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Nyt fra Redaktionen

KARE LASER!

Som forudset gav "forsinkelsen" af denne ar-
gangs nummer 3 anledning til en mindre brev-
og telefonstorm med foresporgsler til patien-
tens velbefindende.

Jeg haber alle "klagere" nu er "pacificerede"
og benytter samtidig lejligheden til at takke for
de mange positive tilkendegivelser, der faldt i
denne anledning.

Dette nummer er altsa det sidste i 13. 4rgang,
og det sidste i det gammelkendte format. Som
tidligere meddelt @ndrer vi format til A 4 med
14. argang - en nedvendig udvikling, som jeg
meget modstrabende har mattet acceptere.
Jeg er sa smat ved at overveje layout m.v. for
det &ndrede format og at gennemtanke de mu-
ligheder, det storre format kan give. F.eks.
far vi et "midteropslag" i bladet som méaske
kan bruges til en tegning i A 3-format.

Né&, det var dette nummer, der skulle fardig-
gores forst. Det endte da med, at der kom et
nogenlunde velkomponeret blad til syne, men
det holdt hardt at nd sa vidt. Dels har redak-
toren haft forskellige smaskavanker at slis
med, skavanker som forhindrede ham i at sid-
de ved skrivemaskinen, og dels har det knebet
for den sn@vreste forfatterkreds at f& ferdig-
gjort de manuskripter, som redakterener 99,9
procent afhaengig af. Dette problem havde vi
iovrigt en alvorlig diskussion om pa vort se-
nest afholdte redaktionsmode, som ievrigt var
det 76. i reekken siden vi 'genoplivede" SP i
1968. Vi gjorde status for at finde ud af, om
den entusiasme, der bar bladet i de "forste,
sveere ar'" stadig var til stede i et omfang der
muliggjorde en fortsat udgivelse. Det viste sig
at veere tilfeeldet, omend ikke alle kunne veare
lige produktive hele tiden.

Den "harde kerne" fortsatter altsd skriveri-
erne, men det skal ikke skjules, at vi mang-
ler en "modelmand" eller to i kredsen, som s
afgjort har slagside mod det jernbanehistori-
ske. Skulle nogen have lyst til at f4 et ulennet
og utaknemmeligt job som forfatter af model-
baneartikler - eller skulle nogen kende et emne
til et saddant job - sa kontakt venligst redak-
tionen.

Den politiske krise blev lost med et nyt forlig,
der forhejer skatter, afgifter, takster m.m.
og det rammer ogsa vort lille blad pa flere
punkter. Momsen stiger, portoen stiger og
som tidligere navnt far vi desuden foregede
omkostninger til bogbinder og vore evrige ud-
gifter stiger sa sandelig ogsa.

Jeg har brugt en del tid pa at leegge et budget
for 14. argang. De forste tal var sa chokeren-
de, at jeg ikke tor naevne dem her i fuld offent-
lighed! Efter mange overvejelser er jeg kom-
met til folgende resultat: f&rgangen baseres pa
4 numre & 48 sider - et omfang som svarer til
de seneste argange. Omkostningerne herved
skennes at blive:

Reproduktion kr. 13.000
trykning, papir kr. 22.000
bogbinder kr. 6.000
porto, kuverter kr. 8.000

diverse udgifter kr. 6.000 = kr. 55.000
hertil Moms - 18% kr. 10.000
eller ialt kr. 65.000 at fordele pa 1.000 abon-
nementer eller kr. 65,- pr. stk. og dette be-
lgb lyder det vedlagte girokort derfor pa.

Som seadvanlig vil De glede os ved hurtig ind-
betaling. Jeg skal tilfgje, at safremt der bli-
ver overskud i regnskabet far abonnenterne
kompensation i form af flere sider i bladet.

MOMS- og portoforhejelsen skulle egentlig
ogsd medfere en prisstigning pé forlagets be-
ger og hefter, men indtil videre fastholder vi
de i vort katalog og her i bladet opgivne pri-
ser og sluger selv disse prisstigninger.

Ja, det var alt for iar.

Jeg benytter lejligheden til at takke for alle de
mange venlige breve m.v. som vi har fiet i
arets leb. Vivil fortsat vaere glade for at mod-
tage ris og ros.

Naste nummer, 14. argang nummer 1, for-
venter jeg udsendt i dagene op til den 1. marts
1978 - PA GENHOR!

Jeg slutter argangen med at onske alle lasere

GLADELIG JUL OG GODT NYTAR

Holtrup
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KORSORBANEN

KORSORBANEN - 2

Dagen efter den hgjtidelige indvielse blev
banen taget i brug for offentlig drift, neermere
betegnet den 27. april 1856. Det har &benbart
vaeret kotyme, at naesten alle baner startede
med tre tog i hver retning daglig, og her er
Korserbanen heller ingen undtagelse. Morgen-
og aftentogene blev benavnt persontog, medens
togene der udgik fra Kebenhavn ogKorser om-
kring middagstid blev benavnt varetog, det vil
nermest sige blandede tog.

Hvis man pa Kebenhavns hovedbanegard
ville studere kereplanen nojere, ville den rej-
sende opdage det hejst ejendommelige, at af-
gangstiden fra Kebenhavn og Roskilde var an-
fert, men ikke ankomsttiden til Korser. Mod-
sat kunne man ikke i Korser se, hvornar toget
ankom til Kebenhavn. Hvad drsagen har vearet

it ]

kan man kun gette sig til. Muligvis har man
villet undga vrovl med de rejsende, hvis toge-
ne ikke kom rettidigt frem. Muligvis har man
vaeret noget usikker over for materiellets
driftssikkerhed. Maske har man haft vrevl pa
Roskildebanen, nar togene ikke ankom til tiden,
og erfaringerne herfra har méske pavirket le-
delsen til at udelade ankomsttidspunktet.

Men man kunne nu alligevel sadan péa lu-
renkig beregne koretiden. Fra Kebenhavn til
Roskilde brugte man med et persontog 50 min.
for at na frem, ejendommeligt nok var vare-
togene ansat til en keretid pa 45 min., ganske
vist med "ca" foran klokkeslettet. Fra Korsor

Herunder: Glostrup station ca. 1900, Side 227
overst: Viby station ca. 1910, nederst samme
ca. 1915 (alle Jernbanemuseet)




227




228

til Roskilde brugte man godt 2 timer - lidt for-
skelligt for de enkelte tog. Det hurtigste brug-
te 2 timer og 15 minutter, mens varetogene
var 3 timer og 8 minutter om strakningen. Det
vil sige at et persontog brugte ca. 3 timer om
turen, mens et varetog skulle bruge 3 timer
og 50 minutter.

Nu kunne det vere interessant at se lidt
pa togenes koretider senere hen. Ser vi i en
gammel rejseliste eller som den korrekt hed-
der: "Reiseliste for Kongeriget Danmark. Offi-
cielle Meddelelser om Post-, Jernbane- og
Dampskibs-router" udgivet af Postkontroller
T. Fabers efterladte ved V. Malling, kan den
give et fingerpeg om keretiden. Rejselisten
stammer fra 1892 og beskaftiger sig med of-
fentlige transportmidler i tiden den 16. - 31.
oktober. Det er foravrigt en jubileeums-argang
idet det er 25. argang. Den kostede den for-
midable sum af 20 gre, men man kunne dog
spare noget ved at tegne et arsabonnement til
2 kr.

Et blandet tog, dem var der forevrigt 4
af hver vej, brugte 5 timer og 20 minutter om
turen; dette tog har afgang kl. 10.30, mens et

K&&’*‘%@QP\Q Hiatian.

tilsvarende tog med afgang kl. 21.20 brugte
4 timer og 12 minutter. Disse tog stoppede
ved alle stationer. Tog 43, der kun standsede
pa Frederiksberg station mellem Kobenhavn og
Roskilde brugte til kerslen 2 timer og 18 mi-
nutter. De to eksprestog 45 og 57, der kun
standsede i Roskilde og Slagelse brugte begge
lige 2 timer til turen, men den type tog var jo
ikke i brug i 1856.

Springer vi sa nasten 40 ar frem i tiden
til tjenestekereplanen fra 1931 er det egentlige
blandet-tog ikke at finde mere. Et almindeligt
standsende persontog har efterhdanden - altsa i
1931 - faet sa mange stationer og trinbratter
at standse ved, at det ikke giver et reelt bil-
lede af keretiden. Tog 2007 er vel det, der
kommer narmest. Det er et posttog der kun
standser i Roskilde, Ringsted, Sore og Slagel-
se og med relative korte ophold pa stationer-
ne - i 1856 holdt man jo grumme lenge hvert

Herunder Kverkeby st. ca. 1908, side 229
overst: Sore st. ca. 1910 (begge Jernbanemu-
seet), nederst Slagelse 1905 (SP arkiv)
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Sore . Jernbanesiationen

Banegaarden SLAGELSE

| C. 8t. Eneret
# Alxsin
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sted. Tog 2007 presterede at kere turen pa 2
timer og 26 minutter. Tog 3, der er et eks-
prestog, kan dog klare turen pa 1 time og 59
minutter med de samme standsningssteder.
Det hurtigste tog er tog 5. Det brugte kun 1
time og 40 minutter med eneste stop i Slagel-
se. For nu at standse den lange snak om kore-
tider, kan jeg til slut neevne, at de hurtigste
tog i kereplanen i dag, lyntogene Limfjorden,
Kongeden og Syd-Vestjyden, klarer turen pa59
minutter, men det tog unagteligt nogle ar for
vi kom sa vidt. Jeg ma alligevel skuffe lese-
ren, for jeg finder pludselig ud af, at jeg alli-
gevel har en kereplan til, nemlig for aret 1879.
Nu har man sneget sig op til fire tog om da-
gen, og i denne kereplan har man endog taget
ankomsttidspunktet med. Jeg skal ikke komme
med tal, men kun anfere, at keretiderne ikke
afviger synderligt fra dem i 1856, hvilket vel
heller ikke var ventet, idet traekkraften heller
ikke afveg synderligt fra den, der var til ra-
dighed i banens forste ar.

Forevrigt ma man vel sige, at der var
rigelig traekkraft til radighed, idet man til ko-
replanens 3 daglige togpar radede over 15 lo-
komotiver med tilherende 13 tendere. Vare-
togene kunne benyttes af almindelige rejsende,
men man havde dog i reglementet tilfojet en
passus om, at man kun befordrer personer,
dersom det ikke bliver nedvendigt at fremfore
togene med flere maskiner, hvilket med den
treekkraft, der var til radighed, ikke skulle
have betydet overveldende meget.

En stor gene var det, at den tids lokomo-
tiver meget hyppigt skulle udvaskes pd grund
af den store mengde kedelsten, vandet afsatte,
og som man dengang ikke kendte noget sarligt
effektivt middel imod.

Mange havde med skepsis set pa det for-
ventede passagertal. Men denne skepsis blev
hurtigt gjort til skamme. Man havde nemlig
skelet lidt til, hvad diligencen daglig transpor-
terede af passagerer, og det var ikke mange,
og ikke uden grund, for fer banens tid var man
op til 2 dage om turen fra Kgbenhavn til Kor-
sor. Man skulle have et patraengende rejsebe-
hov for at vove sig ud pé en sddan tur med til-
herende strabadser. Nu blev det med ét bety-

Slagelse station, spornet i 3 faser: de 2 over—
ste fra arhundredets begyndelse (Jbm), ne-
derst i 1961 (hol)

SLAGELEE.




delig nemmere at foretage rejsen til Korseor,
hvor der tilmed var skibsforbindelse med ud-
landet, og den korte rejsetid og den langt be-
hageligere transportmade stimulerede selv-
felgelig rejselysten.

Foruden de naevnte plantog indsatte man et
dagligt lokaltog til Roskilde fra 1858. Det ske-
te ret ofte at dette tog ogsa kerte pa sen- og
helligdage, og ikke sjeldent blev toget fort vi-
dere til Sore eller Korser. Banens ledelse gav
endvidere rabat pa disse sendagstog, som altsa
var forleberen for de senere billige sendags-
tog, som banerne senere oprettede, og som i
mange ar var meget segte. Baneledelsens mo-
tivering for at lade et sddant tog lebe var, at
sa gav man publikum mulighed for at opleve
de smukke omgivelser, som omkransede ba-
nelinien.

Det vistnok laengste ophold pa turen hav-
de man i Ringsted. Den var udnevnt til fast
krydsningsstation. Opholdet pa Ringsted sta-
tion varede i ca. 20 minutter, og anledningen
var bl.a. den, at varetogene skiftede maski-
ne, saledes forstdet, at maskinen fra Keben-
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havn returnerede med det ankommende Kor-
sortog, medens sidstnevnte togs maskine fer-
te Kebenhavnertoget videre til Korser. Denne
skiften maskine tog ganske givet nogen tid.
Enhver krydsning skal man tage meget alvor-
ligt, og i den anledning blev der udstedt naje
regler for hvordan togene skulle forholde sig.
Det hed bl.a.: "Intet af de til Krydsningspunk-
tet ankommende Tog maa under nogen Omstaen-
digheder forlade Stationen forinden det andet
Tog er ankommet eller saadan paalidelig Un-
derretning er givet om det, at man er sikret
imod Sammensted af tvende Tog paa Banen".
Lokomotivskiftet behandles meget detal-
jeret: "Den omhandlede Omskiftning paa Ring-
sted Banegaard sker indtil videre iReglen saa-
ledes, at Maskinen for Varetoget fra Korsoer,
efter at have fort dette ind paa 2. Spor og ind-
taget Vand ved Vandkranen, drejer paa Dreje-
skiven, samt gaar paa4. Spor forbiKokshuset,
hvor Koks, saavidt fornedent, indtages, efter
Omsteendighederne enten ind paa 2. spor bag

Svendstrup station ca. 1905 (Jernbanemuseet)
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Toget fra Korser for at hjalpe til dettes Ran-
gering eller lige ud paa Hovedsporet saa langt
Vest for Sporskiftet, at Lokomotivet for det
fra Kebenhavn kommende Varetog, der kerer
ind paa Hovedsporet, kan fra dette passere

Sporskiftet ind paa 4. Spor, hvor det forsyner
sig med Koks og leber ind paa Drejeskiven
samt derefter stiller sig foran Varetoget fra
Korser, som det forer videre. (Bemerk, at
forst her kommer der et punktum! ). Den Ma-
skine, som har fort Toget fra Korser, gaar
derefter ind paa Hovedsporet fra Vest og ran-
gerer Toget samt ferer det videre til Korsoer".
Som anfert er der i hele dette udferlige stykke
tekst kun anfert ét punktum, si det galder
om at veere yderst opmerksom, nar man la-
ser en sadan tekst - jeg tenker her pa den tids
lokomotivierere — og man la2gger ogsa marke
til, at intet er overladt til tilfeldighederne.
Men stykket viser os ogsa en hel masse om

sporarrangementet: at der fandtes drejeskive,
vandkran og kulgard - undskyld Koks-gérd, og

Stationen pa Korser Rev ca. 1914 (SP arkiv)

det forteeller os, at stationen ikke var helt rin-
ge stillet med de faciliteter man forventede at
finde pa sterre banegarde helt op til vor tid,
da damptogene nasten var eneradende.

Den forste station efter Roskilde var Bo-
rup. Man kan nok sperge, hvorfor der netop
her blev anlagt en station, for bortset fra et
par huse ved kirken var her temmelig ade.
Jorden ejedes dels af prastegarden, dels af
det ne&rliggende Svendstrup Gods, og der er
vist ingen tvivl om, at sidstnevnte ejendom
har haft en finger med i spillet ved stationens
oprettelse. Omtrent samtidig med at stationen
blev opfert, byggede man en kro. Det var den-
gang en nedvendighed, at der var staldrum til
hestene, nar man - tit langvejs fra - kom til
en station, hvor man enten selv skulle bruge
toget eller hente eventuelle geester. Det var
den tids parkeringsproblem, man loste. En
leeskedrik kunne man vel ogsa trenge til sam-
men med en bid bred, nar man efter en tur ad
de stovede veje kom til stationen. I forbindel-
se med kroen knyttedes en lille kebmandsfor-
retning. Svenstrup Gods stod som ejer af hele
herligheden.



Det var ikke kromanden, der stod for
kobmandsforretningen, for ligesom han selv
var lejer hos baronen, sa var kebmanden lejer
hos kromanden. Det vil dog sige, at i det for-
ste par ar var forretningerne ikke sterre end
at kromanden kunne klare begge dele, men det
varede nu ikke sa lenge for han matte afsta
fra at lede kebmandsbutikken.

Kebmandsbutikken havde til huse i den
store magasinbygning, der vistnok stadig eksi-
sterer. Pa loftet var der et stort kornmagasin,
og da man ikke havde nogen sal i tilslutning til
kroen, skete det adskillige gange, at manbrug-
te dette loft til opferelse af dilettantforestillin-
ger.

Ganske langsomt voksede byen omkring
stationen. I 1865 flyttede en laege til byen og
oprettede en praksis der. Senere flyttede pree-
sten fra den gamle prastegard ned i nerheden
af leegens bolig i en nyopfert villa. I 1880 fik
man et savvaerk, ogi 1888 kom andelsmejeriet.
Og i forbindelse med disse aktiviteter skulle
man jo ogsa bruge boliger til personalet. Det
viste sig dog snart, at det kneb med pladsen.
En mand iRoskilde ville derfor kebe nogle ton-
der land af prestegardsjorden, menda den var
meget dyr, betankte han sig for leenge, og kro-
manden kom ham i forkebet og blev ejer af de
3 1/2 td. land, der var til salg.

Jorden blev udstykket og det ene hus ef-
ter det andet blev opfort - og kromanden tjen-
te godt pa sin investering. Siden har byen va-
ret i god udvikling, og ogsa i nyere tid er der
sket meget i omradet. Nar jeg nu dveler i sa
lang tid ved udviklingen omkring en landsta-
tion som Borup, skyldes det, at historien her
gentager sig mange steder i landet, nar jern-
banen kommer til egnen. Denne udvikling er
altsa et ganske normalt symptom for mange
af den slags byer. At s mange af indbyggerne
svigtede banen sidenhen er en ganske anden
historie, men der er vist tegn i sol og méane
pa, at udviklingen mange steder vender. Pub-
likum er flere steder ved at finde banerne
igen, men desverre er det nogle steder sket
en postgang for sent, banen er maske nedlagt,
eller man har nedlagt stationen, da de rejsen-
de svigtede. Er en station forst lukket er det
ikke nemt at fa den abnet igen.

Oprindelig var stationens navn slet ikke
Borup, men Svenstrup. Den var altsa opkaldt
efter det nerliggende gods, og ferst nogle ar
senere skiftede stationen navn.
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Stationen blev grundtypen for de fleste
landstationer i mange ar frem i tiden. Vare-
huset 1a dog et stykke fra hovedbygningen, men
pa samme side som denne, en ting man ret
tidligt gik veek fra, idet varehuset enten kom
til at ligge lige ved hovedbygningen eller sam-
men med denne. Ser man pa de gamle tegnin-
ger som stadig eksisterer, bemarker man
ogsa vandkranen, noget der ogsd ret hurtigt
forsvandt fra landstationerne. Stationen havde
selvfglgelig de nedvendige ting til betjening af
publikum: ventesal, kontor m.m. Stations-
forstanderen havde fri bolig pa stationen og
500 Rdl. om aret i len, men ikke biindtegter.
Dette ved vi fra et avertissement i Berlingske
Tidende den 1. oktober 1855, hvor forevrigt
en mangde andre stillinger ved banen blev op-
slaet.

Her er det morsomt at se, at lgnnen for
en lokomotivierer ligger 100 Rdl. over sta-
tionsforstanderens i Borup. En lokomotivigrer
var dengang en meget skattet person, hvilket
altsa ogsa gav sig udslag i lenningerne. Man
skal nu ikke s mange Aartier frem i tiden for
stationsforstanderen er den, der far den ster-
ste gage.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNO

HO: Spornet p& 2 hylder (mebelplade) i L-
form. Bredde 40 cm, leengde henholdsvis 150
og 480 cm. Omfatter 4 krydsningssporskifter
(heraf 3 eldrevne), 1 kryds, 13 sporskifter
(heraf 3 eldrevne), 13 stoppbomme, 2 afkob-
lingsskinner samt ca. 20 m spor - Fleisch-
mann og Peco. 1 stk. Kibri bro.

Hylderne er monteret med hyldeknagte sy-
stem AWESO. Veagskinner medfelger.

Finn Stenderup

Osterbrogade 109

2100 Kebenhavn @

Traeffes bedst hverdage kl. 11-16, lerdage
kl. 10-12. Telefon 01-20 90 26.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNO
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GENFORENINGEN

Efter at det i Versailles-traktaten i 1919
var blevet bestemt, at der i de sonderjydske
landsdele skulle afholdes folkeafstemninger
om omradets fremtidige statslige tilhersfor-
hold, afholdtes sadanne den 10. februar 1920 i
Zone 1 (det nuvarende Sonderjylland) og den
14. marts 1920 i Zone 2 (et mindre omrade
syd for den nuverende granse inclusive Flens-
burg by), medens en forudset afstemning i
Zone 3 (den sydligste del af Slesvig) ikke blev
gennemfert. Stemmeberettigede var ikke alene
de fastboende, men ogsa savel danske som ty-
ske statsborgere fedt indenfor afstemningsom-
radet.

For at kunne afgive sin stemme matte
den stemmeberettigede mede personligt pa
valgstedet, hvorfor der matte forudses en be-
tydelig strem af rejsende savel fra Danmark
som fra Tyskland. Da vejnettet i landsdelene
dengang kun var udbygget i ringe omfang, og
der kun fandtes fa automobiler, ligesom fjord-
dampskibssejladsen pa eostkysten kun kunne
betjene begr@nsede omrader, matte befor-
dringen af de mange stemmeberettigede for-
trinsvis ske pr. jernbane. Denne omstendig-
hed bevirkede derfor i dagene omkring folke-
afstemningerne og senere i forbindelse med
Genforeningsfestlighederne en betydeligt foro-
get togtrafik pa jernbanenettet. Herom har
man ievrigt for en del ar tilbage kunnet laese i
statsbanernes blad (DSB-bladet/Vingehjulet) .

Under et beseg pa et iovrigt ikke tilgaen-
geligt arkiv dukkede for nogen tid siden en seer-
deles stovet pakke op med pdskriften: "Af-
stemningen i Senderjylland 10/2 1920 samt
Genforeningsfestlighederne p& Dybbel 10/7
1920". En gennemgang af pakkens indhold viste
hurtigt, at her var ukendt materiale, som in-
deholdt mange interessante oplysninger fra
Genforeningen. Vel at maerke ikke de fra hi-
storiebggerne kendte beretninger, men oplys-
ninger om den rolle, jernbanerne spillede i
forbindelse med afviklingen af den i forbindel-
se med naevnte begivenheder opstaede ekstra-
ordinare trafik. I det felgende skal fortelles
lidt om pakkens indhold, idet der tages det for-
behold, at det ikke vides om pakkens indhold
fuldt ud daekker de begivenheder, paskriften
antyder.

I "Meddelelser fra Generaldirektoratet"
(M. 23/1920) blev meddelt den nermere frem-
gangsmade for de stemmeberettigede, der -
forsynet med en szrlig rejsehjemmel - havde
fri rejse medde forskellige befordringsmidler
savel danske som tyske. Det fremgik heraf, at
stemmeberettigede bosiddende pa Sjeelland,
Lolland-Falster og omliggende ger samt Born-
holm skulle samles i Kebenhavn for derfra pr.
skib at blive befordret til afstemningsstedet i
Senderjylland, medens stemmeberettigede fra
Fyn og omliggende ser skulle samles i Assens
og Faborg for derfra - ligeledes pr. skib - at
blive befordret til henholdsvis Haderslev, A-
benra eller Senderborg. Den udvidede toggang,
der i denne forbindelse er tale om, tog saledes
pa det nermeste kun sigte pa at befordre stem-
meberettigede fra Jylland. Der lgb dog enkelte
s@rtog helt fra Kebenhavn, et specielt tog den
11/2 1920 befordrede dog ikke valgere, men
som det hed: 30 personer til radighed for det
Sonderjydske Ministerium.

I tiden op til den forste afstemningsdag
blev der i 2. og 3. distrikt truffet forskellige
foranstaltninger i anledning af den forventede
store trafik. Som en af de forste var omstatio-
neringen af ambulancetoget i Strib til Vamdrup
i dagene 6. til 13. februar, hvor det skulle
kunne indsattes ogsa pa de sonderjyske strak-
ninger om fornedent.

Endvidere blev der udgivet en kortfattet
vejledning i signalreglementet for de prejsiske
statsbaner, hvilket - uanset at togene, der
fremfortes af dansk materiel, blev medgivet
tysk lods og ievrigt fortes af tyske togforere -
var en nedvendig foranstaltning. Set med nu-
tidens gjne forekommer den sarlige instruk-
tion derimod overdrevet, en tilsvarende in-
struktion for det tyske personale i den mod-
satte situation kunne ganske givet ikke t@nkes.
Forholdet var imidlertid det, at der i mange
kredse var en fornemmelse af, at det tyske
folk efter en kortere arrakke igen ville rejse
sig og maske krave de afstdede landomrader
tilbage, en fornemmelse, der som bekendt var
alt for rigtig.

