikale Krav.

Man hestilte endvidere i 1927 hos A/S Frichs i Aarhus 6 Stk. dieselelektriske Motor-
vogne Litra MR (Fig. 283) med en enkeltvirkende 6-cylindret, firetakts Dieselmotor med
Kompressor paa 180 HK ved 1200 O/M anbragt paa den ene Bogie. Vognenes Veaegt var
ca. 45 Tons. De er forsynet med et Rejsegodsrum og har 60 Siddepladser. De hurtig-
gaaende Motorer var ikke driftssikre og blev derfor sat ned til 925 O/M med deraf
folgende mindre Hestekraft. Dette skete allerede i de forste Forsegsmaaneder. De to
sidste Motorvogne (MR 205 og 206) leveredes med Motorer paa 900 O/M og storre
Cylinderdiameter.

I 1931 blev der forsegsvis anbhragt en kompressorlss Motor paa 165 HK, 825 O/M i
MR 204, hvor den har arbejdet godt og stadig findes.

Treaekkekraften var imidlertid ikke tilfredsstillende, og da Princippet med Luftfor-
stovning i 1934 var foreeldet, blev Motorerne i MR 201 og 203 udvekslet med Tryk-
forstovningsmotorer af moderne Type MP (Typen omtales nzermere nedenfor) med
220 HK ved 1000 O/M, og disse Vogne gor nu ret god Fyldest. Motoren i MR 206

Fig. 286. Dieselelektrisk Motorlokomotiv. Litra MX.
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blev ligeledes udvekslet med MP Motor
i 1938. De to evrige Vogne var tidligere
udrangeret paa Grund af Driftsuheld. —
I 1928 var A/S Burmeister & Wain be-
gyndt at bygge Lokomotivmotorer, og man
besluttede derfor at anstille en sammecn-
lignende Prove mellem Frichs’ firetakts
Motor og Burmcister & Wains totakts Mo-
tor, hvorfor man bestilte 2 Stk. Dieselloko-
motiver Litra MV hos Frichs og 2 Stk.
Litra M\V hos Burmeister & \Wain. Fig. 287. Dieselelektrisk Motorvogn, Litra MP.

Litra MV blev udrustet med en 6-cylin-
dret enkeltvirkende, kompressorlgs, firetakts Motor paa 420 HK ved 680 O/M. Lokomo-
tivet, som vejer ca. 57 Tons, kan med en Adhssionsvaegt paa ca. 23,6 Tons foruden sig
selv fremfore 160 Tons med en Hastighed af 68 km/T. paa vandret Bane. Litra MW blev
udrustet med en 6-cylindret, enkeltvirkende, totakts Motor med 400 HK ved 550 O/M og
med Udstedsglidere i Toppen af Cylindrene. Vaegten var ca. 60 Tons, og Treekkeevnen
og Maksimalhastigheden — 80 km/T. — den samme som ved Litra MV.

Disse Lokomotiver har ikke svaret til Forventningerne, idet Reparationsudgifterne
har veeret for heje, navnlig for Litra MW, som man derfor har udrangeret, medens
man forsyner MV med nye Motorer af den nedenfor naevnte MX-Type.

Paa Grund af de mindre gode Erfaringer med de hurtiggaaende Motorer med Luft-
indbleesning i MR Vognenc bestilte man i 1931 hos A/S Frichs 4 Stk. dieselelektriske
Motorvogne med langsomgaaende, kompressorlase Motorer Litra MQ (Fig. 285). Vognen
er forsynet med ¢n 6-cylindret, enkeltvirkende, firetakts Dieselmotor paa 250 HK ved
700 O/M anbragt paa cn 3-akslct Bogie og har to Banemotorer anbragt paa en anden
2-akslet Bogie. Den vejer 55,6 Tons, har 70 Siddepladser og kan med c¢n Adhsesions-
veegt paa 16,6 Tons foruden sig selv fremferc 50 Tons paa vandrct Bane med en
Hastighed af 73 km/T. Maksimalhastigheden er 100 km/T. Disse Vogne har man veret
seerdeles godt tilfreds med. Motorerne arbejder godt, og Vognene lgser deres trafikale
Opgaver paa tilfredsstillende Maade.

For at preve cn sterre Lokomotivtype end MV og MW bestiltc man i 1930 hos A/S
Frichs to Lokomotiver Litra MX (Fig. 286). Lokomotiverne, der er rammebyggede med
fire Drivhjulsseet, er forsynet med to ens 6-cylindrede, firetakts Dicselmotorer uden
Kompressorcr, hver ydende 450 HK ved 600 O/M, men belastbare med 500 HK i kort
Tid, saaledes at Lokomotivet er i Stand til at yde 900/1000 HK. Maksimalhastigheden
cr 100 km/T., og Lokomotivet kan paa Stigninger indtil 10 9/,, foruden sig selv frem-
fare fra 250 til 350 Tons, alt efter Togart. Hvert Lokomotiv er forsynet med en olie-
fyret, automatisk reguleret Dampkedel paa 8 m? Hedeflade til Lokomotivets og en
tilkoblet Togstammes Opvarmning. Lokomotiverne havde i de forste Aar ret mange
Veerkstedsophold, hidrerende fra Vanskeligheder med Banemotortandhjulene og en
mindre egnet Konstruktion af Motorernes Bundbakke, hvilket medferte Vanskelighed
ved at holde Olie, hidrerende fra de over Banemotorerne staaende Dieselmotorer, borte
fra Bancmotorernes Luftindsugningsaabninger. Efter at disse Forhold er rettet, har Lo-

kotnotiverne lebet tilfredsstillendc,
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I 1933 vnskede man at gaa videre med Bygning af Dieselmotorvogne, og da der
stadig fra Trafikkens Side kraevedes storre Traekkeevne, blev der hos A/S Frichs
bestilt 10 Stk. Motorvogne, Litra MP (Fig. 287). Hver Vogn forsynedes med to Stk.
6-cylindrede, enkeltvirkende, firetakts, kompressorlgse Dieselmotorer, hver paa 220
HK. Da man eonskede Motorerne anbragt paa den ene Bogie, for at Rystelserne fra
disse ikke skulde genere Pasagererne, og da Dieselmotorbygning i de forlsbne Aar
havde gjort store Fremskridt, mente man at turde gaa op til de 1000 O/M., som var
nodvendige for, at Maskinaggregaterne kunde faa en saadan Storrelse, at de kunde staa
paa Bogien. Vognene gnskede man at anvende til smaa Tog paa Hovedsteerkningerne,
hvor Maksimalhastigheden paa det Tidspunkt var 100 km/T. Da der ved paateenkte
Forsteerkninger af visse Hovedstreekninger og ved Udretning af Kurver forelaa
Mulighed for, at Maksimalhastigheden kunde heeves til 120 km/T., blev Vognene be-
stilt til denne Hastighed. De blev bygget som Staalvogne med to Passagerafdelinger —
for Rygere og for Ikke-Rygere — med Plads til ialt 64 Passagerer. Vognene har Ma-
skinrum og Rejsegodsrum i den en Ende og har Fererrum i begge Ender. Vognkassen
er bygget med afrundede og tilbageskraanende Gavle og tilspidset Tag for at for-
mindske Luftmodstanden. Vaegten er 54,6 Tons. Vognene kan med en Adhaesionsvaegt
paa 16,6 Tons foruden sig selv fremfore 80 Tons Togveegt ved 93 km/T. paa vandret
Bane. Disse Vogne har vist sig udmerket som Hurtiglobere til gennemkorende Tog
og anvendtes f. Eks. i Motoreksprestoget »Nordpilenc.

Da disse Vognes Traekkeevne ikke er tilstreekkelig god for standsende Tog, bestilte
man i 1934 hos A/S Frichs og Vognfabrikken Scandia som de forste af en ny Type
10 Stk. dieselelektriske Motorvogne Litra MO, beregnet for en Maksimalhastighed af
120 km/T. Hver Vogn er forsynet med to Stk. 6-cylindrede, enkeltvirkende, kompres-
sorlgse, firetakts Dieselmotorer, hver paa 250 HK ved 1000 O/M. Maskinarrangementet
cr det samme som ved Litra MP. Maskinbogien er normalt 3-akslet, medens de to
Banemotorer er anbragt paa hver sin Aksel af den anden Bogie, som er 2-akslet.

Fig. 288. Reserve 3-Vogns T.yntog, bestaaende af 2 dieselelektriske Motorvogne Litra MO, med en mellem disse ind-
koblet 1. Kl. Personstaalvogn,

390



Fig. 289. Maskinbogie til 3-Vogns Lyntog. Fig. 290, Fgrerrum i Lyntog.

Adhsesionsveegten er 24,6 Tons, og Vognen kan foruden sig selv fremfore en Togvaegt
paa 120 Tons ved en Hastighed af 87 km/T. paa vandret Bane. Vognen vejer ca.
58 Tons og har 52 Siddepladser. Da disse Vogne har vist sig udmerkede saavel til
gennemkorende som til standsende Tog, er der efterhaanden bygget 49 Stk. Nogle af
Vognene er bygget med to 2-akslede Bogier, idet det derved fremkomne Akseltryk
nu ikke mere er for stort for Hovedstreekningerne, og det betyder en Fordel ved Vog-.
nenes Overforsel med Feergerne paa Storebeelt (Fig. 288).

De 47 Vogne er af Frichs’ og Scandias Fabrikat, medens to af Vognene er bygget af
A/S Burmeister & Wain og Vognfabrikken Scandia i Forening. Disse to Vogne, der
senere er forsynet med normale MO-Motorer af Frichs’ Fabrikat, adskilte sig kun fra
de ovrige ved, at Motorerne var 2-takts Motorer med 1200 O/M. Ved samtlige Vogne
har hver Dieselmotor sin Generator paa 165 KW ved 515/720 Volt og 1000 O/M. med
en szerlig Magnetiserings- og Lademaskine. Banemotorerne er paa 210 HK Timeydelse
ved 600 Volt og 900 O/M. Paa hver Forerplads findes Apparater for Mangvrering af
selve Vognens Anleg samt Fjernstyring af tilsvarende Anleeg i en tilkoblet Vogn af
samme Type, saaledes at en Fgrer kan betjene to Vogne, ogsaa selv om der imellem
disse er indskudt andre Vogne, blot disse er forsynet med tilsvarende Styrekabler
med Koblingsanordning. Mangvre- og Fjernstyreanlaegget er af ASEA’s System. Vog-
nene har automatisk virkende Trykluftsbremse System Knorr samt Skruebremse, der
kan betjenes fra begge Forerpladser. Vognene er bygget som Staalvogne og har Rejse-
godsrum. De er forsynet med Vandvarmeanlaeg, hvis koksfyrede Ovn er anbragt under
Vognen og indrettet til Indfyring udefra, og de kan paa de allerfleste danske Straek-
ninger fremfore foruden sig selv en Paah@ngslast bestaaende af 120 Tons. Saadanne
Tog kan f. Eks. bestaa af Motorvognen og tre store Bogiepersonvogne (283 Sidde-
pladser) eller to Motorvogne og seks Bogievogne med ialt 566 Siddepladser. I Tilfeelde,
hvor der ikke er Brug for saa mange Passagerpladser, kan Vognene fremfgre blan-
dede Tog bestaaende af Person- og Godsvogne inden for den angivne Belastning. Disse
Vogne, som sammen med MP-Vognene populaert er blevet kaldt Lyntogenes Forlgbere,
anvendes blandt andct til Opsamlingstog for Lyntogene.

Ideen dil Lyntogene fremkom, da der ved Bygningen af Lillebeaeltsbroen skabtes
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Mulighed for at etablere Hurtigruter fra Hovedstaden til den nordlige og vestlige Del
af Jylland. De deraf folgende Overvejelser forte til Bygningen af de velkendte lakrede
Lyntog, der er byggede af Vognfabrikken Scandia og A/S Frichs i Forening, og hvoraf
4 Stk. blev taget i Brug ved Keoreplanskiftet i Maj 1935 samtidig med Lillebeeltsbroens
Aabning for Trafikken.

Dissc¢ Tog bestaar hver af trc Vogne, der hviler paa fire Bogier, af hvilke de to
midterste, Banemotorbogierne, er felles for Midtervognen og de yderste Vogne. Lyn-
toget er forsynet med firc Dieselmotorer af samme Typc som dem, der anvendes i
Motorvognenc Litra MO. Motorerne er anbragt paa Maskinbogierne (Fig. 289) (de to
yderste Bogier) og monteret som paa MO-Vognene med to paa hver. Alle fire Mo-
torer reguleres under Keorslen fra det Fgrerrum (Fig. 290), der er forrest i Karsels-
retningen, idet der findes en tilsvarende elektrisk Afhangighed imellem dem som den
ovenfor ved Sammenkobling af to MO-Vogne omtalte. Togets Maksimalhastighed er
120 km/T., og det har en samlet Taraveegt af ca. 138 Tons. Det har Plads til 36 Pas-
sagerer paa 1. KL. og 120 Passagerer paa Fellesklassen. Desuden er der i den ene
Motorvogn Restauration med Plads til 12 Passagerer, og til Betjening heraf er der ct
Kokken med clektriske Kogeplader, Vandvarmer og Frysemaskine. Da der kun er
Brug for ct Restaurantrum i Toget, og da begge Motorvogne i Toget er ens, bruges det
til Restaurationen svarende Rum i den anden Vogn som Rejsegodsrum. Kupeerne af
1. Klasse er udstyrct som Kupceerne af 1. Klasse i Staalvogne, medens Fecllesklassen
har Sofaer betrukket med blaat Leaeder. Lyntogene cr som det evrige Motormateriel
udstyret med Trykluftsbremse, og ved Anordning af brede Bremsetromler opnaas en
kraftig, men dog bled Bremsning. Desuden er Togene udrustet med en Farebremse,
en elektromagnetisk Skinnebremse, der dog kun anvendes, saafremt det er enskeligt,
at Toget bringes til Standsning meget hurtigt. Med disse Togs Indferelsc i 1935 blev
Maksimalhastigheden, der i 1931 var sat op til 100 km/T., for visse Streekninger hacvet
til 120 km/T. Dette i Forbindelse med Lillebzeltsbroens Aabning bevirkede, at Rejse-
hastigheden, f. Eks. mellem Kebenhavn og Aarhus, bortset fra Storebaltsoverfarten,
blev sat op fra ca. 48 km/T. til omtrent det dobbelte, hvilket ogsaa var af stor Betyd-
ning i Konkurrencen med Automobiltrafikken.

Som Felge af Tidsbesparelsen og Publikums Fritagelse for at skifte i Korser og Ny-
borg, da Togcne jo kerer ud paa Feergerne og overferes med disse, blev Lyntogene

Fig. 291, 4-Vogns Lyntog.
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som bekendt en stor Succes, saa meget mere som der ikke kracvedes Ekstrabetaling
for Befordring med disse Tog, men kun Pladsbhillet.

Der rejste sig derfor Krav fra Befolkningen om at faa Tog med Afgang fra de jyske
Byer om Morgenen med Ankomst til Kebenhavn om Middagen, og som kunde veere
tilbage paa Udgangsstationen for cller omkring Midnat, paa samme Maade som de for
omtalte Tog besorgede Trafikken ud fra Kebenhavn om Morgenen og hjem om Af-
tenen. Disse Krav blev imgdekommet ved Bygning af 4 Stk. Lyntog dog med fire Vogne
hver (Fig. 291). Disse Tog, der ligeledes hyggedes at A/S Vognfabrikken Scandia og
A/S Frichs i Forening, blev taget i Brug ved Koreplanskiftet i Maj 1937. De har Plads
til 42 Passagerer paa 1. Klasse og 164 Passagerer paa Feellesklasse og 16 Passagerer i
Restaurationen. Toget har en Vaegt af ca. 177 Tons og en Laengde over Pufferne paa
ca. 824 m og udnytter saaledes den storst mulige Leengde, der kan overfeores med
Storebeeltsfeergerne. Kun de neestyderste Bogier er feelles for to Vogne. Paa disse Bogier
er Banemotorerne anbragt to paa hver Bogie. De to Mellemvogne har saaledes i den
mod hinanden vendende Ende hver sin Bogie. Maskinanlaeegget er i 4-Vogns Lyn-
togene det samme som i 3-Vogns Lyntogene, og deres Maksimalhastighed er ligeledes
120 km/T. Ved et forbedret Fjedersystem har man med disse Tog opnaact et roligerc
Leb. Et Stk. 3-Vogns LLyntog er senere ombygget til 4-Vogns Lyniog.

Da det i Aarene umiddelbart for den 2. Verdenskrig paa Grund af Stigning i Tra-
fikken viste sig, at det allerede paa visse Ugedage og i stor Udstrackning under Ferie-,
Sendags- og Hgjtidstrafik var nedvendigt at formere visse Motortog med to MO-
Vogne, ligesom man jeevnligt af belastningsmaessige Grunde maatte erstatte Motortog
med Damptog, mente Statsbancrne i 1939, at Tidspunktct var inde til at bygge kraf-
tigerc Motorvogne end MO-Vogne, og man udarbejdede derfor et Projckt til et Motor-
koretoj med dobbelt saa stor Maskinkraft som MO-Vognenes. Da man af vedligehol-
delscsmaessige og driftsmeessige Grunde enskede saa vidt muligt at bevare Motor-
typen, gik Projektet ud paa at opnaa Vognens 1000 HK ved at forgge Cylinderantallet
i hver Motor fra 6 til 8 og give Motorerne Trykladning med en Hestekraftforagelse paa
50 %. Da det af konstruktive Grunde ikke var muligt at anbringe Banemotorer paa
Dieselmotorbogien og sterre Banemotorer paa den 2-akslede Bogie, valgte man at
anbringe de¢ ovrige til Kraftydelsen svarcnde Banemotorer paa en fast tilkoblet
4-akslet Bogievogn med Feorerrum modsat Motorvognens. Herved aabnedes Mulighed
for at anbringe seks Banemotorer af ngjagtig samme Type som MO-Vognens, hvilket
jo er 50 % mere end svarende til Hestekraftforskellen. Ved denne overlegne Bane-
motorudrustning modvirkes Afbraending af Banemotorer og muliggeres Anvendelse af
en saa ringe Ventilation af Banemotorerne, at man — serlig ved Fygning med Frost-
sne — udelukker Sne fra disse. Paa den tilkoblede Bivogn anbragte man endvidere
en Del af det Maskineri og Tilbehor, der ellers er anbragt i Motorvognen, hvorved
storste Akseltryk kunde holdes under 16 Tons, saaledes at Aggregatet egner sig til
Korscl ogsaa paa de fleste Sidebaner. Efter at Aggregatet var dreftet ud fra tekniske,
trafikale og skonomiske Synspunkter, blev der i Begyndelsen af 1940, for at prove dets
Egenskaber i Praksis, og for man skred til Anskaffelse i storre Udstriekning, afsluttet
Overcnskomster med A/S Frichs og A/S Vognfabrikken Scandia om Bygning af en saa-
dan Enhed, Litra MK-FK (Fig. 292), MK betegner Motorvognen, FK Styrevognen. Lige-
som ved MO-Vognence er Maksimalhastigheden 120 km/T., hvilken Hastighed dog uden
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Fig. 292. Dieselelektrisk Motorvognsaggregat, Litra MK/FK.

Fare kan overskrides med 10 %. 1 MK-Vognen er der Fgrerrum, Maskinrum, Rejse-
godsrum, Kedelrum og Toilet samt en Passagerafdeling med 34 Siddepladser (Ry-
gere). I FK-Vognen er der foruden Fererrum to Passagerafdelinger: En med 28
Siddepladser for Rygere og en med 54 Siddepladser for Ikke-Rygere, ialt 116 Plad-
ser. Vognkasserne er ligesom de sidst leverede Serier af MO-Vogne udfert i elektrisk
svejst Staalkonstruktion med et mindre Kobberindhold af Hensyn til Rustbestandig-
heden. Dgrene er af Hensyn til Veegten fremstillet af Duraluminumprofiler, bekleedt
med haard Aluminiumplade. Passagerafdelingerne er udstyret som Statsbanernes
Feallesklassevogne af nyeste Type med leederbetrukne, hgjryggede Sofaer paa Fjeder-
stel, og Veeggenes Fyldinger er lyst poleret Naturtree med merke Lister. Vognenes Toi-
letrum har moderne Udstyr og er malet i lyse Farver. Violette Signallamper anbragt
i Passagerafdelingerne angiver for de rejsende, naar Toilettet er optaget.

Aggregatet er som Litra MO forsynet med Fjernstyreanleeg. Foruden Trykladningen
af Motorerne er der i dette Motorvognsaggregat indfert en Raekke tekniske Nyheder
i Forhold til Statsbanernes hidtidige Materiel. Trykluftbremsen er saaledes for ferste
Gang paa en dansk Motorvogn udfert som en Hildebrand-Knorr Bremse med Om-
stilling til Togfremforelse i saavel Godstog som Persontog og i serlig hurtige Eks-
prestog. For at opnaa en serlig kraftig Bremse er alle Hjul afbremset paa begge
Sider med dobbelte Bremseklodser. I Modszetning til MO-Vognene er Aggregatet ud-
rustet med en Dampvarmekedel med automatisk Oliefyr og normalt Dampvarme-
anleeg, System Pintsch. Grunden dertil er den, at Dampvarmeanleeg er den normale
Udstyrelse i Statsbanernes Vogne, og enhver Vogn kan saalcdes anvendes som Bivogn
i Aggregatet. 1 1939 forsynede man Lyntogene med saakaldte Snenseser, d. v. s. smaa
Sneplove, som er solidt fastgjort til selve Vognkassen paa Motorvognene, og denne
samme Konstruktion er anvendt ved MK-FK. Bogierne er ved Vognenderne desuden
forsynet med en mindre Sneplov. For at opnaa en bedre Ventilation end normalt i
Vogne er dette Aggregat endvidere udrustet med en nyv Type Loftventilatorer. Aggre-
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gatet, hvis Taravegt er
117,9 Tons og Bruttoveegt
128,2 Tons med en Adhee-
sionsveegt af 73,8 Tons for
tomt Karets] og 82,8 Tons
for fuld Belastning, er i
Stand til at fremfere en
storste samlet Vagt paa
366 Tons, som foruden Ag-
gregatet selv kan bestaa af
f. Eks. 6 Bogievogne, saa-
ledes at Toget indeholder
ialt 578 Siddepladser. End-
videre kan Aggregatet med
en eller to Paahsengsvogne
fremfore Tog i henholdsvis
3- og 4-Vogns Lyntogenes
Kgaretider. Solarolietankene
kan indeholde Breendstof til saavel Dieselmotorerne som Varmekedlen til 600 km'’s Kor-
sel med den maksimale Togsterrelse.

Fig. 293. Dieseltraktor fra Frichs, 60 HK. anskaffet i 1933.

