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23. ARGANG - NUMMER 4
DECEMBER 1987
INDHOLD 1 DETTE NUMMER:

Nedlagte baner, TKV],

Sporplankommentarer 147
Danske jernbanefarger,

M/F TREKRONER 165
Vi bygger, LB D 31-32

2. del 181
Laserne bygger, 'Mere

Plastic" 187
Knudshovedbanen, 2.del 191
Billedgalleriet 194

Forsidefoto: P 917 afgar fra
Tureby med juletog 6/12 1981
Fotogtaf: P. Sloots.

ABONNEMENT tegnes for et ka-
Tenderar ad gangen ved indbe-
taling af abonnementsbelgbet pa
giro 6 49 47 22 under redaktio-
nens adresse.

Pris: 23. argang, 1987:
Kr. 128,- incl. 22% moms.
Lessalgspris pr. nummer:
(i 35!_'
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Medlemmer af redaktionen

Poul Adamsen
Hans Alkjsr

Ib V. Andersen
Ole Faurhej

A. Gregersen

J. Groth
Erik V. Pedersen

Kaere laser!

Med dette nummer er si ogsa
SIGNALPOSTENs 23. argang naet
lykkeligt til vejs ende.

Som sadvanligt ma jeg erkende,
at jeg ikke er specielt tilfreds
med nummerets komposition m.v.
men det er jo det muliges kunst
fra den store stofmzngde at ud-

vaelge og placere, hvad der
bedst kan fa plads pa de 52
sider, jeg har tilladt mig at
bruge.

Specielt her i nummer 4 galder
det jo om at ggre bedst muligt
indtryk pa leseren, s& han
"omgaende" indbetaler abonne-
mentet for naste Aargang, sa
han er sikker pa ikke at ga
glip af vore naste guldkorn.

Prisen for 1988 (24.
har jeg fastsat til kr. 135,- og
girokort er pa vej - hvis det
da ikke allerede er kommet!

argang)

For pengene vil vore tadlmodige
leesere fa sma 200 sider i A 4-
format. Siderne vil vare udfyldt

med tekst, tegninger og fotos
i vor havdvundne stil, og stof-
valget wvil ogsa ungefar vare

det samme. Vi har jo endnu en
lang ende tilbage om TKV], vi
skylder en fortszttelse af Mo-
tormateriellet. Der skal wvare
plads til modelbygning, diverse
tegninger hertil, og wi har og-
sa nyheder fra PWS pd husbyg-
ningsomradet. Adskillige smiar-
tikler om sarprazgede sider af
vort interesseomrade ligger og
"modner". Billedgalleriet kan
jeg wvel heller ikke blive ved
med at udskyde - og jeg héber
pa en renassance for Klubnyt.
Desuden er jeg da stadig mod-
tagelig for annoncer! - Hvordan
det skal Kklemmes ind pa 200
sider, kan jeg ikke overskue
p.t. - men jeg skulle méaske
gemme lidt til jubilaumsargan-
gen i 198977

Nyt
Fra
Redaktio

nen

Vedrerende SIGNALPOSTENSs
skriftlige auktion 1987 (nr. 7
i rzkken) wvil jeg lige bringe

et kort sammendrag: Auktionsli-
sten indeholdt (som navnt i
forrige nummer) 634 numre. Af
disse blev 6 trukket tilbage af
udbyder, og pa 50 numre blev
der ikke afgivet bud. Der wvar
ialt 18 wudbydere. 68 bestilte
auktionslisten. 56 gav bud pé
fra fa (3 stk.) til mange (172)
numre. 5 af budgiverne fik '"en
lang nease", medens de ovrige
51 delte "rovet" imellem sig.
Den samlede budsum blev knap
36.000 kr., og den samlede
vaegt af auktionsmaterialerne vil
jeg ansla til 350 kg!

Jeg har fédet mange flotte roser
for initiativet — men! HVIS jeg
arrangerer en auktion i 1988,
vil jeg foretage en form for
rationering, saledes at det
samlede antal numre hgjst bli-
ver 300 - men til gengeld skal
beskrivelsen af de enkelte num-
re vare fyldestgerende, sa man
ikke keber katten i sakken. Fo-
relpbig puster jeg ud. Og wvil
i denne rubrik vende tilbage
til sagen, nar jeg har truffet
en beslutning.

Jeg wil lige endnu en gang
minde om, at jeg gerne ser
abonnementsfornyelsen betalt
inden 1. januar - det letter
vor administration betragteligt!

Med onsket om en gladelig jul
og et godt nytar siger jeg tak
for iar og pa genher i 24. ar-
gangs nummer 1, som vil blive
afsendt lige inden den 1. marts

1988.

Holtrup
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Nedlagte Baner

TKVJ-holdesteder Kolding-Troldhede (SP-nr. 1-33)

SPORPLANER FOR
TROLDHEDEBANEN

TKV] har i tidens leb haft
godt 40 forskellige holdesteder,
heraf 4 DSB-stationer, 15 egne
landstationer og et varierende
antal trinbratter og gods-side-
spor pa fri bane.

Alle de tre endestationer:
Kolding, Vejen og Troldhede
samt jernbaneknudepunktet
Grindsted, wvar DSB-stationer,
hvor TKV] havde fuld optagelse,
mens resten af holdestederne
var TKV]'s 'egne", og det er
dem, wvi ferst vil behandle her.
Det skal lige bemarkes, at
TKV]'s maskindepot i Kolding
omtales under statsbanestatio-
nerne, da det var tet tilknyttet
statsbanestationen i Kolding og
desuden ikke wvar et holdested
pa Troldhedebanen.

Alle de kendte holdesteder
er afmarket pd hosstdende,
skematiske 'kort" over banen,
og vi har givet dem vor priva-
te nummerering: Kolding-Trold-
hede fra 1 til 33, og Vejen-
Gesten fra 101 til 105.

LANDSTATIONERNE

Sporplanerne er skematiske
og ikke i nogen bestemt male-
stok. De er alle tegnet med
nord opad, og sporenes retning
og krumning er sdavidt muligt
korrekt i forhold hertil. Det
skulle ogsa fremgd af skitser—
ne, om de enkelte sporskifter
har den afvigende gren til hej-
re eller venstre. Derimod er
sporlengderne alle staerkt for-
kortede i forhold til de skitse-
rede bygninger, der er tegnet
for store, for at man nogenlun-
de skal kunne se deres form set
oppefra.

De murede hovedbygninger
H og udhuse U er alle tegnet
i samme malestok: Man har
kunnet telle mursten pa foto-
grafierne! Derimod er storrelsen
af wvarehusene skennet, men de
er tilstraebt tegnet i samme ma-
lestok som de murede bygnin-
ger.

