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Af afdelingsingenior J. Svindt

Den 26. juni 1847 abnede »Det
sjellandske Jernbaneselskab« banen
mellem Kgbenhavn og Roskilde som
den fgrste jernbane i det egentlige
Danmark.

Pa Jylland og Fyn blev de fgrste
baner drevet af »Det danske Jern-
bane-Driftsselskab«. Dette selskab
overgik allerede til statsdrift i 1867
under navnet »De danske Statsbaner
i Jylland-Fyn«, medens de sjeelland-
ske baner fgrst blev overtaget i
1880.

Fra 1880 blev de to statsbaner
drevet hver for sig, indtil de i 1885
blev slaet sammen under navnet »De
danske Statsbaner«. Fgrst i 1892
blev de to maskinforvaltninger slut-
tet sammen. Da der fandtes forskel-
lige lokomotivtyper med samme li-
tra i de to forvaltninger, blev der

@uverst: Model af lokomotivet »Odinc«
bygget i England 1846.

Nederst: Fgrste lokomotiv »Roes-
kilde« bygget til Roskilde-Korsgr-
banen 1856.

fra dette tidspunkt til litraet tilfgjet
et »s« for sjeellandske og et »j« for
jysk—fynske lokomotiver.

Til Roskildebanen blev oprindelig
anskaffet 5 damplokomotiver i lighed
med det gennem statsbanernes mo-
del og utallige billeder kendte loko-

»Odin« af typen 1-A-1
3-akslet Kedeltryk-
ket pa disse lokomotiver var kun 5
at og veegten 35 t.

Lokomotiverne var alle taget ud
af driften i 1864 og delvis anvendt
til bygning af de naeste damploko-
motiver.

motiv

med tender.

Da det hovedsagelig var vanger
og hjulseet, der blev anvendt, kom
de nye lokomotiver naturligvis til
at ligne de fgrste temmelig meget;
men kedlerne blev bygget for et
tryk pa 7 at.

Det sidste af disse lokomotiver
kblev udrangeret i 1886.

Til Korsgrbanens abning i 1856 blev
bestilt 6 lokomotiver af »Crampton«-
typen til persontog og 4 til godstog
Lokomotiverne var af typen 2-A og
havde udvendige cylindre.

Det karakteristiske ved denne lo-
komotivtype var i gvrigt, at driv-
hjulet 1a bag fyrkassen, saledes at
drivhjulsdiameteren kunne ggres
stor, uden at det var ngdvendigt at
heeve kedlen.

6 stk. lokomotiver blev leveret fra
Borsig i Berlin og resten fra R. & W.
Hawthorn i Newcastle. 4 af de tyske
lokomotiver blev leveret med 5~
drivhjulsdiameter (godstogslokomo-
tiver) og resten med 67 drivhjul.
Kedeltrykket var 7 at. Lokomotiver-
ne blev udrangeret 1872-1881.
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Q@uverst: »Skjold« — »varetogslokomo-
tive litra G til Korsgrbanen.

I midten: Rangerlokomotiv litra H.

Nederst: Sjellands persontogsloko-
motiv litra Cs.

Efter vestbanens forlaengelse til
Korsgr blev godstrafikken efterhan-
den sa stor, at de hidtil anvendte
lokomotivtyper med ét drivhjulsaet
ikke slog til. Man anskaffede derfor
i 1858 3 stk. godstogslokomotiver
litra G(s) af typen 1-B.

Kedeltrykket var stadig 7 at, men
drivhjulsdiameteren var kun 1422
mm, og adhsesionsveaegten betydelig
stgrre end hidtil anvendt.

Da disse lokomotiver viste sig ud-
market anvendelige, blev der se-
nere kgbt yderligere 2 stk.

For at imgdekomme de stadig for-
ggede krav til treekkraften, anskaf-
fede man til den i 1864 abnede nord-
bane Kgbenhavn-Hillergd—Helsinggr
nogle persontogslokomotiver litra
E(s) af samme type som litra G(s),
men med en drivhjulsdiameter pa
1600 mm og et kedeltryk pa 9 at.