Naar man taler om Statsbanernes Motorisering maa man foruden Indferelsen af
Motordrift ved Motorlokomotiver og -vogne ogsaa naevne Motorens Fremtrengen paa
Rangermateriellets Omraade. Til Rangering seerlig paa mellemstore Stationer, hvor
der ikke er uafbrudt Rangering, egner Motortraktoren sig seerlig, idet en Porter kan
starte og betjene den under Rangeringen og derefter henstille den, naar Rangeringen
er udfert, og passe sine gvrige Arbejder. De forst anskaffede Traktorer er udstyret
med Benzinmotorer, men i de senere Aar er man gaaet over til at anvende Diesel-
motorer som Drivkraft. Disse Traktorer har selv den fornedne Adheesionsveegt, saa-
ledes at de ikke er forsynet med seerlig Anordning til Adhaesionsveaegtoverfaring, hvil-
ket var paakreevet for de lettere Benzintraktorers Vedkommende. I Dieseltraktorerne
er Motoren 6-cylindret, og Drivkraften overferes ved de fleste, ligesom ved Benzin-
traktorer, gennem Kobling, Gear og Kader til Hjulakslerne. Motorernes Hestekraft va-
rierer mellem 60 og 78 (Fig. 293). Man har dog ogsaa anskaffet en Traktor med 128
HK og elektrisk Transmission.

Som Folge af de af Krigen skabte vanskelige Tilferselsforhold for Benzin og Olie
maatte Statsbanerne i April 1940 indstille al Korsel med motordrevne Kgretajer (bort-
set fra elektriske Tog), og Togfremforelsen beseorgedes derefter alenc ved Damplako-
motiver.

Da der i Vendsyssel forekom Naturgas, indrettede Statsbanerne dog 2 Benzinmotor-
vogne Litra MF til Drift ved denne Gas, der af et Interessentskab i Frederikshavn
leveredes i Staalflasker, hver indeholdende ca. 8 m® Vogncne blev forsynet med hver
13 Staalflasker anbragt under Vognen. Den 1. September 1941 blev den forste ved
Naturgas drevne Vogn indsat paa Straekningen Frederikshavn-Aalborg. Denne Drifts-
form kravede ikke Andringer ved selve Benzinmotorerne.
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Som det vil veere bekendt, overgik mange Biler efterhaanden af Mangel paa Benzin
til Treegasdrift ved Paamontering at Gasseneratorer. Statsbanerne lod ogsaa i 1942—43
9 Benzinmotorvogne Litra MF forsyne med Gasgeneratoranleeg, medens 3 Vogne af
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Fig. 294. Den fuldtrukne Kurve viser Motormateriellets Ydelser (ekskl. det elektriske
S-Bane Materiel) i Persontogkilometer, Den punkterede Kurve viser det samlede
Antal Persontogkilometer (ekskl. elektriske Tog).

samme Litra blev udrustet med Ledning, saaledes at de kunde faa Gas fra en tilkoblet
Vogn af samme Slags, men med Gasgenerator. Generatorerne var indrettet dels for
Generatorbreende og dels og fortrinsvis, da Generatorbreendeknaphed allerede gjorde
sig geeldende, for de saakaldte »Svidckoksc.

Paa ovenstaacnde Diagram (Fig. 294) viser den fuldtrukne Kurve Motormateriellets
Ydelser (ckskl. det elektriske S-Bane Materiel) i Persontogskilometer siden Motordrif-
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tens Indfarelse og til April 1940, hvor den som ovenfor navnt maatte indstilles mid-
lertidigt. Den punkterede Kurve viser det samlede Antal Persontogkilometer i samme
Tidsrum (ekskl. elektriske Tog).

Hvad den gkonomiske Side af Motoriscringen angaar, er det vanskeligt at opgive
bestemte Tal. Udgifterne kan jo nok geres op, og i hvert Fald for Lyntogene lod det
sig gare at skenne over Indteegterne fra de befordrede Passagerer. Mcn for begge
Dele gelder, at man tillige maa se paa det, der er tilbage til de andrec Tog. Hvis
man skerer de bedste Ture ud, bliver det et Spergsmaal, hvor meget Udgifterne til
de resterende Damptog stiger pr. km. Siden 1932 og til 1940 er der i Motoriseringen
(bortset fra Elektrificeringen af Neertrafikken) investeret ca. 25 Mill. Kr. I Aarene
1932—1940 er Aarsindteegten af Personbefordringen steget med 24 Mill. Kr., af hvilket
Beleb 4 Mill. stammer fra Rutebilerne og 3,7 Mill. fra den elcktriske Necrtrafik. Hvor
meget af de resterende ca. 16 Mill. Kr. aarlig, der skyldes Motoriseringen, cr det ikke
muligt neermerc at udrede, men det maa tages i Betragtning, hvorledes det vilde veerc
gaaet med Fjerntrafikken og Nertrafikken uden for Kebenhavn Aaret igennem, hvis
Motorvognene og Lyntogene ikke var kommet. Forbrugsmaessigt, og dermed valuta-
meessigt stiller Forholdet sig saaledes, at der til 1000 Bruttotonkilometer i Finansaaret
1938

39 gennemsnitlig cr medgaaet:

Lyntog ......cooooiiiiiiii ca. 7 Liter Solarolic
Dieselvogne ...........ooiiiiiiii, - 10 — —
Benzinvogne ..............ooo - 25 — Benzin
Damptog .......coovvviiiiii - 45 kg Kul

Vedligeholdelsesudgifternc for Motormateriellet (ckskl. det elektriske Materiel) an-
drog i 1938—39 20,8 Ore pr. km, og laa saaledes noget over Vedligeholdelsesudgif-
ternc for Damplokomotiver (14,1 Ore pr. km). Naar det umoderne Benzinmateriel
efterhaanden er udrangeret cller bortsolgt, og Fordelene ved den genncmforte Stan-
dardisering af Statshanernes Dieselmotorer m. m. kan udnyttes fuldtud, regner man med
Nedgang i disse Udgifter.

Da Forholdene efter Krigen har veeret unormale med seerlig store Tog, som i stor
Udstreekning har kreevet Forspandskersel, er Togkilometerkurver og ekonomiske Be-
tragtninger ud over 1940 uden Interesse i denne Forbindelse.

Der er ingen Tvivl om, at Motoriseringen ved Statshanerne har veret en nedvendig
Foranstaltning for at forbedre Konkurrenceevnen over for andre Trafikmidler, og
at man ogsaa i den neermerc Fremtid vil gaa videre ad den Vej, saa meget mere som
Forholdene nu efter Verdenskrigen har medfert hetydelige Vanskeligheder med Frem-
skaffelse af de fornadne Kul og i en Kvalitet, som cgner sig til Fyring paa Lokomotiver.

I en fjernere Fremtid er det muligt, at Dieselmotoren som Drivkraft for Jernbhane-
korctojer atter vil aftage i Betydning, idet andre Kraftformer kan teenkes at komme
i Betragtning.
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Vognmateriel for elektrisk Drift

DE Tog, der anvendes til S-Banen, er sammensat af Togenheder. Da S-Banen aabnedes,
indeholdt Togenheden 3 Vogne, nemlig 1 Motorvogn, 1 Bivogn og 1 Motorvogn, det saa-
kaldte Halvtog, og 2 saadanne Halvtog kunde sammenkobles til et Heltog. Fordelen ved
at anvende saadanne Togenheder er, at man altid faar samme Treekkraft pr. Ton Tog-
veegt og derved altid samme Acceleration.

De forste Vogne, 42 Motorvogne og 21 Bivogne, blev anskaffet i 1933—34, og Vogn-
antallet blev foreget med 20 Motorvogne og 10 Bivogne i 1935. Disse Vogne er bygget
af almindelige Staalprofiler til Jernbanebrug og Staalplade samlet ved Nitning. Motor-
vognene vejer ca. 51,5 Tons og Bivognene ca. 34,8 Tons.

I 1936 anskaffedes yderligere 23 Bivogne og 8 Styrevogne, d. v.s. Bivogne med Fo-
rerplads, og samtidig gik man over til at anvende Togenheder paa 2 og 4 Vogne, saa-
ledes at man kan danne Tog paa 2, 4, 6 og (maksimalt) 8 Vogne. Tovognstoget bestaar
af 1 Motorvogn og 1 Styrevogn, og Firevognstoget bestaar af 1 Motorvogn, 2 Bivogne
og 1 Motorvogn. Disse Bivogne blev bygget af hule Staalprofiler og Staalplader svejst
sammen, og det var derved muligt at bringe Vaegten ned paa 28,3 Tons. Styrevognene
var bygget helt af Aluminium, idet dog Bogierne var af Staal. Styrevognene vejer 25,8
Tons.

Anvendelsen af Aluminium har vist sig ikke at frembyde de Fordele, man havde
ventet, og nye Styrevogne af Staal, som er under Bygning vejer kun 25,8 Tons.

Da det viste sig, at man havde Brug for flere Tovognstog end de 8, man havde Styre-
vogne til, blev 22 Bivogne ombygget til Styrevogne i 1941, saaledes at Statshanerne i
1947 er i Besiddelse af 62 Motorvogne, 32 Bivogne og 30 Styrevogne, hvoraf man kan
sammensatte 30 Tovognstog og 16 Firevognstog. Desuden er anskaffet et passende
Antal Reservebogier. Fig. 295 viser Tegningen af et Tovognstog, Fig. 206 Halvdelen af
et Firevognstog, og Fig. 297 et Tovognstog set udvendig fra, medens Fig. 298 viser en
Kupéafdeling.

Vognene er bygget af A/S Frichs, Aarhus, og Vognfabrikken Scandia A/S, Randers,
medens det elektriske Udstyr er leveret af English Electric Co., og for en Del af Bane-
motorernes Vedkommende af Thomas B. Thrige og A/S Titan.

Motorvogncne er forsynet med hver 2 Strgmaftagere. Der anvendes dog kun 1 Strem-
aftager ad Gangen undtagen naar der er Rimfrost paa Keretraadene. Man rejser da

Farerrum Bagagerum Rygere lkke Rygere — Rygere Rygere Toilet Jkke Rygere Rygers  Farerrum
= _0__n oMl o od_ 0o
e — - >
61 Siodepladser g 78 Siddepladser

Fig. 295. Bt Tovognstog.

Rygere Toitet Ikke Rygere Rygere Rygere lkke Rygere Rygere Bagagerum Farerrum
—a ol i

ST PUDT TOUHIIT Oy O
SLOO@MA__Noomg _ Damikdimomn N miji;

83 Siddepladser

81 Sidoepladser
Fig. 296. Halvdelen af et Firevognstog.
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Fig. 297. Tovognstog. Man ser Motorvognen narmest med den ene Stremaftager rejst,

Fig. 298. Vogn, set indvendigt,



Fig. 299. En Bogie med to Banemotorer,

begge Stromaftagere, for at den cne skal skrabe Traaden ren, medens den anden af-
tager Stremmen; derved ncdseettes Gnistringen. Stremaftageren holdes oppe af Staal-
fjcdre, som spandes ved Hjeelp af Trykluft, naar Stremaftageren skal rejses.

Fra Stremaftagerne fores Ledningerne til 2 Ledningsadskillere, hvormed man kan
koble den ene og den anden Strgmaftager ud. Derefter passercr Ledningerne en Dros-
sclspole, Lynafleder og Sikring, som ligeledes er anbragt paa Vogntaget.

Fra Sikringen forcs Ledningerne ned i en Staalkasse under Vognen, og i denne
Staalkasse findes en Del Hjelpeapparater til Vognens Mangvrering, medens Appara-
ternc for Vognens Igangseetning findes i en anden Kasse.

Hver Motorvogn er forsynet med 4 Banemotorer, hver paa 163 HK og ophangt paa
Vognakslerne ligesom Sporvognsmotorer. Et Ottevognstog har altsaa i alt 2600 HK. Mo-
torkraften overferes til Hjulakslen ved Hjeelp af Tandhjul. Fig 299 viser en Bogie
med 2 Banemotorer. Banemotorerne paa samme Bogie cr altid forbundct i Serie, saa-
ledes at hver Motor faar 750 Volt.

Igangsactningen af Toget sker ved Hjeelp af en Kontroller paa Forerpladscen. Kon-
trolleren har flere Stillinger, svarende til den Fart, Toget skal have. Drejes Kontrol-
leren til en af disse Stillinger, sker selve Igangsatningen helt automatisk ved Hjalp
af Igangsatningsapparaterne, som fgrst kobler alle Motorvognens Motorer i Seric og
derefter i Parallel og udskyder Igangseetningsmodstander, som er anbragt under Vogn-
bunden.

Med et seerligt Haandtag paa Kontrolleren, »Frem- og Bakhaandtaget«, kan Togets
Korselsretning endres. Dette Haandtag kan kun fjernes i Nulstillingen, og i dennc
Stilling er Hovedkontrolleren laaset, saa at den ikke kan drejes.

Kontrollerhaandtaget er forsynet med en Dgdmandsanordning, der virker saaledcs,
at Vognen, hvis Haandtaget slippes under Karslen, efter faa Sekunders Forlgbh brem-
ses, og Stremmen til Bancmotorerne afbrydes. Desuden findes Apparater, der bevirker,
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at Vognen ikke kan szettes igang, medmindre der findes tilstreekkelig Trykluft til at
bremse Vognen, og andre, som bevirker, at Stremmen til Banemotorerne automatisk
afbrydes, hvis Bremsen saettes i Virksomhed, f. Eks. hvis der traekkes i Noedbremsen.

For at beskytte det Personale, der skal efterse Vognene, er der endvidere truffet
den Sikkerhedsforanstaltning, at det er umuligt at aabne de Kasser, hvori Hejspaen-
dingsapparaterne findes, saaleenge Apparaterne staar under Speending, idet den Nagle
(Haandtag), hvormed Kassen skal aabnes, kun kan frigeres fra sin Plads, naar Appa-
raterne i Kassen er uden Spzending.

Til Fremstilling af den lavspaendte Strem, 65 Volt Jeevnstrem, der anvendes til Mangv-
rering af Igangseetningsapparater m. v., findes paa hver Motorvogn en Omformer, hvis
Motor drives med 1500 Volt fra Keretraaden, medens Dynamoen giver den enskede
lavspeendte Strem. Denne Omformer giver ligeledes Strem til Belysning af Vognene.

Opvarmningen af Vognene sker med Elektricitet direkte fra Keretraadene. Hver Vogn
cr forsynet med 24 Varmeovne, hver med to Varmeelementer forbundet i Serie. Med en
seerlig Afbryder paa Fererpladsen kan Varmen indreguleres paa 1/, 2/3 og 1/3 Varme.

Samtlige Apparater betjenes fra en hvilken som helst af Togets Fgrerpladser, idet
der her bl. a. findes Afbrydere for Lys, Varme, Motorgeneratorer, Kompressorer
samt en Afbryder til at haeve og senke Stremaftagerne. Der findes til dette Formaal
fort en Maengde Styreledninger gennem alle Vognene, og disse Styreledninger er
imellem Vognene forbundne ved Hjaelp af tre elektriske Koblinger, som skal fjernes,
hver Gang Vognene skilles ad.

Endvidere findes imellem Motorvognene og den tilsvarende Bivogn eller Styrevogn
et Hojspaendingskabel oppe i Neerheden af Taget, hvorigennem Strgmmen til Opvarm-
ning af Bivognen ledes.

Dorene i de elektriske Tog lukkes automatisk, idet Foreren trykker paa en Knap
paa Fererpladsen, og de holdes af denne Knap lukkede i ca. ¥, Minut, hvorefter de
automatisk frigives, saa at de rejsende selv kan lukke dem op.

Ved en seerlig Anordning kan Derlukningen saettes ud af Funktion i Bagagerummet,
naar dette ikke anvendes som Passagerafdeling.

Til Fremstilling af den Trykluft, der anvendes til Bremsen, Stremaftagerne, Dorluk-
ningen m. v., findes paa hver Motorvogn en Motorkompressor, hvis Motor drives med
1500 Volt, og som startes og standses automatisk efter Trykket i Trykluftbeholderen.

Vognens normale Belysning sker med Strem fra Motorgeneratoren. Svigter Strem-
men i Keretraadene, gaar Motorgeneratoren i Staa, og Lyset slukkes. I dette Tilfeelde
teendes Vognens Nedbelysning — en Lampe i hver Afdeling — som faar Strem fra et
24 Volts Batteri i hver Vogn.

Person-, Post-, Rejsegods- og Godsvogne m. m.

Personvogne

DA Banen Kgbenhavn-Roskilde i 1847 aabnede for Trafikken, var der til Bestridelse
af Driften 18 Personvogne til Raadighed. Disse Vogne var dels af dansk, dels af uden-
landsk Oprindelse, idet Leverancen var fordelt mellem »Vognfabriker« Hoff i Keben-
havn samt Firmaerne Weisbach i Berlin og Wienbarg i Altona.
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Alle Vognene var 3-akslede og mindede som den Tids Jernbanevogne om Diligencer,
der var stillet op teet ved Siden af hinanden paa en Undervogn.

De 8 af Vognene (Fig. 300) var kombinerede 1. og 2. KI. Vogne med 2 Kupéer af 1. KI.
i Midten og 2 Kupéer af 2. KIl. ved hver Ende.

Vognenes indre Udstyr var set med Nutidens Jjne temmeligt spartansk. Kupéernes
polstrede Seeder var betrukket med Klaede, der i 1. KI. var lyseblaat og i 2. KIl. drap-
farvet. Veeggene var bekledt med Voksdug, og paa Gulvet laa et Kokosteppe, i den
forste Tid dog kun i 1. Vognklasse. Paa 2. Kl. havde man i Begyndelsen Voksdug paa
Gulvet, men senere fik man ogsaa i denne Vognklasse Kokostepper, i Rygekupéerne
dog Sivtepper. Gardiner, Askebaegre og Garderobekroge blev forst anbragt i 1856, og
forst saa sent som 1861 indfertes »Net til Opbevaring af smaa Genstande« i disse
Vogne.

Disse Vogne blev senere omdannede til kombinerede 2. og 3. Kl. Vogne, idet Mid-
terkupéerne blev benyttet som 2. K1. Alle Kupéerne havde Vinduer i Dgrene, men kun
Midterkupéerne var forsynet med Vinduer ved Siden af Dgrene.

De 10 Vogne af 3. KIl. havde ligeledes 6 Kupéer, men mellem Kupéerne fandtes
ingen Skillerum ud over Ryglenet paa Baenkene, saaledes at Vognens Indre dannede
et samlet Rum. '

Ved Kgbenhavn-Roskilde Banens Forlaengelse til Korsor i 1856 udvidedes Vognparken
med 10 Personvogne af 1. og 2. Kl. og 14 Personvogne af 3. Kl., alle af samme Type som
de i 1847 anskaffede.

I 1860 blev en af de kombinerede 1. og 2. Kl. Personvogne omdannet til Kongevogn,
idet de to 1. KI. Kupéer i Midten blev omdannet til en lille Salon, og de to 2. KIl.
Kupéer i den ene Vognende blev sat i Forbindelse med denne Salon og indrettet som
Rygekupé og Toiletrum. 2 smaa Sofaer fra den ene 1. Kl. Kupé blev brugt i Ryge-
kupéen, der igvrigt blev bekleedt med redt Plys indtil Vindueshgjde, medens Vaeggene
for oven samt Loftet i denne Kupé og i Toiletrummet blev betrukket med marmoreret
Voksdug. Salonen blev derimod indrettet meget elegant med blaat Silkedamask paa

Fig. 300. 1. og 2. Kl. Personvogn fra 1847, Fotografi efter Model. Paa Gulvet indenfor de aabne Vogndere ses de Side
. 405 omtalte Fodvarmere,
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Fig. 301. Sj=zllandske Baners Kongevogn, anskaffet 1871. Fig. 302, Kombhineret 2. og 3. Kl. Vogn, tilhgrer nu
Vognen tilherer nu Jernbanemuseet. Jernbanemuseet.

Sofaernc; Possementmagerarbejdet var ligeledes udfert i Silke, og der var Plysteppe
paa Gulvet og graat Silkedamask paa Veaegge og Loft samt 2 Lanterner i Taget.

Denne Vogn benyttedes som Kongevogn indtil den efter Anskaffelsen af en ny Konge-
vogn i 1871 blev omdannet til Personvogn med 2. og 3. Kl. Kupéer.

Den i 1871 fra Lauensteins Vognfabrik i Hamburg anskaffede Kongevogn (Fig. 301)
var ogsaa 3-akslet. Vognen havde en Leengde over Pufferne af ca. 12 m og var
saaledes en efter Datidens Forhold ret stor Vogn med en Afstand mellem Yderaks-
lerne paa 6,8 m. Da Vognen imidlertid havde aabne Endeperroner og Endedere i
begge Gavle, blev den til Raadighed veerende Plads i ngnen ikke saa stor, som man
kunde formode.

Vognen var udvendig red, og Udsmykningen bestod alene i Vaabenskjoldene paa
Vognsiderne. Den indeholdt 2 Saloner udstyret med Chaiselonger, Borde og fritstaaende
Leenestole samt et mindre Forrum med 2 faste Leaenestole og 2 ved en Mellemgang
adskilte Toiletrum. Mgblerne var udfert i Mahogni og var i den ene Salon betrukket med
orangegult Silkestof og i den anden, der kunde benyttes som Sovekupé, forsynet med
morkegront Betraek. Vognens Opvarmning skete i Begyndelsen med Kakkelovne, men
senere fik den Dampopvarmning, og Oliebelysningen blev erstattet med elektrisk Lys.

Denne Vogn blev brugt meget i Christian den IX’s Tid og gjorde Fredensborgdagene
med, hvilket fremgik af en af Vognens Ruder, hvori baade aldre og yngre Medlemmer
af Kongehuset med Fingerringens Diamant havde indridset deres Navne, og Ruden
bar ogsaa Navnene paa Kongehusets Gaester. Nogle skrev med greeske Bogstaver. Da
Vognens Anvendelse som Kongevogn opherte, blev Ruden afgivet til Rosenborg, men
paa Jernbanemuseet findes en Kopi af disse Autografer med Forklaring om, hvilke
Personer der havde skrevet dem, hvad enten det er Personnavne eller Tilnavne som
»Sacha« = Alexander den 3., »Alixx = Dronning Alexandra o. s. v.

Til de jyske Baner anskaffede man i 1862 kun 2-akslede Personvogne, hvoraf nogle
havde een 1. Kl. og tre 2. Kl. Kupéer og andre fem 3. Kl. Kupéer, de sidste ligesom
paa Sjalland alle udgerende et Storrum og adskilt ved Bankeryggene. Belysningen i
de jyske Vogne var flade Olieamper i hver Kupés Endevag, altsaa kun 2 Lamper i en
hel 3. KI. Vogn. Kupéerne i 1. og 2. Kl. havde Sidegardiner, og Betraekket var radt Plys
i 1. Kl. og brunt eller graat Reps i 2. KI. Disse Kupéer blev straks ved Anskaffelsen
forsynet med Askebzegre.

Desuden anskaffedes fra 1863—68 en Vogntype med 5 Kupéer, een 2. Kl. i Midten
og to 3. Kl. ved hver Ende (Fig. 302).
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De engelske Entreprengrer lod i 1862 Vognene til de jyske Baner fremstille paa
sHvide Mglle« i Randers. Denne Fabrik bestaar stadig, idet den senere overgik til
A/S Vognfabrikken Scandia, der i den forlebne Tid har veeret og fremdeles er Leve-
rander af en stor Del af Statsbanernes Vogne.