Men tilbage til jernbanen. Af andre in-
strukser ma navnes, at savel maskiner som
kedelvogne til togopvarmningen skulle veare
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INSTRUKTION

for

De danske Statsbaners Personale, der skal gore Tjeneste

i Senderjylland i Anledning af Afstemningen.

ed Befordringen af Vzalgere til og fra Senderjylland i Dagene fra den 8. ds hjzlper
V vore Baner de fremmede Baner med Personale, Maskiner og Personvogne, og det
paagzldende danske Personale vil som Felge heraf komme i neje Bereoring med det
under Direktionen i Altona herende Personale. Paa Maskinerne medgiver de tyske
Baner en strakningskyndig Mand (Lods), og samtlige Tog fra den danske Granse
sydpaa fores af tyske Togferere. I de af dansk Materiel sammensatte Tog har denne
Togforer til direkte Bistand en dansk Togbetjent, der kan vare Mellemmand mellem

ham og den ovrige danske Betjening.

Dette ngje Samarbejde mellem de to Landes Personale kraever gensidigt megen
Fordragelighed og Heflighed, og der maa fra det danske Personales Side ikke fore-
tages noget, der af det fremmede Personale kan betragtes som en Udaskning. Man
skal navnlig henlede vort Personales Opmazerksomhed paa, at de ikke under Ud-
kommandoen ber deltage i nogen national Demonstration, at de ikke under Op-
holdet syd for Vamdrup og Vedsted maa smykke sig med Slejfer, Baand og lign. i
de danske Farver, og at ligeledes enhver Udsmykning af vore Maskiner og Vogne
er forbudt. De danske Gransestationer paaser Overholdelsen af denne Forskrift for

Materiellets Vedkommende.

2. Distrikt, Aarhus, den 4. Februar 1920.

T MPAREOE ROSTRVIGERIER AARWUS

- WA A A & IS WA AW AR VAR

T A AT AT e e ot

or Modtagelsen af Distriktets Instruktion af 4. Februar 1920 for Personalet i Valger-
togene i Senderjylland meddeles herved Tilstaaelse.

................................. , den........ Februar 1920.

fuldt forsynet med kul og vand umiddelbart in-
den passagen af gransen. Ligeledes skulle
personvognenes vandbeholdere og vandkander
vere fyldt helt op.

I seertogsanmeldelse nr. 290 udsendt af
2. og 3. distrikt kan man lese om omfanget af
den planlagte sartogskersel samt ovrige for-

anstaltninger i anledningen af folkeafstemnin-
gen. Herunder ogsa om oprangeringen af per-
son- og rejsegodsvogne og meget andet, som
efterlader indtrykketaf en grundigt tilrettelagt
operation.

De mange sartog kravede en del ekstra
maskiner, og af vedlagte planer for maskinbe-
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1
Nyborg~-Fredericia-Vamdrup.

6237 Ng-Fa | 6247 Ng-Fa 6145 Vm-Fa|6111 Vm-Fa
6138 Fa-Vm |6108 Fa-Vm 6216 Fa-Ng | 6212 Fa-Ng

L. P. Ng-SbB,Fa - YmP, P.
An.| AL | 2| An.| AL |25 An.| AL | <] an.| At [ 25

Forud for Tog 2049 T B | . By
Nyborg Frgh....... | 205 28| —| 04811023 — | Vamdrup........... |12421235 — [1050 /10% | —
Nyborg St.......... | — | 25| —| — (1028 —} Lunderskov...... oo | — (1243720660 — 1703 —
Hjulby ..evvavveneees | — | 28} —| — [1018] — | Ejstrup ... ..ovvvenn | — 12420 — |11 1117 1924
Ullerslev........ vess | — | 22 —] — (1022} — | Kolding ............ — [1258] —| — 1| —
LangeskoV .....c..0. | — | 2573 —| — 11023) —) Eltang . ... ..... co | — 183 — | — (1182 —
MarsleV ..ovvnvenan-. | — | 308 —] — 11040 — | Taulov.......... ... | — 114.1— — (1189 —
Odernse...... o — | 316 —| — |10458}) — ] Fredericia ......... | 121 143| — 115011215 | —
Holmstrup ...... waes | — | 388 —| — |111&] —] Strib ......... ceenes | 208 215 — 11280 1230 | —
Tommerup......... | — | 33 |—| — 1128/ — | Middelfart.......... | — | 223 —| — [1258| —
Skalbjerg -......... | — | 347|—| — (1133 — | Kauslunde .......... | — | 280 — | — | 106 —
Bred ... ..... eveen | = | 30| —| — [1132) —| Norre Aaby ......... | — | 288 —| — | 111} —
Aarup...... T — 1354 1 — Ma2| | Ejby.cov cienns oo | — | 242 —) — | 117 —
Gjelsted. ............. — | 42| —| — 11582 — | Gjelsted .....cavvuue. | — | 2800 —) — | 126] —
BIBY covnmmsna s — | 48| — | — [1182] —} Aarup...aceenn. conee | — 12830 =] — 132148
Nerre-Aaby ....... Sl — | 4| — | — 2L — | Bred.....o.nan ceee | — 301 —| — | 188 —
Kauslunde ... ...... | — | 49| —| — |[1214) — } Skalbjerg .........c. | = | 384} —] — | 139| —
Middetfart ......... — | 427{ —| — 1225 — | Tommerup......... | — ‘308 —| — | 19| —
74 | | O 435 | 450 | —- 11224/1245) — | Holmstrup........ se | — | 3LE| —} — | 181} —
Fredericia ......... | 50| 5% 959 121/ 122975} Odense ...... .... | — | 328 —| — | 206 |
Taulov......cooeniee. | — | 5% —| — | 133 —| Marslev .¢.. .. ... | — | 3480 —7 — | 222, —
ERang v cvssinmmses — | 5% | —| — | 152| — | Langeskov cv.vvnvnnn — | B4R — | — | 227| —
Kolding ...... ..... | — | 623} —| — | 14Z| — | Ullerslev....covuv.n. | — | 328 —} — | 282| —
Ejstrup «.vvvveneeens | — | 6182081 — | 138 | Hjulby...... Veewrnse | — 328 —| — | 207] —
Lunderskov ........ | — | 630967 — | 208/ — | Nyborg St. ......... | — | 423l —} — | 207| —
Vamdrup....... ... | 640 632 - | 212 535/ — | Nyborg Frgh . .... | a28| — [ —| 250 310] —

saiaun ot | g | Name g w | w

Toget lober: 10. Juli ’}’:}1‘; . 12 Juli | 12 Juli
Se Anm.: 2, 3 0g4 1 1 5

Anm. 1. Togene 6247—06108—0409 og 6444—(145—6246 befordrer H. M. Enkedronningen. Over-

forselen Ko—Ng sker med Sw@riwcrge,

nk. K1. 945 Em. Til Rejsen benyttes Salonvogn

Nr. 9 samt en Ej-Vogn, der skal staa i Harmonikaforbindelse med Salonvognen, koblet
til den Ende af Vognen, der vender modsat Salonen, og en Personvogn Il Klasse (AN)
til Tjenerskab og ovrige Ledsagere samt endelig 1 As til Benyttelse paa Tilbagerejsen.
I Vamdrup henszettes Tog 6108 paa et roligt Sted.
Seertog 6246 overferes saa vidt muligt med Seerfeerge Nyborg—Korser, Ank. Kl. 6% Fm.
2. Sertogene 6237—6138- 6439 og 6410—-6111—6212 befordrer ca. 250 Rejsende 1. og 2. Kl
Kjebenhavn—Sonderborg og retur. — Betalingen for Stertogene og Sewrfrergerne op-
kraeves af Generaldirektoratet. De omhandleds rejsende er indbudt af Regeringen, og
deres Indbydelseskort gelder som Rejselegitimation. Togfererne noterer paa Rap-
i li_orlcrne ‘det nﬁjngli[iga Antal rejsende, der har benyttet de forskellige Saerlog.

og 2961 afventer i

jstrup Krydsningen med Swmrtog 6138, saafremt den ikke forlegges.

4. Tog 2942 afventer i Luaderskov Tilbagemelding for Tog 6138, )
5. Tog 48 skal d.12.Juli ankomme til Aarup KL 12¢ Em. afHensyn til Overhalingen af Tog 6212
6. Tog 81 skal Natten mellem den 10 og 11. Juli ankomme rettidigt til Strib. -

nyttelsen fremgar det, at der den 8/2 udkrave-
des 8 D-maskiner (5 i Fredericia, 2 i Arhus og
1 i Esbjerg), 3 K-maskiner (Fredericia), 1 CS
(Brande) og 1 FS (Ribe). Den 9/2 benyttedes
2 K-maskiner (Arhus og Struer), 1 D (Frede-
ricia) og 1 A (Vamdrup).

Hjemrejsetrafikken var ligeledes orga-
niseret i vid udstrekning, men da trafikken
var fordelt over flere dage, var antallet af
seertog vaesentlig mindre.

Befordringen af vaelgere til afstemningen
i Zone 2 gav tilsyneladende anledning til en
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2 3
Tinglev-Vamdrup. Vamdrup-~Tinglev.
6141 6145 6147 6111 6104 G108 6112 6138
P. P P. B P. P. P. P.
1 | . >
An.| At |>Fan.| AL |2 an, | Af |7ag| An.| AL 125 An.| ALl An | AL (75| An | At |25 An. | AL [ 2
[ — | 84 —| — |1028 —| — (1125) —| — | 930 — Vamdrup.... ...., — | 488) —| 212 525 — | — | 615 — | 648] 62g|2009
rslev....... vee | B4 8200 —| — |1180) — 1112311188 — | — | 938 — Farris............... 448 448 — | — [ 6™ — | 65| 126 — | — | 658 —
keor, covasivnns 28 828/ — | — (1188 — [11a11143] — | — | 94| — Sommersted ........ 501 522 — | — | 617 — | 638 639 | — | — | 7iL| —
-Kro ......... 008) 9120 — | — |1118] —- [1152(11542008 — | 952 — Jegerup .......... vo | SAL) SLL) | — | 624 — ] 647 615 | —| — | 71| —
[oT, T, ——— 923 924 — | — (1148f — [1285/1203) — {1002 (1004 (2907 Vojens............. SAGf B2l | — | 629 — | 658 | 700 — | — | 724/ —
Jerstal ....... 940 922' — | = [t1azleudiozlione) — | — 1014 — Over-Jerstal ........ 5310 532 — | — | 639 | — | FLo| T2 — | — | 734!
s . ’ 91.1] 928 — | — 1121 — [12z211232) — | — |1022{ — Hovslund ........... S44) S48 — | — | 61| — | 724 26| — | — | 7iLl —
UP vosrrronrenns 92££lﬂi‘.i —| — |11&% — 12321230 — | — 1027 | — Rade-Kro.......... 58 604 ) — | — f700 ) — | 786 | 741 — | — | 736 —
nersted ........ 1008/ 10L8l2008f — 1204 — J1218/1247) — | — |1038| — Hjordkaer........... 613 | 616 —t — | 710 —1 750 | 754 0431 — | 805 —
B ik o W e 1032.[103}. —| — 212 —|1222{1238] — | — (1043 | — Bolderslev.......... 6231 626 | —f — | 717 —| 801 Bo3| | — | 812/ —
1 ¢ 1048, — | — 1228 — | —| 188) — | — 100 (1055 | — Tinglev i........... 636 — | —| 727 — 9431 813I — | —| 822| 82li14m0
te till. Hastighed Sterste till. Hastighed
(m i Timen:g 60 0 60 G km i Timen: L 60 60 &
Rejsende |H. M. Enke-| Rejsende - Rejsende [H. M. LEnke- | Rejsende
get befordrer: fra Tog 6440 dronningen |fra '%‘03 6446 Toget befordrer: til Tog 6405 | dronningen.|til Tog 6413
, Natt. mell. | Natt mell. ; . g 7 ) Juli
Toget leber: 11, Juli 1z Juli 112 Juli 12. Juli Toget laber: 11. Juli 11. Juli 11. Juli 10. Juli
] Sg Aom. 1 og 2 3 og 4 Se Anm, 1 2

. 1. Tog 2948 afventer i Over-Jerstal Krydsningen med Tog 6145,

Anm.

1. Se Side 1 anaaaende H. M. Enkedronningens Befordring.

saafremt den ikke forlegges.
% Se Side 1 angaaende H. M. Enkedronningens Befordring.
3. 8e Anm. 2, Side 1. :
4. Tog 2907 afventer.i Hovslund Overhalingen af Tog G111.

noget mindre sartogskersel end den, der ud-
fortes ved afstemningen i Zone 1, men pakken
indeholder ikke meget materiale herom.

Den sidste del af pakken indeholder for-
skelligt materiale om toggangen i forbindelse
med Genforeningsfestlighederne.

Indledningsvis melder et notat pa en te-
legramblanket, at dampfeergen FYN fra Lille-
bzltsoverfarten vil udga af fart i dagene 9. -
12. juliog blive erstattet af dampfeergen MARIE
der skulle sejle som 3. ferge. Hvad &arsagen
til denne ombytning var, navner de gamle pa-
pirer intet om, men tilfeldigvis vides, at fer-
gen i nevnte tidsrum blev benyttet ved for-
skellige transporter i sgnderjydske farvande,
og at den bl.a. den 11. juli sejlede fra Abenra
til Senderborg med festdeltagere til den store
folkefest pa Dybbel.

Den vigtigste person i forbindelse med
Genforeningen var kongen, men om majestae-

2, Se Anm. 2 Side 1.

3. 10. Trafiksektion aflyser eventuelt senereleegger Tog 2914 Vam-

drup—Paddeborg den 11. Juli.

tens befordring fraKebenhavn til Senderjylland
findes intet materiale i pakken, hvilket dog
ikke kan undre. Kongen sejlede nemlig med
det gamle kongeskib DANNEBROG fra Koben-
havn fredag den 9. juli til Kolding, hvorfra
han den 10. juli om morgenen med automobil
fortsatte sydpa til Taps. Herfra red han p& den
beremte hvide hest over den gamle graense ved
Frederikshgj syd for Taps, ogdet videre forleh
af dagen kendes fra historiebegerne og skal
derfor ikke omtales her. Derimod vil vi be-
skaftige os lidt medden jernbanemassige side
af sagen, daogsa jernbanerne spillede en rolle
ved gennemferelsen af det historiske ridt i
1920 over den gamle landegranse, og herom
indeholder pakken en hel razkke interessante
oplysninger.

For at tage den hvide hest forst. Den 8.
juli 1920 udsendte 2. distrikt det cirkulere,
som vi forsegsvis kopierer (vor original er
et gulnet, duplikeret stykke papir, hvorpa fin-
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4

Tinglev~-Sonderborg.

G411

6405 6409 6413 6431 6439 6449
L. P. B. B. L. P. L P L. P L. P.
= - s - = -
An.| AL |75 An | AL 25| an| at i 25] an Ar 25  An| Ar L an | an 25 An. | an |2¢
i | | | | i i
Tinglev ...| — 6% o8| — | 7a0| | 7a0 o) — gl — b — | — 35_1|14:>u — 111356448
Bjerndrup .| S | 705| — | — | 752| — | — [ 80|~ | S | 8| | — | — |—| — | 888 — | — |1145] —
Kliplev ...} S | 7t4[—| — | 88| —| — | 80| —| §|88| | —| — |—|—|922 —|— |1154] —
Lundtoft...| S | 72| —| — | 8| —| — | 80| —| 8 |9e|—| — | — | =] — | 924| — | — |1202] —
Tersbol ..| S | 730| —| — | 80| —| 80| — [sstof § | g3j —| — | — | —| 920] garezsf _ |1210 —
Rinkenes .| S | 78| - n-asia o fow b ] § [ o0d o] o | o o] = | gpll ] = [1208) =
Graasten...| S | 730 —| — 85| .| — | — gsr| gizjmosl — 1 — V| — |ogas | — 12m0 —
Adsbel ....| S | 78| — —-\gm Fl— —|=| s |92 = | == — |08 —| — {1228 —
Avnbol ....| S | 806 g8 gwimosf — | — |1 § |1000| —| — | —{—}— |osal | — 1248 —
V. Sottrup| S | 80| | — ‘ @8 —| — | — | —|S ol —] — lega {H5) — |1024) —| — | 129 —
Ragebol .. | § | 827 —| — | o S [toz] | — loaz | —| — |rosn| - | — | 122 —
Senderborg.| 81| — |10l1000| — b . 109 — lons! 708 — eurozs — | —| 128] — | —
| | P |
Storste tilk
Hastighed A5 15 15 15 15 45 1H
kmiTimen:
2 H. M. Enke- : .
Toget FraR?il‘g?rngleﬂ-] dronningen ﬁ_E-eI-lg?,ngﬁc, T. Mat. Mask. ogMat.
befordrer: og Soakn, Ugfrrécj\;;gslldc 0 Sioakn. til Tog 1404
Toget | atoguli | tduli | o123l | tLgui |t duli {100 Juli o, el
Se Anm.: 1 4 2083

Anm. 1. Se Side 1 angaaende H. M. Enkedronningens Befordring. 1 Tinglev optager Tog 6409 For-
bindelsen fra Swrtog Tdr—Te Ank. K1, 726 Fm,

2. Se Aom. 2, Side 1.

8. Tog 1422 afventer i Torsbel Krydsningen med Tog 6439, saafremt den ikke forlegges.
4. Befordrer de for Tog 1409 hestemte Vogne.

Plantog Nr. 1409 aflyses Tinglev—Torshel den 12, Juli.

des '"skeve'" understregninger, som skyldes
4. trafiksektion i Fredericia). Det er narlig-
gende at antage, at landets dengang mest be-
romte hest er blandt de i cirkuleret nevnte,
og de ovrige heste er sikkert benyttet blandt
andet af den davaerende kronprins Frederik
(Frederik IX) og prins Knud. Antagelsen stot-
tes af det den 9. juli udsendte cirkulare (som
vi ogsa trykker - forsegsvis). Den hvide hest
stammede altsa fra egnen mellem Randers og
Hadsund, og dersom man havde lyst til det,
kunne man sikkert finde ud af, hvem ejeren af
hesten var. Sa vidt vil vi dog ikke ga i denne
forbindelse.

Med i Genforeningsfestlighederne indgik
ogsa personer, heste og keretgjer fra den kgl.
Staldetat. Om befordringen heraf udsendte 2.
distrikt den 8. juli 1920 en sartogsmeddelelse
nr. 16 med tilherende bilag (som vi dog ikke

gengiver). Det fremgér heraf, at ogsa Kolding
Sydbaner blev berert af Genforeningsfestlig-
hederne, og for de, der er i besiddelse af bo-
gen om Kolding Sydbaner, er der maske an-
ledning til at foretage en lille tilfgjelse herom.

Foruden Hans Majestet Kongen deltog
ogsa enkedronningen i festlighederne pé& Dyb-
bel i anledning af Genforeningen sendag den
11. juli. Om hendes rejse udsendte 2. distrikt
den 9. juli et cirkulere, ligesom koreplanen
for hendes sa&rtog var optageti sartogsanmel-
delse nr. 295 (cirkuleret folger i afskrift her-
under, sertogsanmeldelsen bringer vi et par
uddrag af).

Stat: Ng, Sby, Fa, Vm, Te, Sdb.
Opslag: Togp. Ng, Sdb, Te, Vm, Fa.
Insp. 4, Insp. 10 (Rq).
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5
Senderborg~Tinglev.
6410 6416 6440 6442 6444 6146
L. P. L. P. L. P. L. P, L. P. L: P
> | >< > >< > >
An at |25 An.| AL [ 2% An.| At |2 an.| At 25 An. | AL |25 An. | AL [ 25
| 1
Senderborg ........ — | a8 | — |rose louss| — | 6os| | — | 7alosm| — | gnolars| — | oa0! —
Ragebol,auiviasanei — | 72| — — (1042 —| S | 614 —| S |7l —] — 92z —|S 932]—
V. Sottrup.......... — | 758 (140811081 | — [wosf § | 2Rje1m] § | 743l — | — | o13| — | 042 944’ -
Avabol.............. — | 85| —| —| = |—| s | a8 —| 780 7aejuers| — | 920] —| s | 9znl —
Adsbol.......... ..., — | 812 —) — | — |—| 5 [ 641 —1 S | 828 —| — | 92 —! S Q.....".[ -
Graasten ........ .... — (8ol = — (=] S |70 —]s |83 —|— |0 —|s ltoag —
Rinkenees ........ o = | 880 | — | — | —| 7Ll 7231417} S | 824 — | — 1943 —| S (10L5 —
Tersbel ........ ... — | 8qopayy — | — 1 5 [ 740/ —| S | 834 —| — | 938 —| S 10‘3_?.| —
Londfof s — [ 89—} — | — | —| S | T25]|—] S | 844 —| — |1028l ] S |1042 —
Kliplev.......... vead] — | 888 —| — | —|—1 S | 822 —| S |88 —} - !102Z|—] S [1032] —
Bjerndrup........... — | 910] —f — | — | —| S | 828 —| S | 998 —| — |1038 —| S |t1185] —
Tinglev......... o [0y U — | — - f 800 — —foe — | — O8] — | —ulus) — e
i i |
Sterste till. Hastighed
km i Timen: 4 45 45 45 45 45
Rejsende .
Ble_isendltc: til Straek- — Eﬂ:gﬁf
” ‘ til Streek- | ningen og |H. M. Enke-| . *
Toget befordrer: Tomt Mat. ningen og |Togene 975 | dronningex Tgmegnccnﬁgﬁﬁ
Tog 6141 |og 1420 fra Lo
Tinglev o
Toget lgber: 12, Juli 11, Juli 11. Juli 11. Juli 11. Juli 11. Juli
Se Anm.: 2 1

Anm, 1. Se Side 1 angaaende H. M. Enkedronningens Befordring.

2. Se Anm. 2 Side' 1.

H. M. Enkedronningens Rejse Kjebenhavn-
Senderborg og Tilbage.

H.M. Enkedronningen med Folge vil for
at oververe Genforeningsfestlighederne paa
Dybbel afrejse fra Kjebenhavns Hovedbane-
gaard over Vamdrup til Senderborg.

Befordringen Nyborg-Senderborg sker
med de i Sartoganmeldelse Nr. 295 opferte
Saertog Nr. 6247 - 6108 - 6409 Natten mellem
den 10. og 11. ds., tilbage med Sartogene
6444 - 6145 - 6246 Natten mellem den 11. og
12. ds.

Til Rejsen benyttes Salonvogn Nr. 9 samt
en Ej-Vogn, der skal staa i Harmonikaforbin-
delse med Salonvognen, koblet til den Ende af
Vognen, der vender modsat Salonen, samt en-
delig en Personvogn 1l Klasse (AN) til Tjener-
skab og ovrige Ledsagere (AN-Vognen skal
vere i Harmonikaforbindelse med de 2 andre
Vogne) .

I Salonvognen skal der til Brug for H.M.
Enkedronningen om Natten anbringes en Seng i
Salonen. Den anbringes om Dagen i den tilsto-
dende Ej-Vogn. De 3 Kupeer belegges saaledes
regnet fra Salonen:

1 Kupé: 2 Kammerjomfruer

1 Kupé: 1 Hofdame

1 Kupé: Livlegen.

I Personvognen reserveres en Kupé med
Sengetoj til Admiral, Kammerherre Barden-
fleth, saaledes at der kan opredes en Sove-
plads.

Ledsageren skal serge for Anbringelse af
Enkedronningens Seng samt Opredning af Sove-
pladserne i Kupeerne paa den Tid, da de rej-
sende fremsetter @nske derom.

Af Hensyn til H. M. Enkedronningens Ind-
og Udstigning er der medgivet en lille Trappe
i Salonvognen.

Sa&rtoget paa Henrejsen befordrer end-
videre den AS-Vogn, der i Henhold til neden-
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6

Haderslev~-Vojens.

6555 6067 6571
B. B. B.
> > =<
An.| AL |75 An. | AL |5 An.| AL |7
| i
Hader-lev.. ....... — | 843} —| — | 843 — | — (1125 1368
Hammelev .......... S | 60)—) — | 923 — — |1128| —
Styding c.osmmeiwsias S | 607 —| — | 913 —| — |1205 —
Vojens ............. 60| — | —| 928 — |.—1220] -~ (6552
|
Storste till. Hastighed 9= =
km i Timen: Za = =
Toget befordrer: R?I!ggngﬁ.;” Vogne Vogne
Toget lober : il | o | ROk

/12 Juli

Se Anm.: 1

Anm. 1, Tog 1345 afventer i Haderslev Tilbagemelding for
Tog 6555.

Vojens~-Haderslev.