De her nzvnte to lokomotivtyper
danner forbillede for adskillige til
»Det sjaellandske Jernbaneselskab«
udfgrte lokomotivleverancer, der
gennem en arrakke fremtraeder med
mindre afvigelser med hensyn til
drivhjulsdiameter og veegt under
betegnelserne litra Ds, Fs, Ks og S.

I arene 1858-1888 blev saledes an-
skaffet 59 toglokomotiver hovedsa-
gelig af denne type.

En ejendommelighed ved disse lo-
komotiver af typen 1-B var, at ak-
seltrykket var stgrre pa lgbehjulene
end pa driv- og kobbelhjulene. Da
dette ma anses for unaturligt, be-
gyndte man fra 1875 at indfgre en
ny lokomotivtype B-1 med kobbel-
hjulene forrest og lgbehjulene ba-
gest.

De fgrste lokomotiver af denne
type var litra C(s), A(s) og B(s).

Alle de ovenfor nzevnte lokomo-
tiver af typerne B-1 og 1-B med
undtagelse af litra Ks og litra S var



leveret med indvendige kasseglidere
med lodretstaende gliderspejl,
dens litra Ks og S havde udvendige
glidere med henholdsvis Heusinger’s
og Trick’s styring.

Til rangering anskaffedes i 1874
litra H(s) af typen B, som op til ar-
hundredeskiftet var den mest almin-
delige rangermaskine, og med mindre
endringer anvendes den dag i dag.

Til jysk-fynske jernbaner blev i
arene 1862-1866 leveret 20 lokomo-
tiver af »Canada«-typen 1-B (gl. li-
tra A) med udvendige skratstillede
cylindre og indvendige kasseglidere.
Kedeltrykket var 7 at.

Efter at staten havde overtaget de
jysk-fynske baner i 1867, blev til
streekningerne Fredericia—Arhus og
Randers—-Alborg i 1868 og 1869 an-
skaffet 11 stk. persontogslokomoti-
ver litra B af typen 1-B og 12 tre-
koblede godslokomotiver litra E af
typen C med et kedeltryk pa 81, at.

Litra E var de fgrste trekoblede
maskiner, og denne type blev valgt
pa grund af de i Jylland forekomne
mange store stigninger.

I 1884 blev anskaffet 4 stk. per-
sontogslokomotiver litra C af typen
1-B, 8 persontogslokomotiver litra
K(j) og 4 godstogslokomotiver litra
F. Af disse var litra C og F omtrent
af samme type som de tidligere leve-
rede litra B og E.

C-maskinerne blev Kkasseret efter
en snes ars forlgb, medens F og K
blev ombygget til rangermaskiner
litra F og litra Kj.

Da det havde vist sig, at de tre-
koblede E-maskiner fra 1868 var pa-
lidelige i drift og kun kraevede ringe
vedligeholdelse, besluttede man at
fortsette med denne type, men no-
get kraftigere, og der blev derfor i
1875 anskaffet 5 stk. litra G. Re-
sultatet med disse maskiner var
s godt, at der indtil 1901 anskaffe-
des 74 stk. af denne type, hvoraf
enkelte endnu er i drift.

I arene 1871-76 blev til lette ba-
ner i Jylland anskaffet adskillige
sma maskiner af typen B-1, litra I,
litra L og litra Dj, alle disse er ud-
rangeret.

I tidsrummet 1882-1883 blev an-
skaffet 12 stk. lokomotiver litra P
specielt bestemt til

me-

af typen B-2,

Thybanen, hvis skinner kun vejede
17,5 kg pr. m og siledes kravede
meget lette lokomotiver. Disse ma-
skiner havde tokoblede hjulszet un-
der langkedlen og en toakslet bogie
under tenderkassen, hvis ramme
dannede et hele med lokomotiv-
rammen. Lokomotiverne vejede kun
22,3 t. Deres normale kgrselsretning
var med bogien forrest, og i denne
ende var anbragt en kofanger. Da
lokomotiverne snart sig for
sma til statsbanerne, blev de solgt

viste

til forskellige privatbaner.