De fleste af sporplanerne er
tegnet pa grundlag af et st
meget skematiske planer, som
privatbanetilsynet fik lavet om-
kring 1942 efter ordre fra den
tyske besa=ttelsesmagt, der for-
langte at fa kendskab til det
danske jernbanenet helt ud i

km:

0,0/87,9
2,6/85,3
4,6/83,3
8,0/79,9
10,7/77,2
13,0/74,9
15,5/72,4
17,4/70,5
20,0/67,9
22,9/65,0
24,5/63,4
27,8/60,1
30,8/57,1
32,7/55,3
34.4/53,5
35,8/52,1
37,4/50,5
37,8/50,1
38,2/49,7
40,2/47,7
44,8/43,1
46,2/41,7
49,4/38,5
52,3/35,6
52,6/35,3
57,2/30,7
61,8/26,1
62,6/25,3
66,0/21,9
67,0/20,9
7134rf1635
73,7/14:2
5 413
76,3/11,6
78,4/ 9,5
?836;’; 933
81,5/ 6,4
84,4/ 3,5
87,9/ 0,0

0,0/72,9
1,8/71,1
4,8/68,1
6,5/66,4
9,5/63,4

Km er malt

nr. Navn "levear" bemzrkninger
1 Kolding st. (Kd) 1917-1968 (TKVJ)
2 Kolding Skov T (Ks) 1918-1968 3|
3 Bramdrupdam T (Bm) 1917-1968
4 Dybvadbro st. (Db) 1917-1968 #2
5 Ferup st. (Fr) 1917-1968
6 Korsvang st. (Kv) 1917-1968
7 Jordrup st. (Jd/Jop) 1917-1968
8 Hundsholt T (Hu) 1017-1968
9 Veerst st. (Vs) 1917-1968 senere Verst
10 @ster Gesten T (@g) 1920-1068
11 Gesten st. (Gs/Gtn) 1917-1968 opr. Cjesten
12  Staushede T (Sh) 1925-1968
13 Bakke st. (Bk/Bzk) 1917-1968
14 Klebzk T (Kb) 1929-1968
14a Skjddebro T 1932-1939
15 Fitting st. (Ft) 1917-1968 3
10a Skjgdebjerg S 1918-1947 4
16b Hgjmose S 1018-1947 *5
16 Hdjmose T (Hm) 1929-1968
17 Vorbasse st. (Vb/Vba) 1917-1068
18 GilbjergTéS (Gb) T 1017-1968 #6
19 Lyngsminde T (Lm) 1920-1968
20 Heinsvig st. (Hv/Hjv) 1917-1968
21a Fugdal S 1918-1932 7
21 Fugdal T (Fg) 1920-1968
22 Grindsted st. (Gi) 1917-1968 (TKVJ)
23 Simmelbxk T (Si) 1919-1968
24 Hjortlund T (HIL) 1942-1968 #8
25 Birkebak T (Bb) 1942-1968 +8
26  Sdr.Omme st. (So/Sdo) 1917-1068
27 Skersig T (Sg) 1929-1968 opr.Skjersig
28 Stakroge st. (Sr) 1917-1968
28a Odinsgaard S 1918-1921
29  Sandet st. (Sa) 1017-1968 #Q
30 Kerhede T (Kh) 1920-1968
30a Kerhede § ) 1918-1927 + 1941-44/45
31 Sdr. Felding st. # 19017-1968 #{5f/8df)
32 Overby T (0b) 1020-1968 -
33 Troldhede st. (Td) 1917-1968 (TKVI)
TKVJ-holdesteder Vejen-Gesten (SP-nr. 101-105)
101 Vejen st. {(Vn) 1917-1951 (TKVJ)
102 Vestermark T 1920-777
103 Gamst st. 1917-1951
104 Fallesvejen T 1029-19751
105 Gesten st. (Gs) 1917-1951/1968

fra Kolding/Troldhede, henholdsvis Vejen/Troldhede.

Stationsforkortelserne er TKVJ's egne. Enkelte steder er anfgrt

DSB's forkortelse efter en skrastreg. De fleste af TKVJ's for—

kortelser havde en anden betydnin
forkortelser forekom IKKE hos DSB.

st = station, S
SP-nr. er SIGNALPOSTENs private nummerering.

- S

O G0N O B o 1

= privat sidespor, T = trinbreat.

g hos DSB - kun de understregede

oprindelig kaldet "Komarksbuskene" (1018)

kort tid 1968: Dybvadbro T
1917/18: Fitting T

til 1927 Skjg¢debjerg Syd
til 1927 Skjgdebjere Nord
1018-1928 §

til 1928 Rishgj S

(maske for 194277)
1917/18: Sandet S



Kerl frs 1824

Sandet st

(@9} Odlinsgaard §
(2)F Stakroge si.

@ Jlurl'{" T

Ozum st.

X Birkebaoke T
@

Hjortlund T

Simmalbosk T ’g V"‘.

Kmf‘ &CJ ;
Grindsted st. ¥,
Ve

&
ﬁqdo.‘s‘%

Hajnsyig st.
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a“"ﬂf
o
e

Lyngsminde T

Gifbjerg TS
©,

Vorbassa st. @
TR s ; ,.
5 Skjgdebje @

Fitting st. ‘J "

Kartorve, -fﬂjl;-s Sfﬂ-mbfa T@

(he Kiebwk T
® Vaaret St Jord:@: st.
e - Dybradlyo® >
\ Hundshalt T A qﬁ o
TN 4 Korsvang s Fs?t'p “, ﬁ@ &&(\
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b s y Kolding st.
] @ starmarke T 9@
V‘}Ql’l’ s fo, 555 Ko!di@ a"""é@‘
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Navn: bygn-| perron- |krydsn. l®sse- andre spor,
type:| spor I:|-spor: spor: anmerkninger:
Dybvadbro 2 (142 m) 142 m
Ferup 2 (92 m) 92 m
Korsvang 2 (96 m) 96 m
Jordrup 3 300m | 300 m 144 m kort station
Verst 3 (117 m) 117 m
Gesten 3a | I 400 m opstillingsspor IV 235 m
IT510 m V1l5m blindspor VI 120 m
TIT475 m remisespor 42 m
Bzkke 3 260 m 260 m 114 m
Fitting 1 88 m 88 m kort station
Skjgdebjerg S| - 96 m privat sidespor
H¢ jmose S - 212 m privat sidespor
Vorbasse 3 284 m | 284 m 114 m
Heinsvig 3 203 m 203 m 110 m
Sdr. Omme 3 350 m | 350 m 190 m privat sidespor, 108 m
Stakroge 2 460 m [ 294 m 136 m krydsn.spor ogsa lasses.
Sandet 1 220 m | 150 m 66 m do efter nedl. af opr. l®sses.
Kerhiede. 8 - égg $ privat sidespor, forl. 1943
Sdr. Felding 2 248 m 248 m kort station
Gamst 2 08 m 98 m kort station

Sporlengderne er fra sporplanerne 1942. Kolonnen "Perronspor I" indeholder
lengden af hovedsporet mellem de yderste sporskifter. Ved lange stationer
uden krydsningsspor er lazngden angivet i parentes, da den ikke indeholder
lengden af sporet langs perronen. I Gesten er sporene nummereret I - IV
fra stationsbygningerne og nordpd, resten fremgar af skemaet.

7 e ST I 103 sporplaner er sterkt komprime-

zOHM“/G&ny (Z)gm ;'m&ma rel::dep og ikke i nogen bestemt

ksempel pa sporplan fra 1942. malestok, anferes de kendte

Em—taﬁet Er a?gt;;den fra Gesten + 100 km! sporlengder fra 1942 kun i ved-

fojede skema, hvor man hurtigt

Sawnst -SWIZ?{A [, 404,?[ kan sammenligne langderne af

.y lesse~ og krydsningsspor pd de

S forskellige stationer samt visse

’,’/ Vorchss Noved- Bygrimg sidespor ved trinbratter og pé

.  — fri bg.lne. 1 Til san:men(liignin%

o Trolatbede .. wl: 98m. @_l P skal bemarkes, at lengden a

o z'/f = Sp2-Ghn, A Vejen” stationsperronerne fra varehu-

P we s it 1 s 5 i il sets yderste rampe til 1lidt forbi

7, ] enden af de murede bygninger

v Tl 1& mellem ca. 50 og 60 meter.