6552 6556 6568

B. B. B.
==
An.| at g5 An. | AL 25 fan, | AL | 2<
| |
Vojens ......... veen | — lzﬁ!sﬁﬂ — | 646 1345| — 1{]2_3.‘1357
SEYRInG woivs v s g S |12a5 — | — | 68| —| S "0y —
Hammelev .......... S 1235 —| — [ 708) —1 S [1043| —
Haderslev.......... 108 — | —f 72| — | —lioss| — IH
|
Starstetill. Hastighed 25 25 2%

km i Timen:

Rejsende fra Rejsende fra

Toget befordrer:

Tog 6147 | Vo8Re |"Foq 6141
Toget lober: 12, Juli 11. Juli 11. Juli
Se Anm.: 1

Anm. 1. Toﬁgs 1358 afventer i Vojens Tilbagemelding for Tog
6568.

staaende skal benyttes paa Tilbagerejsen.

Foruden de 3 paa Udrejsen benyttede
Vogne vil Sertoget paa Hjemrejsen komme til
at bestaa af yderligere en AS-Vogn med kon-
gelige Personer, hvori skal medgives rigeligt
Senget@j m.m. til 12 Sovepladser. Der med-
gives en Ledsager, som opreder Sovepladser i
Vognen efter @nske.

7

Aabenraa~-Rede-Kro.

6527 6545 6549
B. B. B.
An,| Af. |7 | An, | Af. |7 | An. | AL |25
Aabenraa...,.... .. | — | 75| —| — | 832 —| — 112.£1——
RIZE < s cammi vwen S |79 = — | 8i4 —| — |1134] —
Rede-Kro .......... 72| — (6528 820 — (6540|1148 — (6550
|
Sterste till. Hastighed
km i Timen: 25 & 2

Rejsende til

Toget befordrer: Tog 6112 Vogne Vogne

Toget lober: 11. Juli 11. Juli 11, Juli

Rode-Kro~-Aabenraa.

6528 6546 6550

B. B. B.
An.| AL |7xtAn| At |75 An. | AL |2
Rode-Kro.......... — | mofsml | gnslosse| — |1157lenss
Rise waewvins susivimis — | 7T —| — | 9&] — [ — [1283] —
Aabenraa .......... 8o — |— 028| — ee7121% — |—

Stersle till. Hastidhed

km i Timen: % % &
i - Rejsende fra|Rejsende fra
Toget belordrer: Vogne Tog 6141 | Tog 6147
Togel loher: foduli | oanogai [Nt mell

Se Anni: 1

Anm. 1. Tog 1387 afventar i Aabenraa Krydsningen med Tog
G546.

Udgangsstationerne underretter Togfe-
rerne ved at overlevere dem et Ekspl. af ner-
vaerende Cirkulere.

Senderborg Station underretter paa sam-
me Maade Ledsagerne af Salon 9 og AS-Vog-
nen. Ledsagerne leveres af 1. Distrikt til hele
Turen.

2. Distrikt, Aarhus, den 9. juli 1920.
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8
Skelde~Vester-Sottrup. Vester-Sottrup~Skelde
6515 6516
B. B.
An. | Af | |An, | AL |25 A | AL DS An.| AL 7 An | At |2 An. | AL | >
Skelde ......co00u. — QJ.itmﬂl B I B [ [ V. Sottrup.......... — |1028(6518) — | — | —| — | — | —
Dynte.. coiivionses sl QR ] ws | e i {ies (e Stenderup(Sundeved) | § 1044 —| — | — | —| — | — | —
Broager......ooveess — 93— - = |=]=| == Nybel ..oocvviinian soz —| — | —|—|—=|—=1|—
Skodshel (Sundeved) | — [ 938 —| — | — [—]| — | — |— Skodsbel (Sundeved) | § 108 —| — [ — [—]| — | — |—
Nybol iceivivyesinss e L e B e e e e Broager...,......... S| —| —|—|—t—=|—I—
Stenderup (Sundeved) | — | 922 —| — | — | —]| — | — |— DEIE: o swe pmmns o smmm S 1048 —) — | — |—| — | — |—
V. Sottrup.......... gsal — ekl — | — | —| — | — | — Skelde.............. 10 — | —| = | —=|—|—|—|—
Sterste till. Hastighed 45 Sterste till. Hastighed 45
km i Timen: km i Timen:
Toget befordrer: Tomt Mat, ' Teiid Balardian: uRe's.ende fra
8 * |til Tog 6516 oget belordrer: fogsus
Toget leber: 11, Juli Toget leber: 11, Juli

8tationerne Had,0j,Vm,Kd,Fa, Ar Lg,Bﬂ
Upslag til Togp. i Ha& Vim Fa i
10, 4 og 6. lTﬂflkSGKtiQﬂ.

3. Distrikt,

Fredag den 9' ds. skal folgende militere Hestebefordringer finde

1 lukk., med 3 Heste Rd - Kd Tog 934/946/ 2946 Ri-Ig-Kd

og 1 - Rd - Had omlzsses i Langaa,
xompletteres i Langaa med 2 Heste fra 1005.

1 1uvkk. med 4 Héste ' Viborg-Haderslev 1005/946/2946/2948/13 58

L g S A

Kompletteres i Langaa med 1 Hest fra forannzwnte Vogn fra Randers.

1 luk¥. med 3 Héste Aarhus - Haderslev 2946/2948/1358.

Ter 1everes'¢m mﬁligt GA Vogne til Transporterne. Er dette ikke mulist,
maa Jestebcmme leveres og anvendes i saa stort Omfang som ngdvendigt af Hen-
gyt til Hestenes forsvarlige befordring.

Der indleveres Fragitbreve, og Hestene ekspederes paa szdvanlig iaade.

ol e alt vderste Vigtl& ed at Mestene befordres som owenfor planlagt,
e ———

Qe Ce slal benyttes ved Geqforcnlnqsfe stlighederne., Saafremt Forbindelser i

Vo/icns iellen Togene 29405 og 1358-glipper, skal Hestene udlades i Vojen

2. Distriwt, Aarhus, den 8' Juli 1920.
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Btrtionerne Kd, Fa, ar,Lg,Rd,
Opslesg til Togp. 1 Vm,Fa,sr R,
4. og 5. Trafiksektion,

Driftsbestyrernen for RKanders-Hadsund Jernbane.

Tilbagesendelsen af den af H.M., Kongen ved Genforeningen benytiede

Hest

foregaar fra Kolding saaledes:

Kolding-Fredericia Igrdag den 10'ds.

Tog 967

Frelericis-aarhus H Natten mehlem 10/11 ds. - 2965

Aarhus H-Rarders

Randers-Had sund - -

Sgndag den 11' ds. 2923
11'ds. senest Tog 9 a, Ank. Hadsund

2,00 B’

2. Distrikt, Aarhus, den 9 Juli 1920.

Et vigtigt led i festlighederne var Livgar-
den, der afrejste med sertog fra Kebenhavn
fredag den 9. juli og returnerede natten mel-
lem den 12. og 13. juli 1920.

For almindelige mennesker blev der i
genforeningsdagene etableret et stort antal
sertog eller ordinere togblev forsterket mest
muligt. Sidstnavnte gav anledning til et notat i
en udsendt oversigt over sartog og togfor-
steerkninger, nemlig folgende: "Safremt det
bliver nedvendigt at anvende truckmateriel,
ma dette af hensyn til belastningen fordeles
mellem togene'".

Sertogskerslen berorte alle grene af
statsbanenettet i Senderjylland og enkelte helt
ekstraordinare foranstaltninger matte saledes
foretages pa nogle stationer. Saledes blev Ter-
kelsbel holdeplads beordret til at serge for, at
der ikke havdes henstdende vogne pa holdeplad-
sen den 11. juli om morgenen, saledes at
krydsning mellem sartog (fra Tender) 7601 og
plantog 1404 kunne finde sted. Ogsa Daler sta-
tion pa Tender-Hejerbanen blev beordret til at
rydde lassesporet i anledning af en ekstraor-
diner krydsning mellem et s&rtog og et plan-
tog.

De danske veteraner fra 1864 fik fri be-
fordring til Dybbelfestlighederne. Som legiti-
mation skulle de baere Erindringsmedaillen samt
et emblem bestdende af en red-hvid slejfe med
en vedhangende plade af hvidt metal med fol-
gende reliefindskrift: "Dybbel 1920. Sender-
jydske Veteraner og gamle danske Soldater'.

Statsbanerne hostede megen re af den
trafik, der blev udfert i forbindelse med Gen-
foreningsfestlighederne, og uden jernbanerne
havde det heller ikke veret muligt at befordre
de mange festdeltagere. Vejene var overalt
meget darlige og det kan navnes, at 2 af de af
de kongelige med folge benyttede automobiler
bred sammen pa vejen fra Tyrstrup til Ha-
derslev som folge af vejenes elendige tilstand.
Som det vil vides, blev der ret hurtigt under
dansk styre radet bod pa dette forhold med det
resultat, at en stor del af landsdelens jernba-
ner matte nedlegges. Men det er en helt an-
den historie som H.C. Andersen siger.

Ib V. Andersen



KUPESNAK

FLERE ZM-VOGNE - I VIRKELIGHED

Efter omtalen af de "standardiserede"
ZM-vogne i 12. argang, nummer 3, har hr.
K. E. Jorgensen i Redovre gjort opmarksom
pa, at hverken emnet "Margarinevogne" eller
emnet "ZM-vogne" er fuldstendigt behandlede
i neevnte nummer af SIGNALPOSTEN. Det var
nu heller ikke meningen fra min side, jeg hav-
de blot teenkt mig at beskrive den gruppe vog-
ne, som i noget modificeret form fremstilles
i model af Liliput.

Men pa given foranledning altsa et min-
dre supplement: Ferste emne, margarinevog-
ne: Der manglede 10 stk. ZM 99301-310, som
oprindelig tilherte Korser Margarinefabrik.
Det var ret sma vogne af udpraeget tysk type,
bygget i 1920 af Gérlitz med folgende dimen-
sioner: Last 10 t, bundflade 15,5 m® , tara ca.
11.800 kg, akselafstand 3,7 m og l.o.p. 8,8
m. Der var skruebremse, betjent fra et hejt-
siddende bremsehus med "knzkket" tag pa den
ene gavl. 5 vogne havde vacuumledning, 1 hav-
de yderligere varmeledning. Vognene blev i
1941 solgt til det vognhungrende DSB, der kald-
te dem IT 25001-010. Efterhanden forsvandt
bremsehusene, og pa enkelte vogne endogsa
skruebremsen. Det er én af disse, som ses pa
Guldbak Christensens foto fra Odense havn i
1956 (af IT 25008) . I perioden 1954-59 fik vog-
nene imidlertid helt nye vognkasser med lod-
rette treelister udvendig, ganske som pa DSBs
IK-vogne. I den nye udgave har vognene intet
med de oprindelige margarinevogne at gere, og

NOVQO-vognen.

==
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vi lader dem derfor ligge (men se n@rmere i
Dansk Jernbanearkivs lgbende publikation om
D5SBs godsvogne, eller skriv til Dansk Jern-
banearkiv!).

Andet emne: ZM-vogne. Dem er der fle-
re af, ogsa nogle, der aldrig har kert med
margarine. Mest igjnefaldende pa grund af sin
storrelse er den vogn, som K. E. Jergensen
sendte nogle billeder af, ZM 500401, tilheren-
de NOVO i Kebenhavn. Det er en 11 m lang
vogn, bygget i 1943 af Scandia i Randers som
maskinkglevogn, fortrinsvis til transport af
bugspytkirtler, som NOVO anvender til insu-
linfremstilling. Vognens sterrelse, samt det
hveelvede paptag, viser vognens slegtsskab
med DSBs kelevogn litra IKS, som Scandia le-
verede i 1941. Vognkassen var oprindelig be-
kledt med lodrette, smalle tralister, hvilket
yderligere understregede slegtsskabet med
IKS-vognene, men ZM-vognen fik senere en
beklaedning af plader. NOVO-vognen adskiller
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sig fra IKS ved at have en aksel mere i den
ene ende (merkverdigvis modsat maskin-
rummet) og i samme ende en hojtsiddende
skruebremseplatform 4 la HD m.fl., og i den
ende med den enlige aksel et rum til kelema-
skine og ham, der passede kslemaskinen. @v-
rige dimensioner fremgar nogenlunde af foto
og skitsen. Den er ievrigt "lant" fra det leengst
hedengangne '"Modeljernbanen" .

Denne dybfrostvogn er sidst revideret i
1964 og har stort set siden veeret henstillet.
Den star endnu pa Nerrebro station, og har
stdet der i hvert fald siden 1965. Man kunne
mene, at den burde have veret solgt og om-
bygget til noget andet. K. E. Jorgensen skri-
ver, at den skal have UIC-nummer 21 86 084
4 401-2, men jeg tvivler pa, at den nogensinde
far det.

A/S De forenede Isvaerker (Premier Is)
i Esbjerg har, foruden den forhenvaerende ZM-
vogn fra Alfa haft 3 andre ZM-vogne, der hel-
ler aldrig har kert med margarine: 1 forhen-
verende DSB-smervogn, 1 forhenvaerende DSB-
kedvogn og 1 belgiskbygget vogn af en for mig
ukendt oprindelse (ses muligvis pa fig. 147 i

DSB Old-timere i model). Jeg har aldrig set
nogen af disse vogne og kommer til at anmode
iseer lasere i Esbjerg om hjalp. Mindst én af
Premier Is-vognene var maskinkelevogn, sa
udseendet har nok veeret interessant.

Leengere kan jeg ikke komme hverken i
tema "ZM" eller tema "margarine'".

Jens Bruun-Petersen

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEAN

Meget stor velholdt Mirklin modeljernbane
selges helt eller delvis.

Mange danske Liliput vogne som aldrig har
varet brugt.

Henvendelse efter 16. december:

Bjern Schultz

Saxtorphsvej 42

2500 Valby

T1f. 01-16 33 86

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEAN
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BYGGER:

LANDSKABSBYGNING
- pa en anden made.

Det lokale kommunekontor (radhus) har
ofte udstillet modeller, hvor man vil vise bor-
gerne, hvordan et landskab kommer til at se
ud, nar der er anlagt motorveje og bygget fa-
brikker og institutioner. Stdende over for et
sadant landskab, har det undertiden gibbet i
mig: hvem der bare havde tid og plads til at
lave sadant noget. Det er jo som fadt til at an-
legge en modeljernbane i! At landskabet pa
sddanne modeller er terrasseformet, kan vel
nok ret nemt sleres, men vaerre er det, at
sterrelsen er 1:100 eller mindre.

En dag talte jegtilfeldigvis med en sddan
landskabsarkitekt, der havde lavet adskillige
af disse landskaber. "De er ret enkle at lave"
sagde han, "har du noget pap?". Jeg fandt en
skotojs@ske og en, to, tre havde han af lag og
bund fremstillet et nydeligt lille minilandskab
til mig.

Lad os antage, at vi vil anleegge en model-
bane med tilherende landskab med malene axb
m. Ved "arkitektsystemet" laves begge dele
nemlig i én arbejdsgang og ikke, som jeg ple-
jer: ferst banen, og sa kan jeg altid se at fa
bygget et landskab ind mellem sporene. Det
tiltaler mig, at meget af arbejdet kan laves
ved et skrivebord, eller i hvert fald i stuen
(alrummet), men jeg er dog betankeligved,
om jeg kan se alle tre dimensioner for mig pa
det flade papir. Det er imidlertid noget af en
treningssag, og det vil i alle tilfelde veare
klogt at fremstille en lille minimodel forst og
pa den lave begynderfejlene.

Lad os endvidere antage, at arealet skal
indeholde en krydsning ude af niveau. Vi skal
have bade et plant areal og et kuperet omréade.
Man starter med at afmerke et axb m omrade
pé gulvet og her fastlegge banens nejagtige
forleb med sidespor o.s.v. En sadan planlaeg-
ning kan for mit vedkommende godt tage flere
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uger, idet jeg som regel har flere ideer og
onsker, end jeg har plads til. Mindste radius
for kurverne skal gerne overholdes. Sporpla-
nen skal vere i orden inden man gar videre.
Neeste punkter sa at fremskaffe et stykke
papir pd axb m, hvorpd sporene tegnes op.
Har man ikke spor for handen fra en netop
nedlagt bane, kan sporene naturligvis ogsa
tegnes op i fuld sterrelse efter en mindre teg-
ning. Videre bestemmer man placeringen af
det plane omrade og ligeledes det kuperede.

Nu kan sporene fjernes, sa man kan
komme til at skrive hgjdetal pa. Begynd ved
banens hgjeste (laveste) punkt, der i denne
forbindelse vil veere krydsningen (viadukten).
Med en i forvejen fastlagt stigningspromille
kan koterne (hejderne) beregnes for hver 20
cm (HO) eller 40 cm (0) og paskrives planen.
Husk at eventuelle stationer ber ligge vandret.
Det kuperede omrades hojeste punkter bestem-
mes og skrives pa. Ligeledes de dybeste. Efter
at have set pa tegningen i nogle dage, skulle
man gerne begynde at kunne se det hele klart
for sig, saledes at man kan afgere, hvor der
vil blive gennemskearinger og banedemninger,
og hvor terranet vil stige eller falde jaevnt el-
ler stejlt.

Herefter kan vi begynde at tegne hojde-
kurver ind. Man kan f.eks. begynde med at
tegne den forste kurve (ring) om den hojeste
bakke. Er bakken ret flad pa toppen, skal der
vere langt mellem kurverne, og modsat: er
der en stejl skraning, ligger kurverne tet.
Hvor kurverne skarer spor og veje, bor skse-
ringen vare vinkelret pa sporet henholdsvis
vejen.

Jo flere kurver, jo mere arbejde, men
jo penere kommer det til at se ud. Kurvernes
antal afhenger bl.a. af tykkelsen af det mate-
riale, der er valgt til landskabet. 4 mm finer
er et praktisk materiale at arbejde med. Val-
ges det til landskabet, betyder det omsat til
1:87, at der gar tre lag finer til hver meters
hejdeforskel. Nar forst hovedkurverne er fast-
lagt, er det ikke svert at fylde ud, indtil der
er kurver for hver 4 mm.

Nar man har set pd sine kurver i nogle
dage og er tilfreds, skal kurverne overfores
til 2 stykker 4 mm finer med malene axb m.

Pd den ene finerplade tegnes denfor-
ste (laveste) kurve f.eks. med redt, mens
den naeste tegnes med blyant dog med stiplet
linie. Den tredie tegnes med redt, den fjerde
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stiplet og sa fremdeles. Pa den anden plade er
systemet det samme, idet dog den forste kur-
ve (den der for var reod og fuldt optrukket),
tegnes stiplet. Den anden kurve (der for var
stiplet) tegnes her fuldt optrukket med f.eks.
blat. Tredie kurve stiplet o.s.v.

Med en elektrisk stiksav saves der nu i
de fuldt optrukne kurver (de rede pd den ene
plade og de bla pa den anden plade). De stip-
lede linier bliver til hjalp, nar de udsavede
dele skal limes sammen.

Det vil vaere praktisk at begynde udsav-
ningen "ude fra". Delene nummereres, og nar
man nar det lag, der skal ligge lavest, er det
klogest at fastgere dette lag til underlaget
straks, hvadenten dette underlag er en ramme
eller en plade. Der saves naturligvis skiftevis
i plade 1 og plade 2.

Allerede nar et par lag er limet pd, op-

dager man, at der ber understettes. Materiale
hertil kan fas fra det plane omréde, vi plan-
lagde. Her vil det veere nok med et enkelt lag
finer, blot der bliver en overlapning pd 1 cm
pa det underliggende lag til limningen. Husk
ogsa at understotte her. For den, der har rund-
sav samt et lager af affaldstra, kan understot-
ningsklodser i alle storrelser (med 4 mm
spring) udsaves i rigelige meangder pa forhand.

Har man brug for "ethul" i anlegget, la-
der man blot veere med at lime et enkelt lag et
passende sted i en bakke. Skal der arbejdes i
hullet, fjernes den overste "hat" bare, sd man
kan stikke hovedet op.

Man har nu det nydeligste landskab lige
parat til sporlegning, men det kan blive nod-
vendigt at understotte sporet pa steder, hvor
samlingerne ikke helt falder sammen med land-
skabets kurver.

Jeg kunne imidlertid teenke mig, at kunde
feerreste vil acceptere dette terrasseformede
landskab, men uden at kunne give gode rad,
ma det vaere muligt at halde et eller andet
sejtflydende og letstorkneligt materiale ud over
landskabet, s& konturerne sleres. En model-
banebog ma kunne give losningen! Gips var
"in", da jeg i sin tid studerede emnet, men
der ma findes mere moderne kunststoffer.
(Red. indskud: Er der ikke noget der hedder
KAVS, der bruges til dette formal). _

Det skal endnu en gang bemarkes, at jeg
ikke har prevet den her beskrevne metode i
praksis (kun en lille forsegsmodel).

Bemarkningen om overfersel af kurver

fra papir til plade er et typisk eksempel pé, at
papir er taknemmeligt. Det er nemlig en ser-
deles udsegt fornejelse med et stykke A4 kal-
kérpapir at overfore kurverne pa en kvadrat-
meter-stor plade. Ved pladestorrelser op til
lystrykformat kan man med fordel klaebe ori-
ginalpapiret og lyskopien op pa hver sin plade
i stedet for den vanskelige overfersel. Det
skulle ogsa veere muligt at tegne kurverne sd
"hardt" op, at de kan ses ogsa pé et underlig-
gende stykke papir. De to papirer klabes pa
hver sin plade o.s.v.

Ved bakker, hvis stigning er 40% (pa& 100
m stiger terranet 40 m - ogsd skrevet 1:2,5),
far man 5 mm i overlapning, hvilket er til-
streekkeligt til limning. (4 mm stigning giver
en leengde pa 10 mm til stigningen - 5 mm til
landskab og 5 mm til overlapning). Ved storre
stigninger end de 40% vil det knibe. Der bliver
ikke nok at lime pa. Ved helt lodrette partier
vil der simpelt hen blive et hul i landskabet.
Dette stoppes med et lodret stykke finer og
sleres med "landskabsmasse".

Hele det beskrevne landskab kan natur-
ligvis ogsa opbygges massivt. Denne frem-
gangsmade kraever noget mere materiale. Til
de nederste lag kraves flere hele plader. Forst
"leengere oppe'" bliver resterne sa store, at
de kan udnyttes. Man sparer understetningen,
og man skal kun tegne to kurver og save én
gang i hver plade, men fremgangsmaéaden kan
blive bade dyr og tung.

"Arkitektmetoden" er uden tvivl hurtige-
re end andre af de mader, modelbyggere byg-
ger landskaber pa. Den kan ogsd kaldes for
"helhedslesningen', idet man jo far det hele i
én arbejdsgang. Meget af arbejdet kan udferes
i stuen i familiens sked (tegne- og planleg-
ningsarbejdet) i stedet for i et afsides liggen-
de kaelder- eller loftsrum. For folk, der lider
af "umbaurittis" - et tysk udtryk, der neppe
kan oversattes - duer metoden ikke. Det er
alt for svert senere at bygge om, at flytte
spor, at leegge nye o.s.v. Det er nok det, der
holder mig tilbage. I mine 25 &r som model-
banebygger er det endnu ikke lykkedes at fa
bare ét anleg ferdigt (heldigvis), men jeg har
planer om at bruge metoden til detailler rundt
om pa anlagget.

Bent Hansen
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DANSKE DAMPLOKO

2.del: privatbanerne

NASTVED-PRAST@-MERN BANEN, NPMB
Streekningen Praeste-Naestved abnet 1900
som PNB, l@ngde 23 km. Praesto-Mern abnet i
1913, leengde 9,5 km. Hele banen benavnes
derefter NPMB, leengde 32,5 km. Nedlagt 1961.

TRAKKRAFT

Damploko:

Nr. 1, CT, se "341", 1900-1933
Nr. 2, CT, se "341", 1900-1941
Nr. 3, CT, se "341", 1900-1928
Nr. 4, 1CT, se "356", 1913-1961
Nr. 5, 1CT, se "356", 1916-1961
Nr. 3, 1CT, se "364", 1938-1961

Motor:

M 6, 230 HK loko, 1928-1961
M 7, 100 HK, 1931-1961

M 8, 100 HK, 1941-1961
M9, 2 x 100 HK, 1943-1945
SM 1, 1945-1961 (ex SJ)

SM 2, 1947-1961

Til Kalvehavebanen anskaffedes i 1898 3
tenderloko fra Cockerill. Det var us@dvanlig
gode loko, robuste, kraftige og med gode lgbe-
egenskaber. Det var derfor ganske naturligt
at der til Prestebanen 2 ar senere blev leveret
3 loko af Cockerill efter de samme tegninger.
Indtil baneforlengelsen i 1913 kom de til at
bestride al trafik, derefter keorte de fortrins-
vis persontog og efter motoriseringen var de
aflgsere for motorvognene.