I perioden 1882-1888 blev til af-
lpsning af de jyske »Canada«-ma-
skiner, som nu var 20-25 ar gamle
og ikke langere tilstrakkelig kraf-
tige til at bestride trafikken, anskaf-
fet 31 fireakslede persontogslokomo-
tiver litra A (fig. ?) af typen 2-B.

A-maskinerne er de fgrste fire-
akslede lokomotiver, der blev an-
skaffet til statsbanerne, og &arsagen
til, at man herhjemme pa et sa tid-
ligt tidspunkt kom ind pa& anskaffel-
sen af en lokomotivtype, der fgrst
senere blev almindelig i Europa, var
det relativt ringe akseltryk, hgjst
10 t, som sporet kunne tale.

Kedeltrykket var for disse maski-
ner kommet op pa 10 at., og maksi-
malhastigheden var 100 km/time.
Alle loko litra A er udrangeret, men
mange opnaede en alder pa 60 ar.

Da de jysk-fynske og sjallandske
baner i 1885 blev sldet sammen, var
der, som det vil fremga af ovensta-
ende, et utal af lokomotivtyper, der
i mange tilfeelde kun afveg lidt fra
hinanden, og det blev derfor en op-
gave at standardisere lokomotivty-
perne i et antal og af en stgrrelse,
der matte veere passende til stats-
banernes tarv.

Den fgrste store anskaffelse var
en stgrre udgave af den tidligere
naevnte A maskine. Denne nye ma-
skine litra K af typen 2-B fik et
kedeltryk pa 12 at, en drivhjuls-
diameter pa 1866 mm, et akseltryk
pa 13 t og en maksimalhastighed pa
100 km/time.

Dette lokomotiv viste sig at veere
en meget vellykket Kkonstruktion,
som i arene 1894-1902 blev bygget
i et antal af 100. Lokomotiverne var
forsynet med planglidere og Trick’s
styring.

En ulempe ved litra K var dog, at
sliddet pa driv- og kobbelhjulene
var temmelig stort, hvorfor man i
1901-1902 byggede 19 stk. loko litra
C, som var af samme stgrrelse som
K-maskinerne, men havde indven-
dige cylindre og glidere. Ved denne
endring af konstruktionen blev
hjulsliddet veesentlig formindsket.

En del af K-maskinerne blev se-
nere ombygget, idet de blev forsynet
med rundglidere og fik kedlen hae-
vet.

Flere litra K og C er endnu i drift.

Omtrent samtidig med leveringen
af K-maskinerne anskaffede man til
brug pa kystbanen et tenderlokomo-
tiv litra O af typen 1-B-1 med sam-
me cylinderdiameter som litra K,
men med en drivhjulsdiameter pa
1730 mm. Maksimalhastigheden var
90 km/time. Disse tenderlokomotiver
er alle udrangeret.

Da den gennem mange ar benyt-
tede godstogsmaskine litra G efter-
handen viste sig at vare for lille,
blev der anskaffet et nyt godstogs-
lokomotiv litra D af typen 1-C. Lo-
komotivet havde to udvendige cylin-
dre, Heusinger’s styring og 13 t ak-
seltryk. Maksimalhastigheden, som
oprindelig var 60 km/time, blev se-
nere forgget til 70 km/time.

Kedeltryk og cylinderdiameter var
som ved K-maskinerne.

Disse lokomotiver blev anskaffet
i et antal pa 100 stk., og mange er
endnu i drift.

Til rangering blev den tidligere
omtalte rangermaskine litra Hs nu
aflgst af den 3-koblede litra F, som
i tidens lgb med mindre endringer
er anskaffet i et antal pad 128. De
sidste er leveret sd sent som i 1949.

Da Kkravene til treekkraft og ha-
stighed stadig blev forgget, viste de
standardiserede lokomotiver litra K,
D, O og F sig efterhanden at vare
for sma, og det naeste skridt i ud-
viklingen var eksprestogslokomoti-
vet litra P af typen 2-B-1, som blev
leveret 1907-1910 i et antal pa 33.
Dette lokomotiv er et 4-cylindret
compound-lokomotiv med et kedel-
tryk pa 15 at og en maksimalhastig-
hed pa 120 km/time. Lokomotivet,
hvoraf en del er i drift endnu, er
en udpraget hurtigtogsmaskine til
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str&ekninger med ikke for store stig-
ninger.