rar TKV] havde 4 'korte" og 11

"lange" landstationer. Ved de

korte var lmssesporet anbragt

ud for stationsbygningerne bag

dets fineste forgreninger. 1942- 1930'erne - l®nge fer man hav- hovedsporet og eventuelle

planerne er s& suppleret med de opfundet begrebet jernbane- krydsningsspor (Jordrup), mens

oplysninger fra talrige fotos, entusiaster, der kunne fa tid det ved de lange 1& pa samme

flest fra 1960'erne, samt med og rad til at rejse landet rundt side af hovedsporet som byg-

S.A. Guldvangs sporskitser og og edsle utallige meter film p& ningerne, sa det var tilgenge-

tilhgrende noter og kommenta- selv de mest inferigre stationer ligt fra vejsiden, uden at man

rer, der gdr helt tilbage til og trinbratter ude pa heden... siculle krydse noget spor i ni-
hans grenne ungdom midt i Da sporlengderne i vore veau.
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Korte stationer var Gamst,
Jordrup, Fitting og Sdr. Fel-
ding. Simplest var Fitting og
Gamst, der kun havde et enkelt
og kort lassespor over for byg-
ningerne. 1 Sdr. Felding wvar
sporplanen i princippet den
samme, men her var lassesporet
ikke mindre end 248 m langt,
mod knap 100 m i Fitting og
Gamst, og det 14 sd langt fra

hovedsporet, at der var plads
til endnu et spor herimellem.
Det wvides dog ikke, om der

faktisk har vere et tredie spor
her - méaske var stationen blot
"forberedt for krydsningsspor'.

1 Jordrup var der allerede
i 1930"erne tre spor ud for sta-
tionsbygningerne: Hoved- og
krydsningssporet naede fra ind-
gangssporskifte til udgangs-
sporskifte, mens lassesporet kun
ndede fra det vestre sporskifte
og knap halvvejs gennem sta-
tionsomradet. En gang wunder
eller maske efter krigen afkor-
tedes krydsningssporet i @sten-
den, mens Ilezssesporet i stedet

forlengedes ud til det estligste

sporskifte, sa spor 1l og II1
stort set '"byttede .lengde". Des-
uden anlagdes en 2. perron ved
det afkortede spor 11.

Efter krigen endte ogsa San-
det station som "kort" station,
idet det oprindelige, korte las-
sespor med hgj terverampe blev
nedlagt. Ud for Dbygningerne
var tidligt anlagt et 3. spor,
som ogsd var indrettet til las-
sespor med tilhgrende laessevej,
da det oprindelige, korte lesse-
spor nasten helt var optaget af
den heje terverampe, sid vogn-
ladningsgods, der skulle ekspe-
deres ''nede pa jorden', skulle
have eget lassespor. Det store,
planerede areal vest for spor
I11 har muligvis i de store ter-
vear lige efter banens abning
rummet flere spor til opstilling
af wventende tgrvevogne, men
herom haves ikke sikre oplys-
ninger.

Lange stationer. Alle de gv-
rige landstationer wvar "lange',
altsa med lessespor i forlengel-
se af stationsbygningerne, for
enden af perronen. Simplest var
Dybvadbro, Ferup, Korsvang og
Verst, der ikke havde yderlige-
re sidespor. Ved stationerne
Bazkke, Vorbasse, Heinsvig, Sdr.
Omme og Stakroge samt Sandet
fandtes derimod foruden lesse-
sporet et (krydsnings-)spor,
mellem 260 og 300 m langt, u-
den for hovedsporet, og her
var - eller blev senere - an-
lagt en ekstra perron, dog ikke
i Stakroge og Sandet. NB: 1
Sandet var dette spor IIl dog
kun 150 m langt.

Ved Stakroge og Sandet sta-
tioner var der formentlig oprin-
delig kun lassespor syd for
stationsbygningerne. Men  her

PULSOMETER

Fra "Opfindelsernes Bog",
29_30‘

bind IV, 2. del, s.
Argang 1941,

Vedr. Vandforsyning og
herunder diverse pumper.

Endnu skal n@vnes nogle Pumpeformer,
hvor Vandbevagelsen ikke frembringes af be-
vagede faste Legemer, men blot ved at man
leder Damp, Vand eller Luft til selve Pumpen.

En saadan Pumnpe er det saakaldte Pulso-
meter, hvis Indretning er vist i Fig. 22
Dampen, der ledes ind foroven, gaar snart ned
i hejre, snart ned i venstre Side af Pulsome-
tret, idet en Ventilindretning, der her er tegnet

Fig. 22. Pulsometer.

som en simpel Kugle, K, snart aabner for den
ene, snart for den anden Nedgang. Ved den i Figuren viste Stilling
af Kuglen gaar Dampen ned til hejre og trykker det Vand, der be-
finder sig i Rummet R, gennem Ventilen D ind i Trykreret . Sam-
tidig fortzttes Damp, som fer fyldte Rummet R, i venstre Side, og
idet der herved opstaar et lavt Tryk herinde, suges der Vand ind fra
Sugerpret B gennem Ventilen §’. Naar Dampen i R har trengt Van-
det ned til D, vil der gennem den aabenstaaende Ventil D lobe lidt
Vand tilbage fra Trykreret; herved forteettes nogen Damp, saa at Tryk-
ket aftager, og da Trykket i B! samtidig er vokset ved Vandfyldningen,
vil Ventilkuglen K skydes til hajre, saa at Dampen nu gaar ned i Rummet
R'. Nu trykkes der Vand ind i Trykreret ' gennem Ventilen D’, me-
dens der gennem 8 suges Vand op i R, og saaledes skiftes der stadig.
Pulsometret er i Grunden blot Saverys Damppumpe (Bd. 1I, 1,
Del 8. 81) i ny Form. Ligesom i denne gaar der en Mangde af Dam-
pens Varme til Spilde, idet den kommer i Beroring med det kolde Vand;
dette Tab formindskes betydeligt derved, at der gennem Ventilerne
L og I’ indslippes lidt Luft, der danner en Slags Pude mellem Dam-
pen og Vandet. Ved Regulering af Luftventilerne kan man tillige
afpasse Virksomheden i de to Rum efter hinanden, saa at Sugningen
i det ene er afsluttet samtidig med Dampens Trykvirkning i det andet.
Skent Pulsometret udnytter Energien i Dampen daarligt, anvendes
det dog ved mange Lejligheder, paa Grund af dets simple Konstruk-
tion og Anbringelsesmaade. Har man Damp af ikke for ringe Tryk
til Raadighed, f. Eks. fra et Lokomobil, kan man let faa pumpet Vand
op af en Brend ,der er under Arbejde el. desl., ved at senke et Pulso-
meter med Damp- og Vandslange ned til Vandet.

blev der hurtigt anlagt heje
sideramper til lasning af terv,
sd der nappe blev lessevej af
betydning tilbage. Et spor 111
over for  stationsbygningerne
matte derfor indrettes til laesse-
spor for almindeligt vognlad-
ningsgods, og der anlagdes her
en lassevej nr. 2. Spor 111
kunne saledes normalt ikke be-
nyttes som krydsningsspor,
hvorfor der ikke anlagdes no-
gen 2. perron her.

Ved begge disse stationer
var der langs spor IIl et ret
bredt, planeret areal, hvor der
maske tidligt har veret flere
ekstra spor, jf. omtalen ovenfor
af Sandet st.