45. Naestved-Prasto-Mern.

af A.Gregersen

Det var morsomt at se dem i de gode,
gamle dage, nar de keorte formiddagstoget til
Preste - det havde forbindelse med den davee-
rende Berlinerekspres (tog 73): De 2 tog satte
igang, tog 73 med P-maskine og 9-10 vogne -
Prestemaskinen med 3 personvogne og en rej-
segodsvogn, og sa gik den vilde jagt. Trods
Preaesteobanens ret sterke stigning ud fra Neaest-
ved leb den fra P-maskinen.

Nr. 3 blev udrangeret i 1928 ognr. 11
1933 - det var vel fyrkasserne, der trengte til
udskiftning, og med motordriften var de i no-
gen grad overflodige. Nr. 2 beholdt man lige
til 1941, hvor den blev solgt til KB (somnr. 3)
Arsberetningen fra 1919/20 navnte, at nu har
loko 1-3 alle faet ny kedler - det er nu nok
fyrkasse, der menes.

Nr. 4 og 5 var serdeles gode loko som
fuldt ud opfyldte de stillede fordringer, da
banen hist og her havde nogle svere stignin-
ger og der kortes ret tunge roetog, havde man
god brug for et loko af denne sterrelse, og de
fik da ogsa lov til at leve til nedlaeggelsen i
1961. Beklageligt at ikke et af disse loko blev
bevaret under en aller anden form - af vore
Nydqgvist-loko var de vel de mest typiske i an-
treekket. En helt anden ting er, at det var be-
synderligt, at man ikke lod dem bygge som
1C1T-maskiner, da Praste jo var en rebrous-
sementsstation.

Banens loko slog ikke altid til i antal; sa
lante man sig frem og havde fra SNNB, hvor
man havde nogle s&rdeles kraftige CT-maski-
ner, i 1925/26 SNNB 4, der korte 1937 km pa

45. Mern-Prasto-Nastved.
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Prastebanen, og igen i 1940-41 matte SNNB
treede til - nu med nr. 3 og 4, der dog vist ik-
ke korte samtidig.

[ 1938 kebte man et brugt 1CT-loko. Det
var bygget i 1923 til V@ som nr. 22, blev solgt
til AB som nr. 7 i 1931 0g kom herfra til NPMB
i 1938 som nr. 3. Det blev udrangeret ved ned-
leeggel sen i 1961. Hverken pa AB eller NPMB
blev den populer og var det vist heller ikke i
Hjerring, den dampede darligt og arbejdede
tungt.

Preéestebanen var blandt pionererne pé
motoromradet. 1dieselloko fra Nakskov Skibs-
verft blev tilbageleveret grundet "utilfreds-
stillende prove" - det var fuldstendigt ubru-
geligt. I stedet fik man i 1927/28 et 230 HK
diesel-elektrisk loko fra Scandia/Frichs - det
var ret godt og det indsattes i persontogs-
korslen sammen med 2-3 lette personvogne
(det var indrettet med pakrum), men det leb
aldrig fra tog 73! o

Efter en brand i 1934 blev det istandsat,
se@rlig alvorligt skadet har det nok ikke varet,
for reparationen varede kun 6 uger. En 3-aks-
let benzinvogn blev kebt i 1931, M 7, og den
fik gasgenerator i 1940, og endelig indkebtes
et par brugte vogne - M 8 i 1941, ex ME 34,
og M 9 i 1943, ex MC 611, der straks fik nye
motorer. Man havde en sarlig generatorvogn
(en af banens lukkede godsvogne fik indsat en
generator i hver vognende og i rummet midt i
vognen opbevaredes brendslet). Denne vogn
lgb sa mellem 2 motorvogne.

Skinnebusdriften pabegyndtes i 1945 og
nu svandt dampkerslen hurtigt ind, men der
kortes dog med damp lige til lukningen, selv
om banens godstog blev inddraget den 1/4 1959.
I 1930-erne var ca. halvdelen af de karte kilo-
metre med damp, under krigenivar det godt
halvdelen men i sidste halvdel af 1940-erne
var det maksimalt 10%.

Korslen med damp i banens sidste ar
androg:

1954/55, 167.800 togkm, heraf damp 3000
1955/56, 179.800 1700
1956/57, 184.800 300
1957/58, 185.700 400
1958/59, 178.900 434
1959/60, 171.000 1710
1960/61, 172.500 546
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46.Masnedsund-Kallehave-Stege.

46.Stege-Kallehave-Masnedsund.
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KALVEHAVEBANEN KB

Vordingborg-Kalvehave, laengde 21,0 km,

abnet 1897, nedlagt 1959.

TRAKKRAFT
Damploko:
Nr.

1, BT, se "307", 1897-1898

Nr. 2, BT, se "307", 1897-1898

M 1, 200 HK loko, 1931-1959

M 2, 80 HK,
1947-
SM 4, 1952-

SM 3,

1959
1959

BT, se "307", 1897-1898
CT, se "341", 1898-1925/26
CT, se "341", 1898-1959
CT, se "341", 1898-1925/26
1BT, se "332", 1925-1948/49
1BT, se "332", 1925-1933/34
CT, se "341", 1939-1957

1944-1949 (Monboen)
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Damploko nr. 1-3 (= DSB litra N samt
SFJ 10) viste sig straks at vere for sma, dels
var terrenet for kuperet for disse lette loko,
og sa var det ogsd galt med vand- og kulbe-
holdningerne (1,4 m’ vand og 1/3 t kul). Nu

20. Masnedsund-Yordingborg-Kalvehave(-Stege) og omvendt. (Privat).
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Herover: KB M 1 i provetog med KSB-materiel
(B&W), herunder: Afskedstoget pd KB i 1959
(Faurhaj)




var man sa heldigt stillet, at DSB havde 12 af
disse loko i forvejen og var i et vist bekneb
for rangerloko, s& de blev solgt til DSB den
17. november 1898. De blev leveret til KB i
oktober 1897 og kom ikke til at kore mange
kilometer pa KB. Nr. 1 ndede 5051 km og nr.
2 naede 4352 km, medens nr. 3 slet ikke blev
anvendt pa KB fer salget.

Der blev straks bestilt andre loko og dis-
se maskiner var sa gode, atPrestebanen valg-
te samme type (se denne bane). I ca. 25 ar
kom de til at bestride al banens korsel.

Til KSB valgte man ogsa denne type maski-
ne, men her fandt man ud af, at de store ked-
ler godt kunne skezres ned i hedefladen, derfor
fik de en hedeflade pd 60 m* mod KB og PNBs
70 m* . Ligesd gode som de forst anskaffede
loko var, ligesa elendige var KSB-maskinerne!

KB blev i 1920-erne hardt trengt af rute-
bilerne, og banen havde kun et "halvt" opland
(den var jo en slags kystbane), derfor udskif-
tede man nr. 1 og 3 med 2 lette, men robuste
og ret godt lebende 1BT-loko fra Henschel -
nr. 4 og 5.

Bade person- og godstrafikken var faldet
ret steerkt i 1920-ernes forste halvdel, sa de
ny, smé loko klarede sig godt, men det hjalp
kun lidt pa okonomien. I 1929 kom et samar-
bejde i stand med busselskabet og i 1932 over-
tog KB hele bussystemet langs banen - og pa
Meen. Det stod pa til 1958, hvor KB blev fra-
taget koncessionen - vel en af grundene til
lukningen i 1959.

I 1932 anskaffedes et dieselloko fra B&W
og kort efter solgtes loko 5 til GDS, hvor det i
mange ar kom til at gere god nytte.

Nu kortes alle tog normalt med motor-
loko, men sartog og aflgsning var damp. Da
krigen bred ud i 1939 havde man kun 2 loko,

48. Stubbekjobing NykjobingNyste

(Leeses fra oven nedad)
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og for at sikre sig, hvis olien skulle svigte,
kobte KB fra NPMB denne banes nr. 2 (i 1941
som KB nr. 3). Det blev den tredie nr. 3 -
det er som om de danske privatbaners ledel-
ser ikke har vidst, at nummerrakken faktisk
er uendelig.

I 1944 blev en rutebil ombygget til skin-
nebus, og den loste et trafikproblem ret godt
og den blev ogsd efter krigen anvendt en del,
bl.a. til et avistog. Endelig kebtes "rigtige"
skinnebusser i 1947 og 1952. I 1951 fik B&W-
maskinen - efter at have varet skadet af en
brand - en Frichs-MO-motor og i 1959 kom
dette loko til Hads-Ning-Herreders Jernbane
og er senere endt ved HHGB. De 2 SM og 1 SB
kom til @SJS - alt det ovrige materiel blev
ophugget.

Dampkerslen svandt staerkt fra 1920-er-
ne pa grund af motoriseringen. Nogle spredte,
men typiske veerdier:

1933/34, 40.200 togkm, her damp 19000
1936/37, 60.600 14000
1940/41, 63.000 44700
1945/46, 85.500 35700
1948/49, 128.700 5200
1952/53, 130.000 900
1953/54, 132.000 0
1954/55, 107.700 264
1955/56, 102.000 1496
1956/57, 105.300 0
1957/58, 102.400 528
1958/59, 98.100 616

For en ordens skyld ber det naevnes, at
KB i 1925/26 lejede SNNB nr. 5 og den kom til
at kere ca. 1500 km pa KB.

d.
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Nysted st. straks efter dbningen (Jbm)

Banen &bnet i 2 tempi i 1910/11 med en
samlet laengde pa 44,7 km. P4 Nysted-straek-
ningen blev persontrafikken indstillet den 27.
maj 1961 og hele banen blev nedlagt den 31.
marts 1966.

TRAKKRAFT
Damploko:

SNNB, anl@gsarbejder ved Toreby 1910 (Jbm)
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Nr. 1, CT, se "344", 1911-1933
Nr. 2, CT, se "344", 1911-1915
Nr. 3, CT, se "344", 1911-1966
Nr. 4, CT, se "344", 1911-1961
Nr. 5, CT, se "344", 1911-1966
Nr. 6, 1BT, se "326", 1914-1954
Nr. 7, 1B, se "209", 1919-1929
Nr. 8, 1BT, se "331", 1924-1939
9

1BT, se "331", 1924-1952

-

Motor:

M 1, 100 HK, 1927-1963
M 2, 100 HK, 1927-1929
M 3, 100 HK, 1927-1966
M 4, 100 HK, 1929-1966
M 5, 100 HK, 1936-1966
SM 10, 1948-1966

SM 11, 1948-1966

SM 12, 1952-1966

Med loko 1-5 har man ofte kert roetog
pa 450-500 t og hertil var de velegnede, men
i lette persontog var de lidt vel uhandterlige.
Til disse tog fik man sa nr.60g7 - nr. 6 mest
til Nysted-banen og nr. 7 til Stubbekebing-ba-
nen. Nr. 2 blev solgt til Alborgbanerne i 1915
og blev der anvendt som rangermaskine. Ind-
til man motoriserede korte de 2-koblede loko
persontog, og de 3-koblede mest gods- og roe-
tog. I 1924 kebte SNNB nr. 8 og 9, begge 1BT,
- ret store til persontog og allerede 2 ar efter
indsattes lette motortog pa banen. M 1-3 (2-
akslede benzinvogne med 10 pladser pa II kl.
og 22 pa III samt et rejsegodsrum - en lidt
usadvanlig indretning) beted en vesentlig ned-
gang i anvendelsen af damploko, men betod
ogsa en foregelse af togantallet. I 1923/24 1gb
der 4-5 tog dagligt, det beted 3 loko i dagligt
brug og hertil kom sa roetogene i efterars-
manederne.

I 1925/26 kertes et 'rent" godstog pa
Stubbekobingbanen og fra 1929/30 leb der 9
togpar. I arsberetningen for 1936/37 kan man
leese: Den daglige drift bestrides nu af motor-
vogne. Men man havde nu ogsa 4 motorvogne,
idet der var indkebt en ME fra DSB som SNNB
M 5,09 M 4 var kommet til i 1929 som erstat-
ning for den nedbrandte M 2.

Tallene viser ogsa, at der er sket noget:
I 1935/36 kortes 297.300 togkm, heraf damp
36.500 og i 1936/37 var tallene 295.300 hhv.
16.900. I de naste 2-3 ar faldt dampkerslen
yderligere, sa udover roekorslen er der kun
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Herover SNNB-tog p& gamle bro ved Nykobing
F (SP-arkiv), herunder: Horbelev st. med
plantog, 1965 (hol)




kort meget lidt med damp. 1 eller 2 loko var i
1930-erne konstant hensat (&rsberetningen
naevner kun dette forhold til og med 1934/35).
I krigsarene udgjorde dampkerslen ca. 2/3 af
al korsel. Et par motorvogne fik generator.

I 1948 kobtes 2 skinnebustog og i 1952 et
tredie set. Nu var de 2-koblede persontogs-
loko blevet overfledige, nr. 8 var allerede
solgt i 1939 til Gerlev sukkerfabrik og nr. 9
blev nu solgt til ophugning i 1951. 2 ar efter
fulgte nr. 6. Tilbage var sd de 3 3-koblede,
der var udméerkede godstogsloko, men abso-
lut uegnede i hvert fald i en SM-plan. Et blev
udrangeret i 1961 og de 2 sidste blev bibeholdt

LASERNES

HVEM FORSKER HVAD

I SP 13/3 foreslar Jorgen Jensen, at der
stilles spalteplads til radighed for denne ru-
brik. Ideen er, som redakteren ogsa bemer-
kede udmarket og praktiseres indenfor andre
omrader af historieforskningen, siledes ud-
sender f.eks. Samfundet for dansk Genealogi
og Personalhistorie en sadan oversigt.

Men over til jernbanehistorien. Mit ar-
bejde indenfor dette felt har veret koncentre-
ret om:

a) et jernbaneprojekt pa 4ro 1916-17 (en be-
retning om de areske baneplaner findes i
"Fynske Arbeger 1974").

b) problemerne omkring placeringen af den
jyske lengdebane, herunder ogsa tvarbane-
planerne omkring midten af forrige arhundre-
de.

c) den vestjyske langdebane, d.v.s. Esbjerg-
Holstebro, dens endelige placering og anlzg,
herunder ogséa en undersogelse af de bysamfund
der voksede op langs banen, hvorimod det har
interesseret mig mindre om der korte D-, K-
eller MO-ere m.v. pa banen.

I ojeblikket arbejder jeg med en regi-

255

til banens standsning i 1966, men blev meget
lidt brugt, idet ikke alene godset, men ogsa
roerne forsvandt fra banen.

I 1950-erne kortes af ca. 240.000 togkm
de ca. 3000 med damp og de sidste tal fra ba-
nen lyder:

1961/62, 190.800 togkm, heraf damp 100

1962/63, 178.900 1500
1963/64, 183.500 0
1964/65, 183.300 400
1965/66, 170.400 800

A. Gregersen

EGEN SIDE

strering af alle danske stationsbygninger bl.a.
pa grund af de forhold som JJ sa rigtigt frem-
hever. Et forste resultat af denne undersogel-
se kan ses i tidsskriftet '"Industrialismens
bygninger og boliger" nr. 1/1976, hvor en rak-
ke landstationer mellem Fredericia og Arhus
er behandlet (artiklen er igvrigt gengivet i
JERNBANEN, nr. 4/1976.

Vigand Rasmussen
Svanholmsgade 5
7100 Vejle

Vi har mange gange her i bladets spalter
navnt Dansk Jernbanearkiv, og da der jo nok
stadig er nogle, der ikke rigtigt ved, hvad den-
ne betegnelse dekker, gleeder det mig, at Per
Topp Nielsen omgaende har reageret pa opfor-
dringen i sidste nummer, og har sendt denne
redegerelse:

Hvad er DANSK JERNBANEARKIV?
Dette sporgsmal far vi ofte stillet, og
det er faktisk ikke sa ligetil at besvare. Dansk
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Jernbanearkiv blev startet allerede i 1964 med
det formal at samle og registrere alle oplys-
ninger om jernbanernes rullende materiel -
iseer saddanne oplysninger, som normalt ikke
matte veere offentligt tilgaengelige.

Et helt specielt omrade, vi er begyndt at
registrere, er faktisk, hvilke arkiver/perso-
ner, der har oplysninger om hvad indenfor
"emnet". En liste herover kan desvarre ikke
til fulde opstilles, men mangler man en be-
stemt oplysning eller et foto, er man velkom-
men til at kontakte os. Vi vil ofte kunne skaffe
det enskede eller kunne henvise til andre, der
ved noget om sagen.

Hvad gemmer vores arkiv ellers? Jo,
forst og fremmest kan vi efterhdnden praesen-
tere en komplet samling i original eller kopi
af alle skrifter over materiellet, som DSB og
forgengere officielt har udsendt - inclusive
alle tilleeg. Under indsamlingen af dette mate-
riale er der fulgt en hel del om privatbanernes
materiel med, hvilket vi selvfglgelig ogsa ar-
kiverer. Enliste over disse ting vil blive med-
taget i vort nye tilbudskatalog (hvis vi ellers
kan finde tid til at lave et sadant).

Derudover prover vi ogsa at registrere
de uofficielle oplysninger. Her kan bl.a. nav-
nes DSBs kartotek, hvorefter vognene i tidens
leb er blevet indkaldt til revision. Disse "sy-
gejournaler" gar helt tilbage til 1917 og daek-
ker saledes mange huller, der opstod ved bran-
den i Osterport remise. Dette kartotek, der
bestar afca. 15.000 kort, blev i sommer "gen-
fundet" pé et loft i DSBs centralvaerksted i Ar-
hus. Med stor velvilje fra DSB har vi faet lov
til at kopiere det hele - delvis p& den betingel-
se, at DSB sa kunne henvise andre interesse-
rede til os.

Vi samler ogsa pa tegninger. Da vi er-
farer, at andre er begyndt at samle Scandias
tegninger, har vi kastet os over DSBs egne
hovedtegninger. Selvfelgelig selger vi ogsa
tegninger ud af huset, men kun dem, vi selv
har tegnet. En liste over disse vil meget snart
kunne fas fra vor nye tegningsarkivar: Leif
Lise, Liljehaven 19, Smerumnedre, 2760 Ma-
lov. Flere af tegningerne kan leveres i skala
1:45 savel som i 1:87.

Last, but not least: Vi prever nu ogsa at
registrere artikler i forskellige fagtidsskrif-
ter gennem tiderne. Nar systemet er udbyg-
get, vil det forhabentlig blive et vardifuldt
kildemateriale for andre jernbaneforskere.

Men DANSK JERNBANEARKIV er meget
andet. Hos Toldvasen o.s.v. er vi registreret
som forlag. Ferst og fremmest har vi startet
udgivelsen af "Driftsmateriellet". En minutios
gennemgang af alt rullende materiel i Dan-
mark. Forelebig er der udgivet over 300 sider
med DSB godsvogne litra G, H, I og Q (med
diverse underlitra). Et par smahefter er fulgt
med ved siden af, men flere overraskelser er
pa vej.

Dette forer os egentlig over i en anden
afdeling, nemlig vores trykkeri. Vi rdder nu
over et moderne off-set trykkeri med alle re-
prografiske muligheder, sdledes at vi frem-
over er i stand til at levere virkeligt profes-
sionelle tryksager, der ikke ma sammenlignes
med de forste udgaver af "Driftsmateriellet".
For at et sddant trykkeri skal kere rentabelt,
skal det have noget at trykke, ogdet var méaske
veerd at overveje at indhente et tilbud pa tryk-
ning af Jeres klubblade, publikationer etc.
Prisen vil selvfglgelig rette sig efter kvalitets-
kravene, men vil nok vere en del under mar-
kedsprisen, da vi arbejder med det pa entusi-
astisk basis. Bogudgivelser modtages ogsa i
kommission.

Vi lider under tid- og pladsned i @jeblik-
ket. Det sidste bliver der nu rettet pa. Vi er
ved at indrette kontor og lasestue fem huse
leengere oppe ad gaden. Det reprografiske ud-
styr indrettes samme sted, medens trykkeriet
er opstillet hos Leif i Malov. Tidneden er der
desverre ikke meget at gore ved endnu, da
bade Leif og undertegnede har vores 8-16 jobs
at klare "ved siden af". De lange leveringsti-
der pa op til flere maneder, der hovedsagelig
skyldes en generel undervurdering af folks ke-
belyst, burde efterhinden g& ned i takt med
indferelsen af et nyt ordrebehandlings-system.
Det nuvaerende EDB-system (EDB = Ekstra Dar-
lig Behandling) fremmer just ikke salget' Var
det blot kun jernbanerne, vi skulle ofre tid pa.
Familielivet kraver jo sin del, og fra gammel
tid leverer vi stadig musikanlaegtil discotequer
- men det er vist lidt uden for emnet.

Vores generelle adresse er stadig: Post-
boks 36, 4990 Sakskebing. Undtaget er kun
salg af tegninger til modelbanebyggere, der
ma henvende sig til tegningsarkivet i Malov ( se
adresse ovenfor). Ved alle henvendelser -
husk svarporto (nu om kort tid kr. 1,20).

Per Topp Nielsen
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EN KRITISK R@ST FRA NORGE

Til redakteren.

Undertegnede har netop i dag modtaget
SP 13. 4rg. nr. 3 og som sadvanligt laest bla-
det igennem med stor interesse.

Men igennem en arrakke har det ligget
mig pa hjertet, at jeg ville skrive til redakto-
ren af SP for dermed at rette et kraftigt skyts
mod ham.

For at g& direkte til sagen: DER ER ALT
FOR MEGET PRIVATBANE-SLADDER med tabel-
ler, opstillinger, materialebeskrivelser, ud-
rangeringer m.v. Efterhdnden henger det en
langt ud af halsen, og det havde maske veret
bedre at udgive alt om privatbanerne i enkelte
hefter, eller som ét samlet bind med alle pri-
vatbanerne samlet under ét.

Det foresvever mig at redakteren i et
nummer af SP i en tidligere argang ville prove
at fordele sol og vind retferdigt, d.v.s. pri-
vatbane-statsbane og andet aktuelt stof. Hr.
Holtrup - De vil vel ikke komme og fortelle,
at alle 700-800 abonnenter interesserer sig
for privatbaner under den form som de er
blevet prasenteret i bladet??

Jeg vil foresla redaktionen i naste num-
mer af SP at vedlaegge et sporgeskema, hvor
redakteren har lavet en opstilling som f.eks.
kan veere felgende:

Privatbaner - som de har varet preaesenteret i
SP hidtil,

Statsbaner - rullende materiel (damp, diesel,
person- og godsvogne, stationsbygninger, sik-
ringsanleg, sporanleg o.s.v. prasentereti
lighed med den form, som privatbanerne har
foreligget,

endvidere modelbygning af anleg, vognmate-
riel m.v.

Se blot pad modeljernbaneklubberne, de
korer ogsa med DSB materiel.

Det eneste "store" som man har bereort
angaende DSB er den serie om fergerne som
var i bladet for et par ar siden, og ellers har
man en meget sjelden gang omtalt DSB. Hr.
redakter, prov at regne ud, hvor mange pro-
cent af alt stof, som har veeret bragt i SP, som
vedrerer DSB til lands kontra privatbanerne,
jeg tror at privatbanerne vil ga af med sejren
med ca. 90-95%27?7?

Jeg foreslog at man eventuelt kunne ud-
give alt om privatbanerne i enkelte hefter el-
ler i ét samlet bind. Jeg har en sterk mistan-
ke om, at salget vil gd s& som sa, jeg kan jo
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bare henvise til den omtale redakteren fra tid
til anden er kommet med i SP om at "vi endnu
har sd og s& mange numre tilbage af den eller
den bog om den bane'" - er det ikke rigtigt? Jeg
skal ikke veere morsom, men jeg har regnet
ud, at hvis alle privatbanerne skal omtales i
det tempo, som det er gjort i SP, vil jeg vere
pa alderdomshjem nar SP er ndet sa langt, at
man skal til at omtale eller skrive om DSB
(jeg er 36 ar).

En anden kritik som jeg vil rette mod SP
er: hvorfor H...... (undskyld mig) star der
ikke tekst under billederne, hvergang ma man
blade et eller andet sted hen i bladet for at
finde teksten, det skulle vel ikke veere sa van-
skeligt at placere teksten under billederne, der
er jo masser af "luft" omkring billederne. Sa
vil redakteren opdage, at der bliver lidt mere
spalteplads til de ovrige artikler.

I sidste nummer af SP omtaler redakte-
ren en eventuel prisforhejelse fra 1978 p.g.af
momsforhgjelse og andre udgiftsstigninger.
Jeg tror ikke, at bladet mister abonnenter af
den grund - nar jernbaner er ens hobby, tror
jeg man er villig til at ofre nogle kroner mere.

Og lidt ros kommer her: Jeg synes at SP
er i top, bade redaktionelt, udstyrsmassigt og
hvad det nu hedder, nar vi ser bort fra den
manglende tekst under billederne.

Nu kan det godt lyde som om jeg er fjen-
de af privatbanerne - sa absolut ikke, de har
deres berettigelse ligesom DSB, og det er en
skam at privatbanenettet er skrumpet sa me-
get ind som det er. Men jeg vil med dette ind-
leeg bare fortzlle redakteren, at der ogsa er
noget, der hedder: De Store Baner.