Til de starkere stigninger i Jyl-
land blev i 1912-1924 anskaffet 30
stk. persontogslokomotiver litra R
af typen 2-C, hvoraf 20 stk. med 2
cylindre og 10 stk. med 3 cylindre.
Kedeltrykket er 12 at og maksimal-
hastigheden 100 km/time. De fleste af
disse lokomotiver er i drift endnu.

Som aflgser for O-maskinerne
blev i tidsrummet 1924-1928 anskaf-
fet 20 stk. 3 cylindrede tenderloko-
motiver litra S af typen 1-C-2 til
anvendelse i lokaltrafikken. Kedel-
trykket er 12 a 13 at og maksimal-
hastigheden 90 km/time.

Omtrent samtidig med leveringen
af de 3-cylindrede R-maskiner blev
der udarbejdet projekt til en 4-kob-
let godstogsmaskine litra H af typen

1-D. Denne maskine er i tiden 1923-
1941 leveret i et antal af 18 stk. Lo-
komotiverne er 3-cylindrede, kedel-
trykket er 12 a 13 at og maksimal-
hastigheden 80 km/time.

Da kravene til trakkraft stadig
steg, blev det Kklart, at der matte
anskaffes kraftigere persontogsloko-
motiver end de forhdndenvaerende.
Der blev dog ikke tale om en ny-
konstruktion, men man valgte at an-
skaffe 11 brugte 2-C-1 4 cylindrede
compound-lokomotiver fra Svenske
Statsbaner, hvor de blev overkom-
plette pa grund af elektrificering.
Disse lokomotiver, som blev beteg-
net litra E, blev hovedrepareret her
i landet, samtidig med at de blev &n-
dret passende til danske forhold.

Der er senere fra A/S Frichs ble-
vet anskaffet yderligere 25 stk. lo-

Jysk person- og iltogslokomotiv
litra A.

komotiver litra E. P4 disse blev ind-
fgrt nogle forbedringer, bl.a. blev
lokomotiverne forsynet med damp-
tgrrer.

Efter anskaffelsen af litra E blev
det ikke muligt at anvende alle P-
maskinerne til det oprindelige for-
mal, og det blev derfor anset for
hensigtsmaessigt at ombygge de bed-
ste P-maskiner til en tre-koblet ma-
skine litra PR af typen 2-C1, men
med en noget mindre drivhjulsdia-
meter, hvorved maksimalhastigheden
blev nedsat til 100 km/time. 6 stk.
litra P er ombygget til PR.

Til brug pa stdgrre rangerbane-
garde Kkonstrueredes en 4-koblet
rangermaskine litra Q hvoraf den
fgrste afleveredes fra A/S Frichs i
1930. I tiden op til 1945 er modtaget
15 stk. af disse rangerlokomtiver.

Da der efter sidste verdenskrig
var en udpraget mangel pa traek-
kraft, kgbte man 10 stk. belgiskbyg-
gede godstogslokomotiver af typen
1-E.

Disse lokomotiver, som blev be-
tegnet litra N har et kedeltryk pa 15
at, en drivhjulsdiameter pd 1404 mm
og en maksimalhastighed pad 70 km/
time.

Af de foran omtalte damplokomo-
tiver blev litra G, D, C, K og P
efterhdnden forsynet med rggrgrs-
overheder, hvad der har forbedret
gkonomien, medens de senere an-
skaffede toglokomotiver alle er leve-
ret med overheder.

Sammenligner man konstruktio-
nen af de i banernes fgrste tid be-
nyttede lokomotiver med de sidst le-
verede, er der sket store fremskridt

Tenderlokomotiv litra P.



Benzinmekanisk motorvogn litra MA.

med hensyn til veegt, hjulantal og
treekkraft; men med hensyn til selve
konstruktionen er der, bortset fra
anvendelsen af overheder, ikke sket
store @ndringer.

Kedeltrykket steg meget hurtigt
til 9 at, og er for langt de fleste nu
anvendte danske lokomotiver 12 at
og kun for et mindre antal 13 og
15 at.

