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Klub nyt.

S4 er et nyt ar begyndt, og det
forste nummer af bladet er klar.
Som noget nyt, giver redakteren
bladet et storre skrift, sa det
bliver nemmere at lese artiklerne.
Nar vi ser tilbage pa aret, er der
sket en hel del i klubben. Vi har
bygget nye cykelskure, renoveret
toiletvognen, malet sokkel pé
stationen og demonteret
modelbanen. Der er blevet lavet
ny sporplan, og man er godt i
gang med at opbygge et nyt
anlaeg.

Skinnecykeludlejningen har
veret rigtigt god, der har virkelig
veret tryk pa, godt 1500 cykler
har vaeret ude pa banen.

Vi har ogsa veret en tur i
Hamborg for at se Miniatur-
Wonderland, og de der var med,
har givet udtryk for en virkelig
god tur, og en sken oplevelse.

Alt i alt synes det at have vaeret et
rigtigt godt &r. Sa vi gleder os til
at komme i gang igen med de
udenders sysler.

De nye cykelskure.

Badtoget Englenderen.

Fortsat fra forrige nr.

DSB valgte fra 4. maj 1947, at
bruge to stammer med MO og
almindelige personvogne i stedet
for almindelige lyntogsstammer,
og gik i gang med at forberede
vognene til driften.
Centralvaerkstederne i Arhus og
Kobenhavn  skulle  klargere
vognene, og Generaldirektoratet
bad disse om at finde egnede
vogne.

I marts meddelte disse at vognene
var fundet og opfyldte kravene,
som blev stillet til
Englandsforbindelsen, d.v.s.
udstyret med remtrek og
dynamo, og at vognene Kkunne
udstyres med styreledninger og
pladsnummerering. De tekniske
dele til styrevognene, d.v.s.
kabler, koblingsddser m. v. skulle
tages fra nartrafikvognene, men
da disse var kortere, blev det
nedvendigt at forlenge disse med
stikdéser.



De fleste vogne var driftklare i
april 1947, dog blev CMK 2479
forst afleveret i juni samme A4r.
Vognene AC og CB var bygget af
Scandia i 1938-39, konstrueret
med vognkasser af stal, og lob pd
3m stilbogier. AC- vognene
kunne rumme 42 siddende pé 1.
klasse, altsd det samme som pé 1.
klasse i MB- lyntoget, mens CB-
vognene i ni kupeer kunne
medtage 72  siddende  pa
fellesklasse. Som reserve brugtes
vognene ACM, der var leveret i
1939. Vognene var indrettet med
en stor kedel til togopvarmning,
og da den tog plads op, kunne
vogntypen kun rumme 56
siddende pa fellesklasse.

MO- vogne udtaget til brug for
”Engleenderen” (og til
”Senderjyden”, som delte
materiel med Englenderen), blev
i forste omgang MO 563-572. De
var alle 4-akslede, bygget i 1936.
Vognene havde to 6- cylindrede
motorer a 250 HK, og kunne
max. kere 120 km/t.

De 4-akslede MO- vogne valgtes,
fordi de var bedst egnede til
feergeoverfart med det storre
akseltryk, og kunne sattes
ombord og tages i land ved staerk
hgj- eller lavvande. MO- vognene
havde ikke kedel til
togopvarmning, og derfor var det
ngdvendigt med de navnte
kedelvogne litra CMK til

opvarmning af de medf;
personvogne i kolde periogelfnde |
I 1948 var der brug for flere
vogne med 1. Kklasse
Generaldirektoratet bad Cvi( onf
at udstyre to AV- vogne til brug i
Englanderen (og Sﬂnderjyden)
med styreledninger mv., s§ g
kunne indga i toget i begyndelsen
af maj, og den 22. april 1948
kunne meddele at den ene af tq
vogne var klar.

Fra 8. maj 1948 anvendtes
vognene i Englenderen. De
valgte stdlvogne, var sammen
med 10 andre vogne leveret {
1945, og kunne medtage 18
rejsende pa 1. klasse og 40 pa
feellesklasse.