Gesten station er ikke navnt
endnu, men det skyldes dens
serlige indretning som forgre-
ningsstation: Udgangspunktet
for sidegrenen til Vejen. Denne
sidegren havde markeligt nok
det privilegium at benytte spor
1, lige op ad stationsbygnin-

gerne og dermed den letteste
adgang til lessespor, ramper
og varehus vest for bygninger-
ne. Togene pa hovedlinien hav-
de derimod deres egen @-perron
mellem spor Il og 1Il, der beg-
ge var meget lange: 510 hhv.
475 m, s& her kunne enhver
krydsning ske med de toglang-
der, der kunne forekomme pa
banen. Endvidere kunne lokomo-
tiverne tage vand her, idet der
ved sammenlebet i begge ender
af spor 11 og IIl var anbragt
en brend med pulsometer og
vandstander, hvor maskinen ved
tilslutning af en dampslange
med egen dampkraft kunne op-
pumpe vand fra brendene. Der
var nemlig ikke noget wvandveark
i Gesten, da banen blev an-
lagt, og normalt skulle wvand-
tagning her ikke vare ngdven-

dig, da man normalt benyttede
lokomotiver med tender pa ho-
vedlinien. Men somme tider

fortsatte de sma Vejen-lokomoti-
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ver med godstog til Grindsted,
og sd kunne de nok fi brug for
at supplere vandbeholdningen,
inden de vovede sig ud pa
heden.

Til de sma tank-lokomotiver,
der normalt betjente Vejen-Ge-
sten strazkningen, wvar der i
Gesten en remise med 2 pladser
ved siden af hinanden ved en
ostlig forlengelse af spor 1,
der endte med en 12 m dreje-
skive foran remisen, s& ogsa
de store maskiner kunne komme
i hus her efter behov. Ogsa
ved denne remise var der en
brgnd med pulsometer, sa de
smd lokomotiver kunne laske sig
her "pa hjemmebane".

Ud over de hidtil navnte
spor var der et depot- og op-
stillingsspor 1V nord for spor
111 og et blindspor VI for en-
den af perron 2. Maske var
dette sidste en relativ nydan-
nelse, idet spor V var laesse-
sporet.

PRIVATE SIDESPOR

Foruden l®ssesporene ved de
almindelige stationer havde
TKV] ogsa i visse perioder et
antal private sidespor pa fri
bane eller i tilknytning til vis—
se trinbratter eller stationer.

Iflg.  Guldbazk Christensen
var der i Bakke under krig II
store terve- og formbrandsel-
virksomheder i drift med spor-
tilslutning ud i mosen, men det
har nok blot varet tipvognspor,
og det har ikke affedt igjnefal-
dende rester i terranet.

Lige syd for Fitting station
traf vi derimod det ferste nor—
malsporede sidespor pa vor vej
nordpa: Et privat sidespor til
et kartoffellager wvest for ba-
nen: Kun ét sporskifte, grenen-
de fra til wvenstre til et ret
kort, krumt blindspor, der
endte ved en stor lagerbygning.
Dette sidespor, der wvar af ny-
ere dato, herte formentlig under
Fitting station.

Allerede 1918 fandtes der
mellem Fitting og Vorbasse et
par terve-sidespor: Skjedebjerg
Syd og Skjedebjerg “Nord. Det
ferste, sydvest for banen, var
kun 96 m langt, mens det na-
ste, knap 3 km lengere fremme
og pa banens nordegstside, var
212 m langt. Begge sidespor
havde skifte i begge ender og
torveramper langs sporet, Skje-
debjerg Nord vistnok tillige med
smalsporforbindelse til Vorbasse
@stermose - og en overgang med

@: Sandet st. ca. ved &bningen
(Jbm.). M: Sandet, perronside,
15/8 1965. N: Sandet, set fra
lessevejen, 15/8 1965.
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3 hjemmehgrende godsvogne
(ZB 541-543) samt med brovagt
for godsvogne i sporet!
Lige nordvest for
bjerg Nord oprettedes i
trinbrattet Hejmose,
bjerg Nord fik
dring  til
mens det
blot
spor.
fandtes
denskrig,
1960.
Mellem Vorbasse og Heinsvig
oprettedes 1918 Gilbjerg Side-
spor ved trinbrattet af samme
navn. Sidesporet blev nedlagt
1927/28, mens trinbrattet bestod
til banens 1lukning. Det havde
mod NO® en pafaldende lang
perron med betonkant, og der
var pA samme side som perro-
nen et ret bredt, plant areal,

Skjede-
1928/29
og Skjede-
sa navneforan-
Hgjmose  Sidespor,
sydlige fik lov til
at hedde Skjedebjerg Side-
Begge disse sidespor
endnu under 2. ver-
men forsvandt inden

hvorpd  sidesporet formentlig
har ligget. Faconen af dette
planum tyder pa, at der har

vaeret skifte i begge ender, men
konkrete oplysninger savnes.

4 km nord for Heinsvig sta-
tion oprettedes 1918 Rishej Si-
despor ved garden Rishej og de
store mosearealer Senderby Mose
og Fugdal Kjer. Ifplge bogen
om Fugdal Mose 1918-1928 an-
lagdes her 4 parallelspor vest
for TKV] og et godt 3 km langt
stikspor ud i Fugdal Kjer. Det
er usikkert, om dette spor hav-
de forgreninger wude i mosen,
og arrangementet af de 4 pa-
rallelspor er heller ikke narme-
re kendt, men det vides, at det
ene spor tilherte A/S Rishej Mo-

sebrug, der startede produktio-
nen i sommeren 1917, mens de
3 andre spor tilherte 1/S Ter-
vefabrikken Fugdal, der kom
i gang Aret efter. Endnu i

1970'erne sas et par demnings-
rester fra nedlagte TKV] og ud
i moseomradet, og det er nar-
liggende at antage, at den
sydligste demning var for Fug-
dals normalspor, mens  den
nordlige var for Rishgj's smal-
spor, der formentlig havde las-
serampe ved sit enlige parallel-
spor ved TKV].

Der var wved disse givtige
moseomrader i ca. 15 ar sa stor
produktion, at man foruden

flere smalsporede damploko hav-
de sit  eget, normalsporede
damplokomotiv pa stiksporet og
til rangering pa sidesporene
ved TKV], hvorfra der afsendtes
enorme mangder gode terv i de
ferste &r efter 1. verdenskrig.
Fra 1928 @ndredes sidesporets
navn til Fugdal Sidespor, sam-
me navn som det umiddelbart
nord derfor liggende trinbrat.
Sidesporet nedlagdes omkring
1932, men damningsresterne fra
TKV] mod sydvest viste stadig,
hvor stiksporet havde drejet
fra, lige ved sydenden af Utoft

Plantage, et par hundrede me-
ter gpst for Rishej Gaard.

Sdr. Omme Sidespor. Ved
Sdr. Omme station anlagdes al-
lerede 1918 et privat sidespor,
udgidende fra krydsningssporet
og i en bue mod nordest godt
100 m til en nyanlagt kartoffel-
melfabrik. Den blev senere ned-
lagt, men bygningerne anvend-
tes herefter af et korn- og fo-
derstoffirma og blev suppleret
med diverse siloer m.v. Bille-
der fra 1960'erne viser, at spo-
ret nappe blev anvendt mere,
da det var ved at gro efter i
gras og ukrudt.

Odinsgaard Sidespor. Mellem
Stakroge og Sandet stationer
var der mellem 1918 og 1921 et
sidespor kaldet Odingaard Side-
spor '"for Terv'", men det er
uklart, hvor pracis det 1aA.
Godt 1 km syd for Sandet sta-
tion 14 en gard ved navn
Odinsgaard lidt syd for O@ster-
bjerge Bak, som TKV] krydsede
pa en lille bro midt i et mose-
areal. Sandsynligvis 14 det om-
talte sidespor syd for denne
bro, inde pa fast grund, men
vi kender intet narmere til si-
desporets beliggenhed eller ind-
retning.