Den pa eldre
vendte Trick’s styring og pa nyere
anvendte Heusinger’s styring blev
indfgrt pa lokomotiver i henholdsvis
1886 og 1887 og anvendes stort set
uforandret den dag i dag.

Hastigheden er ikke steget vee-
sentligt, idet allerede litra B, som
blev leveret i 1868, havde en mak-
simalhastighed pa 90 km/time.

lokomotiver an-

Da damplokomotivet har en meget
darlig, termisk virkningsgrad, har
man i tidens Igb forsggt at forbedre
gkonomien ved at indfgre den tidli-
gere navnte overheder samt den pa
de sidst leverede loko litra E og H
anbragte damptgrrer.

Til trods for disse forbedringer er
den gennemsnitlige, termiske virk-
ningsgrad ikke over 7 pct., hvad der
vil sige, at hgjst 7 pct. af den til-
fgrte varmemsangde udnyttes til
treekkraft.

Sa lenge kulprisen er lav, og
brendselsudgiften derfor er af min-
dre betydning, har damplokomoti-
vet sin fordel i den relativt billige,
robuste,
struktion; men ved stigende brsend-
selspriser er det narliggende at
undersgge muligheden af at anven-
de en drivmaskine, der udnytter
braendslet bedre.

simple og driftsikre kon-

Dieselelektrisk motorvogn litra ML.

Her har forbraendingsmotoren og
iseer dieselmotoren sin store fordel,
idet denne motor har en termisk
virkningsgrad pa ca. 34 pct. Denne
virkningsgrad bliver dog formind-
sket ved energitab i kraftoverfgrin-
gen fra motor til hjul, hvad enten
denne er hydraulisk, elektrisk eller
mekanisk, sdledes at den endelige
udnyttelse af den tilfgrte varme bli-
ver ca. 27 pct., altsd omtrent 4 gange
sa stor som ved et damplokomotiv.

Pa det forholdsvis tidlige tids-
punkt, da man var inde pa tanken
om at anvende motorvogne ved DSB,
skyldtes dette dog ikke sa meget gn-
sket om at spare breendsel, da kul-
prisen pa dette tidspunkt var tem-
melig lav, som muligheden af at fa
en lettere og billigere form for sma
tog, der ikke krmwevede nazevneveerdig

R

forberedelses- og afslutningstjene-
ste, og som kunne fremfgres af én
mand.

Da hurtiglgbende, sma dieselmo-
torer pa dette tidspunkt ikke var
serlig driftsikre, matte det blive
benzinmotorer, der kunne komme
pa tale. Man lejede derfor i 1923 en
rutebil forsynet med jernbanevogn-
hjul fra De forenede Automobilfa-
brikker i Odense til nogle forsgg.

Forsggene viste, at dette kgretdj
var for lille, og pa grundlag af de
indhgstede erfaringer bestilte man
hos De forenede Automobilfabrikker
3 motorvogne litra MA (fig. ?7?).
Disse vogne blev leveret i 1925.

Vognene havde en benzinmotor pa
85 hk som normalydelse og en mak-
simalhastighed pa 70 km/time. Vog-
nene blev anvendt pa straekningen
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Hellerup—Ngrrebro og kgrte
menkoblede med bagenderne mod

sam-

hinanden, evt. med én eller to bi-
vogne imellem.

Til streekningen Arhus-Risskov
blev i 1926 anskaffet 2 stk. benzin-
motorvogne litra MC med 3 aksler
hver ende en
motor af samme type som i MA.
Hastigheden var kun 55 km/time;

Vognene havde i

men gearingen var siddan, at vognen
egnede sig til hyppige standsninger,
da accelerationen var god.

I 1927-28 blev hos De forenede
Automobilfabrikker kgbt 17 stk. mo-
torvogne litra ME indrettet med kun
én fgrerplads som MA-vognene og
til sammenkobling med bivogne
imellem, sdledes at man kunne kgre
pendulkgrsel. Vognene var 2-akslede
og noget stgrre end MA-vognene.
Motoren var den samme, og maksi-
malhastigheden 70 km/time. Vognen
havde 3 gear.