Det blev saledes et kendetegn for
Englanderen at toget medbragte
mange 1. klasse- vogne, hvilket
gav det en hgj prestige. Iszr i de
forste & som MO-fremfort
udgjorde disse vogne den sterste
andel, hvilket skyldtes DFDSs
nye faerge. '
Ogsa pa anden méde skilte toget
sig ud, idet DFDS i begyndelsen
medtog egne stewardesser, som
kunne serge for de rejsende i
toget.

Englenderen (tog33) afgik fra
Kebenhavn kort for middag og
var fremme i Korser godt en time
senere. Her blev det rangeret
direkte ombord pé fergen, 08
ankom til Esbjerg ca. 4,5 time.
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senere. Den samlede rejsetid var
5 timer og 13 minutter.
Hastigheden var max. 120 km/t,
og togarten 2 MO 244, d.v.s. med
belastning pa 244 tons incl.
Motorvognene.

I modsat retning ankom
Englenderen til Kebenhavn kl.
15,45. Togart og hastighed var
den samme i denne retning, men
rejsetiden var her 6 timer. Togene
kerte kun pé visse dage.
Oprindelig brugte man AVM-
vogne, men senere benyttede man
forsogsvis vogne med et lille
kakken, s& der var mulighed for
en vis servering i kupeerne. Disse
vogne blev i sin tid anskaffet til
motoreksprestoget Nordpilen, og
var forsynet med eget
varmeanlaeg, sd de ogsd kunne
benyttes i kolde tider. De blev
dog ikke nogen succes i
Englenderen, og blev derfor
hurtigt taget ud igen. Grunden
hertil var, at der kun var klapbord
ud for vinduet i kupeen, og pa 1.
klasse skulle de rejsende sidde
helt ude pé kanten af sedet for at
kunne nad bordet ordentligt.
Endeligt kunne bordet kun med
besver rumme to almindelige
tallerkener.

DSB havde fortsat enske om at
kunne bespise de rejsende. Iser
nar det havde veret hardt vejr pa
Nordseen, hvor de fleste ikke
havde nogen appetit til at spise

om bord, var man sulten, ndr man
kom i land.

DSB overvejede derfor at
medtage en spisevogn, men den
anvendte trekkraft med to MO
var ikke tilstreekkelig til at opna
lyntogtider, ligesom man ikke
kunne etablere overgang for
rejsende til og fra en MO- vogn.
Sa en sterkere trakkraft og mere
bekvem overgang til andre vogne
matte findes.

Fra den 20. maj 1951 blev der
mulighed for bedre service med
spisevogne i Englanderen, idet
DSB fik leveret MK/FK-
motorvogne, som var bestilt til at
skulle fremfore Englaenderen.

I begyndelsen benyttedes en MO
i 500- serien, men da man fik
leveret den nye MO- vogn i
1800- serien fra efteraret 1951,
indsattes disse efterhanden i

toget.

Der blev nu etableret overgang
mellem alle vogne under kerslen
undtagen til og fra MO- vognen,
hvis pladser man derfor sergede
for at blive belagt til sidst.




Litra WR var en moderne
spisevogn i stél, leveret af Wagon
Lits, og den fik som de ovrige
vogne monteret gennemgaende
styreledning, s& alle motorer i
toget kunne styres fra togets
forerrum.

Englenderen blev en
betydningsfuld international
forbindelse, idet der i Keabenhavn
var korrespondance med tog til
Stokholm. For passagerer fra det
nordlige Jylland var der i
Fredericia omstigning  til/fra
Nordpilen, der korte mellem
Frederikshavn og Hamborg.

Fra midten af 1950érne begyndte
toget at kere dagligt, ogsd selv
om det ikke altid havde
badforbindelse. Det beted en
udvidelse af rejsemulighederne
for indenlandske rejsende, der
hidtil kun havde kunnet kebe
pladsbestilling til toget pa selve
afrejsedagen.