Kerhede Sidespor. Ved Kar-
hede nord for Sandet station
oprettedes 1918 et terve-side-

spor, der atter nedlagdes i
1927 - narmere oplysninger sav-

nes. 1941 genoprettedes et side-
spor pa stedet - formentlig pa
samme planum som tidligere: Pa
banens sydvestside, nord for
trinbrettet. Sidesporet blev nu
134 m langt, men forlengedes
allerede é&ret efter til 252 m,

og der byggedes en hgj trezram-
pe for laesning af brunkul fra
tipvogne, da der fandtes brun-
kullejer pa begge sider af TKV]

her. Ramper og sidespor ned-
lagdes igen allerede 1944/45,
da de rentable forekomster af

brunkul nu var udtemt her.

Sdr. Felding. Ved stationen
anlagdes engang under eller ef-
ter krig 11 et blindt sidespor,
udgadende fra spor 1 lige est
for perronen og lgbende paral-
lelt med hovedsporet hen til
den krydsende wvej i stationens
pstende.  Sidesporet var der
iflg. S.A. Guldvang i 1960, men
var borte senest 1965. Hvad det
har veret anvendt til, har wvi
ikke féet opsnust, men en pri-
vat virksomhed synes at have
bredt sig pa det meste af area-
let i banens seneste ar.

En gang inden 1960 anlag-
des et andet sidespor ved Sdr.
Felding, denne gang lige ost
for den omtalte, krydsende vej
ved stationens gstende, og dette
sidespor, der ferte til et sterre
korn- og foderstoffirmas siloan-
leg, var i brug helt til banens
nedleggelse. Sporet var blindt

og udgik fra hovedsporet mod

venstre, set fra stationen. Det
blev pé& det sidste - ligesom
stationens lassespor - sikret
med aflgbssko, der kunne af-
spore eventuelle Ilgbske gods-
vogne, inden de lgb ind i ho-
vedsporet.

Troldhede. Fra  Troldhede

station udgik under krig I1 et
mere end 10 km langt sidespor
mod nord til diverse brunkul-
forekomster, men det udgik fra
DSB's lmssespor og herte under

DSB, sa det vedrerte ikke TKV]
bortset fra, at det nok gav
visse transporter af brunkul

ogsd pa Trolhedebanen.

Grusgrav—sE:or. Til banens
eget brug fandtes flere steder
sidespor til grusgrave, hvorfra
man hentede grus til banelege-
met. Hvor mange, der har ve-
ret, er uvist, men det forste,
vi har notater om, la mellem
Dybvadbro og Ferup og var i
brug fra 1917 til 1958. Den nej-
agtige beliggenhed har wvi ikke
kunnet fastsla. Der m& have
varet flere undervejs mod nord,
men ikke feor Sdr. Felding, kun
godt 6 km fer Troldhede, har
vi notater om en grusgrav, som
banen solgte i 1934/35. Endelig
var der et par grave lige syd-
vest for Troldhede 1 wvinklen
mellem DSB og TKV] ved indle-
bet til Troldhede station. Der
var vistnok 2 grussidespor
her, ét, der grenede fra mod
vest (modgadende fra syd) og ét
lidt nermere Troldhede skrat
bagud (medgaende fra syd).
Hvornar graven(e) blev opret-
tet, vides ikke, men der var
endnu i 1935 sporforbindelse til
den sydligste og '"en del vogne
i graven' iflg. Guldvang.

TRINBRETTERNE

TKV]'s trinbratter
ikke meget af interesse i hen-
seende til sporplaner, da kun
2: Gilbjerg og Kerhede har haft
et sidespor i wumiddelbar til-
knytning til perronen. Resten
har kun bestdet af et af sta-
tionsmarker begranset stykke
hovedspor plus en i reglen pri-
mitiv jordperron med et publi-
kumsbetjent stopsignal. og even-
tuelt et i de fleste tilfelde pri-
mitivt venteskur af ringe hold-
barhed, ofte opstillet og beko-
stet af lokale brugere af trin-
braettet.

Til gengeld har banen haft
mange sadanne holdesteder, i
tidens lgb mindst 20 stk., der
har eksisteret fra et enkelt ar
til 50 ar for de 4 =®ldstes ved-
kommende. Halvdelen af alle
trinbrztterne oprettedes i 1929,
efter at man havde féet 2 mo-
torvogne, og de havde wvist sig
rimeligt driftssikre. Nogle af
trinbretterne har eksisteret me-

frembed
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re eller mindre uofficielt i en
arrekke, inden de kom med i
den officielle kgreplan, endsige
den landsdzkkende kgreplan,
fx. Hjortlund og Birkebazk, der
officielt oprettedes i 1955, men
allerede var med p& banens eg-
ne sporplaner fra 1942! Til
gengald kom trinbrattet (Gamst)
Vestermark, oprettet 1929 mel-
lem Vejen og Gamst, vist aldrig
med 1 den landsdakkende, og
det synes ogsa hurtigt at vare
forsvundet igen. Det var ikke
med 1 sporplanerne fra 1942.
De nedenfor angivne Aarstal for
trinbratternes oprettelse hhv.
nedleggelse er altsd behaftet
med en wvis usikkerhed for en-
kelte steders wvedkommende.

1917, 5 stk:

2 Komarkshusene, fra 1918
Kolding skov

3 Bramdrupdam

8 Hundsholt

15 Fitting, fra 1918 station

18 Gilbjerg

1919, + 1 stk.:
23  Simmelbak

1925, + 1 stk.:
12  Staushede

1929, + 10 stk.:
10 @ster Gesten
14  Klebak
16 Hgjmose
19 Lyngsminde

21 TFugdal

27 Skjersig

30 Karhede

32 Overby

102  Vestermark, nedlagt inden
1942

104 Fellesvejen

1932, + 1 stk.:
l4a  Skjedebro, nedlagt 1939

senest 1942, + 2 stk.:
24 Hjortlund
25 Birkebak

@: Kerhede, indg.spsk. fra Kol-
ding, 15/8 1965. M: Bro for
Skjern A, set fra wvest, 15/8
1965. N: Sdr. Felding, kort ef-
ter abningen (Jbm.)
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De 5 =zldste trinbratter hav-
de lange perroner med beton-
kanter (62-70 m!). De nyeres
perroner varierede mellem 18 og
30 m, uden at man kan se no-
gen fornuftig grund til disse
forskelle, der méaske har beroet
pd lokale tilfeldigheder. Det
var dog de samme tog, der
skulle holde ved dem alle,
bortset fra de zldste, hvor man
havde regnet med store damptog
pa maske op til 5 personvogne.
Men allerede Simmelbak fra 1919
havde kun 25 m perron, sva-
rende til hejst 2 personvogne
- og kun, hvis toget standsede

helt perfekt ud for perronen.
Fra 1929 har man formentlig
kun regnet med motortog med
max. én personfgrende bivogn

eller blandede, lokomotivtrukne
tog med en enkelt eller hegjst
2 personvogne.

I 1960'erne havde nasten
alle de nyere trinbratters per-
roner kun kant af '"gras". Kun
2: Lyngsminde og Fugdal havde
kant af gamle sveller. Benyttel-
sen ma have varet s& ringe,
at sliddet har varet ubetyde-
ligt, men de allerfleste trin-
brztter var med 1 kereplanen
lige til banens lukning - kun
Skjedebro og Vestermark synes
at va&re nedlagt tidligere. Det
bemarkes, at Vestermark og
Fzllesvejen 14 pa strazkningen
Vejen-Gesten, der nedlagdes al-
lerede 1951.