Med venlig hilsen
Kai Dohn
Dyreveien 99
Ekholt

N 1500 Moss
Norge.

Kan dette indlaeg mon ikke give nogle af vore
andre 948 abonnenter anledning til enten at be-
krefte Kai Dohns kritik - som jeg med glade
bringer - eller modsige ham ("hjalpe" redak-
teren). Er vi s énsidige???
S.U.

Holtrup
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AVISPLUK

For nogen tid siden kom jeg i besiddelse
af en stak aviser af noget @ldre dato. De &ld-
ste stammede fra arhundredskiftet, de yngste
fra omkring 1920. Det var en temmmelig stor
bunke og der var aviser fra mange steder i
landet. Jeg forudsa at en sadan gave ikke lige-
frem ville vekke de samme begejstrede folel-
ser hos min kone som hos mig, saiferste om-
gang havnede de i kelderen. Af og til tager jeg
s& en mindre stak med op og gennemgar dem
lidt neermere, selvfelgelig med den lumske
bagtanke at finde noget jernbanestof i dem.

Det tager temmelig lang tid at komme
igennem et sadant bundt, ikke fordi det er et
kedeligt stykke arbejde, men snarere fordi
jeg gang pa gang falder i vandet og leser en
masse andet, der slet ikke har med jernbaner
at gore.

Jeg vil ikke ligefrem pasta, at bladene
var spazkket med jernbanenyt - det er aviserne
jo heller ikke i dag - men lidt fandt jeg da hist
og her. Var der sket et uheld var det beskre-
vet, selv sma rangeruheld var tit noje beskre-
vet, men dog mest i provinsaviserne. Nu bli-
ver det ret hurtigt kedeligt at lese om uheld,
de har ret ofte samme arsager, sadan forstaet
at en mangde skyldes for hard rangering,
varmlebne hjul o.s.v. Det kan jo veere alvor-
ligt nok, men som regel drejer det sig kun om
materiel skade - heldigvis. Derimod er det
morsommere at lese noget der beskriver,
hvordan forholdene pa og til banerne var. Men
under lesningen sker der noget ejendommeligt:
Jeg bliver efterhanden klar over, at det man
klagede over dengang, det man var optaget af
og interesserede sig for, har en forbavsende
lighed med vor egen tid.

Man klagede over udslidt materiel, over
darlige forbindelser, over darlig service og
man faldt pladask pa maven for den nye teknik,
de kraftige maskiner og de nye vogne - nejag-
tigt som vi oplever det i avisen i dag. Tenk
blot pa al den omtale, de nye MZere fik for
nogen tid siden, hvordan man fremhavede dem
teknisk, hvor benovet man var over den fart,
de kunne prestere - for slet ikke at tale om
hvordan man fremhavede den redning det var
for kereplanen, at de blev sat i drift o.s.v.

Nojagtig den samme svada fik man i 1907
da den forste P-maskine blev introduceret.
Hvordan banerne havde kunnet eksistere for
P-erne var en gade for alle - ihvertfald for
journalisterne. I benovelse over det nye glem-
te man helt at teenke padet gode stykke arbejde
det hidtidige materiel havde udfort og som det
ogsa fremover skulle udfere. Sadan er det jo
ogsé i dag.

Man har ret ofte i de senere ar faet den
opfattelse, at det gamle materiel DSB ikke kan
bruge andre steder, sendes til Jylland, hvor
man sa pa visse strakninger ma deje med u-
moderne og delvist udslidt materiel. Denne
taktik er abenbart ikke ny, for i et leserbrev
i Morsoe Avis klager en leser over at feergerne
pa Glyngere-Nykebing M. overfarten er sa pil-
radne, at det er livsfarligt at sejle med dem.
Iseer skal det veere galt med den gamle faerge
LILLEBELT. Brevet, der stammer fra sommeren
1910, far i forste omgang en til at mene, at
den gode brevskriver smorer lidt tykt pa, men
man kommer dog hurtigt til at revidere sine
anskuelser for avisens redaktion har en kom-
mentar til dette indleg, der klart viser at noget
- om end ikke en hel del - ma der vere om
snakken, for man tilfgjer: "Selvfelgelig frugter
patale af forholdene vel intet - det er jo sa tit

. forsegt, - men vi henstiller til statsbanerne at

fa et nyt lag braedder pa dakket, sa at faren
for at dumpe igennem bliver formindsket; end-
videre at der pa igjnefaldende steder sker op-
slag, der advarer publikum mod at benytte
baenkene samt frarader de rejsende at ga under
dekket. Vi haber, at vor henstilling vil blive
taget til felge, og den umiddelbare fare ved at
benytte feergen er da noget formindsket". Hvis
forholdene bare i tilnermelsesvis grad har
veret sa slemme, har det virkelig krazvet et
personligt mod at begive sig ud pa en rejse pa
denne overfart. Den omtalte ferge LILLEBELT
ma vere den man indsatte pa Lillebaltsover-
farten i 1872 som Danmarks ferste jernbane-
ferge.

I Politiken fra samme ar er der ogsa et
leeserbrev, der nok kan fa en til at mindes de
gode gamle dage, da der var noget der hed
service, selvom brevskriveren nu beklager



sig over mangelen af samme. Han skriver:
"Jeg rejste nylig med min familie hjem fra et
sommerophold i Frederiksverk. For at vare
sikker pa at fa min bagage hurtigt i Kebenhavn
- der var nemlig ting imellem, som jeg darligt
kunne undvere - lod jeg den indskrive som
ekspresgods. Den blev indleveret i Frederiks-
veerk en sendag middagkl. 2.30 ogankom plan-
massig til Nordbanegardenkl. 6.22 samme ef-
termiddag; meni stedet for at fa bagagen "eks-
pres", fik jeg den udleveret naeste dags middag
kl. 11.30, og da jeg beklagede mig, fik jeg
seksten dage efter meddelelse om, at bagagen
var "planmessigt ucbragt i henhold til gods-
reglementet", og''nar den var ankommen efter
kl. 6 aften eller pa en helligdag, blev den forst
udleveret neste sognedags formiddag'.

Har man ikke ret til at undresover et
reglement, ifelge hvilket i en by med en halv
million indbyggere "ekspresgods" ikke udbrin-
ges fra lerdag aften kl. 6 til mandag formid-
dag, og far ikke ordet "ekspres'" i dette tilfal-
de en altfor latterlig klang!". - Det er vist
godt at den forargede rejsende ikke lever i dag
hvor forsendelsen af gods er en yderst langsom-
melig affeere, for slet ikke at tale om udbring-
ningen, der stadig geres vanskeligere og van-
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skeligere, fordi ferre og ferre stationer yder
denne service.

Og sa noget helt andet. Gamle '"Lotte",
rangerhesten pa Hellerup station, faldt i aftes
i et af hovedsporene og kom ind under en jern-
banevogn. Den (jeg gar ud fra at det ma vare
hesten) kunne ikke rejses, og uheldet medfor-
te forskellige togstandsninger. Falcks Red-
ningskorps matte mede med en kran og frelse
den gamle veltjente Lotte. Denne notits kunne
man finde i et kebenhavnsk blad, men at man
stadig brugte rangerhest pa Hellerup station i
1910 kan vel nok undre nogen, det var da en
ret stor station allerede dengang. Om man har
haft en nedbrudsreservehest melder historien
dog ikke noget om.

I en kronik i Politiken fra juli 1910 skri-
ver forfatteren Martin Andersen Nexg blandt
andet dette tankevakkende stykke, efter at have
slaet til lyd for at alle arbejdere far ret til 8
dages ferie: "Statsbanerne, der i forvejen be-
sorger rigsdagsmend og feriebern gratis, ber
ogsa give de ferierende arbejdere gratis billet
- eller i alt fald sa billig, at afstanden ingen
rolle spiller, og enhver familie kan tage hen,
hvor den ensker, i landet".

H/F Lillebelt i Nykebing M (arkiv JG)
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Nu, hvor vi i de seneste dage har hert sa
meget om Farumbanen i forbindelse med den
elektrificering, der endelig er fuldbragt, efter
at det snart er 50 ar siden eller mere at man
begyndte at tale om den ting, er her en lille
affere fra denne bane, der virkelig fik sindene
i kog. Ienavis finder man felgende korte med-
delelse: "Stationsforvalter Lund i Farum (Slan-
gerupbanen) har faet afsked, fordi han sov
over sig morgenen efter en fugleskydningsfest,
hvori han havde deltaget. Han var meget af-
holdt i sin virksomhed". Som man maske har
bemarket har avisen efter Farum i en paren-
tes oplyst os om, atFarum ligger pa Slangerup-
banen. Dette kunne tyde pa, at Farum abenbart
ikke har veret et serligt kendt sted, sa man
har felt sig foranlediget til at give laserne lidt
orientering desangaende. Men der har ikke
vaeret tvivl om, at hvis Farum har varet et
ukendt og roligt sted fer, sa skulle denne med-
delelse nok gore sit til at man blev bekendt med
byens eksistens. Adskillige ytrer sig om sa-
gen, men lad os nojes med dette indlaeg, der
ikke er helt uden satire. "Slangerupbanen, der
er en decideret lystbane, seger pa alle mulige
mader at fa sine tog fyldt. Efter atbanen i leen-
gere tid har arrangeret "Maneskinstog" til

Hareskoven, startedes den 21 ds (stadig 1910)
"Ferietog" til Bagsvaerd og Hareskoven med
madkurve, musik og dans. Banen arrangerer
hele turen, der ogsa omfatter et kaffebord ved
Bagsverd, og betaler musikken. Den har alle-
rede en mangde forlovelser pa samvittigheden.
Det gor da unagteligt et underligt indtryk at se
en jernbanedirektion, der til daglig beveeger
sig i en sa festlig og lystig sfaere, og ved en
bane, hvor togene bogstavelig talt gar med
musik, vise en sa grusom strenghed overfor
en stationsforstander, der sover over sig. -
Herregud! Det gor jo ogsé de fleste af passa-
gererne, der er blevet fristet af de af direk-
tionen arrangerede '"Maneskinstog" til Hare-
skoven".

Jeg ma desverre bedrove laseren, men
udgangen pa historien kender jeg ikke, jeg
kunne ikke finde noget i aviserne om stations-
forstanderen fik lov at blive eller ikke - men
pa den anden side er det morsomt at fa at vide,
at KSB nok som den ferste bane har haft ud-
flugtstog og ligefrem har brugt helt moderne
reklamemidler for at skaffe kunder. Det er en
side af denne banes tilverelse, jeg ikke har
hert om for, og noget der pa udmerket made
supplerer kendskabet til denne for kebenhav-

Styrevognstog pa KSB (B&W)



nerne sa populere bane; ingen anden bane har
vist sa tit veeret i avisen som den, selvom det
ikke altid var lovord man herte - tvertimod.

Blade pa begge sider af Lillebalt har haft
bemearkninger om, at trafikelev A. Hadsund
den 18. juli om eftermiddagen svemmede fra
Jylland til Fyn over Lillebalt. Turen blev gjort
pa halvanden time. Det havde nu veret hurti-
gere at bruge feergen, der klarede den samme
tur pa 15 minutter. Man havde nappe fordejet
denne nyhed i Middelfart, fer en ny, men noget
mere dramatisk haendelse fandt sted. Et par
dage efter, da middagstoget holdt ved Middel-
fart station og perronen var fuld af folk, "hand-
lede'" tre tjenestekarle, der absolut ikke var
@&dru, om et geveer. Uheldigvis var samme
ladt og medens de stod og "handlede" gik bos-
sen af, og projektilet gik ind mellem passage-
rer og personale. Til alt held blev ingen ramt,
men de tre karle opnaede da ikke at komme
med toget, idet de matte tilbringe et par dage
i myndighedernes varetagt.

Dampfeergen THYRA havde for nogen tid
siden veeret underkastet en reparation pa Hel-
singer skibsvarft og var samtidig blevet for-
leenget. Dette sidste er faldet Socialdemokraten
- det nuverende Aktuelt - for brystet, idet man
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mener, at de almindelige mennesker der rej-
ser pa 3.klasse er blevet urimeligt darligt
behandlet ved denne &ndring af faergen. Man
har nemlig fundet ud af, at forlengelsen ude-
lukkende kommer 1. og 2. klasses passagerer
til gode, for den plads, der er indvundet ved
at gore feergen laengere er kun brugt til fordel
for disse to klasser, medens til gengeld 3.
klasses salon er blevet gjort mindre, ved at
der i det ene hjerne er lavet lukaf til brug for
restaurateren. Bladet opger pladsantallet til
ca. 175 siddepladser for 1. og 2. klasse plus
promenadedakket og til ca. 50 siddepladser
plus den ene ende af underdakket for 3. klas-
se. Man gar sa vidt, at manendda ogséa udreg-
ner rumforholdet til henholdsvis ca. 10.000
kubikfod for 1. og 2. klasse og ca. 3.400 ku-
bikfod for 3. klasse. Det ser jo ikke sa godt
ud rent luftmessigt, men ser man lidt ngjere
pa tallene viser det sig nu, at passagerer pa
1. og 2. klasse hver har 57,1 kubikfod til ra-
dighed, mens de stakkels 3. klasses rejsende
har 68! Lommeregneren var nu heller ikke
opfundet den gang.

En rejsende klager i "Vort Land" over, at
taksten for en hurtigtogsbillet er forskellig for
de forskellige vognklasser. Dette forhold fin-
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der han ganske urimeligt, da "hurtigheden" jo
er ens ogderfor ber prisen for alle tre klasser
ogsa veere ens. Umiddelbart synes dette stand-
punkt ret logisk, men lad os ikke komme neer-
mere ind pa problemet, men kun glaede os over
at hurtigtogsbilletten ikke leengere eksisterer.

Vi kender vel alle typen, som kommer
ind i en kupe og mener, atnu skal der sludres.
Det er ikke altid at man er lige oplagt til at
lade sig underholde pa den maéade, hvis man er
traet eller vil nyde turen som jernbaneinteres-
seret og undervejs vil studere strakning og
stationer. Men typen, der er oplagt til at un-
derholde, er sikkert lige s& gammel som jern-
banen. Med overskriften "Pas Dem Selv" brin-
ges i "Vort Land" felgende indlaeg: "Jeg bliver
gal i hovedet, nar et vildtfremmed menneske
begynder at konversere mig ien jernbanekupe.
Lige sa hefligt jeg besvarer et direkte spergs-
mal, hvis jeg er i stand dertil, lige sa uheflig
er jeg overfor forseg pa selskabelig tilnaer-
melse fra personer, der er mig ganske uved-
kommende, sarlig nér de almindelige flovser
om vejret avancerer henimod bestrabelser for
at fa mit navn at vide og derefter begynder at
anstille krydsforher over mine anskuelser og
mine sympatier. Egentlig talt er man jo gan-
ske vargelos overfor en sadan tankeloshed.
Er en person beruseteller brutal, kan man til-
kalde kondukteren og forlange vedkommende
udvist, men over for taktleshed er man henvist
til selv at tage affeere. '

Det virksomste middel er ubetinget tavs-
hed. Lader man gang efter gang de indiskrete
sporgsmal ubesvarede, skal det ga underligt
til, om den videbegeerlige passager - sarlig
nar der er vidner tilstede - ikke ender med at
blive flov og derefter lader en i ro.

Men kunne direktionen ikke opslé en pla-
kat, der foruden spytning forbed passagererne
at tiltale fremmede mennesker?".

Man kan sige at vedkommende - herre
eller dame, signaturen giver ikke mulighed for
at finde ud af dette - gar lige pa og hardt. Det
ma have gladet vedkommende, at man i nogle
aviser fa dage efter kunne lase, at pa nogle
engelske banelinier er der nu - i lighed med
kupeer for ikke-rygere - indrettet kupeer for
ikke-talende. Efter sigende har kupeerne gjort
stor lykke.

Forevrigt er der her i 1910 en mengde
skriverier om en elektrisk bane mellem Arhus
og Randers, og vidste man ikke bedre skulle

Norrebro st. (KSB) ca. 1906 (arkiv JG)

man tro, at det kun drejede sig om formalite-
ter, for sagen var i orden.

Men ogsa et andet baneprojekt er der me-
get skriveri om, nemlig banen fra Vigerslev
til Kege. I en avis kan man lese, at det kniber
med at komme i orden med de financielle for-
arbejder til denne bane. Man har derfor mattet
anmode ministeren om at seoge skaffet en for-
lengelse af den frist for kommunernes garan-
tistillelse, der er angivet i loven af 27. maj
1908 vedrerende denne bane. Og nu skriver vi
1977 og banen er kun sd smat pa vej mod Koge
- alt tager sin tid. I denne forbindelse mindes
Jeg et foredrag, der blev holdt i anledning af
abningen af den forste S-togs strakning der-
nedad. Her erklarede en af DSBs ingeniorer,
at man aldrig ville fa en S-bane helt til Koge,
men tiden har heldigvis vist noget andet - nu
er vida kommet en tand leengere mod syd igen.

Et erhverv, der ikke eksisterer mere,
var kommission@rerne. Det var en slags bude
der pétog sig kommissioner ogbesergede pak-
ker mellem landstationerne og kebstaderne.
Man medte dem bade pa privatbanerne og hos
DSB kendetegnet ved, at de var belaessede med
pakker i stor mengde; pakker som banerne
ikke fik nogen fragt af. Hos DSB havde dette
fragttab mindre betydning, men pé adskillige
privatbaner var man ked af det tab disse kom-
missionerer gav banerne. Ligefrem forbyde
denne budtjeneste turde man ikke, idet man
nedig ville veere uvenner med landbefolkningen
og endnu mindre med forretningsfolkene i byer-
ne, som tit pa anden made benyttede banerne.
Pa Hadsherredsbanen mente man at have fundet
de vises sten ved i aviserne at avertere med
en ordning hvorefter kommission@rerne gratis
matte medtage s& mange pakker, der kunne
rummes i en almindelig handtaske, og ievrigt
s& mange pakker, som der kunne medbringes
i kupeen uden gener for de ovrige passagerer.



Men for disse sidste pakker skulle der betales
en fragt, der var noget mindre end gebyret for
frimeaerkepakker. Jeg gad vide hvad en almin-
delig hdndtaske var for kommission@rerne -
jeg har en lumsk mistanke om, at den nok har
veeret noget storre end banerne har tenkt sig.

Men det viste sig, at Hadsherredsbanen
ikke var kommet forst til molle, idet Horsens
Privatbaner - lidt triumferende synes jeg- kan
meddele, at den ordning har man allerede haft
en halv snes ar, idet man havde indset kom-
missioner-systemets store betydning for be-
folkningen i banens opland, men pa den anden
side ogsa havde bemerket det indtegtstab, det
paferte banen. Derfor havde man indfert sy-
stemet, som alle - selv kommissionsrerne -
var glade for.

Vi er i den periode hvor hver eneste egn
og by vil have jernbane, og de store jernbane-
love viser klart hvor stor interessen var, men
ikke alt blev til virkelighed. I 1911 kunne man
bl.a. leese om et baneprojekt, som hvis det
var blevet realiseret, nok havde varet en suc-
ces i dag med de mange nye bebyggede omra-
der, der er skudt op i de senere ar. Det dre-
jer sig om den patenkte privatbane fra Vanleose
til - som det omtales dengang - fiskelejet Jyl-
linge ved Roskilde fjord. Jernbaneloven fra
1908 havde givet bevilling til denne bane, som
adskilte sig fra de ovrige privatbaner ved at
der ikke blev ydet noget tilskud. Man laeser
bl.a.: "Stemningen i de interesserede kom-
muner har imidlertid veeret tilstraekkelig til at
sikre de nedvendige midler, idet kommunerne
og Roskilde og Kebenhavns amter har tegnet et
garantibeleb pa 1.350.000 kr. som agtes op-
taget pa et andet prioritetslaniden kommunale
kreditforening, medens restbelgbet, antagelig
ca. 0,5 mill. kr. enskes lant i en 1. prioritet.
Udvalget, der arbejder med sagen, mener at
banen vil kunne vaere abnet for drift St. Hans-
dag 1913."

Ja, sa sikker var man, at man endda
havde fastsat abningsdagen, men banen blev
alligevel ikke til noget, maske fordi de omra-
der bl.a. Sengelose, den skulle ga igennem
var for tyndt befolket. Man kunne jo ikke om-
kring 1910 forudse den udvikling, der i dag
har fundet sted, for sa kunne det maéaske godt
vere, at banen alligevel var blevet bygget.

I marts 1911 forelagde et medlem af ko-
miteen for Vanlese-Jyllingebanen en plan om
forlengelse af denne bane, kunne man lasei
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en Kebenhavneravis. Forslaget gik ud pa at
man ved hjzlp af feerge ogdaemning skulle fore
banen videre fra Jyllinge til Eskildse og derfra
til Hornsherred med endestation i Skibby. Der-
ved ville komme forbindelse mellem Vanlgse-
Jyllingebanen og den projekterede midtsjael-
landske bane. Man forventede at forlangelsen
ville blive ca. 1 mil lang og at den ville ko-
ste omkring 450.000 kr. Man tog dette forslag
sa alvorligt, at der endda blev nedsat et ud-
valg. Men som sagt: kun pa papiret blev banen
til noget.

Jeg har skrevet, at flere af de ting man
beskeftigede sig med dengang lige sa godt kun-
ne have fundet sted i dag, men her er ihvert-
fald en sag, som ikke kunne tenkes at ske i
vor tid. Sagen drejer sig om en ung dame, der
var ansat ved de svenske statsbaner, og som -
for at bruge avisens udtryk - androg om tilla-
delse til at gifte sig. Generaldirektoratet naeg-
tede imidlertid at give tilladelse dertil. Men
den unge giftelystne dame lod sig ikke sla ud.
Hun gik direkte til den svenske konge og fore-
lagde ham problemet. Kongen udvirkede, at
ikke alene den her n@vnte unge dame, men
samtlige ved statsbanerne ansatte damer fik
tilladelse til at gifte sig, nar de enskede det.
Mon ikke de svenske privatbaner, som der
dengang var en del af, har fulgt kongens enske
om personlig frihed til at gifte sig?

Jeg startede det her skrevne med at nev-
ne, at gammelt materiel sendte man til Jyl-
land, nar det ikke leengere kunne bruges andre
steder, og lad mig slutte i samme stil. T en af
de gamle aviser fra 1911 kan man laese folgen-
de fraFolketinget, hvor regeringspartiets ord-
forer udtalte: "I Fredericia medes de gamle
prester og de gamle jernbanevogne, siger et
gammelt mundheld. De gamle praster skal
over til Frederiksberg og have deres gode da-
ge, og de gamle jernbanevogne skal over til os
i Jylland og slides op".

Disse bemarkninger blev fremsat under
takstlovsforhandlinger, og avisen kommenterer
disse ord kort og lakonisk ved at tilfeje
"Der er vist noget i det".

G.
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TOG 255 OPRANGERING

I SIGNALPOSTEN, nr. 2, 1977, skriver
Ole Buskgaard om tog 25s kerestrakning og ke-
retider fra 1935 til i dag. Toget var ét af de
fad, men store "landsdelseksprestog", der sam-
men med lyntogene dannede rygraden i person-
trafikken mellem landsdelene, is@r over Sto-
rebelt. Kun lyntogene fortes over med ferger-
ne, samtlige andre forbindelser kravede skift
mellem tog og faeerge. Denne trafikale struktur
@&ndredes ved indferelsen af "K 74" i somme-
ren 1974, hvor man nu fik relativt sma, men
meget hyppige "inter-city'-tog til at formidle
landsdelsforbindelserne.

Men tilbage til tiden for K 74. Storebelt
er flaskehalsen. 1 normal 3-sporet Storebealts-
farge ma medtage hojst 1500 passagerer. 1 al-
mindelig bogiepersonvogn af de nu @ldre typer
kan settes til gennemsnitlig 75 passagerer, og

SOMMER 1939:

NYBORG-ARHUS:

Kh

maskine - DJ - WL

1 Storebaltsferge kan saledes rumme passage-
rerne fra ca. 20 bogievogne, svarende til 2 tog
4 10 vogne (hertil kommer post- og rejsegods—
vogne). Under mere "'normale" forhold, d.v.s.
midt i ugen og udenfor hgjtiderne, kan man vel
regne med ca. 500 passagerer i et landsdels-
eksprestog, svarende til 6-7 personvogne. I
leordag-sendagstrafikken ville jeg regne med ca.
1000 passagerer, svarende til 12-13 vogne, og
i hgjtiderne ma der dublering til (i tidligere ti-
ders juletrafik kunne vigtigere eksprestog have
op til 2 forudkerende dubleringstog). Dette er
rammen, og lad os nu se pa, hvordan den blev
udfyldt i den ferstnevnte situation, d.v.s. midt
i ugen og udenfor hejtiderne. De valgte arstal
er dikteret af det tilgengelige baggrundsmate-
riale. De implicerede vogntyper gennemgas
kortfattet til sidst.