I Modseetning til hvad der var Tilfeeldet paa de sjeellandske Baner, var der straks
ved Aabningen af de jyske Baner en seerlig Kongevogn til Raadighed (Fig.303), idet Kong
Frederik VII ved Aabningen af de slesvigske Baner Flensborg-Rendsborg m. m. i 1854
af Anlegsentreprengrerne fik skaenket en saadan Vogn, der ogsaa benyttedes paa Ba-
nerne i Norrejylland og i Modsetning til de ovrige jyske Vogne var 3-akslet. Ud-
vendig var Vognen smukt dekoreret. Grundfarven var brun, men Vinduer og Lister
var smykket med forgyldte Stafferinger og op langs Dgre og Vinduer var malet grenne
Planteranker, der under Vogntaget forenedes i Guirlander. Paa Vognsiden var malet
Rigsvaabnet, og paa Taget var midt paa hver Side anbragt en forgyldt Kongekrone
med danske Flag. Indvendig var Vognen inddelt i 3 Rum: En 4 m lang Salon i Midten
og 2 mindre Kupéer for Enderne. Ved den ene af disse Kupéer var afskildret et lille
Toiletrum. I Salonen var Lofterne betrukket med hvid Silke, medens Vaeggene og Mab-
lerne havde lyseblaat Silkebetreek. Mgblernes Traeveerk var forgyldt eller indlagt, og
der var selvoprullende Gardiner for Vinduerne og store Olielamper i Loftet.

Ved Aabningen af den sjellandske Nordbane i 1863 gik ogsaa de sjallandske Baner
over til Anskaffelsen af 2-akslede Person vogne.

I Roskildebanens forste Dage havde Sendagstrafikken et unormalt Omfang, og paa
Sen- og Helligdage, seerlig efter at Sendermarken i 1850 var aabnet for Publikum, og
Kgbenhavnerne tog paa Udflugt dertil over Valby Station, hjalp man sig med aabne
Godsvogne med et Presenningtag paa et Stativ, men siden brugte man lukkede Gods-
vogne, der blev forsynet med Baenke. Man gik endog et Skridt videre, idet man senere
byggede Godsvagne, der var indrettet saaledes, at man kunde tage Skydederene af
og erstatte dem med Svingdere, anbringe Vinduer, lase Baenke og Fodtrin, saaledes at
Vognene blev anvendelige til Personbefordring om Sommeren.

For at indskrenke Brugen af disse af Publikum lidet yndede Vogne, »Ko-Vogne«
kaldtes de, og for at kunne afvikle den efter Datidens Forhold store Trafik paa Klam-
penborg-Banen anskaffede de sjallandske Baner 2-Etages Vogne og aabne Vogne.

Den forste 2-Etages Vogn blev indkebt hos Lauenstein i Hamborg i 1868 og fik af

Fig. 303. Kongevogn til jyske Baner., Skaenket Kong Fig. 304. 2-Etages Vogn fra 1877.
Frederik den VTI i 1854.
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Fig. 305. Aaben 3. Kl. Personvogn. Anskaffet 1880. Fig. 306. Litra BJ. Den forste jyske Personvognstype,
der var forsynet med Toiletrum. Anskaffet 1868—1877.
Vognen tilherer Jernbanemuseet.
Personalet -— formentlig paa Grund af Vognens tyske Oprindelse - @genavnet »Bis-
marck«. Den havde Plads til 100 Passagerer foruden de, der tog Ophold paa de ud-
vendige Trapper. A

I disse Vogne, der senere anskaffedes i lidt forskellige Udfgrelser (Fig. 304), bl. a.
nogle, der i underste Etage havde tre 2. K1. Kupéer med Reorsseder og to 3. K1. Kupéer,
kunde der jo blive noget lummert, naar de var fyldt med 12 rejsende i hver af de to
3 K1. Kupéer og 10 rejsende i hver af de tre 2. Kl. Kupéer i underste Etage foruden 40
rejsende i det store Rum i gverste Etage. Vinduerne kunde nemlig kun aabnes ganske
lidt, da det med Vognens Form var farligt at leene sig ud.

2-Etages Vogne byggedes lige op til 1901.

Foruden disse 2-Etages Vogne byggede man til Sommertrafikken de saakaldte Chara-
bancer (Fig. 305), der dog med Urette bar dette Navn, idet de var forsynet med
tveergaaende Baenke. Disse Vogne anskaffedes i Aarene 1880—1897, og medens de op-
rindelig havde den paa Billedet viste Udstyrelse, blev de senere forsynet med Skyde-
vinduer i Siderne over den halve Vognleengde, saaledes at man kunde skyde Vinduerne
hen i den Vognende, der var forrest i Korselsretningen, og derved formindske Traek
under Kgrslen.

I Banernes forste Tid kendtes Togopvarmning ikke, idet Folk den Gang var vant til
at medbringe Korepelse, naar de om Vinteren korte med Hestekoretgj. Det forste Op-
varmningssystem, som indfertes paa Sjeelland, var de saakaldte Fodvarmere, der alene
anbragtes i 1. Kl. og bestod af aflange med Teppestof betrukne Metalbeholdere, der
paa Udgangsstationerne blev fyldt med varmt Vand og lagt ind i Kupéerne, hvor de laa
midt paa Gulvet som en Slags Skamler (se Fig. 300). Dette System forudsatte, at der
paa Udgangsstationen var Kedler til Opvarmning af Vandet samt Lager af Beholdere,
hvilken Institution af Personalet kaldtes sDunkelunkeriet«.

Nogle Aar efter, at 1. KI. havde faaet Fodvarmere, blev ogsaa 2. KIl. forsynet der-
med, hvorimod man fremdeles paa 3. Kl. maatte klare sig, som man kunde.

I Jylland-Fyn anvendte man samme Varmesystem, men der brugtes varmt Sand i
Stedet for Vand. Efter nogle Aars Forleb blev der dog i jysk-fynske Vogne installeret
mere effektive Varmeapparater, idet der under Ssederne indrettedes Varmekamre i
Jernbeholdere, og gennem en Laage i Vognsiden indfyredes en Slags presset Breendsel,
der laa i en Ildkurv i Varmekammeret. Paa Mellemstationerne kunde Ilden i disse
Apparater friskes op ved, at Ildkurvene blev trukket lidt ud, saaledes at enten Vinden
kunde bringe Liv i Ilden, eller ved at Personalet pustede til den med en dertil indrettet
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Puster. I 3. K1. Vognene blev der ved samme Tid opstillet Kakkelovne, som man skaf-
fede Plads til ved at afkorte en af Baenkene. Ovnene var skruet fast til Gulvet, men
de siges at have haft en ubehagelig Tilbgjelighed til at gaa lese og danse rundt paa
Gulvet, og den rejsende, der sad naermest ved Kakkelovnen, kunde faa det hedt nok.

I Begyndelsen af 80’erne gik man i Jylland-Fyn over til samme Opvarmningssystem
i 3. Kl. Kupéerne som hidtil anvendt paa 1. og 2. Kl, og dette System bibeholdtes, til
man omkring 1890 gik over til det senere anvendte System for Dampopvarmning ved
Hgjtryksdamp.

Dampopvarmning var dog paa de sjallandske Baner allerede indfert i 1881, idet
man forlod Fodvarmerne og gik over til det »Lilliehookske« Dampvarmesystem. Fra
en Dampkedel i Rejsegodsvognen blev der ledet Hojtryksdamp gennem Ribberor, der
laa i en isoleret Kasse under Vognbunden, og den i Kassen opvarmede Luft kunde de
rejsende faa op 1 Kupéen ved at aabne en Lem i Gulvet under Saedet. Da der var
Huller i Bunden af Kassen, opnaaedes der samtidig en Luftfornyelse i Kupéerne. Det
sLillieh6okske« Varmesystem aflastes omkring 1890 af det endnu i @ldre Vogne an-
vendte Dampvarmesystem med Varmeflasker under Kupéssederne, og dette Varme-
system indfertes som ovenfor nevnt ogsaa i Jylland-Fyn.

Dampen til Dampvarmeapparaterne skaffes enten fra Lokomotivet eller fra seerlige
Dampkedler anbragt i Personvognene, og Dampen overfores fra Lokomotiv eller Kedel-
vogn til Vognene i Toget gennem Gummislanger, der forbinder Dampvarmeledningen
under Vognen med de med den sammenkoblede Vognes evt. Lokomotivets Ledning.

Omkring 1870 indfertes der i Jylland Toiletrum i de almindelige Persovogne, .idet
man anskaffede en Vogntype (Fig. 306), der var forsynet med en lille 2. K1. Salon med
faste Sofaer, Bord og lgse Leenestole, og med Plads til 6 4 8 Passagerer. Fra Salonen
var der Indgang til et lille Toiletrum. Salonen blev forbeholdt Damer, som var paa
leengere Rejse. Et andet Toiletrum ved Siden af det forste havde Indgang fra en Brem-
sekupé, den sidste Kupé i Vognen. For at komme til dette Toilet maatte vedkommende
Passager altsaa skifte Kupé paa en Station hen i Bremserummet og senere skifte til-
bage igen.

Fig. 307. Truckkupévogn af 3. Kl. Anskaffet 1894 og felgende Aar.
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Neest efter de foran omtalte Kongevogne var disse Vogne de forste i Danmark, som
havde Toiletrum, men allerede i Midten af Firserne fik Statsbanerne Vogne med 1. og
2. K1. Kupéer, hvor der var Toiletrum til hver Kupé.

Paa de sjellandke Baner var man i denne Henseende lengere tilbage, idet man
forst i 1879 anskaffede Rejsegodsvogne, hvori der var anbragt Toilet til Afbenyttelse
for de rejsende.

Om Reglerne for dette Etablissements Benyttelese udtaler Ordresamlingen fol-
gende:

»3 didgfe Vogne er der anbragt Slofetd til Afbenyttelfe af de Reifende under Farten. I Reg-
len ffal der iffun tiljteded 1fte og 2ben Rladfed RNeifende Adgang til didfe Retirader, men
undtagel{edvid fan det unbder feerlige Omitendigheder dog ogfaa tiljteded 3die Klaféed Padfa-
gerer at benyp'te dem,

Det {pecielle Tilfyn med didfe Clofetd paa Neifen fFal fored af Pafmefirene, der ffulle veere
forfynebe med Nogler til famme, {orge for den Reifended Jnd- og Ublufning og ved Anfomijten
til Enbeftationerne gjore Anmeldelfe om mulige Mangler.”

Medens 2- og 3-akslede Vogne i Tiden op til 1890 anvendtes saavel paa de sjel-
landske som paa de jysk-fynske Baner, begyndte man fra dette Tidspunkt at bygge
Truckpersonvogne, idet man gnskede tilvejebragt Vogne med en roligere og bledere
Gang end ved de hidtil benyttede Vogne.

Inden Sammenslutningen af de jysk-fynske Statsbaners og de sjasllandske Stats-
baners Maskinafdelinger blev der i Jylland-Fyn kun bygget een eneste Truckvogn.
Denne Vogn, der var forsynet med Treetrucker, var meget let og blev brugt til Befor-
dring af rejsende mellem Fredericia Station og Feergehavnen og senere i Feergetogene
til Frihavnen i Kebenhavn. Paa Sjelland byggede man derimod 1892 de forste Truck-
kupévogne med Jerntrucker. Ved Sammenslutningen af den jysk-fynske og den sjeel-
landske Maskinafdeling gik man imidlertid over til den paa den jyske Vogn anvendte
Type Treetrucker, hvorved det tilsigtedes at give Vognene en saa blad og lydles Gang
som muligt og samtidig at holde Vognenes Vagt nede. Forst ca. 40 Aar senere, om-
kring 1930, gik man ved Nybygninger over til Anvendelse af Jerntrucker, men Tree-
truckerne er fremdeles i Brug og ger udmeerket Fyldest ogsaa under ombyggede Vogne,
der er fremstillet i de seneste Aar. i T i

I Aarene fra 1894 anskaffedes Truckkupévogne med to 1. Kl. og fire 2. KI. Kupéer
samt med Toiletrum for hver enkelt Kupé, og i 1894 anskaffedes der ligeledes nye
‘3. KI. Truckkupévogne, der foruden en Bremsekupé indeholdt 9 Kupéer og 4 Toilet-
rum og hver afgav Plads til 86 rejsende. Kupéerne i disse Vogne (Fig. 307) var bedre
udstyrede end i de aldre 3. Kl. Vogne og havde saaledes Sidevinduer med Treaekgar-
diner, Linoleum paa Gulvet, bekvemmere Baenke, Bagagenet og et hgjere og mere
hveelvet J.oft. Endvidere anskaffedes samtidig 3. Kl. Gennemgangsvogne, af hvilke de
forste indeholdt et stort med Midtgang forsynet Rum samt en seerlig Damekupé, saa-
ledes at der i det hele fandtes 80 Siddepladser i Vognen. Endvidere var der i hver
Vogn indrettet to Toiletrum, af hvilke det ene kun var tilgeengeligt fra Damekupéen,
medens det andet havde Indgang fra den ene af Vognens Indgangsperroner. Beenkene
i det store Rum var konstrueret saaledes, at Ryggen kunde leegges over til den ene
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Fig. 308. 3. Kl. Trucksidegangsvogn. Anskaffet i 1896 og fglgende Aar. Billedet viser en i 1921 anskaffet Vogn med
Teaktrasbeklaedning, medens de forste Vogne udvendig var bekledt med Jernplader.

eller anden Side af Baenken, saaledes at de rejsende efter Behag kunde indstille Been-
ken til forleens eller baglens Kersel. I Vogngavlene var der Dere og Overgangsbroer,
saaledes at Overgang fra den ene Vogn til den anden var mulig under Karslen.

Sidegangstruckvogne med Kupéer og med Gavldere, som muliggjorde Overgang
til Nabovognene, toges forste Gang i Brug i 1896 for 3. Kl. og i 1897 for 1. og 2. KI.
3. KI. Vognene indeholdt ni Kupéer og to Toiletrum (Fig. 308) og 1. og 2. KI. Vogne
hver seks Kupéer samt et Toiletrum. Senere forsynedes Side- og Midtgangsvognene
med Harmonikaer ved Overgangene.

Da den i 1871 anskaffede Kongevogn nu ikke mere svarede til Tidens Krav, blev
den i 1900 aflast af en Truckvogn, S8 (Fig. 309), indeholdende to Saloner, to Kupéer
og de forngdne Toiletrum, og sammen med denne Kongevogn anskaffedes en saerlig
Rejsegodsvogn, der var forsynet med Varmekedel. Disse Vogne suppleredes i 1902
med endnu en Salonvogn, S 9 (Fig.310), der foruden en Salon af 4% m’s Leengde inde-
holdt tre Kupéer og de fornedne Toiletrum.

Til Brug ved Transport af Lig omdannedes i 1905 en eldre toakslet Salonvogn til
Ligvogn. Vognen var saavel ud- som indvendig holdt i megrke Farver og indrettet med
et Kapel i Midten, hvor Kisten for at lette dens Indsatning i og Udtagning af Vognen
var hensat paa en Slags Skydebro. Ved hver Vognende fandtes en Kupé til Folget, og
desuden rummede Vognen et Toiletrum. ’

Fig. 309. Den i 1900 anskaffede Kongevogn S 8. Fig. 310. S9, S8 og en til Ligvogn omdannet Godsvogn
under Udkegrsel fra Kgbenhavns Hovedbanegaard ved
Kong Christian den IX's Begravelse i 1906.
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Fig. 311. 2-akslet Midtgangsvogn Litra CF (nu CX). An- Fig. 312. Midtgangsvogn Litra FF (nu Litra CR). An-

skaffet 1912 og folgende Aar. Vognene er udvendig for- skaffet til den kebenhavnske Nertrafik i Aaret 1929 og
synet enten med Pladebekledning eller med Teaktras- folgende Aar.
bekledning.

I Aarene op til omkring 1912 skete Foregelsen af Personvognsmateriel udelukkende
med Truckvogne af de forskellige foran omtalte Typer, idet der dog ogsaa fandtes kom-
binerede Vogne, saavel Kupévogne som Sidegangsvogne, med udvendig Bekledning
af Staalplader eller Teaktrae, men da man af trafikale Grunde enskede at kunne op-
rangere Togene af mindre Enheder for at kunne tilpasse Togsterrelsen efter Trafik-
behovet paa de forskellige Ugedage og Tider af Dggnet, blev der fra 1912 og fremefter
anskaffet forskellige Typer 2-akslede Vogne, saavel af Midtgangstypen som af Side-
gangstypen og saavel af 2. Kl. som 3. Kl. og kombineret 2. og 3. Kl. Der var nemlig
indtraadt den Situation, at man under Spidsbelastning paa Holte-Rungsted- og Klam-
penborg-Banerne var naaet til den yderste Graense for Bloksystemet og Stationsanlaeg-
genes Ydeevne, saaledes at der ikke kunde indlaegges flere Tog. For derfor at kunne
besgrge det Antal rejsende, der skulde befordres, var der ikke anden Udvej end at
forege Togenes Sterrelse, saa vidt dette var muligt af Hensyn til Lokomotivernes
Treekkekraft og — hvis denne ikke var tilstreekkelig — ved Anvendelse af lettere
Vognmateriel at skaffe flere Pladser uden at forege Togenes Vaegt. Under disse Over-
vejelser blev Opmerksomheden henledt paa en i de svenske Statsbaners Neertrafik
anvendt 2-akslet Vogntype med Midtgang og aabne Endeperroner, og under en kor-
tere Periode i Sommeren 1909 lejede man et Antal af disse Vogne og provede dem i
Neertrafikken samt paa Frederikssundsbanen. Vognene vandt dengang i hgj Grad Pu-
blikums Bifald, hvilket ogsaa fik sit Udtryk i Pressen, og man gik derfor over til selv at
bygge saadanne 2-akslede Vogne (Fig. 311.) Uanset at disse Vogne ret ngje svarer til
de svensk Forbilleder, blev de en Overgang steerkt kritiserede af Publikum og Presse.

Imidlertid medferte Udviklingen, at man
i Slutningen af 1920’erne opgav Anskaffel-
sen af yderligere 2-akslede Vogne og igen
gik over til Anskaffelse af Truckvogne og-
saa i Neertrafikken. Man gik over til en Ty-
pe, der var forsynet med to Passagerafde-
linger og saavel med aabne Endeperroner
som med en Midterperron (Fig.312). Denne
Vogntype har henimod 80Siddepladser paa
leederbetrukne, polstrede Sofaer, men kan :
desuden under Spidsbelastning afgive Staa- o
plads til mange Passagerer, saavel paa de s \ Pl {1y
aabne Endeperroner som iMidterperronen. Fig. 313. Kassestel af Tra til Truckpersonvogn.

e
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Fig. 314. Nittet Staalvogn af 3. Kl. Litra CR (nu Litra CA). Paa Billedet kan skimtes Hovederne af de Nitter, der fast-
holder Vognkassens Bekl&dningsplader til det af Staalprofiler byggede Kassestel.

De @ldste Personvogne var bygget helt af Tree, idet saavel Undervognens Hoved-
dragere som Pufferplanker og Tveerdragere var af Tree og Vognkassen opbygget paa
et Skelet af Stolper, ligeledes af Tre. Efterhaanden gik man dog over til helt eller
delvis at erstatte Undervognens Treedele med Profiljern. For Side- og Midtgangsvog-
nenes Vedkommende var Vognkassens Trestel forsteerket med en til Vindueshgjde
gaaende Armeringsplade af Staal (Fig. 313); men da de voksende Toghastigheder, for
at forege Sikkerheden for de rejsende, gjorde Anskaffelsen af sterkere Vogne til
Hurtigtogene enskelig, gik man i 1932 og fremefter over til at anskaffe Staalvogne.

Sammen med Undervognenes og Vognkassernes Udvikling fra Treevogne til Staal-
vogne skete der ogsaa en Udvikling af Vognenes gvrige Konstruktionselementer. For
Hjulsettenes Vedkommende gik Udviklingen over svejsede Hjulstjerner til valsede
Skivehjul. Medens man nu anvender Hjulbandager, der er valset ringformede af
Staal, anvendte man i Banens forste Tid Hjulbandager, der blev indkebt i Stenger
valset i Profil og afhugget i passende Leengder, hvorefter Veerkstedet maatte tildanne
dem i Ringform og svejse Stangens Ender sammen; forst i 1857 fik man leveret svej-
sede Bandager feerdige til Paaleegning, og i 1858 fremkom Krupps valsede Bandager
af Staal. For Akselkassernes Vedkommende gik Udviklingen fra Akselkasser med
Smerepuder og Oliesmering til Akselkasser med Rullelejer, og medens de eldste
Vogne var forsynet med ikke-fjedrende Puffere og Traekapparater, forsynedes disse
Dele efterhaanden med Fjedre, forst af Gummi, senere Evolutfjedre af Staal, og en-
delig paa det nyeste Materiel Puffere med Ringfjedre af Staal, jfr. Side 420. Til Sam-
menkoblingen anvendtes i Begyndelsen Keeder eller lgse Koblinger af lignende Art som
de nu i Rejsegodsvognene anbragte Reservekoblinger, men efterhaanden er man gaaet
over til de nu anvendte Skruekoblinger, for hvis Konstruktion og Dimensionering der
findes internationale Bestemmelser.

Ved Roskildebanens Personvogne (Fig. 300) var Vognkassen ophaengt paa Akselkassen
med et enkelt Fjederblad som Mellemled, idet Akselkassen styredes ved Stropper af
Laeder, men efterhaanden som Vognene blev tungere, gik man over til Bladfjedre af
Staal, i Trucker dobbelte Bladfjedre, kombineret med Skruefjedre, Evolutfjedre og
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Fig. 315. 3. Kl. Kupé med betrukne Szder, Fig. 316. 1. Kl. Kupé i moderne Staalvogn.
ca. 1926.

Gummifjedre, og det er herigennem lykkedes at skaffe ogsaa Nutidens tunge Vogne
et roligt og behageligt Lob.

Som de forste Staalvogne anskaffedes i 1932 3. Kl. Sidegangsvognene Litra CA, der
indeholdt otte Helkupéer og en Halvkupé og saaledes kunde rumme 68 Siddepladser.

Disse Vogne (Fig. 314) var udfert i nittet Konstruktion med Bekleedning af Staalplade
paa et Stel af valsede Profiler af Staal og havde en ret hej Egenvaegt, ca. 44 Tons.
Vognene var forsynet med leederbetrukne Sofaer paa Fjederstel, og i de felgende
Aar gik man over til at erstatte Treebeenkene i de aldre 3. Kl. Vogne med leder-
betrukne Sofaer paa Fjederstel, hvorved 3. Kl. i Komfort nermede sig til den tid-
ligere 2. KI. med dens med graat Plys betrukne Sofaer. Bctegnelsen 2. og 3. Kl. bort-
faldt derefter den 15. Maj 1934 og erstattedes med Betegnelsen »Fzellesklasse«. Som
Forlgber for denne Forbedring var man i Midten af 20’erne begyndt at forsyne Traze-
baenkene i 3. Kl. Kupéerne med Betraek af Bouclé paa et Underlag af 10 mm tykt Filt
(Fig. 315), og samtidig anstillede man Forseg med i Stedet for den tidligere anvendte
ret triste graa Vagfarve i 3. Kl. Kupéerne at anvende forskellige mere livlige Farver.
Imidlertid gik man ved Overgangen til Staalvogne og Ombygning af aeldre Vogne over
til i Stedet for malede Vaegge at anvende Vagge af Naturtree, nemlig poleret Nod og
Mahogni i 1. Kl. og Birk og Ahorn i Feallesklassen.