Mindre end 1 ar fer banens
lukning opstod endnu et trin-
brat, idet Dybvadbro station
nedlagdes, signalerne ugyldig-
gjordes med hvide kryds, og pa
perronen opstilledes et alminde-
ligt trinbret-signal af TKV]'s
standardtype. En rationalise-
ring? Ja, men snarere endnu et
tegn pa, at banens nedlzggelse
var nart forestdende.

Trinbratbygningerne vil bli-
ve omtalt senere under stations-
bygningerne.

TKV]'s EGNE
STATIONSBYGNINGER
TKV] havde ingen "pompes"

hovedstation som fx. Slangerup=-
banen, Nordfyenske eller Lem-
vigbanen, da TKV] havde 2
statsbanestationer som endesta-
tioner, og i trafikknudepunktet
Grindsted slap man ogsad for at
bygge egen station, da DSB her
ekspederede alle privatbane-
togene.

Alle TKV]'s egne stationer
var opbygget pa samme made:
En rektanguler hovedbygning

langs med sporet og 5 & 6
meter herfra et tverstillet ud-
hus. Mellem hovedbygning og
udhus en lukket gdrd med mur
til vejsiden og til banesiden en
loggia med 3 murbuer, undtagen
ved den mindste stationstype,

der blot havde en tilbagetruk-
ket mur til banesiden. Ved
Troldhede-enden af perronen 1a
et varehus af tre.
Stationsbygningerne var teg-
net af arkitekt Robert Schmidt,
Kolding, og der opfertes i for-
ste omgang kun to hovedtyper,
idet hovedbygningerne var pa
5 eller 6 fag vinduer og/eller
dere pa langsiderne.
bygninger havde desuden en
kvist pa& syd- eller vestsiden.
Gesten station var dog en lidt
dyrere udgave, idet den havde
en bedre udnyttet tagetage og
derfor 2 kviste, én mod nord
og én mod syd, men selve
grundhuset var af samme stor-
relse som de gvrige 6 fags hu-
se. At det s& meget hurtigt fik
en udvidelse i vest-enden er en
anden  historie. Tilbygningen
havde fladt tag, der tjente som
altan for beboerne pa 1. sal.
Den hegrte ikke "organisk' sam-

men med hovedbygningen, men
virkede '"paklistret", selv om
den havde vinduer og dere

ganske magen til den oprindeli-
ge Dbygnings. Men bade det
flade tag og den hegje "fabriks-
skorsten'", der stod helt ud til
vestgavlen, virkede stilfremme-
de og lod sig ikke kamouflere,
selv. med tykke lag vedbend,
der efterhdnden helt dakkede
vestgavlen og omsluttede skor-
stenen helt op til murvarkets
top.

1918/19 fik TKV] en tredie,
mindre stationstype, hvor ho-
vedbygningen kun havde 4 fag

vinduer. Denne lille type, der
opfertes ved Fitting trinbret
hhv. Sandet sidespor, vil wvi

her betegne som type 1, mens
bygningerne pd 5 og 6 fag be-
tegnes som type 2 hhv. 3, Ge-
sten eventuelt som type 3a.

Hovedbygninger og udhuse
var af rede mursten og med
tegltag. Der var hvide vinduer
med paleruder, mens yderderene
var merke, fx. med grenne kar-
me og brune dere, over hvilke
der var en razkke sma ruder.
Selve husene var meget enkle,
kun pyntet med en hvid frise
med tandsnit under tagrenden
og pa hovedbygningernes gavle
langs tagkanterne samt med en
kort, vandret stump i hver side
som fortsattelse af langsidernes
frise. Udhusene havde valmtag,
hovedbygningerne halv-valm,
begge med hej rejsning: Top-
vinkel ca. 70°. Type 3-husene
havde som navnt en kvist, der
vendte mod syd eller vest, uan-
set om den vendte til banen el-
ler vejen, mens Gesten havde
kvist til begge sider. Kvistene
var lidt "pyntede'": De havde
tondetag af Zink(?) og over de
3 sma vinduer et gavlfelt med
et halvrundt stik af mursten

De store .

Forneden afsluttedes
med en razkke lodret stillede
sten, hvorunder en frise med
tandsnit, ligesom der var tand-
snit i buen helt op mod tag-
kanten. 1 midten af det halv-
runde felt var et relief, stebt
i beton, med forskellige motiver
pa de forskellige stationer. En
lignende "betonglade'" fandtes
foroven pa loggiaens murpiller,
og motiverne var ogsd her for-
skellige pa de forskellige sta-
tioner.

P4 nasten alle billeder fra
banens seneste &r (1960'erne)
ses over sgjlernes kapitzler et
par skammende ar: Resterne af
de indmurede jern, der tidlige-
re bar de meget drabelige sta-
tionsskilte af tre og med svej-
fet overkant. De blev i 1960'er-
ne skiftet ud med emaillerede
jernpladeskilte, hvide med red
kant og rede bogstaver af den
enkle, smukke og meget letlae-
selige, engelske skrift, som DSB
indfgrte i 1930'erne. Det sa
imidlertid ikke godt ud, da de
nye skilte bare blev skruet pa

foroven.

de gamle, "romantiske" trapla-
der - se fx. billederne fra
Bramdrupdam  eller Hundsholt

trinbraetter. Man fjernede derfor
senere stationernes gamle brad-
deskilte og anbragte emaille-
skiltene direkte pad muren, mens
jerndragerne blot blev skaret
af, glat med murvaerket.

De store type 3-bygninger
var oprindelig wudstyret med
vindflej, anbragt midt pd tag-
ryggen. | den gennembrudte fa-
ne var udskaret bogstaverne
TKV]. Ved de mindre stationer
matte man selv stikke den véade
finger i vejret, hvis man ville
kende vindretningen!

De to smd type 1l-huse (Fit-
ting og Sandet) var som navnt
et fag kortere end type 2 og
ca. 3/4 m smallere, mens ellers

bygget 1 ganske samme stil.
Udhusene lignede ogsa meget
banens eovrige. 1 Fitting wvar
det sid meget langere, at det

havde samme lengde som hoved-
bygningen var bred, hvilket
var en smule lengere end stan-
darden. Det ma ogsa have vearet

indrettet noget anderledes ind-
vendig, da det fx. - i modsat-
ning til standarden - havde en

dgr ud mod perronen og en af-
vigende vindues- og der-indde-
ling i den frie langside.
Udhuset i Sandet lignede
mere standard-udhuset, men var
lidt bredere og havde 3 vindu-
er i gavlene (i stedet for 2).
Ingen af hovedbygningerne
havde dere mod vejsiden eller
i den frie gavl (undtagen den
paklistrede tilbygning i Gesten)
og den lille type 1 havde ej-
heller dgre til perronsiden! Den
havde dog en fra perronen til-
gengelig der i gavlen mod ud-
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huset, og alle bygninger havde
naturligvis dere ud til den
lukkede géard ved wudhuset og
forbindelse med omverdenen
gennem en der i forbindelsesmu-
ren til wvejsiden. Stationstype
2 havde én der mod perronen,
mens type 3 havde to dgre pa
perronsiden — én i hver ende.

Stationernes indre indretning
kendes desvearre ikke, men den
adskilte sig n®ppe meget fra,
hvad der ellers var sadvanligt
pa andre privatbanestationer
fra den tid. De store stationer
havde formentlig postkontor bag
den ene der til perronsiden, de
ovrige havde nappe sarskilt
postkontor. De to sma stationer
Fitting og Sandet havde ingen
postekspedition, men wvar blot
brevsamlingssteder og solgte
frimerker af de mest gangbare
vardier.