- AV - CRL - AC - WR - CR - CR - CRL - BP

Fh Fa 942 Paris Fh

ARHUS-FREDERIKSHA VN :

Ng

Ab Rd Fa

Kh

maskine - CR - CR - WR - AC - CRL - AV -DJ

Rd Ab

- sadan star der i "togplan 6", og det ser lidt
kryptisk ud. Forklaring felger nedenfor, hvor
jeg vil gennemga oprangeringen for hver enkelt
delstraekning. Vognmateriellet blev omlitreret
i 1941, en primitiv omlitreringsnegle folger
sidst i denne historie.
Tilbage til NYBORG, sommeren 1939:

Med fergen fra Korser kommer 3 vogne fra
Kgbenhavn: DJ-vogn til Frederikshavn (Fh);
sovevogn (WL), der fra Fredericia (Fa) skal
videre til Paris med tog 942; AV-vogn til Fre-
derikshavn. I Nyborg venter denne stamme:
CRL-vogn til Frederikshavn, AC 4 WR (spise-
vogn) 4 CR til Alborg (Ab), CRtil Randers (Rd)
og sidst CRL # BP til Fredericia.

I Fredericia afkobles siledes bade en so-
vevogn forrest i toget ogde lokale vogne bagest
i toget, hvilket kan have givet nogen rangering.
Videre fra Fredericia ser toget nu saledes ud:

Kh Ng
maskine - DJ - AV - CRL - AC - WR - CR - CR
Fh Ab Rd

I Arhus rebrousserer toget, og vi far en
ny maskine i den anden ende af toget:

Ng Kh
maskine - CR - CR - WR - AC - CRL - AV - DJ
Rd Ab Fh




Randers var dengang ogsa rebroussements-
station, og toget vendes nok engang. Muligvis
fortsetter samme maskine. Videre gar det til
ﬁlborg:

Kh Ng
maskine - DJ - AV - CRL - AC - WR - CR
Fh Ab

I ﬁlborg afkobles de 3 bageste vogne, og
resten af toget fortsatter til Frederikshavn:

Kh Ng
maskine - DJ - AV - CRL
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Feor &abningen af Lillebaltsbroen i 1935
korte fra Kebenhavn til Fredericia to tog, tog 3
og tog 5, med nogenlunde samme afgangstid
som det senere tog 25: Tog 3 afg. Kh 08.16, Fa
ank. 13.48 og tog 5 afg. Kh 09.20, Fa ank.
14.25. Tog 3 standsede lidt flere steder end tog
5. Oprangeringen for disse to tog felger neden-
for:

SOMMER 1934, tog 3, Nyborg-Strib:
Kh

maskine - CR - CR- AP - BP - DJ
tog 949 Fh

SOMMER 1934, tog 5, Nyborg-Strib:

Kh

maskine - CM - CM - CR- CR - AP - BP - WL - AS - EM

Traekkraft har formodentlig vaeret P-ma-
skiner. Siddevogne fra Kgbenhavn (BP) kom-
mer godt nok over Storebelt, men strander u-
hjelpeligt i Strib. Kun post- og rejsegodsvognen
til Frederikshavn (DJ) og sovevogne samt rej-
segodsvogn til Esbjerg (WL og AS, henholdsvis
EM) overferes med Lillebaltsfergerne. Dog
ikke, hvis der var overveldende ophobninger af
godsvogne i Strib. Tog 949, der tager DJ-vog-
nen til Frederikshavn, er et eksprestog Pad-
borg-Frederikshavn med gennemgéende vogne
fra Hamburg og har ikke rigtig noget med det
senere tog 25 at gere. Sovevognene til Esbjerg

NYBORG-ARHUS:

Kh

tog 1036 Es

virker lidt malplacerede iet tilsyneladende dag-
tog, men ogsa det problem lader jeg ligge. Det
skal lige nevnes, at Lillebaltsfeergerne kunne
rumme fra 500 til 900 passagerer, afhengig af
feergens sterrelse. Fra Fredericia mod Frede-
rikshavn er det tilsyneladende ikke muligt at
udpege en egentlig forgenger for tog 25, i ste-
det var der herfra valg mellem tog mod Pad-
borg, Esbjerg og Arhus p& én gang. Denne si-
tuation ses pa et foto i "Danmarks Jernbaner i
125 f\r", side 98 overst.

Men tilbage til tog 25 igen - denne gang i
sommeren 1947:

maskine - EC - DJ - CA-CA-CA-CA-AC-AC- AV ~CA - CA - AV

Ab Fh

ARHUS-FREDERIKSHAVN:

Ng

Ab Fa

Kh

maskine - CA - CA - AV« AC~- AC-CA~CA-CA-CA-DJ-EC

Ab

I skolernes sommerferie 21/6 - 16/8 bort-
falder EC-vognen til Alborg og AV-vognen Ny-
borg-Fredericia. De nittede stdlvogne litra CA
er 10 t tungere end en tilsvarende helsvejst
stalvogn litra CB, si det har veret et tungt tog.
Togvaegt Nyborg-Fredericia har veret ca. 500
t. Randers er stadig rebroussementsstation, sa

Ab
vognene til Alborg kommer igen bagest.
Fra marts 1956 kan jeg undtagelsesvis
navne oprangeringen pa Sjzlland. Toget er her
togart P 450 og ser saledes ud:

maskine - CC - CC - CC - CD - AC - AC-DC
Fh
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VOGNMATERIEL fra tog 25 m.fl.

litra

for 1941- efter bygge- Max. vogn- evrige bemarkninger

1941 1969 1969 periode antal vaegt

AC AC Ah 1937-52 44 37 t stalsidegangsvogn, 7 I kl. kupeer

AP AF - 1922-26 39 34t sidegangsvogn, tagrytter, 6 I kl. kupeer

BP AR - 1910-28 58 40t sidegang, 3 xI og 5 x IT kl. Tagrytter
eller hvelvet tag

AV AV  ABh 1936-56 87 37t stalsidegangsvogn, 3 x I kl. og 5 x II kl.
Ombygget til ABg.

AS - - 1904-05 6 40t Sovevogn, 6 x I kl. Tagrytter.

- - An 1972 14 40t Midtgangsvogn. UIC-type.

- - BD 1968-70 30 40t Person- og rejsegods. UIC-type.

CR CA - 1932 32 47+t Nittet stélsi'degangsvogn, 8 1/2 II kl. kupeer.
Ombygget til CAE (=BDh) og CAR (=BRh).

CRL CB Bjh 1939 8 40t Stalsidegangsvogn, 9 x II kl.

- ] Bgh  1950-60 102 37t som CB

- CD Bgoh 1950-53 12 371t Som CC. Smabernskupe.

CM CM - 1896-1930 237 3t Sidegang. 9 x II kl. Tagrytter el. hvalvet tag.

- CAR BRh 1951 10 47t Buffetvogn, omb. fra CA.

- - Bn 1971-77 141 40 t Midtgang, UIC-type.

- - Bns 1972-76 45 40t Som Bn. Styrevogn.

- DC DPh 1950 12 40t Post- og rejsegods. Stalvogn.

DI DJ - 1908-22 20 37+t Post- og rejsegods. Tagrytter, senere hvaelvet
tag.

- DD Ph  1960-65 21 40t  Postvogn, stal.

- EA Dh 1951-65 32 34t Rejsegodsvogn, stal.

EM EC - 1909-31 113 31t Rejsegodsvogn.

WL WL WL ? ? ? Sovevogne tilhorende CIWL. Antagelig stalvogne
som de ®ldste af selskabets nuverende typer.

WR  WR WR ? ? ? Spisevogne tilhgerende CIWL. Antagelig traevogne

med tagrytter.

Tilbage til 2. distrikt, nu sommeren 1957:

NYBORG-ARHUS:

Kh

Ab

MY -DC-CC-CD~-AV-AV-CC-CC-CAR-CC-CC
Fh '

Hj Ab



ARHUS-FREDERIKSHAVN:

Ng _ ab
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Ng Kh
MY - maskine - CC - CC-CAR-CC-CC- AV - AV -CD - CC -DC
Ab Ab Hj

Der skiftes til damploko i f\lborg. Nyt er
det, at der sattes vogne af i Hjerring (Hj). S&
vidt jeg ved, er Randers pa dette tidspunkt ble-

SOMMEREN 1962:

NYBORG-ARHUS:

vet ombygget til gennemkerselsstation, vogne-
ne til Alborg er forrest i toget, og nogen ran-
gering i Alborg ma kunne forudses.

Kh
MY - DE~ CC -CC = 0~ €0~ AL - CC -~ CCim CAR -~ O
Fh Fh havn Ab
ARHUS-FREDERIKSHAVN :
Ng Kh Ab

My-CC-CAR-CC-CC-AC-CD-CC-CC-CC-DC - F=I=F

Ab Fh havn

=i=1-11 :r:.:_r;::::n_::q;mpr:l [FT=F=T=IT] D;;:Lgnn:l'}_

* Litrs 9: (3re. 1910-20) Litva Ch)

Teites DC (g, 1979-50) Lt CD

i
n
Ir
Jii
i
fu
Fﬂ
2l o
b
j

? Litey Re (1935-50)

HJ

Dele af toget fores nu til Frederikshavns hav-
nestation. Fra f\lborg har toget lidt karakter af
et blandet-tog, idet det medforer fragtstyk-
godsvogne (F) og ilstykgodsvogne (1) til Frede-
rikshavn og Hjerring. Det har sandsynligvis
veret godsvogne af HD- og IAL/IAR-type.

Efter K 74 hedder det tilsvarende tog 541
og er i vinteren 1975-76 oprangeret sdledes:

K@OBENIIAVN-KORSOR:

MX - AN - BN - BN - BN - BNS - DH - PH

Ab Ar
og i vinteren 1976-77 saledes:
NYBORG-ARHUS-ALBORG:
Kh
MZ - PH - DH - ABg - Bg - Bg - BD - ABg - Bg
Fh Fa 539 Es

I Fredericia splittes toget asledes op i en
Alborg-del (tog 541) og en Esbjerg-del (tog
539). DH-vognen fortsatter til Frederikshavn
med tog 147, der er et intercity-tog.
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Det vedfsjede foto (arkiv SAG) viser tog
25 pa Fyn engang i 1947. Oprangeringen er:
maskine-Ec-Dj-CA-CA-CB-AC-AC-CB-?
Resten fortaber sig i det uvisse. CB-vognene
synes at kore i samme lgb som CA-vognene; det
var for alle CC-vognene blev bygget.

J.BC-PQ

JERNBANEBOGER

Siden sidst har redakteren faet tilsendt felgen-
de jernbanebeger:

"Fotografisk genoptryk af

SKEMATISK FORTEGNELSE

over PRIVATBANEVOGNE

der kan indlemmes i Statsbanernes tog
samt PRIVATBANE-MOTORVOGNE

der kan befare Statsbanernes strakninger.
Den 1. juli 1931."

Ca. 70 sider, format A 4 b (tveerformat).
Fas hos JMJKs forlag,

Nerre alle 79, 8000 Arhus C.

Giro 1 30 85 72 (mark kuponen PRM 1931)
Pris kr. 30,-.

Denne fortegnelse er udgivet af statsba-
nerne fra begyndelsen af arhundredet - lebende
suppleret med rettelsesblade og med revide-
rede udgaver med 5-10 ars mellemrum.

1931-udgaven som her er genoptrykt gi-
ver altsa en slags status pr. foraret 1931,
d.v.s. et tidspunkt, hvor privatbanerne endnu
havde det meste af '"det gamle" materiel i be-
hold, men ogsa et tidspunkt, hvor motoran-
skaffelserne stort set kun var "naet til" mo-
tor-person-vogne.

Det havde varet en god ide at medtage
rettelsesbladene i tiden op til 2. verdenskrig.

Bogen er uundveerlig for jernbanehisto-
rikeren.

FARVEL TIL DAMPEN

af Niels Jensen.

80 sider, A 5b (tvaerformat), rigt ill.
Clausen beger.

Pris kr. 56,50, fas i boghandelen.

En billedbog om damplokomotivet i dets
sidste indsats for jernbanerne i Norden, siges

det i forordet. Ogdeter en billedbog om damp-
lokomotivet i arbejde pa stationer ogpa strak-
ninger. Det betyder gode og stemningsfyldte
billeder, som vakker mange gode minder hos
den, som selv naede at opleve dampens epoke.

VESTJY SKE JERNBANER

af Niels Jensen.

112 sider, 130 x 185 mm, rigt ill.
Clausen beger.

Pris kr. 38,50, fas i boghandelen.

Bind 6 i "Jernbanernes egnsbeskrivelse"
behandler baner i det vestjyske, altsadet vest—
lige Midtjylland, i den gammelkendte opstilling
og stadig ledsaget af mange interessante bil-
leder.

Forlaget leegger i sin pressemeddelelse
stor veegt pa, at bogen er aktuel - udkommet
netop som debatten om den kollektive trafik i
Vestjylland er pa sit hejeste - og at bogen ad-
skiller sig fra de ovrige ved "at sette nogle
myter pa plads".

Jeg kan ikke rigtig finde daekning for den
pastand ved min gennemlasning af bogen, men
vil ogsa frarade forfatteren at s&ndre stil og
sigte. Denne series styrke er, at den kort og
knapt giver de historiske kendsgerninger, alt-
sa uden alt for megen udenomssnak.

Holtrup
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DE GODE GAMLE DAGE

DE GODE GAMLE DAGE, 3. del

De gode gamle dage - ja, var de nu sa
gode. Vi vil i det felgende atter fremdrage en
rekke eksempler pa dagliglivet pa ogved jern-
banen for omtrent 100 ar siden. Sa kan enhver
selv afgere spergsmalet ud fra sine egne for-
uds@tninger.

Kommunikationsmidlerne for 100 ar si-
den var jo langt fra det vi kender i dag. Tele-
fonen var lige opfundet og ogsa taget i brug af
driftsinspektgren i Fredericia, som for egen
regning bekostede en telefonledning mellem
stationen og hjemmet, saledes at han af det
vagthavende personale ogsd om natten kunne
holdes lobende underrettet om toggangen, der-
som det var nedvendigt og uden at nogen métte
ulejlige sig udenders i den anledning. Forud
var gaet andragender til sdvel byrdd som
driftsledelsen i Arhus m.v. , der var jo ikke
noget telefonselskab pa det tidspunkt i aret
1879.

Men ellers fandtes, sa vidt det kan ses,
ikke telefoner iFredericiaomradet pa det tids-
punkt og heller ikke indenfor jernbanen - tele-
grafen var eneradende. Dette forklarer neden-
stdende brev:

Fredericia, den 12 Marts 1881.
Til Overdriftsinspecteuren!

Dags Morgen Kl. ca. 9.30 modtoges Mel-
ding fra Kolding at Taulov Station stod i
Brand. Baneingenieuren og jeg begave os
strax dertil pr. Maskine med Mandskab
til Assistance. Kl. ca. 11 Fm. var Ilden
slukket efter at omtrent alt, hvad der
kunde breaende af Hovedbygningen var
breandt.

Hvorledes Ilden er opstaaet vides ikke.
Den blev forst bemarket, da Reg og Luer
slog ud af Taget over Ventesalen og Con-
toiret.

Ovrigheden er underrettet og Brandfor-
her bliver optaget.

Varehuset, Pissoieren og Perronen og
saa godt som alle Inventariesagerne ere
reddede.

Midlertidig Contoir indrettes i Varehu-
set.

OO0OO00DO000O0O0O0O0OO0OO0OO0OO0OO0

Det er nerliggende at antage, atbreveter
en nermere uddybning af et tjenestetelegram
til overdriftsinspecteuren, men derom vides
intet.

For 100 &r siden var jernbanen meget
mere end en institution, der alene beskaftige-
de sig med transport. Banerne var en service-
institution, hvad felgende viser:

Fredericia, den 18. Juni 1885
Hrr. Proprietaer Boesen, Eltang.

I Gjensvar paa Deres @rede Skrivelse af
12te ds. meddeles Dem herved til behgl.
Efterretning, at den eonskede Veirberet-
ning fra og med i Dag vil ankomme hver
Dag med Tog 20 til Eltang Holdeplads og
blive opslaaet der paa Stationen.

OO0O0O0D0DO00D0D00D0DO0OO0OO0OO0OO0

Ovenstdende resulterede i folgende brev
til Eltang holdeplads:

Fra og med idag indgaaer hver Dag Tog
20 fra Fredericia Veirberetning fra Me-
teorologisk Institut.

Beretningen bedes opslaaet paa Stationen.

OO0 0000000O00DO0O0O0OO0O0O0

Man kunne sa tenke sig, at ogsd andre
stationer ville modtage vejrberetninger, men
den gamle kopibog indeholder intet derom.

Tilbage til de gode gamle dage. Felgende
brev til Kolding station dateret den 5. septem-
ber 1887 forteller felgende:

Generaldirektoratet har under 2. ds. til-
skrevet Overdriftsinspectoratet saaledes:

"Under 27. f.M. har Indenrigsministe-

riet bifaldet, at alle Statsbanernes Tje-
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nesteboliger for ugifte Assistenter og
Elever forsynes af Statsbanedriften med
folgende Moblement:

1 Jernseng med Fjedermadras, Skraa-
og Fodmadras

1 Servante

1 lille Spejl

1 Klaedeskab

1 Bord og

2 Stole

og at dette derefter uden sezrligt Veder-
lag overlades den af de navnte Funktio-
nerer, hvem deslige Tjenesteboliger an-
vises til Brug i Forbindelse med Tjene-
steboligerne, saaledes at det ikke uden
indhentet Samtykke er de Vedkommende
tilladt selv at megblere disse Boliger".

I Anledning heraf anmodes Stationen om
snarest muligt at ville meddele om nogen
af de ved Kolding Station ansatte ugifte
Assistenter og Elever maatte onske at
erholde anvist Tjenestebolig monteret
med de omhandlede Inventariegjenstande.

0O000O0O0O0CO0OO0DO0OO0OO0ODOOOO OO0

Ullerslev station modtog felgende brev
dateret den 26. juni 1880, som ogsa fortaller
lidt om personalets forhold dengang:

Der vil fremtidig veere at tilstaae den ved
Stationen ansatte Porteur enFridag hver-
anden Sendag.

Til Afleser kan stationen antage en Ex-
stramand og indsende Lenningsliste her-
til.

O000O0O0O0O0O0DO0CO0ODO0ODO0ODODOO0ODQOo

Samme station modtog den 21. juni 1881
felgende underretning:

Stationen ville lade Elev Ammentorp lini-
ere med redt Blek 50 Blade i den medfel-
gende Bog efter detiBogen foran staaende
Schema.

Bogen bedes efter endt Liniering indsendt
snarest. Medfelger en Flaske redt Blak.

0O 000O0O0DO0DO0DO0ODO0OOO0OO0OO0OO0OODOo

Man ma sandelig habe, at Elev Ammen-
torp kunne udfgre den stillede opgave til sine
foresattes tilfredshed. Men det var vel ikke
det, han havde teenkt sig, da han segte ind ved
jernbanen.

Odense station (og mange andre statio-
ner) modtog felgende brev, dateret den 25.
december 1887:

Generaldirektoratet har under 23. ds.
resolveret, at der i Anledning af Aars-
skiftet tilstaaes Politiet i Odense en Dou-
ceuer af 30 Kr.

O0OO0OO0O0O0OO0DOD0DO0OO0OOOOO OO

Det var i de gode gamle dage, da jern-
banedriften gav overskud, og s& er det som
bekendt meget, meget leenge siden.

Et problem som maske ogsa eksisterer i
vore dage er felgende:

Fredericia, den 10. Januar 1888
Vamdrup Station

Jeg har bemerket, at Restaurateuren i
Vamdrup forlanger 8 Qre for et Stg.
Smoerrebred med Paalaeg af Ansatte.
Kunde i den Anledning @nske en Udtalel-
se fra Restaurateuren, hvorfor han ikke
holder sig den foreskrevne Taxt for Jern-
banepersonalet efterrettelig.

O000000D0O0O0DO0O0OO0OOOO0OO0

Desvearre forekommer ingen senere kor-
respondance i denne sag, saledes at vi kan
kende udgangen pa afferen, men man f&r unag-
telig det indtryk, at man fik adskilligt mere
for pengene dengang end nu.

Folk var dengang mere negjsomme, hvad
felgende viser:

Fredericia, den 10. September 1884
Togpersonalet, Fredericia.

Med Tog 1 den 14de ds. afgaaer en lukket
Godsvogn fra Nyborg til Hamborg. Vog-
nen overferes Tog 1 og indlemmes i Tog
30. I Vognen befordres Etatsraad Hen-
nings med Familie.



Som Betaling leses 6 Stk. 1. Classe Bil-
letter Kjobenhavn-Hamborgog giver dis-
se 6 Billetter Befordring for ham selv og
2 Ledsagere, medens de ovrige Medrei-
sende i Vognen lgse sadvanlige 3. Clas-
ses Billetter..

O 000000 O0COO0OO0OOO0OOOOO

Man undres jo en del ved at lase dette
brev og tror, at det ma bero pé en fejl, men
det er det ikke, det folgende brev er dateret
samme dag og stilet til Fredericia station:

Tog 1. den 14de ds. bringer 1 lukket
Godsvogn i hvilken Etatsraad Hennings
med Familie befordres. Vognen indlem-
mes i Tog 30 for Hamborg. '

O00000O0O0O0DO0OO0OO0OO0OOO0ODO0

Man méa habe, at familien har forstdet at
indrette sig bekvemt under rejsen, som jo har
veret af laengere varighed. Derved far man
den tanke, at godsvognen vel sagtens har fun-
geret som sovevogn, og sd er det hele mere
forstdeligt selv om man nok kan undre sig
over, at en etatsrad ville byde sig selv og sine
nermeste slig primitiv befordring.

Sa er der mere stil over folgende:
Fredericia, den 15. Juli 1887
Vamdrup Station.

Mandag den 18. ds. ville ca. 60 Med-
lemmer af den esterrigske Turistklub
benytte Tog 37 Vamdrup-Frederikshavn,
i hvilken Anledning Toget forstaerkes med
1 Sovevogn og 1 forste og anden Klasses
Vogn, der i Altona indsettes for Randers
respektive Frederikshavn.

Tog 56 og 37 have nevnte Nat Hjeelpema-
skine Aarhus-Vamdrup-Aarhus.

0O 00O0000DO0O0OO0O0OOO0ODOOOOQO0

I de gode gamle dage var det ogsa spare-
tider, det er ikke noget, der er fundet pa i vor
tid. Ikke mindst indenfor jernbanerne skulle
der spares - selv om regnskabet viste over-
skud som omtalt foran - hvad felgende viser:
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Fredericia, den 8. Januar 1888
Knudshoved Station.

Naar der ikke haves andet Bud til Nyborg
anmodes Stationen om fremtidig at samle
de til Nyborg bestemte Tjenestebreve i
én Konvolut og afsende denne med Posten
én Gang Daglig til Nyborg Station.
Regning over de i den Anledning forbrug-
te Frimearker kan indsendes hertil den
sidste Dag i hver Maaned.

Det bemerkes, at Nyborg Station er in-
strueret om at bruge en lignende Frem-
gangsmaade.

OO0 0000000000 0O0O0O0O0

I hvilket omfang Knudshoved har varet
bemandet gennem tiderne er der vist ikke ret
mange om overhovedet nogen der ved. Men i
vinteren 1887/88 var der i hvert tilfelde nogen
aktivitet pa stedet, hvad felgende brev viser:

Fredericia, den 26. Januar 1888
Stationsforvalter Lewe, Knudshoved

Fra 1. Februar vil der blive Dem tildelt
en Stationskarl til Assistance.

Fra samme Dag er der normeret Stations-
personalet 2 Fridage om Maaneden; det
bedes oplyst, om De og Stationskarlen
vil kunne aflese hinanden paa disse Fri-
dage uden anden Assistance.

0O 00000O0O0O0DO0O0OO0OOO0OOO0OO0

Fridage var der altsa ikke meget af, hvil-
ket ogsa ses af felgende brev:

Fredericia, den 26. Januar 1888
Hrr. Expedient Lauesen, Langeskov.

Deres planmassige Fridage ville indtil
videre veere:

1. Sendag

3. Mandag
i Maaneden; Afleseren kommer Tog 14
Aftenen i Forveien og afreiser Sendag
(henholdsvis Mandag) Tog 14.

0000000000 O0OO0O0O0OOO0OO0



272

Vi vil afslutte denne lille citatreekke med
felgende underretning:

Fredericia, den 1. December 1887
Til Striib Station

Imorgen overfores efter Tog 8 et Loco-
motiv No. 111 for Assens, det bedes vi-
deresendt som Extra Kl. 11.30 Fm. s.
Dag.

Med Tog 3 den 3die indgaar Locomotiv
No. 85 for Aarhus, det bedes overfort
saa betids, at det kan videresendes her-
fra Tog 45 s. Dag.

O 000000000 0O00O0O0O0O0

Ib V. Andersen

FRETTELSERZ

Revision af fortegnelsen over HAJ/AHTJ gods-
vogne.