I 1932 anskaffedes ligeledes Trucksidegangsvogne af Staal, der var udstyret som
kombinerede 1. og Fellesklasse-Vogne Litra AU, der indeholder tre 1. KI. Kupéer og
fem Feellesklassekupéer og saaledes kan rumme 18 rejsende paa 1. Kl. og 40 rejsende
paa Fellesklasse. De 1. Kl. Kupéer (Fig. 316) udstyredes med et mgnstret Betraek af
mere livligt Udseende end det hidtil anvendte graa eller raede Plys, og Vognene var
i det hele moderne i deres Udstyrelse med Klapborde, Laselamper paa 1. Kl.,, Gummi-
belaegning paa Gulvene m. v.

AU-Vognene, der ogsaa var udfert som Staalvogne i nittet Konstruktion, var for-
synet med to Toiletrum og havde en Taravaegt paa ca. 44 Tons.
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Fig. 317. Letbygget Staalsidegangsvogn Litra CRL (nu Litra CB). Anskaffet 1939.

I alle de nyere Vogne er Hgjtryksvarmesystemet aflgst af et mere dampbesparende
Varmesystem, nemlig Lavtryksvarmesystemet, i Almindelighed System »Pintschg, der
er indfert i Stedet for et Lavtryksvarmesystem »Westinghouse, der blev benyttet i en
Overgangstid fra Hejtrykssystemet, til Forseg havde vist, hvilket Lavtrykssystem der
var fordelagtigst.

Da det er af Betydning med den forhaandenveerende Lokomotivpark at kunne gare
Togene saa store som muligt, er Bestraebelserne siden man begyndte at anskaffe Staal-
vogne gaaet ud paa uden Formindskelse af Sikkerheden at nedbringe Vognenes Egen-
veegt, og disse Bestraebelser har fort til, at man ved at bygge Vognene i svejset Ud-
forelse under Anvendelse af rgrformede Staalprofiler naaede at nedbringe Veaegten
for en Vogntype som CA-Vognen til ca. 35 Tons, og denne nye Type CRL (nu CB)
(Fig. 317), der toges i Brug i 1939, rummer endda ni Helkupéer og har saaledes 72 Sidde-
pladser. Svarende til Vogne Litra AU fremstilledes en letbygget Vogntype Litra AUL
(nu Litra AV) med en Egenveaegt paa ca. 31 Tons; Pladsantallet for denne Vogntype
er det samme som for Litra AU.

Til Brug som Kursvogne mellem Kegbenhavn og Nordjylland byggedes Vognene
Litra AX, der indeholder to Kupéer af 1. Kl. og seks Kupéer af Fellesklasse samt
to Toiletrum. Disse Vogne indeholder saaledes 12 Siddepladser af 1. Kl. og 48 Sidde-
pladser af Fallesklasse.

Efter at man var gaaet over til at anskaffe Truckpersonvogne af Staal, var del
naturligt, at ogsaa Kongevognen fra 1900 blev aflgst af en Staalvogn.

Denne nyeste Kongevogn S1 (Fig.318) blev ferste Gang benyttet ved Indvielsen af
Storstremsbroen og er den leengste af Statsbanernes Vogne, 23,5 m over Pufferne.
Den er konstrueret til at kunne benyttes saavel til Dagrejser som til Natrejser paa
inden- og udenlandske Baner. I det Ydre ligner den Statsbanernes gvrige Truckper-
sonvogne, idet den er lakeret i den ssedvanlige rede Farve med gul Staffering og
Paaskrifter, men Klassebetegnelserne er aflgst af Kroner, og til Vognens ydre Udstyr
horer Vaabenskjolde, der kan anbringes paa Vognsiderne, naar Vognen benyttes ved
officiellc Rejser. Vognen indeholder en 4% m lang Salon ved den ene Vognende samt
Sovekupéer for Kongen og Dronningen og fire Halvkupéer, der er bestemt til Hofstaben
og Tjenerpersonalet og er udstyret som almindelige, moderne Sovevognskupéer. Langs
Kupéerne er der en Sidegang, og Vognen er forsynet med de fornedne Toiletrum;
ved Salonens modsatte Vognende findes et mindre Bagagerum. Vognen er forsynet
med to Dynamoer til Belysning, og der er installeret Radio.
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Som et I.ed i Hovedtogenes Formering af Staalvognsmateriel anskaffede man i
1937—38 1. KI. Staalvogne Litra AC (Fig. 319), der udfertes i svejset Konstruktion
under Anvendelse af hule Profiler og dermed kom ned paa en Egenvaegt af ca. 35 Tons.

Disse Vogne rummer syv 1. K1. Kupéer med ialt 42 Siddepladser samt to Toiletrum.

Til Brug i Motortog er i 1939 anskaffet Vogne Litra ACM, der ganske svarer til
Litra AC, og AVM, der svarer til Litra AV; disse Vogntyper er forsynet med et Varmt-
vandsvarmeanleaeg til Vognens Opvarmning. Ved dette Varmeanlaeg er Varmekedlen
for at muliggere Indfyring under Korslen i gennemkorende Tog anbragt oppe i Vog-
nen, og det har derfor veeret nedvendigt at forsyne Varmesystemet med en elektrisk
drevet Cirkulationspumpe. AVM, der delvis er bygget af Aluminium og har en Egen-
veegt af kun ca. 30 Tons, er desuden forsynet med et lille Kekken, hvorfra der kan

serveres under Korslen.

e e o

Fig. 319. Trucksidegangsvogn af Staal af 1. Kl. Litra AC, Anskaffet 1937 og felgende Aar.
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Fig. 320. Midtgangsvogn af Staal Litra CL. Anskaffet 1943 og folgende Aar.

Varmtvandsvarmeanleg er i gvrigt som Fglge af den voksende Anvendelse af Motor-
driften til Lokaltog blevet installeret i en Reekke seldre Personvogne, men Varmeked-
lerne er her opheengt under Vognene, og det er saaledes ikke nedvendigt at anvende
Cirkulationspumper.

Alle Staalvogne undtagen Litra CL og CLE er forsynet med Jerntrucker, men man
har sogt ved Anvendelse af svejsede i Stedet for nittede Konstruktioner at nedbringe
Truckernes og dermed Vognenes Egenveegt. — Da man i Neertrafikken paa Hoved-
banerne omkring Kebenhavn ansaa det for onskeligt at anvende Staalvogne, og da en
Del af de @eldre Side- og Midtgangsvogne kreevede omfattende Reparationer, bestemte
man sig for at anvende Treetruckerne fra disse Vogne under nye Vognkasser af Staal.

De nye Vogne, Litra CL, var med Henblik paa Anvendelsen udformet som Midt-
gangsvogne (Fig. 320) og ved Vognenderne forsynet med to meget store Indgangsper-
roner, der hver er forsynet med 2 Sidedere i hver Vognside for at muliggere hurtig
Ind- og Udstigning samt med Harmonikaforbindelse til Nabovognene. Disse Vogne har
87 Siddepladser af Fellesklasse og kan under Spidshelastning optage adskillige staaende
Passagerer i de meget rummelige Ind-
gangsperroner. I disse Vogne er anvendt
hejryggede, laederbetrukne, polstrede So-
faer (Fig. 321).

I Vognene er foruden et Toiletrum af-
skildret en Kupé med Plads til Anvendelse
enten som Tjenestekupé eller f. Eks. for
en Kvinde med Bern. Veegten af disse
Staalvogne er kun ca. 28,7 Tons. Da det
er onskeligt at opformere Togene af gan-
ske ensartet Materiel, er der foruden Vog-
{if g nene Litra CL anskaffet Vogne Litra CLE,
Fig. 321, Interior fra Staalvogn Litra CL. der indeholder et 5,2 m langt Rejsegods-
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rum og 61 Siddepladser af Fellesklassen, fordelt paa 2 Vognafdelinger, af hvilke den
op til Rejsegodsrummet liggende med 9 Siddepladser kan aflaases for Publikum og
benyttes som Annex til Rejsegodsrummet. Egenveegten af Litra CLE er 28,4 Tons, og
i Rejsegodsrummet kan medferes 4,2 Tons Gods.

For at skaffe moderne Midtgangsvogne ogsaa for Sidebanerne og langsommere ko-
rende Tog har man paa Undervognene til de Vogne, hvis Trucker blev anvendt til
CL- og CLE-Vogne, opbygget nye Vognkasser, efter at Undervognene var afkortet noget,
og til disse Undervogne har man anvendt Traetrucker fra de i 90’erne og senere anskaf-
fede Truckkupévogne, som det ikke vilde veere gkonomisk forsvarligt at bevare, da
Vognkasserne efterhaanden tiltreengte kostbare Reparationer, og Vognene ikke mere
svarede saaledes til Tidens Krav, at man vilde anvende dem i daglig Drift, hvorfor de
kun var anvendelige til Hgjtids-, Ferietrafik o.l.

For at opnaa en yderligere Foragelse af Sikkerheden er det under Forberedelse at
erstatte de Post- og Rejsegodsvogne, der i Hovedtogene anvendes sammen med
Staalvogne, med tilsvarende Vogntyper udfert i Staalkonstruktion, og Bestraebelserne
i de neermeste Aar vil derfor komme til at gaa ud paa at tilvejebringe saadanne nye
Vogntyper i den for Opnaaelsen af den tilstreekkelige Styrke lettest mulige Konstruk-
tion og i evrigt ved Modernisering af det eldre og Bygning af nyt Materiel at indrette
dette saa komfortabelt og sikkert som gorligt for de rejsende under Benyttelse af de
Erfaringer, man- hidtil har indhestet.

I denne Forbindelse kan naevnes, at der i et Antal af de under Bestilling veerende
Trucksidegangsvogne af Feellesklassen vil blive indrettet seerlige Kupéer for Madre med
Smaabern. I Forbindelse med disse Kupéer indrettes et sacrligt Toiletrum, medens der
i Kupéerne anbringes Net, hvori Bernene kan legges til Ro.

Som et Led i Bestraebelserne for at formindske Materiellets Veegt har man ogsaa for-
sagsvis benyttet Letmetaller, men man stiller sig for Tiden noget afventende med Hen-
syn til at fortseette dermed i sterre Omfang, indtil disse Letmetallers Egenskaber, der-
under Korrosionsbestandighed og Svejselighed, eventuelt er blevet veesentlig forbedrede.

Nedbringelsen af Vognveegten er derfor fortrinsvis segt opnaaet ved Anvendelse af
Staalkonstruktioner, saaledes ved under Vogngulvet at indleegge Bolgeplader af Staal,
der gor det muligt at bygge Vognene lettere, steerkere og stivere end hidtil, hvor det
har veeret ngdvendigt at anvende Tveerdragere af Staal under Gulvet.

Ved Anvendelse af disse og lignende Konstruktioner paaregner man saaledes at

Fig. 322. Truckpostvogn. Anskaffet ved Aabningen af Fig. 323. 2 akslet Postvogn Litra DP (tidligereLitraDF).

Straekningen Roskilde-Korsgr i 1856. Tilhgrer nu Jern- Anskaffet i 1930.
banemuseet.
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Fig. 324. 3-akslet Rejsegodsvogn Litra EF (tidligere Li- Fig. 325. Truckrejsegodsvogn Litra EC (tidligere Litra
tra EA). Anskaffet i Aarene 1879—1917. Vognens Udsty- EM). Anskaffet i Aarene 1909—1931.
relse er dog skiftet lidt gennem Aarene. Den paa Bil-

ledet viste Vogn stammer fra Tiden 1910—1917.

kunne nedbringe Veaegten af en til Litra CB svarende ny 3. KI. Truckpersonvogn af
Staal fra ca. 35 Tons til ca. 27 Tons.

Der lgber til Stadighed eller lejlighedsvis en Rakke Vognc paa Statsbanerne, som
ikke tilhgrer dissc. »Det internationale Sovevognsselskab« har saaledes Sove- og Spise-
vogne i fast Leb paa Statsbanerne, og ogsaa udenlandske og indenlandske, fremmede
Baners Vogne lgber hyppigt i Statsbanernes Tog i bestemte Kurslgb.

En neermere Omtale af dissc Vogne falder dog udenfor nazrvaerende Oversigts
Rammer.

Post- og Rejsegodsvogne

Ved Aabningen af Kgbenhavn-Roskilde Banen raadede Banen kun over 1 Vogn for
»den kgl. Brev- og Pakkepost«. I Driftsberetningen for 1848 er Antallet dog allerede
steget til 4 Vogne, hvoraf 2 Stk. 2-akslede og 2 Stk. 3-akslede, og i 1885 var Banen

Fig. 326. Kombineret Post- og Rejsegodsvogn Litra DJ, Anskaffet i Aarene 1908—1922,
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i Besiddelse af 3 Stk. 2-akslede Post- og
Rejsegodsvogne og 3 Stk. 3-akslede Vogne.
Ved Ibrugtagningen af Streekningen Ros-
kilde-Korser blev der yderligere anskaffet
4 Stk. Truck-Postvogne (Fig. 322), og An-
tallet af Post- og Rejsegodsvogne var
gennem Aarene jevnt stigende, efterhaan-
den som nye Straekninger aabnedes for e
Driften. E RS
I Aarene fra 1874 anskaffedes en Raekke Fig. 327. Truckpostvogn af Staal Litra DB (tidligere Li-
tra DL). Anskaffet i 1936.
2-akslede Postvogne, der foruden et Post-
kontor indeholdt et Rum til Postpakker.

I Jylland-Fyn anvendtes ogsaa 2-akslede Postvogne, og en af disse kom i 1865 til
Xre og Verdighed, idet man, da den fynske Bane skulde aabnes, og Fyn ikke havde
Jernbaneforbindelse med de gvrige Landedele, savnede en Kongevogn. Man ombyggede
da en Postvogn til Kongevogn, dekorerede den smukt og forsynede den med Krone paa
Taget. Den havde dog kun en kortvarig Glansperiode, thi da Lillebeeltsfeergen kom, var
den ikke mere nedvendig, og derfor blev den i 1879—80 igen ombygget til Postvogn,
men er nu forleengst ophugget. Ogsaa de jyske Rejsegodsvogne var 2-akslede.

Bygningen af 2-akslede Postvogne og Rejsegodsvogne fortsattes ogsaa efter at man
var begyndt at bygge Truckvogne (Fig. 323).

3-akslede Rejsegodsvogne (Fig.324) anskaffedes fra 1879 og fremefter, og disse Vogne,
der indeholdt en Bremsekupé, et Rum til Jernbanegods og et Rum til Toldgods, byg-
gedes endnu saa sent som 1917. Forinden var man dog gaaet over til at bygge Truck-
vogne, saaledes byggedes fra 1903 Rejsegodsvogne, der var bestemt til Tysklandsforbin-
delsen via Gedser, og fra 1909 Rejsegodsvogne Litra EC (tidligere Litra EM) (Fig. 325).

Disse Vogne har et stort Jernbanegodsrum samt et Kontorrum, og i nogle af Vognene
er i de senere Aar i Kontorrummet installeret en Kakkelovn for at gere dem anven-
delige ogsaa i Godstog, hvor Vognenes Dampvarmeapparat ikke kan faa tilfert den
nadvendige Damp. Efter at den foran omtalte aeldre Salonvogn, der var indrettet som
Ligvogn, men som toakslet Vogn ikke egnede sig til Indseettelse i hurtige Tog, var ud-
rangeret, er en af EC-Vognene indrettet til Transport af Lig, idet et Seet af Vognens
Skydedere er gjort bredere end i de gvrige Vogne, hvorhos Vognen er forsynet med
Drapperier og en Katafalk, som kan opstilles, naar Vognen skal benyttes som Ligvogn.

— 12 £ ST R R o ]

Fig. 328. Aaben Godsvogn Litra PF. Anskaffet i Aarene Fig. 329. Lavsidet. 4-akslet Truckgodsvogn Litra TGC
1894--1916. T.asten, der oprindelig var 12.5 Tons. eor se- (tidligere Litra TG) med aftagelige Sidestolper og Ende-
nere foreget til 1% Tons. virgge, Bundflade 31 m2 og T.ast 30 Tons., Anskaffet i

1922,

27
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Fra 1908 har man an-
vendt de kombinerede Post-
og Rejsegodsvogne Litra
DJ (Fig. 326), der foruden
et Postkontor og en Afde-
ling til Postgods indehol-
der en Bremsekupé og et
Rum til Jernbanegods.

EfterIndferelsen af Staal-
vogne er der for at mulig-
gore en ensartet Sammen-

YW o
'

Fig. 330. Aaben, 2-akslet Godsvogn Litra PB. Anskaffet i Aarene fra 1942, seetning af Togene til Post-
veesenets Brug bygget to
Typer, nemlig Litra DA og DB. Litra DA (tidligere DM) har en Leengde af 11,56 m
over Pufferne og er bestemt for en Last af 6 Tons. Vognen er saa kort, at det har
veeret nedvendigt at anvende en sarlig Trucktype med Hjulstand paa kun 2 m. Litra
DB (Fig.327) har en Leengde af 15,5 m over Pufferne og en Last af 8 Tons. Begge
disse Vogntyper er forsynet med Overgangsbro og Harmonika ved begge Vogngavle og
er indrettet paa en saadan Maade, at Togpersonalet kan passere gennem Vognen, hvis
denne er indsat midt i Toget.

Disse Vogne er forsynet med Lavtryksvarmeapparater System Pintsch, Toiletrum og
ligesom alle @eldre Postvogne — en Kakkelovn, der ger det muligt at holde Vognen
opvarmet, ogsaa daar den ikke er tilkoblet en dampopvarmet Togstamme. I Jjeblik-
ket har Statsbanerne til Aflesning for Post- og Rejsegodsvogne Litra DJ i Tog, der er
sammensat af Staalvogne, under Bygning en Staalvognstype med Leengde 21,72 m og
med Egenveegt, der er anslaaet til hgjst 29 Tons. Da Lengden af DJ kun er 18 m og
Egenvaegten ca. 30 Tons, vil man altsaa med en mindre Egenvaegt faa en rummeligere,
steerkere og sikrere Vogn end de hidtil anvendte.

Til Erstatning for Litra EC i Tog, der er sammensat af Staalvogne, anskaffes en ny
Type Rejsegodsvogne af Staal, saaledes at man ogsaa her straeber hen til at opnaa, at
Togene sammenseaettes af Materiel af ensartet Styrke og Udseende.

Som foran neevnt har man foruden rene Rejsegodsvogne og kombinerede Post- og
Rejsegodsvogne ogsaa i nogle Personvognstyper indrettet et Rejsegodsrum, f. Eks. i
Litra CLE, til Anvendelse i de Tilfaelde, hvor den Meengde Rejsegods, der skal befordres,
ikke er saa stor, at Medtagelsen af en seerlig Rejsegodsvogn er nedvendig, eller til Sup-
plering af Rejsegodsvognen i de Tilfeelde, hvor en saadan Vogn ikke er tilstreekkelig.

Godsvogne

Medens Statsbanerne i vore Dage har flere lukkede Godsvogne end aabne, var For-
holdet i Banernes Barndom det modsatte, idet de aabne Vogne oprindelig var i stort
Overtal. Banen Kebenhavn-Roskilde havde saaledes fra Driftens Begyndelse overho-
vedet kun aabne Godsvogne og en Del af dem var Grusvogne, der havde veeret brugt
ved Banens Anleeg.

Alle Vognene var 2-akslede med ca. 10 m? Bundflade og Last 4,5 Tons, og deres Hjul-
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stand var kun ca. 3 m. I disse aabne Vogne
befordredes al Slags Gods, ja endog baade
Kreaturer og Heste befordredes paa aaben
Vogn daekket med Presenning.

Forst i 1851 begyndte Banen at anskaffe
lukkede Godsvogne, der var forsynet med
Traek- og Stedapparater med Gummifjedre
og indrettede til hver at transportere 6
Heste. Disse Vogne var bygget i Banens
Maskinvaerksted, hvor der ogsaa bygge-
des nye, aabne Godsvogne, men til Gen-
geeld maatte adskillige af de gamle Grus-
vogne hurtigt udrangeres. Banen havde

. ‘ 9_ e Fig. 331. Lukket. 2-akslet Godsvogn Litra QC, nu QD.
dog allerede i 1847 2 Stk. 2-akslede »Git Anskaffet i Aarene 1986—1920.

tervogne«, der var bestemt til Befordring
af mindre Dyr og var delt i 2 Etager og i mindre Rum.

Ved Ibrugtagningen af Banestraeekningen Roskilde-Korser blev Vognparken af saavel
lukkede som aabne Godsvogne sterkt foraget, og Lasten for de nye Vogne var 7,5 Tons.

Ved Nordbanens Aabning anskaffedes Vogne med 9 Tons Last, og endelig i 1870 kom
man op paal0Tons ogfradette Tidspunkt stammer de forste Vogne med Hoveddragere af
Jern. Alle Godsvogne var den Gang 2-akslede med en eneste Undtagelse, en aaben sjeel-
landsk Vogn paa Trucker, bygget i Jernbaneselskabets egne Veerksteder i 1860 og med
Last 15 Tons og en Bundflade paa 24,8 m®. Personalet dgbte denne Vogn »Columbus«.

I Jylland-Fyn anskaffede man i mange Aar kun 6 og 9 Tons Vogne, som man dog i
Tidens Leb forsteerkede, saa de kunde bzere henholdsvis 9 Tons og 10,5 Tons, og det
var et Seerkende for de jysk-fynske Vogne, at de fleste af Vognene fra Tiden 1862 til
1880 var meget korte, idet de kun havde knapt 3 m eller hgjst 3,66 m Hjulstand.

I 1875 anskaffede man saaledes i Jylland aabne Godsvogne, nu Litra PC, med en
Last paa 10% Tons og en Bundflade paa 15,1 m?2, og Vogne af denne Type blev ind-
kebt endnu saa sent som i
1912. Man var dog allerede
i 1894 begyndt at anskaffe
en storre Type Litra PF
(Fig. 328) med Last 125
Tons og 18 m* Bundflade,
og Anskaffelsen af denne
Type fortsattes gennem Aa-
rene, saaledes at de sidste
af disse Vogne sattes i Drift
i 1916. Under Manglen paa
lukkede Godsvogne under
den forste Verdenskrig
overdekkedes et Antal PF-
Vogne, saaledes at de kun-

i) - L.
B 2% (B8

Fig. 332. Lukket, 2-akslet Godsvogn Litra HD. Anskaffet i 1944 og senere. de benyttes som lukkede

27i >
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Fig. 333. Lukket, 2-akslet, hvidmalet Godsvogn Litra IA. Fig. 334. Kassestel til lukket Godsvogn Litra IA. Bygget
Anskaffet i 1931 og senere. paa Vognfabrikken Scandia i 1940.

Godsvogne. I 1920 og fremefter anskaffedes en seerlig kort og bred Type aabne Gods-
vogne Litra PJ med Last 15 Tons og Bundflade 19 m® Anvendelsen af korte Vogne
er navnlig fordelagtig af Hensyn til Feergeoverfarterne, hvor de beslagleegger mindre
Sporplads.

Til Transport af Grus og lange Genstande er gennem Aarene anskaffet en Raekke
forskellige Typer af aabne, lavsidede Godsvogne, af hvilke kan nevnes Litra TGC (Fig.
329) med Last 30 Tons og Litra TGS med Last 40 Tons.

Af andre Typer aabne Godsvogne kan nzevnes de til Statsbanernes egne Kultrans-
porter anvendte selvlossende Godsvogne Litra PS samt de til Banernes Skaerve og Grus-
transporter benyttede selvlossende Godsvogne Litra TH.

Til Transport af Kedler og lignende haves en 4-akslet Truckvogn Litra TK med for-
seenket Midterparti, og til Transport af Statsbanernes Larvefodskraner en 4-akslet
Truckgodsvogn Litra TL.