Alle stationer havde selvfgl-
gelig kontor med billetsalg samt
venterum for publikum - for-
uden bolig for det ansatte per-
sonale. 1 udhusene fandtes va-
skehuse med gruekedel, brand-
selsrum samt toiletter for bade
ansatte og publikum. Endelig
herte der i reglen et stykke
have med til beboelsen.

Varehusene var alle rpdma-
lede trazhuse med sort paptag.
Taget wvar stumpvinklet (ca.
110°) og pappet samlet pad tre—
kantlister, sa det pa afstand
kunne minde om et bliktag.
Veggene var udvendig bekladt
med vandrette bredder: Klink-
bygget, og husene stod alle pa
en hegj, stebt sokkel, undtagen
det specielle lille varehus wved
Sandet station. P& Dbanesiden
var der siderampe ud mod spo-
ret med opkerselsrampe til beg—
ge sider, mens der til vejsiden
kun var et "trinbret" eller en
stor betonklods foran porten.
Herover var der ved de fleste
varehuse en baldakin i form af
et stykke forlenget og lgftet
tag ud for porten, si vogne,
der kerte til her, kunne lasse/
losse i tegrvejr. Denne facilitet
manglede dog i Bazkke og San-
det.

Det ser ud til, at alle va-
rehusene (+ Sandet) var lige
brede, mens de forekom i flere
forskellige langder, som wvi
desverre ikke har mal pa. For-
skellene kan dog nogenlunde
vurderes ud fra antallet af
papbaner pa tagene. Herudfra
kan husene groft deles i 3

@: Sdr. Felding med SM 7?7,
15/8 1965. M: Sdr. Felding, set
fra lassevej, 15/8 1965. N:
Overby trinbret, indg.spsk. fra
Kolding, 24/8 1967.
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stgrrelser: Lille ved Dybvadbro,
Ferup, Korsvang, Gamst, Sta-
kroge og Sdr. Felding. Mellem-
stor ved Jordrup, Verst, Bakke,
Fitting, Heinsvig og Sdr. Omme.
Endelig en stor udgave ved Ge-
sten og Vorbasse.

1 Gesten og Sdr. Omme hav-
de varehuset 2 porte til banesi-
den, hvor et stikspor var fert
hen til den ene port. 1 Vorbas-
se var der ogsa fert et stikspor
hen til varehusrampen, men her
havde huset kun én port, og
der var kun enderampe for det-

te spor. [ Gesten wvar der for
gvrigt ogsad 2 porte til wvejsi-
den, hver med sin separate
baldakin.

Lige et par ord om varehu-
set i Sandet: Det var smallere
end de pvrige varehuse og lige
sda kort som den mindste ster-
relse af standardhuset. Vaggene
var ikke klinkbyggede, og hu-
set stod pa et antal betonklod-
ser — ingen sokkel. Rampen til
perronsiden var af tre pa mur-
piller og uden opkerselsramper
fra siderne: Den billige udgave
P& banens mest gde station!

Inden wvi helt forlader sta-
tionernes bygninger ma vi lige
naevne trinbratternes venteskure
som dog for TKV]'s vedkommen-
de var et ret sergeligt kapitel
- 1ikke mindst i banens sidste
ar, hvorfra vi har billeder af
disse Dbygninger. Der fandtes
i 1960'erne ud af 16 trinbratter
pd strakningen Kolding-Trold-
hede kun 4 med acceptable ven-
teskure: Bramdrupdam, Hunds-
holt, Simmelbak og Birkebak.
Husene her var af tra og med
halvtag, dskket med tagpap,
og de havde oprindelig vinduer
med paleruder og formentlig
ogsda en der, samt indvendig en

benk. Ved Bramdrupdam var
der oven i kegbet et dobbelt
skur - der havde méaske tidli-

gere veret salg af is, slik ol.,
men det hegrte allerede i 1960'
erne en svunden tid til. Trea-
skurene havde lige til det sid-

ste et tydeligt navneskilt, og
de havde alle samme redlige
farve som stationernes vare-
huse.

Ved de eovrige trinbratter
fandtes i 1965 3 venteskure
helt af blik (pandeplader),

nemlig ved @ster Gesten, Staus-
hede og Gilbjerg, og S.A. Guld-
vang har i 1936 skitseret et
vistnok lignende skur ved Hgj-
mose trinbrzt. Alle andre ste-
der var skurene forsvundet -
hvis der overhovedet havde va-
ret nogen. Maske havde blik-
skurene ogsa engang varet ma-
let, men det var nzppe nedven-
digt, hvis pladerne var galva-
niserede. Ved Gilbjerg kunne
man se, at skuret engang hav-
de haft stedets navn pamalet.

Blikskurene havde hverken dore
eller vinduer, men dog en tre-
bznk at sidde pd. Maske har
der varet flere venteskure, men
service-niveauet har nok altid
veret lavt ved TKV], der gen-
nemlgb sa magre egne, hvor
folk ikke havde varet vant til
ungdig luksus!

Det er overraskende at sam-
menligne med VaG], der var
mindre end halvt sd lang. Her
havde 9 ud af 12 trinbreatter
venteskure af tra, heraf 3 af
standard som TKV]'s Hundsholt
og ingen sa ringe som TKV]'s
blikskure. Gar vi videre til fx.
SKR], finder vi her wventeskure
af Hundsholt-standard ved -alle
trinbrztter og heraf halvdelen
i grundmur med pyramidetag.
Der synes at vare nogen sam-

menhang mellem befolkningens
levestandard og trinbratternes
udstyr, selv om undtagelserne
er mange.

Andre stationsfaciliteter.
Ved de fleste stationer fandtes
der i banens yngre dage og

endnu under krig 11 kvagfolde
og visse steder svinefolde til
midlertidig anbringelse af an-
kommende eller afgdende, le-
vende dyr. Pa& sporplanerne fra
1942 angives der et rektangel
med paskriften "Fold" ved samt-
lige stationer, panar minista-
tionerne  Fitting og Sandet.
Sidstnzvnte vides dog tidligere
at have haft en kvaegfold. Alene
ved Dybvadbro station angives
en siderampe ved folden, s&

her har der utvivlisomt varet
en svinefold med tag og fast
rampe med lager og broklap.
Svage rester kunne mdaske endnu
anes i 1960'erne. Ellers har
der hovedsagelig varet tale om
kreaturfolde wuden overdzkning
- bare sma indhegninger som
ventevarelser for kvag eller

maske far.

Det er pafaldende, at der
har varet sa fa svinefolde, men
det skyldes vel de magre egne,
banen gennemlgb: Man har ikke
opdrattet sa& mange svin fra
omkring Bakke og nordefter.

Her har de gras-azdende ko-
er og far nok domineret over
de korn-zdende svin. Eneste
svinefold wvar i 1942 wved Dyb-
vadbro, men senere kom endnu
én i det gstjyske: ved Jordrup,
hvor den wvar bevaret nasten
intakt helt til banens lukning.
Maske var der ogsa rester af
en svinefold i Sdr. Felding,
men ellers viser billeder fra
efter krigen ikke noget, der ty-
der p& svinetransporter i ster-
re omfang wved TKV], og kveag-
folde var der heller ikke rester
af - dem havde lastbilerne ogsa
overflpdiggjort hurtigt efter 2.
verdenskrig.