Siden fortegnelsen i SP 3/77 gik i trykken
er der fremkommet supplerende oplysninger
om banens godsvogne fra Niels J. Hansen,
JMJK, og det har helt omstedt fortegnelsens
K-vognsdel og fremkaldt mindre &ndringer i
Q- og P-vognsdelen ogsa.

NJH har (fra Scandia) fremskaffet teg-
ning af en besynderlig "aben, hgjsidet gods-
vogn til HAJ", ordre nr. 333, 25/11 1901, alt-
sa en vogn, der faktisk blev leveret. Vognen
var af en type, meget lig K 6-10, der levere-
desi1904 fra Arldf, men siderne var lave som
en P-vogns: 5 1/2 planke mod Arldf-vognenes
8 planker. Gavlene var derimod lige sd him-
melstraebende som pa K 6-10, og sidestolper-
ne var ogsa pa samme made forlenget opad til
tagskaghojde, sa vognen fik 3 presenningbom-
me og var anvendelig til bankevogn i pdkom-
mende tilfaelde.

Iflg. Gregersens noter (fra AHTJs drifts-
beretninger) havde banen i 1902/03 tre "over-
dekkede" godsvogne og 2 hgjsidede samt 12
lavsidede. Heraf var 8 stk. fra Maribo, re-
sten Scandia. Det tyder for det forste pa, at
man oprindelig havde bestilt kun 8 godsvogne,
og det var formentlig
Q1-2, K 1-2 og P 1-4, Maribo 1900/01.

Det passer smukt med antallet af vogne,

og der leveredes ikke senere vogne, der havde
HELT de samme mal, sa de felgende vogne har
nok veret fra andre leveranderer.

Men ved banens abning foreld 14 gods-
vogne, og alt tyder nu pa, at Scandia leverede
supplementet:

K 3-5 og P 5-7, Scandia 1901/02.

NJHs Scandia-tegning viser séledes K
3-5, der senere blev ombygget til Q 21 og 22 i
1905/06 og Q 133 i 1916/17. K 5 blev i 1906/07
omnummereret til K 208, efter at de evrige
"almindelige" K-vogne (uden det drabelige
jernstativ, blot med almindelige spidsgavle og
én presenningbom) havde fdet numrene 201-07
saledes:

K 1-2 = 201-202, Maribo 1900/01

K 11-12 = 203-204, Scandia 1904/05

K 205-207, Scandia 1906/07.

Det bemerkes, at Q 21-22 altsa var ex
K 3-4, ombygget 1905/06. De fik siden nr. Q
121-122. '

Det star derimod stadig fast, at K 6-10
fra Arldf ombyggedes til Q 14-16 og 19-20, se-
nere omnummereret til Q 114-116 og 119-120.

Gregersen har fundet oplysninger om det
samlede antal vogne ar for ar, og heraf kan
man nu slutte, atP 5-12 byggedes i 2 omgange:
P 5-7, Scandia 1901/02 og
P 8-12, Scandia 1902/03.

Scandias arkiv oplyser, at man har leve-
ret 5 godsvogne til AHTJ i 1914/15: 2 &bne, 2
lukkede med handbremse og 1 lukket med brem-
setdrn. Det ma vere:

P 36-37, Q 131-132 og Q 130, Scandia 1914/15

De "5 vogne fra Wismar", som Greger-
sen har naevnt for 1914/15 méa sa rimeligvis
veere "roevognene'" P 31-35, Wismar 1914/15.

Den overdekkede, abne vogn bag i indvi-
elsestoget, se foto i SP 6/1972, er nu ikke
"mystisk'" mere, men er blot en af de "over-
daekkede lavsidede'" K 3-5, rigget til med over-
sejl!

Vedr. AHTJ MT 2 oplyser Hedegaard, at den
ikke er ophugget i 1969, men tvertimod er at
finde i seerdeles levende stand, idet den gik til
Toppenberg, og kerer i APBs gamle varkste-
der i .»D\lborg. Den fik en 125 HK Leyland-mo-
tor ved APB.

Alkjeer



Klubnyt

JYDSK MODEL JERNBANE KLUB
Skinnerensevogn 4 la ukrudtssproejtevogn

Nar man kerer med elektrisk tog enten
det er i storrelse HO eller 0, vil man for eller
siden opdage, at skinnerne er blevet snavsede,
sa snavsede at de skal rengeres. I HO fis ren-
sevogne fra forskellige fabrikker, men i O -
ingen. Nukunne man kebe og ombygge en indu-
strifremstillet tankvognsmodel til dette brug,
men sa let gar det ikke, for s skal man gem-
me den vaek, nar man er feerdig med rensnin-
gen, for man kan jo selvfelgelig ikke have en
sadan staende og '"lyse op" pa det ellers selv-
byggede danske anlag.

Alkjars artikel (SP 1/1973) om smé vog-
ne pa spinkle hjul med tilherende fotos af u-
krudtssprejtevogn, HBS Q 295, gav mig en ide
om, at sadan en vogn med held kunne konstru-
eres sa den rensede skinnerne ved hjzlp af en
rensepude, som var anbragt under hylden med
tenden til ukrudtssprojteveedske ogen tank inde
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i vognen og den nedvendige slangeforbindelse
og abne/lukke-mekanisme, altsammen nydeligt
camoufleret og nar vognen ikke var i brug kun-
ne den sta pa et sidespor og veare en del af det
almindelige "roderi", der er pa en privatbane.

Princippet er folgende: En tank loddet
sammen af 1 mm messingplade, 2 x 5 x 6 cm,
anbragt inde i vognkassen. I toppen et hul til
pafyldning af rensevadske ogi bunden paloddet
et 3 mm messingrer som stikker ca. 5 mm
ned gennem bunden af vognen. En plasticslange
pa @ 2,5 mm, ca. 6,5 cm lang, en laborato-
rie-klemskrue (til at &bne og lukke for, samt
regulere vandmangden) er limet fast i vogn-
bunden. Et Y-delestykke, loddet sammen af
1 stk. 3 mm og 2 stk. 2 mm messingrer samt
2 stk. plasticslange, ca. 4 cm lange og @ 1,5
mm. Rensepuden bestar af 1 stk. messing 5 x
20 mm i en bredde af 44 mm, 2 stk. filt i 11
mm bredde og ca. 40 mm lange, som holdes
pa plads over sporet af 2 stk. messing, 1 x 11
x 20 mm, med tilhorende skruer, hvorigennem
er boret huller (3,5mm) sdledes at de to slan-
ger kan stikkes ned i hver sit hul (lige over
sporet) og dryppe rensevadsken ned pa filtet.

Rensepuden er fastgjort med 2 skruer pa
et stykke L-messing 12x 16 mm i 20 mm bred-
de, saledes at der er en frigang pa 2-3 mm.
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Den anden ende af L-messingstykket er fast-
gjort pa pufferplanken.

Resten af vognen er lavet af 1 mm finer,
diverse lister, U-profiler (Nemec). Taget er
af zink, bukket i facon, paklebet smergeller-
red og ligger lgst sa det kan tages af, nar tan-
ken skal fyldes. Reekveerket pa platformen er
lavet af 0,8 mm pianotrdd og limet sammen
med "Stabilit-express". Hylden til tenden er
af 2 mm vinkel-profil og limet pa pufferplan-
ken. Tenden er af tra og sidder pa et stykke
af ubeskrivelig facon som passer ned i ram-
men til hylden og er lgs og aftagelig, sa man
nemt kan losne de to motrikker, der sidder pa
det messingstykke, der holder rensepuden.

Havebanken er lavet af tralister, tonde
og spand af messingrer, men endnu mangler
motoren til "rere-varket'", samt et par andre
ting til platformen.

Nummerpladerne er lavet ved hjelp af
fotosetsning efter at jeg har tegnet dem i stor
storrelse. Messingstykkerne i rensepuden er
bruneret, undervognen sort og vognkassen
merkegra/brun. Som den er nu, ser den fin og
velholdt ud, men efter flittig brug vil den sik-
kert snart f4 den fornedne patina.

Vognens rensekapacitet er begr@nset pa
grund af filtstykkernes storrelse, selv om der
nemt kan pamonteres rene filtstykker, men den
er igvrigt ogsd kun konstrueret til at rense
ca. 30 m privatbane.

K. Stender

TEGNINGSTILBUD

NYHEDER I TEGNINGSARKIVET
(JS/DMJKs tegningsarkiv)

A 106 TOO6 DSB, traktor 21-25
fot. 1:45
kr. 6,- Sb, Tp, Fr.
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A 106 TO0O7 DSB, traktor 31-45

fot. 1:45

kr. 6,- Sb, Fr.

A 106 T008 DSB, traktor 101-106 (Ardelt)
hovedt. 1:20

kr. 10,50 Sb, Ls, Fr, Gv.

A 106 TO09 DSB, traktor 46-52
hovedt. 1:20

kr. 10,50 Sb, Fr, Tp.

A 130T006 DSB, Ucs 910 6 010-039
fot. 1:45

kr. 7,50 Sb, Gv, Tp.

A 130 TO007 DSB, Uds 911 0 000-041
fot. 1:45

krs 7,30 Shb, Gv, Tp.

A 133 TO005 DSB, Fds 946 0 750-879
hovedt. 1:20

kr. 10,50 Sb, Gv.

A 136 TO002 DSB, sneplov 127-132
fot. 1:45

kr. 7,50 Sb, Fr, Gv, Tp.

A 138T001 DSB, Fd 59550-99

fot. 1:45

kr. 7,50 skematisk

A 304 TO015 HP, DL 13 m.fl.

fot. 1:45

kr. 7,50 Sb, Fr,Tp.

Bestilling af tegninger sker ved at indbe-

tale det samlede beleb for de onskede tegninger
pa

giro 6.12.55.06

Jernbanehistorisk Selskab

tegningsarkivet

Nerrebro station

2200 Koebenhavn N.
og pa bagsiden af talon til modtager anfore re-
gistreringsnumrene pa disse tegninger. Num-
rene kan ogsa sendesibrevtil samme adresse.

Med venlig hilsen
tegningsarkivarerne.
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

DE SMALLE TRIANGELVOGNE MODEL IV og VIT

Allerede sidst i 1923, d.v.s. inden den
sidste Triangelvogn af model II/III var leveret,
udsendte DfA til diverse privatbaner forslag
til en forbedret udgave: "Jernbane-Motortog
Model IV", bestaende af en motorvogn - en bi-
vogn, se fig. A+ A1l. Vognene var af samme
bredde og hejde som mod. II, men langden
var foreget noget. I motorvognen var rejse-
godsrummet forlaenget med 55 ¢cm, mens man
i passagerafdelingen havde sparet bagperro-
nen og dervediet 20 cm kortere rum faet plads
til 1/2 fag = 4 siddepladser mere end i den
gamle model. Til gengald var bagperronens
stapladser géet tabt, og de opvejedes ikke helt
af den foregede plads i rejsegodsrummet.

I bivognen var de to endeperroner er-
stattet af en midterperron, der kun havde en
enkelt dor i hver side, hvorved man havde faet
plads til et fag = 8 siddepladser mere i en vogn,
der kun var 9 cm lengere end model II-bivog-
nen. Til gengeld var klapsaderne bortfaldet, og
perron-arealet var reduceret til ca. det halve,
sa stort rejsegods méatte henvises til motor-
vognens forperron.

Dette forste model IV-forslag synes ikke
at veere faldet i god jord hos de forskellige
baner, for tegningen blev senere @ndret noget
for motorvognens vedkommende, mens bivog-
nen med midterindgang aldrig kom laengere end
til tegnebrettet.

Den forbedrede model IV-motorvogn, se
fig. B, blev protypen for 8 vogne, leveret
1924-25 til lige sa mange privatbaner, hoved-
sagelig i Jylland:

AHTJ M 4, pladekladt

VNTJ M 1, pladeklaedt

RGGJ M 1, pladekladt

OHJ M 1, spec., teakklaedt

ETJ M 1, spec., teakkladt
VLTJ No 2, standard, teakkladt
SVJ No 1, standard, teakkledt
HOJ M 1, standard, teakklaedt

Prototypen fik et kombineret motor-, fo-
rer- og bagagerum pa2,70 m i lengden, d.v.s.
bare 5 cm laengere end hos model II. Passa-
gerafdelingen fik 3 fulde fag banke, d.v.s. 24
faste siddepladser og man bibeholdt bagperro-
nen, sa vognen hvad indretning angdr kun blev
en med et halvt bznkefag udvidet udgave af
model 1I. En af de leverede vogne, OHJ M 1,
blev dog indrettet lidt anderledes, idet man
her ngjedes med en enkelt deor i hver side af
motorrummet, der sa kunne indskraenkes til
en indgangsperron uden plads til rejsegods,
mens passagerrummet fik 3 1/2 fag banke,
d.v.s. 28 faste siddepladser.

Normaludferelsen, fig. B, havde plade-
klaedt kasse med 2 smalle vinduer pr. banke-
fag. Vinduernes nederste del var fast, kun en
smal trezekrude foroven kunne abnes. Vognene
kunne - mod en merpris af 500 kr. - leveres
med udvendig bekladning af lodret-stillede
teaktraslister, og de kunne leveres med 3 bre-
de vinduer i stedet for 6 smalle, se tegning og
foto i Triangelbogen side 49 af ETJ M 1. Uden
treekruder var kun OHJ M 1 (og M 2), der blev
leveret med smalle, "hele" vinduer, hvoraf
hvert andet kunne skydes ned, se fig. D.

Rent faktisk leveredes kun 3 stykker helt
som prototypen: Pladeklaedte med smalle vin-
duer og trazkruder. Derudover leveredes 3
stk. som prototypen, men teakkladte, én (ETJ
M 1) teakklaedt med brede vinduer med trak-
ruder og endelig afvigeren til OHJ: teakkladt
med 7 smalle vinduer. Alle vognene havde dog
ganske samme ydre dimensioner: langde,
bredde, hojde og akselafstand, og de havde
alle centralpuffer/kobling i begge ender ved
leveringen, ganske som mod. II.

De ferste mod. IV-vogne var udstyret
med almindelige treszder, men HOJs vogn var
som den ferste Triangelvogn udstyret med no-
get sa fornemt som fjedrende hynder med bof-
felleederbetraek, en luksus, der kostede 1400
kr. ekstra eller godt 3% af kebesummen, der
var 42.000 kr. netto. HOJs vogn havde desuden
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forsegsvis vognkassen anbragt pa et mellem-
leeg af luftfyldte gummislanger, der skulle ab-
sorbere larm og rystelser fra chassiset. Der
var altsa tale om en tidlig form for luftaffjed-
ring. Man har neppe ofret ret meget pa at eks-
perimentere med systemet, ogdadet ikke fandt
anvendelse fremover i andre Triangelvogne,
har det nok ikke betydet nogen stor forbedring i
komforten. Den sidste model IV: ETJ M 1 skul-
le ogsa veere lidt mere komfortabel end stan-
dardudferelsen, men pa Djursland valgte man
i stedet for de harde trzbanke engelske "Rot-
lan" strasader, der i pris 14 mellem tra og
beffelleder.

De 6 forste model IV-vogne var udstyret
med ganske den samme motortype som anvend-
tes i model 1I: den 6,9 liters Midwest-motor
pa 70 HK, men i lobet af 1924 dukkede der en
ny, kraftigere lastvognsmotor op pa markedet:
en 9 liters Continental-motor pa 100 HK ved
2000 omdr./min. Det var ligeledes en ameri-
kansk motor, og den provedes nu med stor
succes i de to sidst leverede vogne, der der-
ved fik en veesentligt bedre acceleration og
treekkraft, og det viste sig desuden, at Conti-
nental-motoren var lige sa robust ogdriftssik-
ker som den go’e gamle Midwest - mange
holdt til mere end 20 ars daglig drift, herun-
der ogsa grov overbelastning under 2. ver-
denskrig, hvor de fleste oven i kobet matte
kore pa tregas i flere ar.

Maskineriet var i evrigt indrettet 'som i
model II bortset fra, at alle model IV-vognene
(og de folgende fremover) var udstyret med
separat revers-gear, sa de kunne keore med
samme hastighed frem og bak, hvorved de blev
egnede til at kore med bagenderne mod hinan-
den, eventuelt med bivogne imellem i pendul-
tog med begge motorer arbejdende. Dette kun-
ne dog ingen af de modtagende baner udnytte i
begyndelsen, da de alle kun anskaffede én mo-
del IV-vogn, men reversgearet var nu ogsa en
stor behagelighed ved rangering, og senere fik
banerne andre motorvogne, som de kunne sam-
kores med, nar der blev behov derfor.

Udvekslingsforholdet i bagtejet var ikke
ens for alle vognene. For model II var det 1:5,
undtagen for HVJ M 6, der var hejere gearet:
1:4,7. For model IV har vi udvekslingsforhol-
det 1:5 for AHTJ M 4, 1:5,33 for VLTJ No 2
og ETJ M 1, mens resten var endnu lavere
gearet: 1:5,8, da en god trakkraft og acce-
leration var af storre betydning for de fleste

baner end en stor tophastighed, der kun sjeel-
dent kunne udnyttes pa lovlig vis.

Efter model IV kom de forste leverancer
til statsbanerne: Model V, hos DSB kaldet MA
og kort efter model VI, hos DSB kaldet MC -
det var den 3-akslede type med drivakslen an-
bragt under vognens midte. Vi vil gemme mo-
del V og VI til en senere artikel men derimod
medtage her de to forste vogne af naste model,
mod. VII fra 1926, idet de udpraget lignede de
ovenfor behandlede vogne af model 1V, blot
forlenget med et bankefag, svarende til et
bredt eller to smalle vinduer. HTJ M 11 sa ud
som en forlenget ETJ M 1, mens OHJ M 2 var
en forlenget udgave af banens forste motor-
vogn M 1, se fig. F og E. Disse to vogne blev
de sidst byggede, smalle Triangelvogne, alle de
folgende - ogsa resten af model VII - havde
fuld personvognsbredde i passagerafdelingen,
men herom senere.

Vi skal nu se lidt pd de enkelte vognes
anvendelse og skabne ved de enkelte baner.

AHTI M 4

Den forste model IV-vogn i standardud-
forelse var "blikvognen' AHTJ M 4, der var
malet i samme nydelige lysegra farve med
gron staffering som banens M 1-2 og MP 1.
Fabriksfoto ses i Triangelbogen side 46 og
maske mere interessant side 23, hvor vognen
ses i DfAs fabrikshal sammen med de endnu
uferdige sostervogne VNTJ M 1 (i midten) og
OHJ M 1 (til venstre), mens halvt ferdige
lastbiler ses i forgrunden.

AHTJ M 4 var for banen kun et supple-
ment til de 2 1/2 Triangelvogne, man allerede

AHTJ M 4, fabriksfoto (JS A 3 05 F 051)



VNJ C 20 og 19 pa Varde Vest, 1964 (J.B.-P.)

havde - den halve var M 3, den bereomte for-
segsvogn, der tidligere er omtalt. Anvendel-
sen af motorvognene hos AHTJ er i evrigt om-
talt i SIGNALPOSTEN 2/1977, side 98-99. M 4
fik i 1932 den 70 HK motor af market Midwest
erstattet med den storre Continental-motor pa
100 HK, og den fik (ved samme lejlighed?)
normale puffere og kobling i bagenden. Under
krigen keorte den med gasgenerator, men efter
krigen atter pa benzin, fra 1946 med en ny
benzinmotor, en 125 HK NAG, hvis na@rmere
specifikationer jeg ikke har kunnet finde noget
om. At den nye motor var sterre end den op-
rindelige, kan ses af billedet i forrige nummer
side 162 i midten til hgjre: Motor-"snuden" er
blevet lidt lengere og er havet, si koleren
har mattet stables op pdetlille fundament oven
pa fodpladen. Koleren blev desuden suppleret
med en tagkeler, som gjorde specielt gavn,
hvis vognen skulle keore baglens med arbej-
dende motor. Billedet viser ogsa, at de oprin-
delige skivebremser blev udskiftet med klods-
bremser, samt at den gamle pladekladning
var udskiftet med en ny, der gik knapt sa langt
ned og var delt i feerre felter end den oprinde-
lige. Markeligt nok forsynede man ikke vog-
nen med normalt kobletgj i forenden. Den har
altsa ikke varet anvendt ret meget til range-
ring!

Vognen beholdt lige til det sidste - i lig-
hed med M 2 - de oprindelige, harde trase-
der, se interierfotoet i forrige nummer, side
162. Den var driftsklar indtil kort for banens
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nedlaggelse, men anvendtes kun lejlighedsvis
efter at skinnebusserne fra 1951 havde over-
taget storstedelen af banens persontrafik.

Angaende bivogne til AHTJ M 4 m.fl.
henvises til det tidligere anferte under omta-
lenaf M 1-2 i SP 2/1977, side 99.

VNTJ M 1

Neste pladekledte Triangelvogn mod. IV
var VNTJ M 1, der som driftsnummeret viser,
var banens ferste motorvogn, og forst 2 ar
senere anskaffedes M 2, ogsa en Triangelvogn,
men nu af lidt mere moderne type. M 1 var
brunlakeret med lys staffering. Forerrummet
var skilt fra bagagerummet ved en vaeg med
skydedor og et gitter over motorkassen, men
ellers var indretningen som AHTJ M4. Der
anskaffedes ikke i begyndelsen bivogne til M 1 y
men det kan ikke udelukkes, at man hurtigt
har lavet motorbivogn ud afen af de sma, gam-
le vogne, som man havde "arvet" fra Vejle-
Give Jernbane, der i 1914 overtoges af DSB.
Jeg tenker her pd VNJE 43, ex VGJ D 31,
bygget af Goérlitz i 1894. Det var en kombine-
ret post- og rejsegodsvogn med skruebremse,
der umiddelbart kunne bruges, blot den fik
monteret en centralpuffer/kobling, mens de
ovrige, sma vogne fra VGJ var helt blottet for
bremser og derfor ikke var umiddelbart an-
vendelige som motorbivogne. M 1 har maske i
sine forste dr mest kert solo, men det er ty-
deligt, at man har eonsket at anvende den som
traekkraft, for allerede i 1927 udskiftedes dens
motor med den sterre, 100 HK Continental-
motor, samtidig med, at man forsynede vog-
nen med normalt kobletej. Senere (?) lod man
det indre ombygge sadan, at der kun blev 8
siddepladser tilbage, mens rejsegodsrummet
blev kraftigt udvidet. Det er nok sket i forbin-
delse med, at man ombyggede et par af de
gamle VGJ-personvogne til motorbivogne, se
fig. J1 og J2. I vognenes indre fjernedes skil-
lerummene og der indrettedes midtergang. De
midterste sidedere blendedes, sa der kun var
indgang gennem de oprindelige dere i yderku-
peerne. Vognene fik trykluftbremse og egen-
varme i form af Hess varmekaloriferer - et
koksfyret luftopvarmningsanlag, hvor ildste-

-det var anbragt under vognenpé lignende méde

som den almindelige, koksfyrede varmtvands-
kedel, der ellers var det almindeligste her i
landet.
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1 1932 anskaffede VNJ endelig 2 fabriks-
nye, sma motorbivogne, og de var oven i ko-
bet fra DfA, altsa ogsa Triangelvogne! Nu
skulle man tro, at det endelig var lykkedes at
fa bivogne, der passede til i det mindste én af
banens Triangelvogne, men nej! De nye bivog-
ne, fig. K, var bare bygget i tidens stil og
passede ikke til nogen af banens motorvogne,
der alle havde et noget antikveret udseende,
selv den nyeste, M 3 fra 1927, idet den var
ombygget fra en gammel Vulcan-personvogn
og havde beholdt tvillingvinduerne herfra, se
foto i Triangelbogen side 94, hvor M 3 ses
med en af de nye bivogne pa slab.

M 1 blev i 1942 solgt til ROHJ efter at
veere blevet forsynet med normalt traektej og
klodsbhremser. P4 ROHJ korte den som M 5
med gasgenerator, men efter krigen solgtes
den videre til SKRJ (M 1’?), der formentlig
benyttede den som arbejdsvogn for baneafde-
lingen, idet den aldrig blev optaget i den offi-
cielle fortegnelse over banens driftsmateriel,
selv om der findes fotografisk dokumentation
for, at den har eksisteret som SKRJ M 1. Med

VNJ C 20 pa Varde Vest, 1962 (hol)

VVJ A1 (identisk med VNTJ C 29), 1897
(arkiv P.T.)

sit store rejsegodsrum har den ogsa varet
velegnet som rullende arbejdsskur. SKRJ ud-
rangerede vognen i 1956, hvor den formentlig
stod for en motorfornyelse, hvis den skulle
have kort lengere.