Den nyeste Normaltype af aabne Godsvogne er Litra PB (Fig. 330) som med cn
Bundflade af 21,5 m? har en Last paa 20 Tons og er udfert med Undervogn og Stolper
i svejset Staalkonstruktion. Denne Vogntype er forsynet med sveere, aftagelige Ende-
lemme, idet Endevaeggene paa de @ldre Godsvognstyper hyppigt blev beskadigede ved
Rangerstad og lignende. Endvidere har den ligesom de i de senere Aar byggede Gods-
vogne Cylinderpuffere med Ringfjedre, hvorved Vognen ogsaa er mindrc udsat for
Beskadigelser under Rangering, idet Ringfjedrene er saaledes indrettet, at de optager
en stor Del af den Energi, der tilferes Vognen ved Rangerstadet.

Disse Vogne har noget hgjere Vognsider end PF-Vognene for ogsaa ved lettere Gods
som Koks, Brunkul og lignende i saa hgj Grad som muligt at kunne udnytte Vog-
nens Beereevne uden i ungdvendig Grad
at besveerliggore Leesningen.

Af Hensyn til den paa visse Aarstider
forekommende Massetransport af Terv er
man, for at kunne udnytte Vognenes Beaere-
evne bedst muligt, kommet ind paa i Ter-
vesaesonen at forheje Siderne paa aabnc
Godsvogne ved Anbringelse af ¢t Tremme-
gitter, der igen fjcrnes efter Seesonen.

Til Transport af Halm og lignende har

Fig. 335. 2-akslet, hvidmalet Kolevogn Litra IKS. . .
Anskaffet i 1941. man i de senere Aar anskaffet lavsidede
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Godsvogne Litra TF med Last 17 Tons og Bundflade 29 m?® Disse Vogne er forsynet
med aftagelige Sidestotter af Tree.

Af lukkede Godsvogne anskaffede man i 1886 og fremefter Vogne Litra QC til Krea-
turtransport. Disse Vogne havde en Bundflade paa 16,3 m* og en Last paa 12,5 Tons.
Vognene var forsynet med Skydelemme (Fig. 331).

En fra 1917 og fremefter anskaffet Type lukket Godsvogn er Litra QR, der med en
Bundflade af 19 m? har en Last paa 15 Tons og ligeledes er bestemt til Kreaturtrans-
port og derfor forsynet med Skydelemme.

Litra QR er forsynet med Skruebremse og har derfor Bremsehus, der dog efterhaan-
den fjernes og erstattes med en aaben Skruebremse, idet Indferelsen af Trykluftbremse
har medfert, at Skrucbremsen kun i ringe Omfang er nedvendig under Kgrslen.

Svarendc til Litra QR findes Vogntypen Litra QH, der ikke har Skruebremse og
derfor kan veerc forsynet med Gavldere i begge Vognender, medens Litra QR kun har
Gavlderc i den Vognende, der cr modsat Bremsehuset.

Den nyeste Typc lukkede Godsvogne til Stykgodstransport er Litra HD, der med
c¢n Bundflade af 21,3 m? har en Last paa 17 Tons.

Disse Vogne er forsynet med Skruebremse, der betjenes fra c¢n hgjtsiddende Plat-
form, og cr forsynet med meget kraftige Gavlafstivninger, ligesom Vognene er forsynet
med Stolper af Profiljern. De forste af disse Vogne var ved alle fire Hjorner forsynet
med Jalousier med Skydelemme, medens paa de senere leverede (Fig. 332) Skydelem-
mene ved de to diagonalt modsatte Hjorner erstattedes med Lemme uden Jalousier,
hvorved det blev muligt i Vognenc at indlwesse lange Genstande som Stangjern og lign.,
som ikke kan indlesses gennem Vognenes Skydedgre.

Af hvidmaledc Vogne til Transport af Levnedsmidler, saasom Alg, Smer, Flaesk og
lign., kan naevnes Litra [A (Fig. 333), der cr anskaffet i Aarene 1931 og fremefter, og med
en Bundfladc paa 21,3 m* kan befordre en Last paa 17 Tons. De forste af disse Vogne
havde en Hjulstand paa 4,7 m, medens de senere for at muliggere Vognene Befor-
dring i Hurtigtog byggedes med en Hjulstand paa 6 m. Svarende til IA-Vognene byg-
gedes i 1942 og felgende Aar Litra IAK, der har samme Bundflade og Last som Litra
IA, men er forsynet med Beeresteenger og Kadkroge, saaledes at Vognene egner sig til
saadanne Kgdtransporter, som ikke kreever Anvendelse af Isafkeling.

HD-, TA- og IAK-Vognene har alle Stolper og Tagsprgjler af Profiljern (Fig. 334).
For de forste Seriers Vedkommende er Vognkassestellet samlet ved Nitning, for de
senere ved Svejsning.

Gennem Aarene har Statsbanerne anskaffet en Raekke forskellige hvidmalede Gods-
vogne med dobbelt Veeg, Loft og Gulv og Isoleringsmaterialer anbragt i Mellemrum-
met mellem den indre og den ydre Kleedning.

Disse Vogne er forsynet med Iskasser og forskellige Ventilationsindretninger, som
muligger enten at cirkulere den i Vognen vaerende Luft gennem Iskasserne, eller gen-
nem Ventilatorer stadig at tilfere Vognens Indre frisk Luft, som kan afkeles ved at
passere gennem Iskasserne, inden den kommer i Bergring med det Gods, der befordres.

En af disse Vogntyper til Kedtransport er Litra IKH, der har en Bundflade paa
13,4 m? og en Godslast paa 8 Tons samt en Islast paa 2,7 Tons.

Som Isoleringsmidler har Statsbanerne til sine Kolevogne anvendt Korkplader, der
dog ved Reparationer og i nyere Vogne er erstattet af »Alfol« og »Isoflex.«
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Den storste Kelevognstype er Litra IKS (Fig. 335), der med en Bundflade paa 19 m?
kan befordre en Godslast paa 12,5 Tons samt en Isfyldning paa 3 Tons.

Foruden Statsbanernes egne Godsvogne er der i Statsbanernes Vognpark optaget en
Raekke szerlige Vogne, der tilhgrer private Vognejere, f. Eks. Kalevogne til Oltrans-
port tilherende Bryggerierne. »Carlsberg Bryggerierne« fik saaledes allerede i 1879
optaget private Vogne i Vognparken. Desuden er optaget et stort Antal Beholdervogne
til Transport af Olie, Benzin og lign.,, Krukkevogne til Transport af Syre og bl. a. og-
saa en Maskinkelevogn tilhgrende Fabrikken »Novo«, der bl. a. benytter den til Trans-
port af Kirtler til Fremstilling af medicinske Preeparater.

Specialvogne

Foruden Personvogne, Post- og Rejsegodsvogne samt Godsvogne har Banerne vaeret
i Besiddelse af en Raekke forskellige Arter af Specialvogne.

Indferelsen af Feergetrafik mellem Landsdelene nedvendiggjorde saaledes, at man,
for at undgaa, at Lokomotiverne kom ud paa Feaergeklapperne, hvor disse ikke havde
tilstreekkelig Styrke til at baere Lokomotiverne, mellem det Lokomotiv, der anvendtes
ved Ombord- og Ilandseetning af Vogne til og fra Feergen og de Vogne, der rangeredes
med, som Mellemled indsked en Fargevogn.

Feergevognen bestod af en let Undervogn, forsteerket ved Spraengverk og i hver
Ende hvilende paa en 2-akslet Truck. Paa Feergevognen fandtes en Bremseplatform.

Efterhaanden som Fzergehavnenes Broklapper er blevet forsteerket og Faergeoverfar-
terne erstattet med Broer, er Fergevognene blevet overfladige.

Til Brug ved Vedligeholdelsen af Statsbanernes mange Brovagte findes der et Antal
Verkstedsvogne for de Veegtsmede fra Maskinveerkstedet i Nyborg, der besgrger Veeg-
tenes Vedligeholdelse, Reparation og Justering, og til Brug ved Justeringsarbejdet an-
vendes Brovegtsprovevogne, der er fremstillet af udrangerede Tendere fra Lokomoti-
ver. Disse Vogne, der har en Egenvagt varicrende fra 8000—29.000 kg, benyttes som
Belastning under Brovagtenes Justering.

Tidligere har der ligeledes veeret anvendt kasserede Tendere som Broprevevogne for
at afgive Belastning under Prove af Statsbanernes Broer, men til saadanne Prover
anvendes nu Lokomotiver.

Til Brug ved Banetjenestens Vedligholdelsesarbejder findes en Del Bygningsvogne,
der er indrettet som bevsegelige Varksteder for Banetjenesten og er fremstillet ved
Ombygning af andre Vogntyper, der ikke leengere var anvendelige for deres oprinde-
lige Formaal.

Til Signaltjenestens Brug findes paa lig-
nende Maade Telegrafvogne.

Af gammelt Vognmateriel er endvidere
fremstillet Veerkstedsvogne for Vognopsyn,
Kedelsmede, Malere, Reparation af Vand-
kraner og lign.

Til Brug for det Personale af Banetjene-
sten, der skal udfere Svejsning af Sporet,
er der indrettet Svejsevogne.

Fig. 336. 3-akslet Sneplov. Anskaffet i 1920. Tjenstfeerdig 0 0 .
Vagt 16,5 Tons, Indferelsen af den elektriske Drift i Ko-
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benhavns Neertrafik har nedvendiggjort
Indretning af en seerlig Udrykningstog-
stamme, der benyttes ved Reparationsar-
bejder af S-Banens Ledningsnet. I denne
Udrykningsstamme findes Taarnvogne, fra
hvis Tag Arbejder paa Ledningsnettet kan
foretages, Tromlevogne og Spilvogne, der
beerer de nedvendige Kabeltromler og Spil
til Stramning af Ledningerne.

Desuden findes forskellige gamle Ten-
dere, der er omdannet til Vandvogne til
Vandforsyning paa Faerger og Skibe og an-
dre Steder, hvor der ikke paa Stedet fin-
des brugeligt Drikke- eller Kedelvand. Til
Snerydning raader Statsbanerne over 65
Sneplove, hvoraf 38 er 3-akslede med en
2-akslet Truck forrest og Resten 2-akslede. Nogle af disse Sneplove er seerlig indrettet
for Snerydning paa dobbeltsporede Baner, idet der paa Plovens Forparti er anbragt
en drejelig Klap, som bevirker, at den lesplgjede Sne kastes bort fra Nabosporet. Sne-
plovene er forsynet med rede Striber (Fig.336) for at gere dem mere synlige for det
Snekastningspersonale, der feerdes paa Banen.

Medens man i Banernes forste Dage i Tilfeelde af Uheld, der ikke kunde afhjeelpes
ved Hjeelp af Rekvisitter og Veerktsj, der fandtes paa Uheldsstedet, klarede sig med
i et Veerksted at indleesse fornedent Veerktej og andet Tilbeher i en Godsvogn og kere
denne, sammen med en Mandskabsvogn, til Uheldsstedet, anskaffede man i 1879 og
senere szerlige Hjzelpevogne, der stod i fast Beredskab, udstyret med forngdent Veerk-
taj, Donkrafte, Opklodsningsmateriale, Tovveerk, Belysningsanordninger og lign., klar
til med kort Varsel at kunne afsendes i Tilfeelde af Uheld.

Paa storre Stationer findes to H jelpevogne, Type A og Type B, der under Udrykning
altid skal folges ad, idet deres Indhold supplerer hinanden. Disse Vogne rummer for-
uden Opholdsrum for det Personale fra Verksteder eller Remiser, som udsendes sam-
men med Hjaelpevognen for at foretage Rydningsarbejder paa Uheldsstedet, det svee-
rere Vearktej, som udkraeves, naar Materiel skal bringes paa Spor, et Uheldssted ryd-
deliggares eller Materieldele fjernes for at frigere tilskadekomne Personer o.s. v.

Paa en Del store Stationer er de to seerskilte Vogne, A og B, erstattet med en 4-akslet
Truckvogn, som indeholder samme Rekvisitter som de to mindre 2-akslede Vogne. An-
vendelsen af Truckvogne til dette Formaal rummer den Fordel, at Hjeelpetoget kan
fremfores med storre Hastighed og derfor i kortere Tid fra Vognens Hjemstedsstation
til Uheldsstedet.

Hjeelpevogne indeholder foruden Veerktej en stor Del Tovveaerk, baade af Hamp og
Staal. _

Paa mindre Stationer er stationeret en Hjeelpevogn, Type C, der rummer et mindre
Udstyr end Vognene A og B, men desuden en Katastrofe-Veerktojskasse med det til
den forste Hjeelp nedvendige lette Veerkts] samt Belysningsmidler.

Til Brug ved Ulykker og Uheld, hvor Personer kommer til Skade, raader Statsba-

Fig. 337. Korekran, bygget i 1846.
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Fig. 338. Kerekran Nr. 4 leveret i 1937 af A/S Velund. Hjemsted Aarhus H.

nerne over 18 Ambulancevogne, hvoraf de 11 er forsynet med 16 Sygebaarer og Re-
sten med 12 Sygebaarer. Disse Vogne er bestemt til med Hjeelpctoget at fores til
Uheldsstedet, og efter at de saarede er anbragt i Vognene at fores tilbage til neer-
meste Sygehus.

Til lettere saarede medferes sammen med Ambulancevognene Ambulanceperson-
vogne, der er gamle 2-akslede Personvogne af 1. og 2. Klasse og er bestemt til at
fore lettere saarede til Hospital. -

Yderligere hegrer der til Ambulancetogene paa de Stationer, der har Hjalpevogne
A og B, Redningsvogne, der foruden et Opholdsrum for Mandskabet indeholder et
Veerktajs- og Redskabsrum, der indeholder lettere Veerktsj, Belysningsmidler og For-
bindsager til Brug ved den forste Hjeelp, og endelig et Forbindingsrum, hvor der kan
ydes de saarede den feorste Hjeelp, inden de paa Hospitalet kan blive underkastet en
mere gennemgribende Behandling, og hvorfra der er Overgangsbro til den tilkoblede
Ambulancevogn.

Efter at Redningskorpsenes Virksomhed er blevet udstrakt over saa godt som helc
Landet, vil man i langt de fleste Tilfeelde ved indtreedende Ulykker yde den hurtigste
Hjeelp ved Udsendelsen af Ambulancer ad Landevejen, og Betydningen af Statsbaner-
nes Beredskab af Ambulancevogne har derfor veeret aftagende med Aarene.

Allerede de sjellandske Baner anskaffede en i 1846 bygget Korekran (Fig. 337), der
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ogsaa var anvendelig til Brug ved Uheld. Senere anskaffedes i 1879—80 Korekrancr
med Loftehojde 4,6 m og Beereevne 10 Tons, men efterhaanden som Materiellet blev
sveerere, var dct ngdvendigt at tilvejebringe yderligere Kranmateriel, hvorfor der i
1934 anskaffedcs en ny 4-akslet Korekran med Loftehgjde 7 m og Baereevne 30 Tons
til Brug paa Sjelland-Falster og i 1937 en 5-akslet Kran (Fig. 338) til Brug paa Jyl-
land-Fyn. Disse Kraners Baereevne er saa stor, at de hurtigt kan fjerne f. Eks. en hel
Godsvogn cller lofte den enec Ende af en Truckvogn og derved medvirke til en hurtig
Rydning af ct belemret Spor, hvad der er af stor Betydning med Nutidens intensive
Toggang.

Da Krancn ikke kan befordres, naar Udliggeren cr i Arbejdsstilling, idet den i
denne Stilling griber langt ind i dct fric Rum over Sporenc, horer der til hver Kore-
kran 2 Lebevogne, af hvilke den ene baerer en Buk til Stotte for den seenkede Udlig-
ger og den anden et Hus, der tjener til Opholdsrum for Kranens Betjeningsmand-
skab; igvrigt medferer Lobevognene Opklodsningsmatericl og lign., der er nedvendigt
for at afstive Kranen saalcdes at den ikke veclter, hvis den arbejder paa tveers af det
Spor, paa hvilket den holder.

Til Brug ved Sporarbcjder findes der Skinneudlwgningskraner, der dog kun har
ringe Bacrecvne: 1 Ton.

Togbelysning

TOGBELYSNINGEN omfatter dels Belysningen af Person-, Post- og Rejsegodsvogne
(Vognbelysningen), dels Lokomotivbelysningen.

Allerede i de danske Jernbaners forste Dage har Kupcerne vicret oplyst i Morke-
tiden, fra ferst af kun paa 1. og 2. Klasse, senere ogsaa paa 3. Klasse.

Til Belysningen anvendtes Rapsolielamper, der blev stukket ned gennem Vogn-
tagenc, cnten midt over en Kupé eller i Skillerummet imellem to Kupeer, saaledes at
Lampen kunde lyse til begge Sider. En drejelig Stofskeerm muliggjorde Deempning af
Lyset. Saadanne Lamper var delvis i Brug helt op mod Aarhundredskiftet (Fig. 339).

Den Belysning, disse Lamper gav, var utilfredsstillende, ligesom Olien let blev harsk
og Kupévacggene forurenede ved at Olien sivede ud og leb ned ad Vaeggen.

I Slutningen af Firserne forsogte man i Jylland efter fransk Forbillede en For-
bedring af Belysningen ved at indfere Mineralolielamper, der i Udseende lignede
Rapsolielamperne. Lysstyrken reguleredes af Toghetjenten med en seerlig Negle, som
han medferte hertil.

Mineralolielamperne blev teendt i Lampisteriet nogen Tid fer Togets Afgang. Naar
de havde braendt roligt en vis Tid og var befundet i Orden, blev de anbragt paa en
2-Etages Traekvogn, hvorfra Lamperne ved Hjalp af en lang Stang blev rakt op til en
Mand, der gik oven paa Vogntagene og stak Lygterne ned gennem Lamperingene i
Vogntagene. Lamperne tendtes ved Hjelp af en »Tender«, d.v.s. en Slags Fidibus
dyppet i Petroleum. Den blev stukket ned i Lamperne ovenfra. Slukning skete ved
at puste ned i Lamperne.

Arbejdet med disse Lamper var ikke ufarligt. Det hendte, at Manden paa Taget
maatte kore med til neeste Station, klamrende sig til den varme Lampe. Selv om det
ikke var den i Reglementet foreskrevne Metode, sprang Manden som Regel fra Vogn-
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tag til Vogntag for at vinde Tid. Paa Grund af Vog-
nenes forskellige Hojde og som Fglge af Isslag var
Nedstyrtninger og Overkersler af og til Resultatet, da
man ogsaa arbejdede med Lamperne under Range-
ring.

Mineralolielamperne beted lysmeessigt nogen For-
bedring af Belysningen, men de var lige saa omsteen-
delige som Rapsolielamperne, og tilfredsstillende var
Belysningsmaaden ikke. I Tyskland havde man ind-
fort Gasbelysning med sFedtgas«, der fremstilledes i
seerlige Gasveerker ved Spaltning af Brunkulstjaereolie
eller Petroleum i Retorter. Den rensede Gas blev fyldt
paa Gasflasker (under 6 Atm. Tryk), der anbragtes
under Vognbunden og afgav Gas til Gasbrenderne i
Kupeerne.

Saadanne Gasveerker fandtes omkring 1880 i Langaa
og Frederikshavn til Stationsbelysningerne. En Tid
overvejede man Indferelse af Gasbelysning i Vognene
efter dette System, og i 1886 blev 30 nye Vogne paa

Fig. 339. Rapsolielampe. Ruten Frederikshavn-Hamborg udstyret med Gas-
SEUMCElagiel raAngl o . anleeg. Gaspaafyldningen skete ogsaa i Hamborg.

Nogle af Vognene havde tillige Olielamper, saaledes

at Vognene ogsaa kunde anvendes paa Streekninger, hvor Gaspaafyldning ikke kunde

finde Sted. ,

Imidlertid blev det ikke Gassen, der gik af med Sejren. Aarsagerne hertil var
flere: Der kreevedes Anleg af nye Gasveerker, Gassen var ikke saa billig i Driften
som feorst antaget, Systemet omstaendeligt, Gassen ikke lugtfri og dertil brandfarlig.

Hertil kom, at man flere Steder i Udlandet, bl. a. i England og i Sverige, var be-
gyndt at indfere elektrisk Belysning i Vognene. Ved Statsbanerne var man dog i Be-
gyndelsen lidt skeptisk over for dette Sysiem, og omkring 1889—90 blev Mineralolie-
lamperne andret og dc forbedrede Mineralolielamper efterhaanden indfert i de fleste
Tog.

Mineralolielamper anvendtes delvis endnu i Aarene op til den forste Verdenskrig: en
Tid var der i mange Vogne baade Mulighed for elektrisk Belysning og Mineralolie-
belysning.

De forste Forseg med elektrisk Togbelysning fandt dog Sted paa de sjallandske
Baner allerede i Begyndelsen af Halvfemserne, hvilket har medfert, at der i Aarenes
Leb har veeret anvendt forskellige Systemer for elektrisk Togbelysning.

I det eeldste System var der anbragt to Akkumulatorbatterier i Toget, et Batteri i
hver Ende af Toget. Hvert Batteri forsynede normalt det halve Antal af Togets Lam-
per, der var delt i to Grupper. Hver Gruppe var sluttet til to gennemgaaende Lys-
ledninger, hvoraf Toget altsaa ialt havde fire. Speendingen var 65 Volt og reguleredes
ved en Art Celleskifter. Lampesterrelsen var fra 5 til 8 »Lys«. Mellem Vognene fandtes
Forbindelseskabler med Kontaktmuffer og Kontaktpropper, som man i Begyndelsen
havde en Del Vanskeligheder med.
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Batterierne var i Stedet for fortyndet Syre fyldt med en seerlige gelatineagtig
Fyldemasse.

Systemet blev senere forladt. Vognene {ik derefter kun to gennemgaaende Lysled-
ninger, der fik Strem enten fra en serlig Batterivogn med to Batterier (saakaldte
Dobbeltbatterivogne, hvis to Batterier under Opladningen blev forbundet i Serie og
under Afladningen parallelt) eller senere fra en seerlig Dynamovogn. Ogsaa Vogne
med 65 Volts Enkeltbatteri har veeret anvendt. Systemet med Dobbeltbatterivogne
anvendes for en Del endnu, men vil efterhaanden udgaa.

De forste Dynamoanlaeg i Vogne til Opladning af Batterierne under Kerslen an-
skaffedes 1909, idet dog en enkelt Vogn allerede tidligere forsegsmaessigt havde faaet
installeret en Dynamo. Dynamoerne var dels Rosenberg-Dynamoer, dels Dynamoer
efter Pintsch-Grob-Systemet og var anbragt paa Bogierne og enten remdrevne eller
drevne med Reynold-Kader i Oliebad. Spaendingen var 65 Volt.

I Rosenberg-Systemet opnaaedes, at Dynamostremmen automatisk var konstant.
I Pintsch-Grob-Systemet anvendtes en seerlig Dynamo med to Kommutatorer, to Bat-
terier og en Omskifter. Batterierne blev skiftevis ladet og afladet; de byttede Rolle,
hver Gang Toget holdt. Sidstnaevnte System var ikke paalideligt og anvendes nu ikke
mere.