I 1928-29 blev anskaffet 18 motor-
vogne litra MF med 4 gear, hvad
der, samtidig med, at motorerne for
nogle af vognenes vedkommende
blev forgget til 120 hk, forbedrede
accelerationen betydeligt.

I arene 1929-30 blev anskaffet 16
stk.
vogne litra ML.

Vognene var udrustet med hver 2
motorer a 140 hk eller for nogle en-
keltes vedkommende pa& 120 hk. Dis-
se vogne samt nogle af de 2-akslede
benzinvogne blev senere forsynet
dieselmotorer. Alle de her nzvnte
vogne er udrangeret eller solgt til

benzinelektriske bogie-motor-

privatbaner.

Vognene var forsynet med dgd-
mandsanordning.

I aret 1927 begyndte statsbanerne
at anvende dieseltraekkraft, idet der
fra vognfabrikken Scandia blev le-
veret 6 stk. dieselelektriske lokomo-
tiver med pakrum, litra MT (fig. ?)
med en 6-cylindret 4-takts Frichs
dieselmotor p& 230 hk med luftfor-
stgvning. Lokomotivet havde Leo-
nard styring, som blev anvendt i
efterfglgende dieselelektriske mo-
torvogne og -lokomotiver til og med
litra MP. Lokomotivet havde en fg-
rerplads i hver ende og 2 stk. 2-
akslede bogier med hver én bane-
motor. Maksimalhastigheden var 80
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km/time. Typen viste sig hurtigt for
svag til at tilfredsstille de stadig sti-
gende krav og er nu udrangeret.

I 1928 blev fra A/S Frichs leveret
6 stk. dieselelektriske motorvogne
litra MR med en 6-cylindret, 4-takts
dieselmotor pa 180 hk og med luft-
forstgvning. Motoren var anbragt pa
den ene af vognens to bogier.

Motorerne, som havde et temme-
ligt stort omdrejningstal, viste sig
ikke at veere driftssikre, hvorfor
omdrejningstallet blev nedsat med
tilsvarende formindskelse af heste-
kraften til fglge.

En del af disse vogne fik senere
dieselmotorerne udskiftet med die-
selmotorer med trykforstgvning;
men vognene er nu alle udrangeret.

I 1928 var A/S Burmeister & Wain
begyndt at bygge lokomotivmotorer,
og man besluttede derfor at anstille
en sammenlignende prgve mellem
Frichs’ firetakts motor og B & W'’s
totakts motor, hvorfor man bestilte
2 stk. diesellokomotiver litra MV
hos A/S Frichs og 2 stk. MW hos
A/S B&W.

Litra MV, som var rammebygget,
blev udrustet med en 6-cylindret,
4-takts dieselmotor pa 420 hk, me-
dens MW, som var et bogielokomo-
tiv, fik en 6-cylindret, 2-takts
dieselmotor pa& 400 hk. Maksimal-
hastigheden for begge lokomotiver
var 80 km/time.

Resultatet med disse lokomotiver
var ikke godt, idet reparationsom-
kostningerne var for store. Litra
MW blev udrangeret, medens MV
blev forsynet med nye motorer og
korte til 1955.

I 1931 bestilte statsbanerne hos
A/S Frichs 4 stk. dieselelektriske
motorvogne litra MQ med stalvogn-
kasse. Vognene var forsynet med
en 6-cylindret, 4-takts dieselmotor
pad 250 hk anbragt pad en 3-akslet
bogie. P4 den 2-akslede bogie var
anbragt 2 banemotorer. Dieselmoto-
rens omdrejningstal blev pa grund af
tidligere indhgstede darlige erfarin-
ger med store omdrejningstal sat
temmelig lavt. Maksimalhastigheden
var 73 km/time.

Vognene kgrte tilfredsstillende og
blev fgrst udrangeret i 1958.

I 1932 blev fra A/S Frichs leveret

2 stk. rammebyggede, dieselelektri-
ske lokomotiver litra MX (fig. ??),
hver med 2 stk. 450/500 hk diesel-
motorer. Lokomotivet var af typen
2-Do-2 og havde en maksimalhastig-
hed pa 100 km/time. Hvert lokomo-
tiv var forsynet med en oliefyret,
automatisk dampkedel til togop-
varmning.