RGGJ M 1

Den tredie '"blikvogn" wvar RGGJ M 1,




hvortil Scandia leverede en lille bivogn, der
ogsa var pladekladt, s de to vogne ikke stod
alt for darligt til hinanden. Vognene var fedt
brune med gul staffering, og de udgjorde indtil
1931 banens eneste motortog. M 1 blev utvivl-
somt brugt meget, og maske pa grund af ba-
nens anstrengte okonomi blevden ikke vedlige-
holdt for godt, for allerede i 1927 havde moto-
ren et sammenbrud, og det ses af DfAs speci-
fikationsblad, at bade krumtap og ventiler er
blevet fornyet inden for de forste 7 ar. Vognen
var allerede i 1942 sa nedslidt, at den blev
opgivet af leegerne. Banen sogte at selge vra-
get til andre privatbaner, men de betakkede
sig (klogeligt), og man besluttede sa at om-
danne den til rejsegodsvognen B 2 - en uskon
skabning, der af vinduer kun havde beholdt de
sma trakruder oppe under tagskagget - og sa
havde den oven i kebet mistet trykluftbremsen
og matte ngjes med en handbremse 4 la gods-
vogn. Denne forsmeadelige levning af den vel-
tjente motorvogn udrangeredes i 1956.

OHJ M 1
Den forste teakkladte Triangelvogn blev
OHJ M 1, sefig. D, og den odsherredske egen—
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art fornaegtede sig ikke, da indretningspla-
nen skulle udarbejdes: Man ville ikke, som
alle andre, have det relativt store bagagerum
foran i vognen, den skulle vere en ren per-
sonvogn med sa mange siddepladser som mu-
ligt, hvad den ogsa blev - i feorste omgang.
OHJ ville ikke have de nye motortog sinket af
forskellige slags mindre godsforsendelser som
f.eks. fiskekasser og andre hastende sager,
der let ville tiltraekkes, hvis der var plads
hertil i motorvognen.

_ Pa trods heraf anskaffede man en lille
bivogn til M 1: Mp 221 fra Scandia. Den havde
et lille rejsegodsrum pa 4,3 m°, og det var
ved en veeg adskilt fra passagerafdelingen, sa
hvis man blot holdt deren forsvarligt lukket,
ville de eventuelle fiskekassers duft nappe
genere de rejsende, jvf. situationen pa HVJ
M 6, se SP 2/1977, side 103, 1. spalte.

Bivognens indretning fremgar af fig. B1,
idet vognen var indrettet pa samme made som
RGGJ B 1. I det ydre var den derimod magen
til HVJ MP 533, se fig. P i SP 2/1977.

RGGJ B 1 i Grena 1947 (JS fotoarkiv)
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Da OHJ 2 ar senere (1926) anskaffede
endnu en Triangelvogn M 2, model VII, se fig.
E, blev den indrettet pa tilneermelsesvis sam-
me made, blot fik deren til forperronen en
ganske smal ekstra flgj, der tillod indladning
af én barnevogn eller enkelte volumingse ting,
som de rejsende selv matte medbringe, men
af hensyn til passagen til vognens indre, var
det yderst begrenset, hvad der kunne fa plads
pa forperronen, hvor der egentlig kun kunne
anbringes lidt gods til venstre for eller oven
pa motorkassen. M 2 var et bankefag lengere
end M 1, og bznkene havde faet et lag filt,
deekket af "taeppetoj", sa de var en del bledere
end M 1s negne trabanke. M 2 fik den 100 HK
Continental-motor, men derudover var den
altsd af ganske samme indretning og design
som M 1, det specielle "OHJ-look", en kom-
bination af detailler, der ikke genfandtes an-

RGGJ B i Balle (pa ETJ) som klublokale for
en brevdueforening (J.R.)

dre steder pa de danske baner og som maske
var det smukkeste Triangel-design overhove-
det.

M 1 blev, efter at enkelte bernesygdom-
me var overvundet, en betydelig succes, der
bade beted en driftsbesparelse og en sterre
rejsehastighed for de rejsende, der benyttede
motortogene. Banen indlagde 2 motortogpar
daglig, sa der nu kerte 7 i stedet for 6 togpar
pa hverdage, men en skuffelse var det dog, at
passagertallene kun udviste en meget beske-
den stigning.

Efter anskaffelsenafM 2 kortes mere end
1/3 af banens tog med motorvognene, men det
skyldtes snarede en udvidelse af driftenend en
nedgang i dampkilometrene, der forst viste det
afgerende fald, efter at man i 1932 begyndte at
indsatte diesellokomotiver.

Det voldte en del irritation i driften, at
motorvognene ikke kunne medtage selv sma
mengder hastergods, og det endte med, at ba-
nens ledelse matte opgive modstanden, sa i
1930 ombyggedes bade M 1 og M 2, idet skil-
lerummet mellem ferer- og passagerrum flyt-
tedes 2 vinduer = et bankefag tilbage, sd& der
nu blev et rejsegodsrum pa godt 2 m leengde i
begge vognene. Nu var det bare @rgerligt, at
man ikke fra starten havde forsynet vognene
med bredere dere i forperronen, men det ville
man ikke a&ndre pa, da det beted et mere gen-
nemgribende indgreb i vognenes skelet. M 1
og M 2 fik ogsa, maske ved samme lejlighed,
normale puffere og koblinger i begge ender,
sa de efter behov kunne medtage ilgodsvogne,
bl.a. fiskevogne.

Alle OHJs 3 motorvogne fik under krigen
gasgenerator, men gik efter krigen atter til-
bage til benzinen. I december 1945 brendte
banens veerksted i Holbaek, og her beskadige-
des M 2 sa meget, at den métte ophugges. M 3
var blevet brandskadet samme &r, sa plud-
selig stod man med kun gamle M 1, der en tid
herefter - indtil M 3 var blevet genopbygget
hos Scandia - var alene om at fremfere banens
lette persontog.

Da man fra 1948 s& smat begyndte at an-
skaffe skinnebusser, blev der mindre og min-
dre brug for den aldrende M 1, der heller ikke

RGGJ B 2 ex M 1 (arkiv J.B.-P.)



var altfor driftssikker mere, og den hensat-
tes, "mat af dage" i 1950, men ophuggedes
foerst endeligt i 1957.

Det ser ud til, at M 1 bevarede Triangels
specielle "skivebremser" lige til det sidste,
mens de ellers pa de fleste vogne senere ud-
skiftedes med normale klodsbremser.

VLTJ No 2

Den teorste teakkledte standardvogn af
model IV leveredes til VLTJ i 1924, der be-
tegnede den No 2. Den var naturligvis et sar-
deles velkomment supplement til sin "lille-
bror" fra aret for, og banens motordrift ud-
videdes atter. Allerede i 1926/27 udstyrede
man No 2 med normalt kobletgj i begge ender,
sd den kunne medfore diverse bivogne, bade
den gamle personvogn, der 1924/25 var ombyg-
get til post- og rejsegodsvogn (F 42) for mo-
tortog og yderligere 2 af de gamle personvog-
ne, C 10-11 fra 1879, der formentlig kom til
at se ud omtrent som den lidt senere ombyg-
gede C 12, se Svend Jorgensens foto i SP 2/
1977, side 101 overst tv. I 1926/27 udstyredes
yderligere en af de ret nye tagryttervogne,

—~  VLTJ D 23 i Lemvig 1963 (hol)
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OHJ M 2 (JS A 305 F 059)

D 23 fra Scandia 1917, med trykluftudstyr og
egenvarme, sa den kunne benyttes i motortog,
men den har nunok hovedsagelig varet tiltaenkt
den nyere Triangelvogn No 3 fra 1926, der hav-
de den kraftigere 100 HK Continental-motor.
Bade No 1 og No 2 havde kun 70 HK Midwest-
motor, sd de gjorde nok bedst i at holde sig til
en eller to af oldsagerne, der kun vejede 6-7 t
mod D 23s tara pa 12 t. Efter anskaffelsen af
No 2 kunne VLTJ formere tog af 2 motorvogne
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med en eller tobivogne imellem, d.v.s. "pen-
dultog", der matte veere velegnede til at klare
banens ellers lidt uheldige rebroussement i
Lemvig. Jeg ved ikke, om denne mulighed har
veret anvendt i nogen sterre udstraekning, ofte
har en solokegrende motorvogn formentlig vee-
ret tilstraekkeligt, men den matte da vendes.

Man synes ikke at have haft overvaldende
megen brug for at medgive de svage motor-
vogne No 1 og 2 andet end deres egne bivogne,
for man tovede i samfulde 8 ar, d.v.s. til
1931, inden man udstyrede No 1 med normalt
kobletoj, og da alene i bagenden! Aret efter,
1932, var man sa uheldig at miste No 2 ved en
brand, mendele af den kunne dog anvendes ved
en pafelgende ombygning af No 1, der 1932 fik
normalt kobletsj ogsa i forenden, ligesom den
fik reversgearet fra No 2, der ogsd kunne le-
vere en reservemotor, sa No 1 kunne holdes i
drift meget leenge med den gamle motortype i
behold.

SVJ No 1

Medens VLTJ No 2 saledes blev et offer
for en slags kannibalisme, fik den naste teak-
treesvogn, SVJ No 1 et meget langt, virksomt
liv, idet den blev holdt i drift i 42 r - dog ikke
uden betydelige moderniseringer undervejs.

Vestsallingbanen &bnedes for drift hen
under jul 1924, og man havde straks fra banens
start indlagt 4 daglige dobbeltture med den ny-
modens motorvogn, der trofast ar efter ar til-
bagelagde ca. 150 kilometer om dagen, oftest
ledsaget af sin lille drabant B 1, se fig. C og
C1. Kun nar motorvognen var pa sine fi og
korte veerkstedsophold, matte et damp- eller
diesellokotrukket tog vikariere, indtil man i
1934 anskaffede endnu en person-motorvogn,
M 6, fra Scandia. Det var en stor bogie-mo-
torvogn, der skulle gere det ud for bade mo-
tor- og bivogn pa én gang, men dens maskin-
anleeg fra B&W viste sig mindre driftssikkert,
saM 6 var en stor skuffelse sammenlignet
med den stabile No 1, der nasten aldrig syig-
tede.

Under krigen 1940-45 kerte No 1 en tid
med gasgenerator, da benzintildelingerne hur-
tigt svandt ind til ingenting ("kun til at tage en
fedtplet af bukserne"), og efter krigen var
motoren ikke mere, hvad den havde veret, sa
da aflastningen kom i 19481 form af et skinne-
bustog, blev No 1 reduceret til reserve. Da
man i ferste omgang kun fik bevilliget ét skin-

SVJ No 1 i Spettrup 1961 (Niels Chr.)

nebustog, havde man dog stadig brug for en
reserve, og man besluttede derfor snart at
give No 1 en ny motor: en 100 HK Leyland die-
selmotor. Da vognen nu havde faet en noget
forbedret trakkraft, gav man den samtidig
normalt kobletgj i bagenden, séaden lejligheds-
vis kunne medtage en godsvogn eller to. Den
besvarlige M 6 afheendede man derefter med
et lettelsens suk til Trustrup-banen (ETJ), der
udstyrede den med et nyt GM maskinanlegq,
hvorved de fik en ganske god vogn ud af det.
Da SVJ i 1952 overgik sig selv og anskaffede
endnu et skinnebussat, blev der meget lidt for
No 1 at bestille i persontogsdriften, og i 1958
aflpste den nyere og kraftigere motorvogn M 2,
en diesel-mekanisk Scandia/Frichs-vogn, kebt
brugt fra VVGJ, gamle No 1 som reserve for
skinnebusserne. Den @&rverdige Triangelvogn
anvendtes herefter mest til godstog, nar disse
hejst bestod af 2 godsvogne, og som sadan for-
blev vognen i drift til banens nedleggelse i
1966, hvorefter den solgtes til en privatmand,
der har haft held til at f& den under tag, s den
eksisterer den dag i dagihaderligt god stand.

Ved moderniseringen i 1948 udskiftedes
i ovrigt de gamle traesader i savel motor- som
bivogn med ensrettede, polstrede sader, se
fig. C2. Pladstallet reduceredes derved noget,
men til gengaeld blev den statiske komfort —
altsa nar vognen holdt stille - nogenlunde lige
sa god som i skinnebusserne. Man kunne bl.a.
efter moderniseringen fa plads til begge ben
uden at skulle foldes sammen som en tomme-
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stok, som tilfeldet var i de gamle vogne, hvis
man havde et blot nogenlunde veludviklet un-
derstel. Komforten under keorslen kunne deri-
mod ikke bringes op pa skinnebus-standard,
for ogsa model IV svarede nogenlunde til Wil-
sters gamle karakteristik: "Vognen slingrer
og steder meget, og motoren gor megen stoj".
Men nu lugtede den i hvert fald ikke langere
af benzin-nu var det diesel-fimsen, der kryd-
rede opholdet i vognen - ganske som i DSBs
tog nutildags!

I bivognen @ndredes postrummet til rej-
segodsrum ved moderniseringen, men allerede
nogle ar inden banen lukkede henstilledes vog-
nen, da den nu var blevet helt overfledig.

HOJ M 1

Den tredie standard-teakvogn var HOJ
M 1, der som tidligere navnt alligevel var lidt
for sig selv i kraft af sine ledersader og sit
luftslange-ophaeng og sin 100 HK motor, der
gjorde det naturligt, at man straks fra starten
indrettede en ret stor, kombineret person- og
postvogn, HOJ D 32, se fig. G, som bivogn til
den. M 1 var derefter i 7 ar banens eneste
motorvogn, og i den tid synes der ikke at have
veret indrettet andre bivogne til den end D 32,
der udstyredes med rullelejer, trykluftbrem-
se og senere ogsa Hess varmekaloriferer, jvf.
beskrivelsen i omtalen af VNTJ M 1.

D 32 passede i design imponerende dar-
ligt til sittreekdyr: Den var hojere, bredere og
leengere, og den var pladekladt, havde &bne
endeperroner og en i Danmark sjelden type
tagrytter med lodret afskarne ender. Den var
i forhold til motorvognen et stort og klodset
skrummel uden lige, men HOJ var for ny til
at have mere passende, sma, gamle vogne at
byde pa, og man havde ikke rad til at lade en
ny vogn bygge.

M 1 kunne na at gennemkore den 34 km
lange bane mindst 3 gange frem og tilbage om
dagen, og den aflastede derfor allerede damp-
driften betydeligt, hvilket var ganske vasent-
ligt, da HOJs lokomotiver var bade relativt
store og ret sa gammeldags mattet-damps—
maskiner med udvendige dampror og ganske
uegnede til at kore sterkt med de sma hjul tat
samlede under midten og store overhang i
begge ender. Da banen ikke havde nogen mo-
tor-reserve, matte man dog udsende damptog,
nar M 1 fik forfald eller skulle til vaerksteds-
eftersyn, og sa gik det ellers haesblesende der-

HOJ 3 med D 31, der er identisk med D 32
(arkiv Alkjer). (Se iovrigt et godt billede
af D 32 i BUMLETOGET nr. 4/1977 - midter-
opslaget)

uda’ nar de gamle damploko skulle holde tid i
en M-plan! Feorst i 1932 fik banen endnu en Tri-
angelvogn, og nu indrettedes begge banens C-
vogne til motorbivogne med rullelejer, tryk-
luft og egenvarme, og man indferte sagar no-
get sa forrygende moderne som elektrisk lys i
personvognene! Man havde dog fra 1929 at
regne den nerliggende mulighed at leje motor-
vogne hos HBS og HV, der nu var ombyqgget til
normalspor og fra starten var velforsynede
med Triangelvogne.

HOJ M 1 var oprindelig - ligesom de ov-
rige vogne af model IV - kun udrustet med cen-
tralpuffer/kobling i begge ender.

ETT M1 (JS A 3 05 F 003)




ETJ M 1, 1941 (arkiv P.T.)

Jeg er ikke klar over pa hvilken méade
man sa fik tilkoblet D 32 i begyndelsen, men
savidt vides fik M 1 senere normalt kobletoj,
i hvert fald i bagenden. Jeg har heller ikke
fundet oplysninger om eventuel gasgenerator-
drift under krigen, men det er meget sandsyn-
ligt, at vognen fik gengas, for det fik langt de
fleste lignende vogne dengang.

Efter krigen var der stadig god brug for
den gamle motorvogn, der blev holdt i live helt
til banen anskaffede 2 skinnebussat i 1952.
Samme ar havde M 1 et storre havari, og da
den samtidig var blevet gjort arbejdsles af
skinnebusserne, lod man den ophugge, for man
havde jo den relativt nye M 2 som reserve for
skinnebusserne.

ETJ E 2, ex HB 2438, i Ebeltoft 1965 (J.B.-P.)
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ETJ M 1

Den nyeste vogn af model IVblevETI M 1,
der ligesom HOJ M 1 havde den "store", 100
HK motor, men ETJ M 1 afveg i det ydre ved i
siderne at have 3 store i stedet for 6 sma vin-
duer, se tegningen i Triangelbogen, side 49, og
i det indre ved de rorflettede sader.

ETJs motoranskaffelser forleb ellers i de
forste ar aldeles parallelt med HOJs, idet M 1
var banens "enlige svale" indtil 1931, hvor
man - samtidig med HOJ - anskaffede en Tri-
angelvogn model XIC, den mest moderne ud-
gave af den 2-akslede, enkeltrettede vogn.

ETJ M 1 tog straks toppen af dampkilo-
metrene, der dog her var knap sa dyre som pa
HOJ. Trustrupbanen havde nemlig 3 sma og
ret okonomiske damploko, hvoraf 2 stk. i 1920
var blevet gennemgribende moderniseret med
nye kedler, overhedere og Heusinger-styring.
Det var dog ferst med M 2 fra 1931 at man blev
de damptrukne persontog kvit, for M 1s trak-
kraft var trods alt for beskeden til banens nor-
male, blandede tog, og man afstod helt fra at
indrette sine personvogne som bivogne til den.
Derimod anskaffede man fra DSB en alderste-
gen godsvogn med bremsekupe, HB 2438, byg-
get i 1875 af Wagenbau i Hanburg, og denne
vogn udrustedes med rullelejer, trykluftbrem-
se og belysning ved - petroleum! Den oprinde-
lige bremsekupe (og tandstangsbremsen) fijer-
nedes, og et nyt skillerum opsattes to fag fra
den anden gavl, hvorved der opstod et ca. 4 m°
stort rum, der forsynedes med sidedere og
indrettedes til postrum. Resten af vognen var
sa ét stort rum, hvori man pudsigt nok beva-
rede udkigskasserne fra den tidligere bremse-
kupe.

Under krigen fik M 1 gasgenerator, og
det er teenkeligt, at den samtidig fik monteret
de ejendommelige, hjemmelavede sidepuffere
i forenden for bedre at beskytte gasanlegget
mod rangerskader. Gasgeneratoren var af en
noget usadvanlig type fra ﬁ&lborg Verft. Den
var anbragt sa lavt, at man kunne sta pa jor-
den og rumstere med ildrageren i den rygende
brandeovn, og der var ingen volumingse ting,
der ragede op og generede udsynet fra forer-
pladsen. Gaskeleren anbragtes pa taget, s&
den oprindelige motorkeler ikke generedes af
anlaegget, og efter krigen fjernedes alle spor
af gasanlegget, mens man ved mange andre
motorvogne bibeholdt et eller andet tagkeler-
arrangement efter gasanlaeggets fjernelse.
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Efter krigen udrangeredes damplokomo-
tiverne snart, efterhanden som motordriften
kom i gang igen, og snart fandtes kun et enkelt
damploko til at klare specielle opgaver som
f.eks. snerydning. Til gengeld anskaffedes et
sterre antal brugte motorvogne og -lokomoti-
ver fra andre baner, s& man f.eks. i 1956
havde ikke mindre end 5 driftsklare motoren-
heder foruden et enkelt, brugbart damploko.

Man kunne derfor godt lave en forbedret
koreplan uden at anskaffe skinnebusser, idet
de forskellige motorkeretojer moderniseredes
med nye dieselmotorer og for to af Triangel-
vognenes vedkommende med hydraulisk trans-
mission - noget enestaende ved en dansk pri-
vatbane. Gamle M 1 ville man dog ikke ofre
den store modernisering pa, og den henstille-
des allerede omkring 1952. Den ophuggedes
dog ikke straks, men omdannedes til reserve-
bivogn, kaldet D 1, og som sddan anvendtes
den lejlighedsvis indtil den udrangeredes om-
kring 1963.

] motor
materiel

Der stir mere om triangelvognene i det forste
bind af DJKs bogserie MM - motormateriel.

~

Det handler om fabrikken Triangel og vognene
den byggede, til danske og udenlandske baner,

Det rummer lister over alle vognene og deres
senere skszbne,

Alle typer er vist i tegning og foto. Der er
ialt 7o tegn. i 1:87 og 120 fotos pa de 136 s.
Prisen - kr.lo3,oco incl.forsendelse fra

DJE-salgsafdelingen
giro 3 17 91 76
Holmevej 8

4340 Telloese

HTJ M 11 i Holbak i 1956 (Sv. Jorgensen)

HTJ M 11

Den sidste, smalle Triangelvogn, der her
skal omtales (vi gemmer DSBs MA til naste
gang), er HTJ M 11 (fig. F), der var den ene
af de to vogne af model VII, der leveredes i
den gammeldags, smalle udferelse. Den anden
(OHJ M 2) er behandlet ovenfor, fordi den sa
udpraget lignede OHJ M 1. HTJ M 11 ma der-
imod opfattes som en forlenget udgave af ETJ
M 1, men den havde kun simple traesader -
ikke noget med filt/stof som pa OHJ. Til M 11
leverede DfA en bivogn, MP 36, der nasten
mod alle regler passede fuldkommen i design
til M 11, se fig. F1l. Der knytter sig nogen
usikkerhed til denne bivognsleverance, idet
deniflg. sit fabriksnummer synes at veere byg-
get allerede i 1924 - eller i hvert fald pabe-
gyndt lenge fer der blev afgivet ordre pa HTJ
M 11. Maske har der varet tale om en annul-
leret leverance, s& vognen ikke i ferste om-
gang blev ferdigbygget, eller der kan vere
tale om en demongtrationsvogn, som fabrikken
regnede med at fa afsat sammen med en af
model [V-vognene, men sa alligevel brendte
inde med. Herefter har man maske bygget HTJ
M 11 sadan, at den passede i stilen til den fo-
religgende bivogn - eller omvendt?

M 114 MP 36 leveredes, ligesom OHJ
M 2, med centralpuffer/kobling, men allerede
1927 opgav man dette og udstyrede begge vogne
med normalt kobletgj.

M 11 kerte de forste ar omkring 60.000
km om aret, mens dampkilometrene kun faldt



HTJ M 11, MP 36, OHJ M 2 (JS A 3 05 F 054)

med godt 10%. Motorvognens anskaffelse betod
farst og fremmest en forbedret service for
passagererne, men den kunne ikke standse til-
bagegangen i persontrafikken. For en tid kunne
udgifterne til driften dog holdes i ave, ja de
udviste faktisk indtil 1938/39 en faldende ten-
dens, men det gjorde antallet af rejser og tons
transporteret gods ogsa, sa det lykkedes ikke
at slippe af med underskuddet, selv om det
holdt sig inden for acceptable rammer, hvad
det maske ikke ville have gjort, hvis man hav-
de holdt sig til dampdrift alene. Dampdriften
fik man i evrigt forst hugget afgerende ind pa
da man i 1932 anskaffede et diesel-loko, der
ogsa kunne tage sig af gods- og blandettogene.

M 11 fik under krigen gasgenerator af
den hoje type, der matte betjenes fra en stige
og som totalt deekkede den venstre frontrude
pé lignende made, som det ses pa Thomassens
billede af HVJ M 6 i SP 2/1977, side 102. Et
billede af HTJ M 11 med gasgenerator ses i
DJKs bog nr. 40 om HTJ, side 112. Billedet er
taget af B. Wilcke ved Bodal-sidesporet i 1944.
M 11 er her belemret med den "forkerte' bi-
vogn: OHJ MP 221.

M 11 fortsatte efter krigen pa benzin ind-
til den i 1948 erstattedes af et nyanskaffet
skinnebustog. M 11 stod herefter i reserve og
anvendtes lejlighedsvis af baneafdelingen indtil
den endeligt udrangeredes 1957 og blev solgt
til ophugning.

H. Alkjer

Tegningerne til denne artikel er tegnet pa
grundlag af:

A og Al: Triangel nr. L 7553 (DJK)

B og C: Triangel L 7553, 1924 (JS)

B1: Scandia T 12725, 1924 (JMJK)

C1: Scandia T 12990, 1924 (JMJK)

D: rekonstr. fra Triangel L 7553 samt fotos
E: Triangel L 7592, 1925 (JS)

F og F1: Triangel L 7585, 1925 (JS)

G: Scandia T 7440, 1905 (JMJK)

H: Per Topp Nielsen T 1.136.01 samt fotos

J1 og J2: Tegning i DJK 9 om Givebanen S. 45
samt malskitser fra DSB af VGJs A-, B- og C-
vogne samt fotos

K: Triangel C 29643, 1931 (JS) samt fotos.

BAGSIDEFOTO: Varde, tog 9 mod Gi, 1972
(J.Just Andersen).