Anbringelsen af Dynamoerne paa Bogierne blev opgivet, da man i Udlandet havde
haft Bogier, der var revnede som Fglge af Rystelser fra de dengang anvendte ret
tunge Dynamoer. Reynold Kaederne blev ogsaa opgivet, da de ikke kunde holde.
Dynamoerne blev derfor anbragt under Vognbunden og drevne enten ved langt Rem-
treek (Fig. 340) eller fra omkring 1930 af et langt Kardantraek (Fig. 341), bestaaende
af Kardanhus, Hardyskiver og Teleskopaksel.

Der anvendes nu begge Systemer paa Bogievogne. Paa to-akslede Vogne kun langt
Remtraek.

Begge Systemer har deres Fortrin, og det helt ideelle Drivsystem er endnu ikke
fastslaaet.

Der anvendes nu — foruden en Del Vogne med aldre 65 Volts Rosenberg Togbelys-
ningsdynamoer — tre Systemer Dynamoanlag i Egenbelysnings-Dynamovogne: Rosen-
berg-, Pintsch- og Dick-Systemet, overvejende for 24 Volt (i nogle Motorbivogne 12

Fig. 340. »Pintsch« Dynamo med Remtrak ophangt un- Fig. 341. Rosenberg-Dynamo oph&ngt under Vognbunden
der Vognen, og drevet ved Kardantrak fra en af Bogierne.
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Volt). 1 Pintsch- og Dick-Systemerne reguleres Dynamosp@ndingen ved Andring af
Dynamoens Magnetisering. Forskellen paa disse to Systemer ligger i Regulatorernes
Udferelse; i det ene anvendes Kulskiveregulatorer, i det andet Vibrationsregulatorer.
I nyere, storre Vogne anvendes tillige Lamperegulatorer for at holde Lampespsendin-
gen mere konstant.

Som Batterier anvendes nu udelukkende Syrebatterier: Overfladebatterier eller Bat-
terier med positive Plader af samme Type, som anvendt i de engelske saakaldte »Iron-
clad«-Batterier, fortrinsvis anbragt i Batterireoler under Vognbunden.

Sikringer for de forskellige Anlaegsdele er for sterste Delen anbragt paa en Sikrings-
tavle med Klemforbindclser.

I dc senere Aar har man tilstraebt en Standardisering og Forenkling af Systemerne
for at gere Betjeningen og Vedligeholdelsen letterc.

Foruden Dobbeltbatterivogne med 65 Volts Batterier, som naevnt ovenfor, anvendes
endnu i nogle Postvogne 32 Volts Enkcltbatterier hidrerende fra en Tid, da Post-
veesenet og Statsbanerne ikke gnskede at anvende Lamper for samme Spaending. Disse
Anlzeg vil dog cfterhaaden udgaa, saaledes at alle Post- og Rejscgodsvogne faar 24
Volts Dynamoanlaeg efter Roscnberg-Systemet.

For Lokomotivbelysningen anvendtes tidligere udelukkende Olielamper. Braend-
stoffet var Rapsolic, Pctrolcum eller en sserlig Blandingsolie. Oliclamper anvendtes
baade i Lanterner og for Belysning i Fercrhusct.

Omkring 1918 blev en Del Lokomotiver udstyret med Gasbelysningsanlaeg, System
Aga, dog kun for Frontlanterner og i nogle Tilfeelde ogsaa for Baglanterner (Loko
Litra S).

Under den sidstc Krig bevirkede Vanskelighcderne ved at skaffe Olic til Olielam-
pernc, at man i 1942 udstyrede de Lokomotiver, der havde Olielamper, med elektrisk
Lys, idet der anbragtes 6 Volts Akkumulatorbatterier paa Lokomotiverne, idet baadc
Frontlanterner og Lamper i Feorerhusene zendredes til elektrisk Lys. Opladningen af
Akkumulatorbatterierne sker i swerlige Ladestationer paa Maskindepoterne.

De Lokomotiver, der havde Gasbelysningsanleeg for Frontlanterne, fik ligeledes
6 Volts Akkumulatorbatterier til Forsyning af Lamperne i Forerhusene, der ligeledes
endredes.

En Del Lokomotiver (de fleste Litra E og nogle Litra H) er dog udstyret med 24
Volts Turbo-Dynamoanlsaeg uden Batteri, idet baade Frontlanterner, Baglanterner, Gang-
tejslamper og alle Lamper i Forerhuset faar Strem fra Turbo-Dynamoen, der er en
Jevnstremsdynamo, som maksimalt kan yde 500 Watt.

For Tiden har 22 Lokomotiver Turbo-Dynamoanlseg (24 Volt), ca. 240 Lokomotiver
Gasbelysning plus elektrisk Lys (6 Volt), og ca. 315 Lokomotiver har alene elektrisk
Lys (6 Volt).

Olielygter anvendes i visse Tilfeelde som Baglanterner, ellers kun som Reservelygter
og til seerlig Signalfering.
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Bremser

EN Betingelse for, at Jernbanedrift kan afvikles sikkert, er, at Lokomotiver og Vogne
er udstyret med paalidelige og effektive Bremseapparater.

Som bekendt sker et Togs Bremsning i Almindelighed ved, at der paa nogle eller
alle Koretgjer ved Hjulene er anbragt Bremseklodser, der — naar der bremses —
presses mod Hjulene. Friktionen mellem Hjulenes Lgbeflader og Bremseklodserne
hemmer Hjulenes Omdrejning, hvorved Togets Hastighed formindskes.

Bremseklodsernes Tryk paa Hjulene sker gennem Vegtsteenger og frembringes en-
ten ved Haandkraft, de saakaldte Haand-, Skrue- eller Vagtstangsbremser, eller ved
Lufttryk som ved Vakuum- eller Trykluftbremser.

I Sjeellandske Jernbaners allerforste Tid var kun Lokomotivernes Tendere forsynet
med Skruebremse, og Togenes Hastighed og Vaegt og Roskildebanens Fald var saa
ringe, at man kunde klare sig med at afbremse Tenderens tre Hjul i hejre Side.
Haandsvinget til Tenderens Skruebremse sad ogsaa i hejre Side ved Lokomotivfyr-
baderens Plads.

Forst i 1852—53 blev Bremsetgjet paa Roskildebanens forste Lokomotiv forandret,
og der blev da anbragt Bremseklodser paa alle 6 Tenderhjul.

Bag paa Tenderen anbragtes i 1849 et bagudvendt Sezede, og Togsmeden, der under
Korsel havde Plads paa naevnte Seéede, kunde da, naar han bemarkede noget galt, ved
et Snoretraek ringe paa en paa Fererpladsen anbragt Klokke, og Lokomotivfereren
skulde da standse Toget.

I Lobet af nogle Aar, da Togstammerne var blevet storre, viste det sig nedvendigt at
anbringe Bremse paa nogle af Vognene, og disse blev udstyret med Bremsetsj og et
udaekket Seede paa Taget af Vognene til Kondukteren, der betjente Skruebremsen.
Naar Lokomotivfgreren gav Bremsesignal med Dampflgjten, satte Kondukteren Brem-
sen fast. For at beskytte de Folk, der betjente Vognenes Skruebremse mod Kulde og
daarligt Vejr blev Bremsesaedet senere daekket med en aaben Jernskaerm i Kalesche-
form.

Efter som Togenes Storrelse og Hastighed voksede, maatte flere og flere af en Tog-
stammes Vogne bremses, og nu opstod Tanken om at lade en enkelt Mand betjene
flere Vognes Bremser ved Hjeelp af Snoretreek og Aksler, men der fandtes ingen
brugbar Lesning, for en Maskinarbejder ved de bayerske Statsbaner, Herberlein,
konstrueréde et genialt Bremsesystem. Han benyttede Vognakslernes egen Omdrej-
ningskraft ved Hjeelp af Friktionsruller til at trykke Bremseklodserne mod Hjulene,
og dette System kunde fra Lokomotivet betjenes til alle Togets Vogne ved Hjelp af
en Line; Bremsen var endog konstrueret saaledes, at alle Bremser virkede, naar Linen
brast eller blev lgsnet fra Bagenden af Toget, d. v. s. at den forste automatiske Bremse
var opfundet. Denne Bremse blev i 1872 pregvet ved de sjallandske Baner, men Prg-
verne faldt ikke heldigt ud, idet der viste sig Vanskeligheder med at holde Bremse-
linen fra Vogn til Vogn i Orden.

Paa Statshanernes Materiel anvendes nu:
Haandbremser, Skruebremser, Vagtstangsbremser, Dampbremser,
Vakuumbremsecr, Trykluftbremser, Skinnebremser.



Haandbremsen findes i Almindelighed paa alle Godsvogne, der ikke cr udstyret
med Skruebremser, og benyttes kun til Bremsning under Rangering samt ved Vognes
Henstand paa Stationspladser for at undgaa, at Vognene paa Grund af Fald paa Spo-
rene eller i Stormvejr utilsigtet seetter sig i Bevaegelse.

Der findes Haandbremsekonstruktioner, der virker paa 1, 2, 4 eller 8 Bremseklodser.

Skruebremsen anvendes paa alle Person-, Post- og Rejsegodsvogne og paa de Gods-
vogne, der ikke har Haandbremse, samt paa nogle Motorvogne og paa de zldre Loko-

motivtendere. Paa Grund af Bremsens Konstruktion — med en Skrue som Mellem-
led — er det muligt ved denne med Haandkraft at overfgre meget store Tryk til
Bremseklodserne.

Man kan derfor anvende Skruebremsen til Bremsning af selv store og hurtige Tog,
naar det fornedne Personale til Bremsernes Betjening haves til Raadighed.

Ved Baner her i Landet er det tilladt at fremfere Tog med Hastighed indtil 60 km
i Timen paa Skruebremser, og for faa Aar siden blev alle Godstog fremfgrt paa denne
Bremse. Til Betjening af Bremser paa et stort hurtigt Godstog medgik op til 12 Mand.

Veegtstangsbremsen anvendes paa nyere Lokomotiver og paa Motorvogne. Ogsaa med
denne Bremse er det muligt med Haandkraft at foretage kraftige Bremsninger. Den
benyttes kun som Reserve i de Tilfaelde, hvor Damp- eller Luftbremsen svigter, samt
ved Henstilling i Remise m. v. af Lokomotivet eller Motorvognen.

Dampbremsen anvendes paa nogle Toglokomotiver til Maskinens egen Bremsning.

Dampbremsen bestaar i Hovedsagen af en lodret ophaengt Bremsecylinder med Stem-
pel, som paavirker Bremsetgjet, samt en Dampbremseventil anbragt i Ferehuset, hvor-
fra en Dampledning ferer til den ene Ende af Bremsecylinderen, hvis anden Ende
staar i Forbindelse med fri Luft.

Bremsningen foregaar ved, at der fra Bremseventilen ledes Damp til Cylinderen,
hvorved Stemplet bevaeger sig opad og treekker i Bremsetgjet.

Bremsens Lesning sker ligeledes ved Hjeelp af Bremseventilen, som samtidig med
at den afspeerrer for Dampen, satter Ledningen til Cylinderen og dermed Damprum-
met i denne i Forbindelse med fri Luft gennem et Udligningsrer, saaledes at Damp-
trykket paa Bremsestemplet forsvinder.

Som tidligere anfert blev alle Tog i Jernbanens forste 3 Aartier fremfort paa Skrue-
bremser, men omkring 1870 blev der i Udlandet fra forskellige Sider foreslaaet at ind-
fere en Bremse, der arbejdede ved Lufttryk, og i 1882 blev der fra England tilbudt Ba-
nerne i Jylland-Fyn et Seet Vakuumbremseapparater til et Provetog — uden Udgift, hvis
Banerne ikke blev tilfreds dermed. Et Lokomotiv (B 21) og en Persontogsstamme blev
udstyret med den nye Bremse, og da Preverne forlgb tilfredsstillende og vandt udelt Bi-
fald, blev Vakuumbremsen derpaa indfert i Jylland-Fyn i 1883 og paa Sjelland i 1884.

Denne forste Vakuumbremse led af forskellige vaesentlige Mangler; saaledes vidste
Lokomotivfereren ikke, om Bremsen var i Orden for i det Jjeblik, han vilde bruge
den. Var f. Eks. Slangerne mellem Vognene gaaet fra hinanden eller var sprengt, eller
der var kommet Brud paa Rerledningerne, kunde Bremsen ikke virke.

I mange Aar arbejdede Bremsefirmaerne Verden over med Bremsernes Forbedring,
og i 1895 omformede de oprindeligt leverede Bremseapparater af Bredrene Hardy
i Ostrig til de automatiske Vakuumbremser, som indtil vore Dage er anvendt med
fortrinligt Resultat i Persontog.
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Fig. 342, Arrangement af Vakuumbremsen paa et Lokomotiv med Tender.

Indtil Kgreplanskiftet den 25. Oktober 1943 blev Hovedparten af Persontogene frem-
fort paa Vakuumbremse, og alle Toglokomotiver, Person-, Post- og Rejsegodsvogne
samt en Del Godsvogne var til nsevnte Dato udstyret med Hardys Bremse.

Saavel Vakuum- som Trykluftbremsen herer til de gennemgaaende automatiske
Bremser, der arbejder med Lufttryk.

At Bremsen er gennemgaaende vil sige, at Bremsen saavel paa Lokomotivet som paa
Vognene betjenes af Lokomotivfgreren alene. Alle Togets bremsede Koretojer maa der-
for veere forbundne med en gennem hele Toget gaaende Bremseledning, der benaev-
nes Hovedledning.

At Bremsen er automatisk vil sige, at Bremsen trseder i Funktion uden Lokomotiv-
forerens Medvirkning ved Spreengning af Treekapparaterne mellem Vognene eller ved
Brud af Hovedledningens Ror m. v. eller ved, at de i Vognene anbragte Nodbremseven-
tiler aabnes.

Vakuumbremsen (Fig. 342) bestaar i Hovedsagen af to paa Lokomotivet anbragte
Ejektorer (Luftsugere), en storre — Hovedejektoren — og en mindre — Hjselpeejek-
toren — samt de paa Lokomotivet og Tenderen (Vognene) anbragte Vakuumbremse-
cylindre, der paavirker Bremsetgjet. De to Ejektorer, som begge arbejder ved Damp,
er forenede i en saakaldt Dobbeltejektor.

Fra Dobbeltejektoren udgaar en Suge- og Bremseledning — Hovedledningen —, som
til hver enkelt Bremsecylinder har Forbindelse dels direkte med Rummet under Cy-
linderens Stempel, dels indirekte gennem en Kugleventil med Rummet over Stemplet.
Sidstneevnte Rum er desuden i Reglen forbundet med en lukket Beholder, Vakuum-

beholderen.
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Vakuumbremsens Kraftvirkning beror paa Tilvejebringelsen af et forskelligt Luft-
tryk over og under Stemplet i Vakuumcylinderen. Naar Bremsen skal klargeres til
Brug, seettes en af Ejektorerne til Sugning. Sugningen forplanter sig gennem Hoved-
ledningen til Rummet under Stemplerne i alle Lokomotivets og Vognenes Vakuum-
cylindre og videre gennem Kugleventilerne til Rummene over Stemplerne og til Va-
kuumbeholderne, saaledes at der fremkaldes den samme Luftfortynding (det samme
Vakuum) i alle disse Rum. Luftfortyndingen reguleres ved en seerlig Ventil — Bikube-
ventilen — til et storste Vakuum paa 0,65 kg/cm® Da Trykket nu bliver det samme
under og over Stemplerne, vil disse blive i deres Hvilestilling ved Bunden af Cylin-
deren, og Bremsen vil derved veere lgs.

Naar Bremsning skal foretages, settes Hovedledningen ved Hjealp af en Rundglider
i Dobbeltejektoren i Forbindelse med fri Luft, hvorved Vakuum under Stemplerne
udlignes, medens Kugleventilen hindrer Luftens Adgang til Stemplernes Oversider og
til Vakuumbeholderne.

Den ydre Lufts Tryk vil da lefte Stemplerne og seette Bremsen i Virksomhed paa
alle Koretgjerne.

I Efteraaret 1936 bestemte Statsbanerne at gennemfeore Materiellets Udstyr med
Trykluftbremse.

Aarsagerne hertil var flere. For Trykluftbremsens Indferelse blev alle Godstog frem-
fort paa Skruebremse. Efter Anskaffelsen af nye kraftige 4-koblede Godstogsmaskiner
Litra H voksede Godstogenes Veegt og Leengde, og det blev for Bremsebetjeningsmand-
skabet i den bageste Ende af Toget under visse Vindforhold vanskeligt at here Bremse-
flgjtesignalerne fra Lokomotivet, og altid at fremskaffe tilstreekkeligt Personale til
Skruebremsebetjeningen var ogsaa vanskeligt. Af Hensyn til en sikker Fremforelse
af Godstogene, og for at spare Mandskab, var det nedvendigt at overgaa til et Bremse-
system, hvor Betjeningen af Bremsen kunde leegges i Lokomotivfererens Haand alene.
Man havde da Valget mellem den gennemgaaende Vakuumbremse eller den gennem-
gaaende Trykluftbremse.

Vakuumbremsen, der paa dette Tidspunkt benyttedes til alle Tog med sterre Hastig-
hed end 60 km/Time, var en hurtigvirkende Persontogsbremse, der ikke egnede sig
til Godstog. For Godstogsbremser er der opstillet internationalt geeldende Bestemmel-
ser med 33 Betingelser, der skal veere opfyldte for at Bremsen kan blive anerkendt
til Benyttelse i den europzeiske Samtrafik, og Vakuumbremsen tilfredsstillede ikke
disse Fordringer. Da endvidere praktisk talt alle de Lande, Danmark havde og har Sam-
trafik med, allerede havde indfert Trykluftbremse, var der intet Valg, Trykluftbrem-
sen maatte indferes. Da man af skonomiske Grunde ikke kan have Vakuumbremse
paa Persontog og Trykluftbremse paa Godstog, hvilket bl. a. medferer, at alle Loko-
motiver og de Vogne, der baade benyttes i Godstog og i Persontog (d.v.s. langt den
overvejende Del), maatte udstyres med begge Slags Bremser, vedtoges den generelle
Anbringelse af Trykluftbremsen paa hele Materiellet, og den gradvise Demontering af
Vakuumbhremsedele paa det Materiel, der var forsynet med saadanne.

I Efteraaret 1936 var af Hensyn til Samtrafikken med Udlandet og for Anvendelsen
af Bivogne til Motortog 297 Person-, Post- og Rejsegodsvogne og 1155 Godsvogne alle-
rede udstyret med Trykluftbremse.

Endvidere var 108 Motorvogne og 124 elektriske Vogne forsynet med Tryklufthremse.
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I April 1946 var 397 Lokomotiver (88 % af Toglokomotiverne og 21 % af Ranger-
lokomotiverne, dog skal de @ldste Tog- og Rangerlokomotiver ikke forsynes med Tryk-
luftudstyr), 1387 Personvogne (99 % af de Personvogne, der skal bibeholdes i Drif-
ten), 441 Post- og Rejsegodsvogne (73 %), 5145 Godsvogne (37 %), 114 Motorvogne
(100 %) og 124 elektriske Vogne (100 %) forsynet med Trykluftbremse, og alle andre
Vogne til Indseettelse i Tog var udstyret med Trykluftledning.

I Lebet af 1947—48 vil de sidste Vakuumbremsedele blive fjernet fra det rullende
Materiel. Trykluftbremsen (paa Lyntog ssuppleret med Skinnebremsen) er herefter ene-
herskende som Bremsemiddel ved Statsbanerne ved Fremferelsen af alle Arter af Tog.

Det Bremsesystem, man cfter indgaaende Undersggelser valgte, var den af Firmaet
Knorr-Bremse A/G, Berlin, konstruerede trinvis lgsbare Hildebrand-Knorr Bremse, og
saaledes, at Lokomotiverne nu er udstyret med almindelig Knorr-Bremse. Person-, Post-
og Rejsegodsvogncne er udstyret med den kraftige og hurtigvirkende Hildebrand-Knorr
S-Bremse for de Vognes Vedkommende, der skal benyttes i seerlig hurtigkerende Tog,
medens de gvrige Person-, Post- og Rejsegodsvogne er udstyret med den hurtigvirkende
Persontogsbremse Hildebrand-Knorr P-Bremse.

De nyere lukkede Godsvogne er udstyret med Hildebrand-Knorr P-Bremse, der kan
omstilles til den for Godstog egnede langsomt virkende G-Bremse. De gvrige Gods-
vogne er for Sterstedelen udstyret med Hildebrand-Knorr G-Bremse.

De store Lokomotiver er endvidere forsynet med den helautomatiske Fgrerventil C,
medens de mindre Lokomotiver har den almindelige Forerventil.

For atudnytte de laessede Godsvognes Bremseevne i Forhold til de tomme Vognes Brem-
seevne er alle nyere Godsvogne udstyret med den af Firmaet Svenska Aktiebolaget Broms-
regulator, Malmeg, leverede mekaniske Lastveksel (Fig. 343), kombineret med samme
Firmas Bremseregulator, der efterindstiller Bremsetajet, bl. a. ved Bremseklodsslid.

Iovrigt er saa godt som alle Person-, Post- og Rejsegodsvogne ogsaa udstyret med
Bremseregulator.

Medens Bremsekraften for Jernbanekeretojer i Almindelighed overfores til Hjulene
ved Stebejernsklodser paa Hjulringene, er Lyntogene udstyret med Bremsebakker med
Belaegning, der virker paa seerlige Staalbremsetromler paa Akslerne. Endvidere er Lyn-
togene forsynet med Knorr’s elektromagnetiske Skinnebremse,

Fig. 343. Hildebrand-Knorr Bremse Hikgl med automa-
tisk mekanisk Lastveksel paa Godsvogne Litra PTR.
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Ruteautomobiler

FRA det Ojeblik, da den forste Automobil med Gasmotor som Drivkraft i 1887 viste
sig paa Kebenhavns Gader, i ovrigt omtrent samtidig med, at de forste Automobiler
viste sig i Udlandet, gik der en Del Aar, inden dette nye Trafikmiddel blev taget i Brug
af Statsbanerne. Dette skete 1 1905, da der afsluttedes Kontrakt med Firmaet Jacob Loh-
ner & Co., Wien, om Levering af et elektrisk drevet Automobil til 14 Passagerer —
Fig. 344. Vognen blev anvendt til Transport af Rejsende og Rejsegods mellem Kaben-
havns Hovedbanegaard og Malmgfeergen for at opnaa en hurtigere Forbindelse end
den, der var tilvejebragt med Hesteomnibus.

Den dageldende Motorlov foreskrev en Maksimalhastighed paa 2 Mil i Timen gen-
nem Kgbenhavn, en Hastighed, som yderligere skulde nedsattes, hvor der var sterk
Trafik eller fedtet Fore.

Vognen var 2-akslet med 4 Hjul ialt og som nsevnt elektrisk drevet: Stremmen toges
fra et Batteri paa 121 Ampéretimer ved 3 Timers Afladning med 220 Volt Spaending.
Elektromotorerne var anbragt i Forhjulene, og det forlangtes, at disse Motorer skulde
veere saa rigeligt dimensionerede, at de under normal Drift kun blev lidt opvar-
mede; Vognen skulde paa god og vandret Straekning kunne keore en Hastighed paa
maksimalt 18 km pr. Time. Vognens udvendige Bredde var 1600 mm, Bremserne var
dels elektriske og dels mekaniske. — Senere kebtes endnu 1 Stk. af denne Type Au-
tomobiler.

Endnu i 1913 var begge disse Vogne i Drift.