Det sidste MX-lokomotiv blev ud-
rangeret i 1958.

Som en videre udvikling af diesel-
elektriske motorvogne blev i 1934
fra A/S Frichs leveret 10 stk. motor-
vogne litra MP. Hver vogn bhlev for-
synet med 2 stk 6-cylindrede 4-takts
dieselmotorer, hver p& 220/240 hk.
For at undgd rystelser blev diesel-
motorerne anbragt direkte p& den
ene af vognens 2 stk. 3-akslede bo-
gier, medens de to banemotorer blev
anbragt p4d den anden bogie.

Maksimalhastigheden var 120 km/
time, og vognen blev anvendt til
hurtige, gennemkgrende tog.

Disse vogne er stadig i brug, men
udvekslingen mellem banemotor og
hjulszet er blevet sendret, siledes at
vognen har faet lavere maksimal-
hastighed (90 km/time) og stgrre
accelerationsevne. Vognene anven-
des nu til standsende tog p& sekun-
deere banestraekninger.

Disse vogne mé& betragtes som
forlgberne for den motorvogn litra
MO, som senere er blevet standard-
type ved statsbanerne.

Den dieselelektriske stalmotor-
vogn litra MO er i rene 1935-1958
leveret i et antal pad 139 stk. Motor-
vognen er forsynet med 2 stk. die-
selmotorer p& hver 250/275 hk an-
bragt direkte pd den ene bogie, me-
dens de to stk. banemotorer er nae-
seophaengt i den anden bogie. Mak-
simalhastigheden er 120 km/time, og
veegten varierer fra 58-65 t.

De fgrste 49 af disse motorvogne,
der er leveret inden sidste verdens-
krig, er udfgrt med varmtvandsan-
(En
motorvogn er dog ombygget og for-
synet med automatisk, oliefyret
dampkedel til togopvarmning), me-

leg til vognens opvarmning.

dens de senere har helauromatisk,
oliefyret dampkedel til togopvarm-
ning.

Det dieselelektriske anleg er af
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svstem ASEA-Akermann og er ind-
rettet til kgrsel i
dels med en tilsvarende motorvogn
og dels med den senere navnte dob-
beltmotorvogn litra MK-FK.

Motorvognene kan fremmfgre 3
almindelige 4-akslede personvogne
pr. motorvogn.

Til den hurtige fjerntrafik blev i
arene 1935-37 anskaffet 4 stk. die-
selelektriske lyntog litra MS pa 3
vogne og 4 stk. lyntog litra MB pa
4 vogne.

Et af 3-vognstogene blev senere
efter en brand ombygget til 4-vogns-
tog.

Disse togsaet har hver 4 stk. 250/
275 hk dieselmotorer af samme type
som pa litra MO, ialt 1000/1100 hk
pr. tog og en maksimalhastighed pa
120 km/time.

Da der i visse tilfeelde viste sig at

»multiple-unit«,

vere behov for en motorvognstype
med stgrre motorydelse end MO-
vognens 500 hk, blev i arene 1943-
51 anskaffet 5 stk. dieselelektriske
dobbeltmotorvogne litra MK-FK,
hver med 2 stk. trykladede diesel-
motorer pa 500 hk, ialt 1000 hk pr.
vogn.

Motorvognen har 6 stk. banemo-
torer med 2 stk. anbragt pa MK og
4 stk. pa FK. Maksimalhastigheden
er 120 kmy/time.

Diesellokomotivernes
ved DSB kom fgrst for alvor igang
efter sidste verdenskrig. Grunden
hertil var dels de meget hgje kul-
som gjorde anvendelsen af

anvendelse

priser,
de med hensyn til brandselsgkono-
mi meget fordelagtige diesellokomo-
tiver aktuel, og dels at der nu var
udviklet diesellokomotiver med en
stgrre driftssikkerhed og ydeevne.
Som en logisk fglge af ovensta-
ende blev der truffet bestemmelse
om, sa hurtigt som de gkonomiske
forhold gjorde det muligt, at erstatte

Dieselelektrisk lokomotiv litra MX.

damptraekkraften med diesel. Det
paregnes, at damplokomotiver efter
1. april 1963 kun skal anvendes i
ferie- og hgjtidstrafikken.