Da toget nu skulle formeres af
mere end 4 vogne, métte det deles
ved Storebzlt, fordi fergeme
ikke kunne tage flere vogne i
midtesporet. Ombordkerslen pé
sidesporet var besvarliggjort af
den skarpe S- kurve i faergernes
stevn. Det medferte at lange
bogievogne, som havde stort
udsving af pufferne, matte have
koblingerne ~ slekket, 08 de
forsynedes med rangerplanke,
d.v.s. et svert bret, der blev sat
mellem pufferne for at forhindre

dem i at glide ved siden af
hinanden, nar vognene skubbedes
gennem S- kurven. Det var et
tidskreevende arbejde, som man
ville undgd. En lesning pa
problemet ~ var  at rykke
omdrejningspunktet s& langt ud
mod gavlen som muligt. Hvis
man byggede to vogne sammen
med en fzlles bogie med felles
omdrejningspunkt for
vognkasserne, kunne man undgé
udsving, og derfor valgte man at
konstruere en  ny  vogn,
dobbeltvognen litra AD/AY.

Den nye vogntype der blev
opbygget som en AC og en AV,
og adskilte sig kun fra disse pa
fxllesbogien og
indgangspartierne over denne. Pa
grund heraf var det ikke muligt at
lave det traditionelle arrangement
af fodtrinene til de forsenkede
indgangsdere. Dorene blev derfor
lagt helt i plan med vognsiderne
og udfort som skydedere.

Under det forste store vindue pa
hver vogn over feellesbogien, var
anbragt skiltet
”ENLZANDEREN” med
forkromede bogstaver.
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I 1961 overgik Englaenderen til at
blive lokomotivfremfert, da man
fik leveret tilstrekkeligt med
diesellokomotiver litra MY fra
NOHAB. Indtil da Kkertes
badtoget med MK/FK-MO om
sommeren og to MO/K om
vinteren.

Andelen af vogne med 1. klasse
faldt markbart i lobet af
1960&me, det skyldtes at det
pengesterke  publikum, d.v.s.
forretningsrejsende mv.
efterhdnden mere gik over til at
benytte fly, toget genvandt aldrig
tidligere tiders glans, idet DSB
fremover  primert  benyttede
vogne med 2. klasse.

Som navnt sattes litra MY foran
Englenderen, iser vest for
Storebalt, heriblandt ogsd de
danskbyggede fra FRICHS 1201-
1202, men ligesom MK/FK
voldte  lokomotiverne  ogsd
problemer, og fik nedbrud, sa
toget til tider matte afhentes af
anden trekkraft, nir MY 1201
eller 1202 var sat foran.

I maj 1984 kerte DSB nogle
proveture pa Sjelland med otte —

vogns MR —szt og da den 2I.
maj 1986 presenterede et
moderniseret sa&t, blev toget
godkendt af DFDS. Resultatet
blev at Englenderen fremover
normalt kertes med et 4-vognseat,
lejlighedsvis som et 6- vognset.
MR- MRD- sazttene leveredes af
Scandia fra 1978. Hver vogn var
udstyret med en 12- cylindret
DEUTZ pé 325 HK, d.v.s. at et 4-
vognset i Englenderen havde en
samlet ydelse pad 1300 HK.
Hastigheden for settet var max.
120 km/t.

I 1991 blev IC3 indsat, men
navnet Engleenderen forsvandt fra
kereplanerne, idet forbindelsen i
tiden blev varetaget af ordinzre
tog. Forbindelsen “Englenderen”
med IC3 dukkede alligevel op
som selvstendigt tog i lebet af
1990¢&rne. Det var et forseg pé at
genoplive begrebet lyntog, men
navnet ”ENLZANDEREN”
forsvandt atter i 1999-2000.
Engleenderen var i reel drift pa
danske spor i &rene 1937-39,
1946-1991, hvilket gav en drifttid
pa 49 ar. Hertil skal lzgges arene,
hvor det kortes med IC3 efter

1991.
Artiklen er fra bladet dansk
Jjernbanehistorie nr. 3.