Elektriske Omnibusser anvendtes i evrigt ogsaa af andre end D. S. B. og om-
kring samme Tid, f. Eksaf F réderiksberg Sporvejs- og Elektricitets Aktieselskab og
Dampskibsselskabet >>(5resund<<, og samtidig var allerede fremkommet Forslag til
Anvendelse af benzindrevne Omnibusser
med Tandhjulstransmission, og det er
ganske Dbetegnende for Automobiltek-
nikkens Stade paa dette Tidspunkt, at
man i Overvejelserne angaaende den
ene eller anden Form for Drivkraft
kunde finde Udtalelser som: »Anvendes
derimod den fra Benzinmotorerne kendte
i »@resund«s Omnibus anvendte Kraft-
overfgringsmetode, er Bilen fuldsten-
dig sat ud af Drift, hvis der sker et
Tandhjulsbrud eller lignende i den daar-
ligt tilgeengelige Differential-Tandhjuls-

Fig. 344. Statsbanernes forste elektrisk drevne Automo- . .
bil. Aar 1905. udvekslings-Mekanisme.«
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Disse Betragtninger er saare rigtige, men geelder ikke mere efter Tandhjulsteknik-
kens store Udvikling.

Allerede i Aaret 1903 synes den forste egentlige Ruteautomobil at veere taget i Brug
— paa en Rute mellem Nykebing F. og Nysted —; dette nu historiske Koretej synes i
ovrigt at have voldt sin Ejer adskillige Bekymringer.

Vognen var bygget som en aaben Charabanc med Plads til 12 Personer og med Sejl-
dugstag og var udgaaet fra Fabrikken sMaurer Union« i Niirnberg; ved Indregistre-
ringen fik den Mszerket »L.400«. Den havde en 1-cylindret Motor 100 mm Diameter,
120 mm Slag med ca. 3,6 HK.

Rattet var lodretstaaende, og Hjulene var forsynet med faste Gummiringe.

Vognen synes imidlertid langt fra at have svaret til Forventningerne, navnlig Moto-
ren voldte ofte Kvaler, saa Vognen maatte holde stille, ogsaa undervejs, og den blev
hurtigt udvekslet med en anden, som i gvrigt ikke var bedre. Det er ganske interessant
og forbleffende for en moderne Automobiltekniker at here om disse Vogne, hvor Tand-
hjulene var fremstillet af Stebejern — Forklaringen paa de mange og bekostelige
Uheld med disse Vogne.

Imidlertid var Interessen vakt, og allerede i Sommeren 1904 dannedes et Aktieselskab,
Dansk Automobilselskab, med en Aktiekapital paa 300.000 Kr., som fik Koncession paa
Automobil-Postbesgrgelse af samtlige Landets Postruter, og der blev paa Dansk Auto-
mobilfabrik, som kort forinden var blevet startet af Ritmester Fonnesbech Wulff og
Fabrikant H. C. Christiansen, bestilt 3 Omnibusser, og under Automobiludstillingen i
Paris 1904 yderligere 3 Omnibusser af Fabrikat Brillie, Delahaye og Berliet. Disse
Vogne blev leveret i Lobet af Efteraaret 1905, noget forsinkede som Fglge af Strejke,
og indsattes paa forskellige Postruter, bl. a. Ruten Rudkebing-Spodsbjerg, der var en
Forsegsrute for Sydfynske Dampskibsselskab.

I Aarene efter 1904—05 oprettedes der den ene Automobilrute efter den anden, og-
saa under den forrige Verdenskrig, da Pengene flad ret rigeligt. Ofte benyttedes gamle
Ford-Lastvogne, forsynet med et spinkelt Karosseri, ja ofte ngjedes man med at slaa
noget Seekkeleerred op til Lae for Regn og Vind. Men efterhaanden som Tiden gik blev
der dog mere og mere »Skik« paa Vognene, bl. a. som Fglge af Publikums voksende
Krav og Muligheden for sterre Konkurrenceevne med Banernc, og netop dette sidste
forte til, at Spergsmaalet om visse Ruters Overtagelse af Stats- og Privatbaner dukkede
op omkring 1930. Ialt fandtes der paa dette Tidspunkt ca. 800 Automobilruter her i
Landet, og det var derfor ganske naturligt, at Spergsmaalet om Samarbejde mellem
Baner og Biler dukkede op.

I 1932 overtog Statsbanerne de forste Automobilruter, dels i Senderjylland, dels paa
Sjeelland, og i de efterfelgende Aar fulgte flere Overtagelser efter. Da Materiellet som
Regel fulgte med ved Overtagelsen, blev Statsbanerne efterhaanden Ejer af en Rekke
Automobiler af mange forskellige Meerker og Konstruktioner, som ikke alle var lige
gode eller lige godt vedligeholdte og heller ikke alle lige nye. Hovedparien var af de
kendte Meerker Triangel, Reo, Chevrolet, Bedford, N. A. G., og de fleste med Motorer
af forholdsvis ringe Trekkraft (fra 3,18 1 til 3,29 1), da Vognene hovedsagelig var af
mindre Sterrelser (16—20 Personer, nogle 25 Personer og kun ganske enkelte storre
endnu), og Opgaven blev nu at sege at standardisere i videst muligt Omfang, ikke
alene med Hensyn til Motor og evrigt Chassis, men ogsaa til selve Karosserikonstruk-
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Fig. 345. Dieseldreven Ruteautomobil med Paahzngsvogn paa Ruten Kgberihavn-Greve-Kege, Aar 1939.

tionen og Udstyr, i hvilken Anledning der blev opstillet nogle Specifikationer, efter
hvilke Statsbanernes Vogne skulde bygges; disse Specifikationer omhandlede dog i
Hovedsagen kun Karosseribygningen, indre og ydre Udstyr m. v., medéns Chassiserne
indkebtes i de Konstruktioner, som forelaa fra de forskellige Fabrikker, baade med
Hensyn til Motor, Transmission og Bremser samt Hjul. De forste Vogne til Statsba-
nerne anskaffedes i Aarene 1932—33; det var Vogne bygget paa Biissing-Chassiser —
N. A. G. — med Motor paa 3,99 1 (84 mm Diameter, 120 mm Slag) og paa Triangel-
Chassiser med Continental Motor paa 3,9 1 (85 mm Diameter, 117 mm Slag), og i de
folgende Aar anskaffedes 20—30 Vogne om Aaret, dels af de naevnte Typer, hvortil og-
saa kom nogle Bedford-Vogne, dels efterhaanden af storre og sterre Typer, baade for
Karosseriets og for Motorens Vedkommende, saaledes at det blev vanskeligere og van-
skeligere at holde Vognene inden for den danske Motorlovgivnings Veegtbestemmelser,
hvorfor der Gang paa Gang maatte seges Dispensationer, idet disse Bestemmelser kun
tillod en Egenveegt paa Vognene paa 4000 kg, et maksimalt Akseltryk paa 6000 kg
og en Totalveegt paa 8000 kg, og det viste sig ganske umuligt at konstruere Vogne til
blot 35—40 Personer inden for disse Vaegte. Dispensationerne opnaaedes dog som Re-
gel, i hvert Fald op til ca. 9000 kg Totalvaegt, men som Regel ogsaa med Forbehold af,
at det lovimaessige Akseltryk overholdtes, og da Trafikken paa Statsbanernes Automo-
bilruter efterhaanden steg meget steerkt i Aarene for Krigen 1939—45, havde det alle-
rede paa dette Tidspunkt veeret gnskeligt at kunne have anskaffet endnu sterre Vogne
end de ovenfor naevnte, og der forelaa store Muligheder herfor, da der saa godt som
overalt i Udlandet var taget meget store Vogne i Brug.

Man forsegte da herhjemme andre Muligheder for at reducere Vognvegten, bl. a.
ved en lettere Karosseribygning; i Aaret 1939 fik Statsbanerne den ferste Omnibus med
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Aluminiumbeklaedning i Stedet for den seedvanlige Jernplade; men der opnaaedes ikke
herved nogen vaesentlig Vaegtbesparelse, og Krigen afbrgd indtil videre fortsatte Eks-
perimenter med Karosserikonstruktioner.

Medens samtlige Motorer indtil Aaret 1939 var Benzinmotorer, blev de farste Vogne
med Dieselmotorer sat i Drift i dette Aar paa Ruten Kebenhavn-Greve-Kage. Der kor-
tes med tre forskellige Motortyper, nemlig Biissing, Bur-Wain og Frichs. Den forste
var paa 7,41 1 (110 mm Diameter, 130 mm Slag), den anden paa 6,46 1 (105 mm Dia-
meter, 125 mm Slag), og den tredie paa 6,126 1(100 mm Diameter, 130 mm Slag). Bur-
Wain-Motorerne bhlev dog senere udvekslet med en noget storre Motor, 7,1 1 (110 mm
Diameter, 125 mm Slag). Vognene, hvori disse Motorer var anbragt, har 40 Pladser
(28 Siddepladser + 12 Staapladser paa en Bagperron), og de er indrettet til at treekke
en Paahsengsvogn paa 24 Pladser. Det viste sig imidlertid ret hurtigt, at Bur-Wain- og
Frichs-Motorerne havde lovlig ringe Traekkraft til denne Belastning og den til Tider
meget forcerede Karsel.

Et Billede af disse Vogne.ses Fig. 345.

Paa Paahaengsvogncne er alle 4 Hjul styrede, og Bremsen er en almindelig, saakaldt
»Paalgbsbremse«, der settes i Funktion alene ved det Tryk, der fremkommer, naar
Hovedvognen bremses op. Som Bremser paa disse Vogne anvendes saavel Vacuum-
som Trykluftbremse med Pumper drevet direkte af selve Dieselmotoren.

Da Driften af disse dieseldrevne Vogne viste sig meget gunstig saavel teknisk som
gkonomisk, gik man til yderligere Anskaffelser, og i 1940 leveredes 11 nye Dieselvogne
med Biissing- og Frichs-Motorer, men i gvrigt veesentligt af samme Type som de, der
leveredes Aaret for.

Med Krigens Begyndelse standsede saa godt som al videre Anskaffelse af Biler, og
Statsbanernes Automobilpark var paa dette Tidspunkt 205 Benzinautomobiler, 14 Diesel-
automobiler og 14 Paahaengsvogne med ialt 5571 Siddepladser.

Efter Krigens Indtreeden fulgte meget snart de steerke Begreensninger i Benzin- og
Olieforbruget samt ikke mindst i Gummi. Dette medfeorte staerke Indskreenkninger i
Korslen, og allerede i Juli 1940 overgik de forste af Statsbanernes Benzinvogne til Gas-
Generatordrift, hvilket betad en meget veesentlig AAndring i Keretid, Belastning, Depot-
arbejde m. v. For at opretholde Korslen i videst muligt Omfang, uanset de strengere
og strengere Benzinrestriktioner, maatte flere og flere af Statsbanernes benzindrevne
Automobiler omstilles til »Gas«. Ialt blev 130 Benzinvogne omdannet til Gas-Drift. Af
Gas-Generatorer anvendtes forskellige Typer, hovedsagelig fremstillet her i Landet, og
som Breaendsel anvendtes dels Bagetree med indtil 20 % Vand og et Aske- og Svovlind-
hold paa ca. 5 %, dels Torv med lignende Vand- og Askeindhold. Treegasgeneratorer
viste sig relativt meget gode, hvorimod- Torvegasgeneratorerne var meget besveerlige
at holde i Orden, veesentlig som Fglge af den store Slaggedannelse, ligesom Tarvenes
lavere Braendveerdi gav sig tydeligt tilkende i den ringere Motorydelse. I det hele taget
tabtes ved Anvendelsen af disse Gas-Generatorer en betydelig Del af Motorernes nor-
male Trekkraft, og da Trafikken samtidig var meget stor paa mange af Ruterne,
var det ikke usaedvanligt, at Transmissionens 1. Gear blev et Traekkegear over leengere
Afstande paa Bakker etc., hvilket selvsagt igen bevirkede et ganske unormalt Motor-
slid. Anvendelsen af Gas-Generatorer ytrede sig derfor ret hurtigt i Form af sterkt
stigende Vedligeholdelsesudgifter, som kulminerede eftcrhaanden som Generatortree-
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Restriktionerne blev strengere og strengere, hvorfor der maatte blandes flere og flere
Terv i Breendet, hvilket medferte Indferelsen af flere og flere Filtre, saavel vaade som
torre, hvilket igen gav et storre og stoerre Arbejde med Rensning, Udskylning o. s. v.
Ikke mindst i de strenge Vintre var dette Arbejde hajst ubehageligt for Personalet.
Trods alle Vanskeligheder gennemfortes den nedvendige Trafik med disse Gas-Vogne
dog uden neevneverdige Uheld.

I de sidste Par Aar af Krigen importeredes fra Tyskland en Del saakaldte Svide-
koks, et Biprodukt fra den syntetiske Benzinproduktion, som efterhaanden maa veere
steget til et saadant Omfang, at Tyskerne ikke selv kunde bruge de store Kvanta Bi-
produkter. Disse Svidekoks anvendtes i Stedet for Generatortreeet, dog saaledes, at
medens Forbrendingen i Tree- og Tervegasgeneratorerne foregik efter Modstremsprin-
cippet — altsaa nedadgaaende — foregik den i Svidekoksgeneratorerne efter Med-
stremsprincippet som i almindelige Kakkelovne, og Svidekoksgeneratorerne var der-
for veesentlig forskellige fra de tidligere Gasgeneratorer. Svidekoks havde et ret stort
Varmeindhold, saaledes at Motorens Traekkraft blev noget sterre end med de tidligere
Generatorer. Til Gengeeld viste det sig, at Smaapartikler (Stov, Aske etc.) fulgte med
i Motoren og forurenede denne.

Under Krigen blev 3 af Statsbanernes benzindrevne Omnibusser paa Ruten Aalborg-
Hjerring eendret til Drift med Naturgas, som leveredes fra Frederikshavn. Denne Gas
viste sig velegnet til denne Drift; dens Varmeindhold og Metanindhold var stort, saa
Motorens Treekkraft snarere var lidt sterre end med Benzin. Gassen blev leveret i
Flasker med 14--15 Atm. Tryk, hvorfor der paa selve Motoren maatte anbringes en
Reduktionsventil, for Gassen kunde gaa i Motoren. Af Hensyn til Brand- og Eksplo-

Fig. 346. Ruteautomobil med engelsk Dieselmotor, Aar 1946.
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sionsfaren blev Flaskerne anbragt paa Ta-
get; men da disse Flasker vejede ca. 450 kg
ialt, betad det en ikke uveesentlig Belast-
ning af de i Forvejen oftest steerkt bela-
stede Vogne, hvilket igen gav sig Udtryk i
foreget Gummislid. Endvidere maatte der
foretages seerlige Afstivninger af Vogn-
tagene.

Under selve Krigen var Anskaffelser af
nye Vogne som tidligere neevnt saa godt
som udelukket; der blev kun anskaffet
nog]e ganske enkelte mindre og aeldre Fig. 347. Samme Ruteautomobil (se Fig. 346), indvendigt

Udstyr med Szder m. v. af engelsk Fabrikat.
Opel-Blitz og Chevrolet-Vogne med kun
14—16 Pladser, alene for at kunne opretholde Trafikken leengst muligt. De fleste af
disse Vogne er imidlertid allerede udrangeret.

Under Krigen var som tidligere naevnt en stor Del af Statsbanernes Ruteautomobiler
opklodset af Mangel paa Braendstof og Gummi. En Del af disse Vogne blev efterhaan-
den beslaglagt af Tyskerne, som forgvrigt fra Tid til anden ogsaa kreevede de igang-
veerende Vogne udleveret til seerlige Transporter. Og endelig blev flere af Statsbanernes
Ruter sterkt benyttet af tyske Soldater, saaledes at Vognene foruden den normale
paa disse Tider meget store Trafik fik en ikke ringe forgget Trafik med disse Sol-
dater og hvad dermed fulgte, hvilket ikke bidrog til at nedseette Vedligeholdelsesud-
gifter, Gummislid m. v. Under Krigen var saaledes de igangveerende Vogne meget
haardt anspendt. En Del af de beslaglagte Vogne blev efterhaanden tilbageleveret,
men ved Krigens Slutning manglede endnu 43 Vogne. Af disse Vogne fandtes dog senere
16 Vogne efterladt paa Lejrpladser, Opsamlingscentraler og lignende, men af disse 16
Vogne var igen de fleste saa gdelagte, at de ikke kunde genbenyttes. Kun nogle ganske
faa har man som Fglge af den almindelige Vognmangel maatte genopbygge med store
Omkostninger.

Trods alle disse Vanskeligheder og trods det, at Statsbanerne kun fik sparsomme
Gummitilfersler fra Tyskerne, og da kun syntetisk Gummi af ret daarlig Kvalitet og
med daarlige Leerredskasser, saaledes at en udstrakt Slidbanepaalsegning blev ned-
vendig, lykkedes det dog under Krigen at gennemfgre en Minimal-Trafik, om end
med store Vanskeligheder og Omkostninger; stor var derfor den Lettelse, Krigens Op-
hor medferte, ved atter at bringe Muligheden for Supplering og Rekonstruering af det
forhaandenvaerende Materiel indenfor Synsvidde. Straks efter Krigens Ophgar blev de
forste Ordrer paa nye Vogne afgivet, og i April 1946 modtoges de ferste nye Vogne,
1 Bedford-Vogn, 25 Personer, og 3 Dieselvogne med Biissing-Motorer paa 40 Pladser.
Vognene var ievrigt svarende til de Vogne, som blev leveret for Krigen.

Medens engelsk Motorindustri saa godt som ikke har veeret reprasenteret i Statsba-
nernes Automobilpark fer Krigen, fremkom der nu en Raekke Tilbud paa Levering
af engelske Chassiser med saavel Benzin- som Dieselmotorer. En Del af disse blev
nermere undersggt og provet, hvilket resulterede i en Rsekke Ordrer. Saaledes blev
der bestilt 15 Vognc paa A. E. C. Diesel-Chassiser, 2 Vogne paa Crossley-Diesel-Chas-
siser, 2 Vogne paa Guy-Gardner-Diesel-Chassiser og 1 Vogn paa Leyland-Diesel-Chas-
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siser. Alle Vogne bestiltes med danske Karosserier med ca. 35 Siddepladser. Fig. 346 og
347 viser en saadan A.E.C. Vogn udvendig og indvendig. Den er bygget med frem-
skudt Forerseede.

Endvidere har Statsbanerne i Efteraaret 1946 modtaget en Reo-Bus, helt bygget i
Amerika. Karosseriet er i Staal, hvorved er opnaaet nogen Vagtbesparelse, og Motoren
er anbragt bagi. Vognen er bygget som Trambus, og ved at lJeegge Motoren bagi opnaar
man, at denne som ved almindelige Busser er let tilgengelig, i Modsaetning til hvad
der er Tilfeeldet med andre Trambusser, hvor Motoren ligger inde i selve Vognen.

Lokomotivtjenesten og Vogntjenesten

Lokomolivtjenesten

LOKOMOTIVTJENESTEN omfatter Lokomotivpersonalets Tjeneste, Maskindepoternes
Drift, Rengering af Lokomotiver og Motorvogne samt Vedligeholdelse af disse, for saa
vidt det ikke henhgrer under de Verkstederne paahvilende, i Almindelighed storre
Reparations- og Vedligeholdelsesarbejder; endvidere Udlevering af Kul, Olie og andre
Forbrugsvarer til Lokomotiver og Motorvognec.

Under Maskindepoterne henhgrer desuden i visse Tilfeelde Tilsynet med og Pasnin-
gen af Opvarmnings- og Belysningsanleeg, herunder Togbelysningen.

L.okomotivpersonalets tjenstlige Forhold er ordnet ved en Rasekke Bestemmelser,
hvoraf de vigtigste tidligere var samlede i »Instruks for Lokomotivpersonalet«, medens
dc nu er optagne i Ordresamlingens Serie P. Den @ldste »Instruks for Lokomotivper-
sonale« er saa vidt vides den af den Sjeellandske Jernbane i 1864 udstedte, og Bestem-
melserne i denne er i Hovedsagen ikke meget afvigende fra de nugeldende. Af Bestem- -
mclser, der ikke mere er gaeldende, kan nacvnes, at det foreskrives, at Lokomotiv-
foreren, om det forlanges, skal arbejde i Vacrkstedet, naar han ikke beskeeftiges som
Lokomotivfgrer. Der var i Instruksen angivet tilladeligt Forbrug af Kul og Smgreolie
og fastsat Preemier for Besparelse i dette Forbrug. Det var paalagt Lokomotivfereren
selv at efterse, om Lokomotivet var forsvarligt koblet til Toget, herunder om Signal-
snoren til Dampflgjten, »Toglinen«, var forbunden med forreste Vogn. Det var fore-
skrevet, at Lokomotivfereren og Lokomotivfyrbagderen skal staa oprejst under Kors-
len, samt at Lokomotivfyrbederen, naar hans gvrige Pligter tillader det, skal staa paa
Tenderen med Haanden paa Tenderbremsen. Det fremgaar af Instruksen, at der for-
uden Fyrbegdere fandtes »Lokomotivferer-Leerlinge«, samt at Lokomotivfyrbadere, der
ansattes som Lokomotivfgrer-Leerlinge, skal erhverve sig de fornedne Kundskaber og
Feerdigheder og eventuelt bestaa en Prove. Det var paalagt Lokomotivfyrbaderen at
rense Rist og Regkammer m. v. ved Ankomst til Endestationen samt udtage og slukke
Ilden, saafremt Lokomotivet ikke skulde henstaa under Damp.

Tilrettelzegningen af Lokomotivpersonalets Tjeneste — Kearselsfordelingen — fore-
tages for Plantogenes og den faste Rangerings Vedkommende i Distrikternes Maskin-
tjeneste.

I Banernes forste Tid var det en fast Regel, at Personalc og Maskiner havde samme
Tjeneste, saaledes at hver Lokomotivfarer kun karte med »sit eget« Lokomotiv; dette
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havde den Fordel, at Personalet blev interesseret i at holde deres Maskine i Orden og
sarge for, at eventuelle Mangler blev afhjulpne eller anmeldt til Depotet snarest mu-
ligt. Da denne Ordning imidlertid udelukker fuld Udnyttelse af Lokomotiverne, maatte
man efterhaanden forlade den og gaa til Ture med 2 eller flere Seet Personale om hver
Maskine.

Saafremt Maskinerne betjenes af stadig skiftende Personale, maa Maskindepoternes
Tilsyn med Maskinerne vere mere effektivt. Maskindepoternes Ledelse ordner paa
Grundlag af Kerselsfordelingen den daglige Tjeneste for Lokomotiver (Motorvogne)
og Personalc.

Angaacnde Maskindepoternes bygningsmeessige Indretning, Regaftreek, Skydebroer og
Drejeskiver samt Kul- og Vandforsyning henvises til Afsnit III.

Naar Lokomotivet efter endt Tjeneste indgaar til Maskindepotet, bliver det forsynet
med Vand og Kul ved de for dette Formaal indrettede Anleeg, desuden renses Ragkam-
meret og eventuelt foretages Fyrrensning. Dette sker ved de storre Depoter i seerlige
Slaggeanlaeg (se Afsnit III).

I Remiscrne findes Beholdere med Sand til Lokomotivernes og Motorvognenes Sand-
kasser.