Det fgrste skridt i denne udvikling
var, at statsbanerne i 1954 fra Nyd-
qvist & Holm Aktiebolaget i Troll-
hattan modtog 4 stk. dieselelektriske
bogielokomotiver litra MY af typen
AlA + AlA. Motorerne var 16-cy-
lindrede, 2-takts 1750 hk V-motorer
af amerikansk standard-konstruktion
(GM).

Da erfaringerne med disse loko-
motiver var yderst gode, blev der
kort efter bestilt endnu 40 stk.,
hvoraf et lokomotiv var pa 1750 hk
og resten pa 1950 hk. Maksimal-
hastigl eden er 133 km/time og veeg-
ten ca. 102 t.

For at spare udenlands valuta og
for at stgtte dansk industri er en
stor del af arbejdet pa de 40 loko-
motiver udfgrt af danske virksom-
heder, bl.a. det meste af vognkassen,
bogier, banemotorer og andre dele
af det elektriske udstyr.

Et lokomotiv litra MY pa 1750 hk
1957 leveret fra A/S Frichs.
Dieselmotoren er fremstillet af A/S
Frichs efter B & W’s tegninger og
er en 16-cylindret, 2-takts motor i
V-form.

Yderligere et lokomotiv af denne

er i

type er i ordre fra navnte firma.
Til levering indenfor de naeste 3
ar har man 45 stk. dieselelektriske
bogielokomotiver litra MX af typen
AlA 4 Al1A pa 1425 hk i ordre hos
Nydqvist & Holm Aktiebolag. Die-
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Querst: Dieselelektrisk lokomotiv li-
tra MY.

I midten: Dieselhydraulisk ranger-
lokomotiv litra MH.

Nederst: Dieselelektrisk rangerloko-
motiv litra MT.

selmotorerne til disse lokomotiver
er af samme type, som anvendes i
MY, men er 12-cylindrede. Den dan-
ske andel af arbejdet pa litra MX
er yderligere forgget i forhold til
arbejdet pa litra MY. Maksimal-
hastigheden af litra MX bliver 133
km/time, men kan, ligesom ogsa pa
MY, ved en endring af tandhjuls-
udvekslingen mellem banemotor og
hjulseet let seettes op til 150 km/time.

Savel litra MY som MX er eller
bliver forsynet med helautomatisk,
oliefyret dampgenerator til togop-
varmning.

Lokomotiverne er anvendelige til
savel godstog som til hurtige tog og
er indrettet til kgrsel i »>multiple-
unite«.

Inden for rangertjenesten har man
fra 1925 anvendt mindre traktorer,
dels benzin og dels dieseldrevne med
motorer pa 35-125 hk.

Af stgrre serier rangertraktorer
er endnu kun anskaffet 46 stk. die-
selmekaniske traktorer pad 167 hk
med Ardelt-gear. Af disse er 16 stk.
leveret af Ardelt Werke, medens 30
er leveret af A/S Frichs.

Til sveerere rangering blev i 1958
anskaffet en 350 hk traktor fra En-
glish Electric.

Til rangering og lettere straek-
ningstjeneste har man i 1958 an-
skaffet 3 stk. dieselhydrauliske 3-
koblede rangerlokomotiver litra MH
pa 440 hk fra Henschel-Werke i Kas-
sel og 2 stk. dieselelektriske ranger-
lokomotiver litra MT af typen Bo-Bo
fra A/S Frichs.

Af litra MH er yderligere et antal
pa 80 stk. i ordre hos A/S Frichs til
levering inden for de neeste 3 ar,
medens der hos samme firma er
endnu 15 stk. litra MT under byg-
ning. Disse sidste ventes i 1959.

Som det ses, er dieseldriften i
rivende udvikling, og i lgbet af et
par ar vil traekkraften ved stats-
banerne fuldsteendig have skiftet
karakter.
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