Til Opfyring af Lokomotiver anvendes i Almindelighed Breende, hvorfor der ved
Maskindepoterne maa vaere Oplag af Opfyringstree, som Regel kasserede Sveller, der
skeeres i passende Langde paa de ved enkelte Depoter opstillede Rundsave.

Til Opbevaring af de fornedne Beholdninger af Smgreolie, Belysningsolie, Tvist og
Szebe samt andre Materialer, der anvendes i Lokomotivtjenesten, findes ved ethvert
Maskindepot et Magasin som Regel beliggende ved et Spor, saa at Varerne kan ud-
leesses direkte fra Jernbanevogn.

Til Rengering af Lokomotiver og Motorvogne anvendes i Almindelighed forst Tree-
uld, hvormed det grovere Snavs afterres, og derefter Pudsetvist og Petroleum til den
cndelige Renpudsning. I Remisen i Aarhus H har man i en Aarraekke udfert Renge-
ringen af Lokomotiverne ved Spuling med en Blanding af varmt Vand og Solarolie.

Udvaskning af Lokomotivkedlerne foretoges tidligere alene ved Hjeelp af det Vand-
tryk, der var paa Remisens Vandledning, men da dette ofte er utilstreekkeligt, gik man
allerede omkring 1910 over til at anvende saerlige Udvaskepumper, smaa elektrisk
drevne transportable Centrifugalpumper, der kan tilsluttes Stikkontakter ved Remise-
sporene. Herved blev det muligt at faa et Tryk af 4 a 5 kg/cm? paa Udvaskevandet
samt at anvende varmt Vand, idet Vandet i Tenderen, forinden Udvaskningen paabe-
gyndes, opvarmes ved Hjeelp af Dampen fra Lokomotiv-Kedlen til ca. 60—70° og der-
efter ledes til Udvaskepumpen.

Ved begge de naevnte Fremgangsmaader spildes enten helt eller dog i veesentlig Grad
den ikke ubetydelige Varmemaengde, som Kedelvandet i det til Udvaskning hensatte Lo-
komotiv indeholder. For derfor at udnytte saa meget som muligt af den Varme, der
findes i Kedelvandet, indrettede man i Aaret 1925 et seerligt Udvaskeanleg ved Ma-
skindepotet i Aarhus H. Ved dette bleeses Damp og Vand fra det Lokomotiv, der skal
udvaskes, ned i store Beholdere, hvorved man dels skaffer sig varmt Vand til selve
Udvaskningen og dels rent varmt Vand til Opfyldning af Kedlen efter Udvaskningen
forinden Genopfyringen.

Anlaegget er i Stand til at udvaske 12 lLokomotiver i Dagnel.
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Ved Maskindepoterne findes igvrigt Kontorer for Lokomotivmestrene og Pudserfor-
meaend, Opholdsveerelser, Vaskerum med Brusebad og Skabsveerelser for Lokomotiv-
forere, Motorferere og Lokomotivfyrbedere. Endvidere Hvile- og Soveverelser samt
Spiseveerelse og Thekokken for Lokomotivpersonale fra andre Depoter, der har Op-
hold ved Depotet. Ved de storre Depoter findes tillige et L.eeseveerelse udstyret med
mere magelige Mgbler samt Reoler til Boger og Blade, som Lokomotivpersonalets Or-
ganisation leverer. Endelig findes der Vaskerum med Brusebad, Skabsveerelser og
Spiseveerelser for saavel Haandveerkere som Arbejdsmeend.

Ved Maskindepoterne Kebenhavns Godsbanegaard, Fredericia og Aarhus H findes
Marketenderi, som er feelles for Lokomotivpersonale, Haandveerkere og Arbejdsmend.

Til Udferelse af forefaldende Reparationer findes ved alle sterre Maskindepoter et
storre eller mindre Reparationsveerksted. Ved enkelte Maskindepoter — Kegbenhavns
Godsbanegaard, Fredericia, Aarhus og Aarhus H — findes der en saakaldt Hjulseenke
til Brug ved Nedtagning af et Hjulsaet for Reparation af Aksellejer o. lign. eller for
Akseleftersyn, specielt af Krumtapakslerne ved de 3- og 4-cylindrede Lokomotiver.

Endvidere findes ved enkelte sterre Maskindepoter Trykluftanleg, som dels an-
vendes ved Udblaesning af Kedelrer for Sod, dels til Drift af Trykluftveerktej, der
seerlig anvendes ved Kedelreparationer.

Udlevering af Smoreolie til Lokomotiverne sker ved de storre Depoter fra seerlige
Oliebeholdere, der i Reglen er anbragt i Keelderen under Magasinet. Fra disse Be-
holdere oppumpes Olien ved Hjeelp af seerlige Udleverings-Pumper, der samtidig af-
maaler det Kvantum, der udleveres.

Udlevering af Kul til Lokomotiverne sker fra Depotets Kulgaard enten ved Hjeelp
af Kulkran og Kulperron eller fra seerlige Udleveringsanleeg, hvis Indretning findes
omtalt under Afsnit III.

Ledelsen af Maskindepoterne varetages af en eller flere Lokomotivmestre. Ranger-
depoter og enkelte andre mindre Depoter ledes dog af en som Depotforstander fun-
gerende Lokomotivferer.

Til at fere Opsyn med og tilretteleegge Tjenesten for de ved Depotet beskaeftigede
Arbejdsmeend haves ved de storre Depoter en eller flere Remiseformeend. I Motor-
remiserne ledes Arbejdet af en eller flere Veerkmestre.

Paa visse Stationer er stationeret Hjselpe- og Ambulancetog til Brug ved Toguheld.

Seerlige Remiser for Motorvogne findes kun ved enkelte af de storre Depoter, nemlig
i 1. Distrikt Maskindepotet Helgoland, hvorom neermere nedenfor, og i 2. Distrikt i
Fredericia, Struer og Randers.

Iovrigt anbringes Motorvognene i Remisen for Damplokomotiver, undertiden dog i
en seerlig Afdeling af dennc, for Eksempel i Aarhus H, hvor der i Remisen er af-
skildret en Afdeling med 8 Spor a ca. 46 Meters Leengde, saaledes at der paa hvert
Spor er Plads til 2 lange Motorvogne; 5 af Sporene er i den halve Laengde indrettet til
Rengering og Eftersyn af Motorvognene, hvorfor Mellemrummene mellem Sporene
ogsaa er forseenkede som omtalt nedenfor under Beskrivelsen af Maskindepotet Hel-
goland.

I Eftersynsgruberne findes Dampledninger til Optening af Is og Sne paa indgaaende
Motorvogne samt Ledninger for Aftapning og Paafyldning af Smereolie, og mellem
Sporene lL.edninger for Vand og Trykluft.
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Udlevering af Solarolie til Motorvognene finder Sted uden for Remisen ved Op-
pumpning med en elektrisk dreven Pumpe fra en Tank, der er nedgravet i Jorden.
Saadanne Olieudleveringsanleg findes ved flere af de storre Depoter, hvor det kan
paaregnes, at Motorvognene har et passende Ophold.

Angaaende Rengeoring og Pudsning af Motorvognene henvises igvrigt til det under
Beskrivelsen af Maskindepotet Helgoland, anferte.

Vognijenesten

Vogntjenesten omfatter i det veesentlige de Vognmateriellet vedrerende Arbejder,
der svarer til de i foregaaende Afsnit neevnte Arbejder m. v. inden for Lokomotivtje-
nesten. Rengering af Vognene foretages dog i Almindelighed ikke af det specielle, til
den egentlige Vogntjeneste horende Personale, men af Stationernes Personale.

I Banernes forste Tid fortes det daglige Tilsyn med Vognmateriellet paa Sjeelland af
»Togsmede«, der fulgte med Togene og medferte Smereolie samt en Del Verktej og
Reservedele, saaledes at de kunde foretage Opsmering og mindre Reparationer under
Togenes Ophold paa Stationerne.

Den zldste »Instruks for Togsmede«, der findes, er udstedt 1864 af de sjeellandske
Jernbaner og foreskriver, at Togsmeden, der sorterer under Overmaskinmesteren, under
Korslen skal adlyde Togfereren og paa Stationerne Stationsforstanderen. Togsmeden
skulde eventuelt veere behjalpelig med Togets Rangering. Tjenesten begyndte 1 Time
for Togets Afgang med Eftersyn af Vognene i Toget og om fornedent Opsmering af
Akselkasser. Vogne med Fejl og Mangler, der var farlige for Togsikkerheden, skulde
anmeldes til Stationsforstanderen.

Snoren fra forreste Vogn til Togflajten sorterede under Togsmeden, der under Kors-
len havde Plads ved forreste Bremse i Godstog eller paa Tenderssedet og skulde se
efter Signaler fra Toget og give dem videre til Lokomotivfereren samt assistere denne
med Afhjeelpning af Uheld ved Lokomotivet.

Efter Rejsens Afslutning skulde Togsmeden atter efterse Vognene og anmelde Mang-
ler til Stationsforstanderen og Overmaskinmesteren.

For Besparelse i Forbrug af Smereolie kunde Togsmeden faa Praemie.

Denne Ordning, der formentlig ikke har veeret i Brug paa Banerne i Jylland-Fyn,
vedvarede til 1887, da de sjeellandske Baner udstedte en »Forelgbig Instruks for Vogn-
opsynsmaend og Vognsmerere«, der i Hovedtreekkene svarer til de i 1882 af Statsbane-
driften for Jylland-Fyn udsendte »Regler for Smering og Eftersyn af Vognec.

I Henhold til disse Instrukser var Vognsmererne stationerede paa de storre Sta-
tioner, hvor de eftersaa Vognene ved Togets Ankomst, provede ved Hammerslag, om
Hjulringene var hele og ikke var lese, og efterfelte Akselkasserne for Varmlebning,
afhjalp mindre Mangler ved Vognene og foranledigede Vogne med sterre Mangler ud-
sat af Toget.

Vognsmerernes nermeste foresatte kaldtes Vognopsynsmend og svarede til, hvad der
nu kaldes Vognmestre. De skulde ligesom disse fore Tilsyn med Vogne, Drejeskiver
og Vandforsyningsapparater samt paa Rejser overvaage Vognenes Lob og fore Tilsyn
med de i deres Omraade stationerede Vognsmerere, endvidere udfere Reparationer paa
Vognene og serge for Indsendelse af Vogne til Veerkstederne.

443



Disse Instrukser blev i 1899 aflast af en for samtlige Statsbaner geeldende Instruks,
som dog ikke var vaesentlig forskellig fra de tidligere geeldende.

Senere er de deri omhandlede Ordrer og Bestemmelser optagne i Ordresamlingen
Serie P.

Mindre Reparationer, der ikke kraever Indsendelse til et Veerksted, udferes af Vogn-
opsynet under Vognmesterens Ledelse og Ansvar.

Paa 4-akslede Person-, Post- og Rejsegodsvogne foretages periodisk Eftersyn af
Truckerne. Dette Eftersyn, der i Almindelighed foretages en Gang om Maaneden, ud-
feres af Vognopsynet eller af seerlige Haandverkere.

Vognopsynets Arbejde omfatter endvidere Udferelse af Bremseprover paa luft-
bremsede Tog samt Tilsyn med Vognenes Varmeapparater og Togbelysningen.

Forvarmningen af Togstammerne foregaar paa Togudgangsstationerne, hvorfor der
paa disse som Regel findes seerlige Forvarmeanlaeg, bestaaende af en eller flere statio-
neere Kedler.

Opladningen af Akkumulatorerne for Togbelysning sker ved seerlige Ladeanlaeg paa
Togudgangsstationcerne, og dette Arbejde saavel som Eftersynet af Lysinstallationerne
i Vognene udferes af Depoternes Elektrikere og deres Hjeelpere.

Til Lokomotivernes Forsyning med Vand anvendtes i eldre Tid til Oppumpning
Haandkraft, Vindmotorer, Pulsometre eller Damppumper. Disse sidste var som oftest
anbragt forneden i Vandtaarnet tillige med en opretstaaende Dampkedel.

Efterhaanden som der oprettedes Elektricitetsveerker enten paa visse Stationer eller
i Byerne, gik man over til at benytte elektrisk drevne Pumper, enten Stempelpumper
eller Centrifugalpumper, og ofte med Vand fra kommunale Vandverker som Reserve.

Vandet til Lokomotivbrug klassificeres ved Statsbanerne efter de saakaldte tyske
Haardhedsgrader.

For at hindre for steerk Stendannelse i Lokomotivkedlerne anvendes, hvor Vandet
er haardt, enten et organisk Stof, der tilsaettes Vandet i Kedlen efter endt Udvaskning
og bevirker, at der i selve Kedlen udfeldes Kalk og Magnesia m. m. som Slam, der kan
skylles ud ved Udvaksningen, eller der anvendes en Vandrensning ved Hjeelp af Kalk
og Soda, der tilsettes Vandet, forinden dette indferes i Kedlen; undertiden kombi-
neres begge Metoder.

Omkring Aar 1900 indferte man Vandrenseapparater efter Reiserts System.

Naar Vandrenseapparatet fungerer korrekt, og Kemikalierne er tilsatte i de rigtige
Forhold, vil Haardhedsgraden af det rensede Vand vise sig at veaere 3-—-5°.

Det overordnede Tilsyn med Lokomotiv- og Vogntjenesten paahviler de tilsynsfe-
rende Maskiningenigrer (Sektionsingenigrer) for de dem underlagte Strsekninger.

Helgoland Maskindepot

Helgoland Maskindepot, som blev taget i Brug i April 1935, er Statsbanernes forste
specielle Motorvognsdepot. Det er beregnet som Hjemsted for Lyntog og MO-Vogne.
Da Lyntogenes store Publikumssukces nedvendiggjorde en Udvidelse af Lyntogs-
driften, blev Depotet ogsaa udvidet. Til den oprindelige Del, som indeholdt seks Spor,
hver med Plads til et tre Vogns Lyntog eller tre Stk. MO-Vogne, blev i 1937 fgjet en
ny Del med fire Spor til fire Vogns Lyntog, medens to Spor i den oprindelige Del
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blev forleenget saaledes, at de ogsaa blev brugbare til fire Vogns Lvntog eller fire Stk.
MO-Vogne.

1. Det korende Personales T jeneste.

Tjenesten for dct kerende Personale er tilrettelagt saaledes, at saavel Lyntogs-
Lokomotivfgreren og hans 2. Mand som Lokomotivfgreren for en MO-Vogn forst
meder ved Lyntoget eller MO-Vognen to Minutter for Afgangstid. Depotet har saa-
ledes saavel det sikkerhedsmeessige som det maskintekniske Ansvar for Materiellet,
naar dette forlader det.

Til Brug for det kerende Personale findes en Opholdsbygning, som er sserdeles
moderne og praktisk indrettet, og som bl. a. ogsaa tjener til Hvile og Overnatning for
Lyntogspersonale fra 2. Distrikt under dettes Ophold i Kebenhavn.

2. Maskindepotets Indretning.

Helgoland Maskindepot har som Forbillede haft S-Togsremisen (Enghave Maskin-
depot), og baade den @ldre og den nye Remisedel har Sidebygninger ligesom S-Togs-
remisen, og desuden findes en Mellembygning. I disse Bygninger indeholdes Kontorer,
Veerkstedsrum og Magasin for Reservedele og Smereolier samt endvidere Skabsrum,
Vaskerum, Baderum og Marketenderi. Begge Haller er forsynet med dybe Efter-
synsgruber og forseenkede Gulve mellem Remisesporene.

For at hindre, at Udstedningsgassen fra Dieselmotorerne skal fylde Rummet, naar
Motorerne preoves under Materiellets Henstand i Remisen, er der paa passende Steder
i Remisens Tag anbragt teleskopisk Skorstensror, som kan senkes ned over Motorer-
nes i Vogntagene anbragte Udstedningsrer, saaledes at Udstedningsgassen ledes direkte
ud i det Frie. For ligeledes at bortskaffe eventuel Rag fra Lyntogenes og Motorvogne-
nes Togopvarmningskedler er der i Taget anbragt Pladejernsskorstene med elektriske
Ventilatorer, ligesom Ovenlysenes Vinduer paa passende Steder er indrettet til at aabne
uden Brug af Stiger eller lignende.

I Mellembygningen findes Remisens Hovedveerksted med tilherende Veerktejsmaga-
sin samt to smaa Specialveerksteder for Prgvning og Justering af henholdsvis 1) Breend-
stofventiler til Dieselmotorer og 2) Ventiler m. m. til Lyntogene og MO-Vognenes
Bremsesystemer. I Hovedvaerkstedet findes
i ovrigt nogle almindelige Veerktejsmaski-
ner samt en Ventilslibemaskine. I den syd-
lige Sidebygning i den zeldre Remisedel og
i den nordlige Sidebygning i den nye Re-
misedel findes ogsaa Veerkstedsrum med
Filebzenke.

I den nordlige Sidebygning af den eeldre
Remisedel findes et automatisk Kompres-
soranleeg med to Kompressorer, som leve-
rer Trykluft til Remisens Veerksteder, til
stationeer Prevning af Lyntogenes og Mo- Lo Cad
torvognenes Bremsesystemer samt til pe- Fig. 348. Den nye Lyntogshal i Helgolands Maskindepot.
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riodisk Udblaesning af Dynamocr og Banemotorer og endelig til Remisens Sprinkler-
anleeg (automatisk Ildslukningsanlaeg).

Paa forskellige Steder i begge Remisedele findes Stikkontakter til Kraftstrem (380
Volt), saaledes at man ved Hjeelp af to transportable, elektriske Omformere er i Stand
til at foretage en stationzer Opladning af et Lyntogs eller en MO-Vogns Akkumula-
tor-Batteri.

Til Opbevaring af Bremsegrus til Vognenes Bremsesystemer findes (i den nordlige
Sidebygning til den nye Remisedel) to Siloanleeg.

3. Rengoring og Vedligeholdelse af Materiellet.

Den udvendige Rengering af Lyntog og MO-Vogne sker ved den saakaldte Olie-
rensning, og de forseenkede Gulve medferer ikke nogen Géne for en nem Udferelse af
den udvendige Vinduespudsning og Rengering af Vognkasserne, idet disse Arbejder fo-
retages fra saakaldte »Rengeringsvogne« eller »Stigevogne«. Til den indvendige Gulv-
vask benyttes Seebelud, som blandes i opvarmede Blandingsbeholdere, hvoraf een findes
i hver Remisedel.

4. Udlevering af Brandselsolie m.v., Magasintjeneste.

Materiellets Forsyning med Solarolie, der foretages uden for selve Remisehallerne,
sker paa passende anbragte Udleveringssteder, og disse er saaledes indrettet, at den
udleverede Solarolie afmaales i Kvanta paa 25 Liter. Depotets Solaroliebeholdning fin-
des i tre underjordiske Tanke, der hver rummer ca. 35.000 Liter. Depotets Beholdning
af Smereolie findes i Tanke i en Kelder under en Del af den nordlige Sidebygning til
den @ldre Remisedel, og Udleveringen sker fra det ovenover liggende Oliemagasin,
hvor der findes Maalepumper til Afmaaling af de udleverede Mangder.

Rensning af snavset Smgreolie sker paa et Oliefiltreringsanleeg, som fjerner Vand og
alle mekaniske Urenheder.

5. Ledelsen af Maskindepotet.

Ledelsen af Helgoland Maskindepot forestaas direkte af den tilsynsferende Sektions-
ingenior for Motordriften. Alle periodiske Arbejder overvaages af den ledende Verk-
mester, medens de daglige Eftersyns- og Reparationsarbejder, samt alle Rengeringsar-
bejder ledes af 4 Veerkmestre og 4 Remiseformeend. 1 Lokomotivmester tilretteleegger
Tjenesten for det ved Depotet hjemmehgrende, korende Personale (jfr. Punkt 1).

6. Belysning af Maskindepotet.

Depotets Belysning sker ved elektrisk Loftsbelysning og ved Arbejdsbelysning i
Nicher i Eftersynsgruberne samt endvidere ved transportable elektriske Sole.

7. Opvarmning af Maskindepotet.

Depotets Opvarmning og Forsyning med varmt Vand sker ved Hjalp af et i en Keel-
der under Sidebygningen i den seldre Remisedels Nordside anbragt Varmtvands Ke-
delanleeg med tilherende Cirkulationspumper.

446



Enghave Maskindepot

sEnghave Maskindepot«, som blev taget i Brug 15. Maj 1934, er udelukkende beregnet
som Hjemsted for det elektriske Materiel til Kebenhavns Neertrafik. Depotet blev i 1938,
i Anledning af Overgangen fra tre Vogns-Tog til fire Vogns-Tog, ombygget saaledes, at
Eftersynsgruberne blev forlenget tilsvarende.

1. Det korende Personales T jeneste.

Det korende Personale ved den elektriske Neertrafik, »Elektrofererne«, har ikke
Hjemsted i selve Enghave Maskindepot, men i en seerlig Bygning i umiddelbar Neer-
hed af Hovedbanegaarden, som kaldes »Elektrokontrollen«, fordi den tillige indehol-
der Kontorer for de Lokomotivfarere, der dels ordner Elektroferernes Tjeneste, dels
danner et Mellemled mellem Depotet og Trafiktjenesten. Elektroferernes Tjeneste ind-
befatter ikke Tider for Maskineftersyn eller Opsmering, der udferes af Depotet.

2. Maskindepotets Indretning.

Enghave Maskindepot bestaar af to Haller, nemlig en Eftersyns- og Rengeringshal
med fire Spor og en Verkstedshal med to Spor. Alle Spor har dybe Eftersynsgruber,
og mellem Sporene i Eftersynshallen findes forsenkede Gulve. Sporene har Porte ved
begge Ender af Remisen, og der findes et udvendigt Omlebsspor paa hver af Remisens
Langsider. I en Sidebygning ved Veerkstedshallen findes Veerksted med faa almindelige
Veerktojsmaskiner, Magasin med Reservedelslager, Skabs- og Vaskerum samt Baderum,
Marketenderi og Spisestuer, Kontorer for
Maskiningenier og Veerkmestre samt en
Spisestue.

I et af Magasinrummene findes et sta-
tioneert automatisk Kompressoranlaeg, som
leverer Trykluft til Prevning af Togenes
Bremsesystemer samt Udbleesning af Ba-
nemotorer m. m., og to Omformeranlag til
Opladning af Start- og Nedbelysningsbat-
terierne til Togene, samt til 65 Volt Man-
gvrestrom til Brug under Eftersynsarbej-
der paa Togene, naar Koreledningen i Ef-
tersynshallen er gjort speendingsles, hvil-
ket kan ske for hvert Spor for sig, idet en-
hver Haandveerker, medens han arbejder
paa et henstaaende Tog, ved Hjeelp af en egen Heengelaas er i Stand til at forhindre, at
der saxttes Spaending paa Kereledningen. Til Hjeelp under Ulykkestilfeelde findes en
Anordning til gjeblikkelig »Jordning« af Kereledningerne i Eftersynshallen, hvorved
Depotets Hurtigafbryder traeder i Virksomhed.

I Keelderen i Sidebygningen findes Tanke for Smereolie og et stokerfyret Kedelanleeg,
som ved Hjeelp af Lavtryksdamp dels opvarmer Remisen, dels leverer alt varmt Vand.
Med Aftapningsanordning i Eftersyns- og Rengeringshallen findes to Siloer for Bremse-
grus. Til Leftning af Vognkasser, Trucker m. m. findes to 20 Tons Kerekraner.

Fig. 349. Varkstedshallen i Enghave Maskindepot.
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