Ramper. TKV] havde péafal-
dende fa enderamper. Der var
i 1960'erne kun 4 steder, de 3
i forbindelse med varehusenes
sideramper, nemlig i Gesten,
Vorbasse og Sdr. Omme - i Vor-
basse oven i kgbet forst efter
krig 11. Den 4. enderampe var
i Troldhede, for enden af sta-
tionens sydlige "le®ssespor" -
se sporplanen. Derimod har der
ved mange lassespor varet en
eller anden form for sma side-
ramper - iflg. Guldvang ved de
fleste stationer i 1930'erne, men
de er ikke navnt pa 1942-spor-
planerne, og de var sporlgst
forsvuncdet i 1960'erne. Maske
kan der have varet tale om
traekonstruktioner, der senere
er havnet i de lokale kakkel-
ovne, nar de var gaet af brug?
1 ovrigt var der jo sideramper
ved alle varehusene - men nap-
pe beregnet til levende dyr.

Vi har tidligere navnt, at
der ved Stakroge og Sandet en
overgang var heje sideramper,
hvorfra terv fra tipvogne kunne

styrtes direkte ned i 4abne
godsvogne, men ellers er der
kun (af Guldvang) rapporteret

en '"fast siderampe" ved lasse-
sporet pa Heinsvig station i
1935. Intet narmere vides om,
hvad den kan have varet brugt
til, eller hvordan den sa ud.

1 Stakroge var der i 1930'
erne et par tervebriket-fabrik-
ker, én pa hver side af banen.
De havde faste transportgrer ud

til det w@ostlige hhv. vestlige
lessespor, dannende bro over
de stedlige lesseveje. Maske

har den wvestlige fabrik overle-
vet 2. verdenskrig, for der var
endnu rester af anlagget at se
i 1963.

Kraner. Et helt andet hjel-
pemiddel har man haft i Jor-
drup og Verst: en fast galge-
kran. Den skravede over lasse-
sporet og lassevejen, og ved
hjelp af en Ilpbekat kunne den
flytte tunge genstande mellem
jernbanevogne og landevejskere-
tejer. Jeg ved ikke, hvad disse
kraner har veret brugt til, men
man kunne fx. taznke pa store
kaevler.

Palle-gods wvar nappe
opfundet endnu dengang. Kra-
nerne er rapporteret af Guld-

vang i 1935, og fotos viser, at
Jordrup endnu havde sin i
1958, men at den var fjernet
i 1960.

Brovagte. Ved mindst 4 sta-
tioner: Gesten, Bakke, Heinsvig
og Sdr. Omme var der pa vejsi-
den vognvagte pa forpladsen
eller ved varehuset, hvor folk
kunne fa vejet deres vognlas
for eller efter forsendelsen med
banen. Brovagte for jernbane-
vogne er kun rapporteret i Kol-
ding ved de gstlige opstillings-
spor ved statsbanestationen



@: Troldhede, TKV]Js remise,
15/8 1965. N: Troldhede, TKV]s
stationsomrade, 15/8 1965.
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samt ved Hejmose Sidespor.

Sidstnavnte vagt er meldt
solgt engang efter krig 1I. Et
ret darligt foto fra dette side-
spor synes ogsd at vise en ve-
jerbod ved sporet.

Private varehuse. Pa en del
stationer var der ved lazsseve-
jen, nogle steder direkte op ad
lessesporet, private varehuse
i en kortere eller lengere peri-
ode. Nogle var korn- og foder-
stoflagre eller lagre for kunst-
gedning, andre, fx. i Stakroge
(for ikke at tale om Grindsted)
kartoffellagre, som netop var
typiske for den egn, TKV] gen-
nemleb fra omkring Vorbasse og
nordpa: Kartoffel-tyskernes eg-
ne! Mange steder har pakhuse-
nes placering ved jernbanen
formentlig i lengere tid varet
uden betydning, bortset fra, at
arealerne her wvar billige og
havde vejforbindelse - de 1a
ellers ubenyttede hen, da ba-
nen dabenbart havde reserveret
sig langt sterre arealer ved
stationerne end der 1 praksis
blev brug for.

Diverse skure. Endelig 1&
der ved mange stationer diverse
sméskure, hvis anvendelse nap-
pe kan opklares nu bagefter.
Nogle anvendtes dog af baneaf-
delingen og 14 i forbindelse
med troljespor, som ikke havde
nogen forbindelse med de 'rig-
tige'" spor: Man Ileftede bare
troljerne over pa deres 'parke-
ringsspor', der ofte endte i et
lille troljeskur, hvor man ogsa
opbevarede diverse redskaber,
som anvendtes af baneafdelin-
gen pa deres troljeture til ba-
nens vedligeholdelse. Man har
ogsd haft skure til brandsel,
til garage for biler og cykler
og et enkelt sted (Sdr. Felding)
en busgarage.

SIGNALER m.v.

Formentlig har alle banens
stationer oprindelig haft arm-
signaler, maske med undtagelse
af Fitting og Sandet, der nappe
har veret togfelgestationer. De
fleste stationer havde oprinde-
lig ét armsignal med 2 arme,
én for hver kerselsretning, og
signalmasten var placeret pa

perronen, hvorfra signalet be-
tjentes direkte med handkraft.
Ved nogle stationer, fx. Dyb-
vadbro, var signalet anbragt
pa en gittermast af betydelig
hejde, for at signalet kunne
ses hen over diverse forhin-
dringer, mens man ved andre
stationer havde ganske lave

signalmaster, sa signalet her
var lavere end stationsbygnin-
gen, fx. i Verst. 1 Gesten var
signalerne anbragt enkeltvis,
uden for stationen, bl.a. fordi
det wvar en forgreningsstation,

hvor der skulle vare et signal
for hver gren, ndr man kom
pstfra. Det vides ikke, om an-
dre stationer har haft udflyt-
tede armsignaler - det skulle
i sa fald have varet pa grund
af wvanskelige oversigtsforhold.

Det bemzrkes, at signalerne
ved DSB-stationerne alle var
anbragt wuden for stationen.

Foran Kolding station var der
oven i kebet meget tidligt (se-
nest 1925) anbragt et fremskudt
daglyssignal og foran dette de
3 afstandsmarker: 1, 2 og 3
skrd, hvide plader 4 la DSB.
TKV] anvendte ellers ikke disse
afstandsmarker, men oversigts—
forholdene var ekstremt vanske-
lige gennem skoven lige fer
Kolding, sa her var de i hgj
grad pa sin plads.

Efterhanden (senest i Heins-
vig 1962-65) erstattedes armsig-
nalerne med daglyssignaler, der
alle var anbragt uden for sta-
tionerne. Korsvang fik dog ikke
daglyssignaler, da armsignalet
fjernedes engang mellem 1952
og 1960, sd her var der aben-
bart ikke mere togfelgestation.
Det var dog stadig 'fast stop-
pested" med postekspedition, alt-
sa ikke trinbrzt.

Ved Dybvadbro og Verst var
oversigtsforholdene s& darlige,
at man supplerede daglyssigna-
lerne med fremskudte signaler.
De havde foroven en vandret
afskdret bagplade og kunne vi-
se brandgult eller grent lys,
men jeg ved ikke, om de wviste
blink eller fast lys.

TKV]'s stationer havde al-
mindelige stationsmarker: Kva-
dratisk, hvid plade med lodret
diagonal, samt rangergranse-

marker: Lignende, men med red
kant, inden for stationsmarker-
ne. Jeg ved ikke, om disse
merker anvendtes helt fra ba-
nens &abning, men de er i hvert
fald foreskrevet i signalregle-
mentet for privatbanerne fra
1936.

1 Kolding og Vejen endte
TKV]'s spor blindt ved enden
af perronen, og det meddeles
i en ordresamling fra 1921, at
man foran disse stationer havde
serlige advarselsmarker: 1 pas-
sende afstand foran disse sta-
tioner wvar anbragt en aflang
tavle med split i hver ende,
gron med hvid kant og ved sta-
tionsmerkerne en hvid tavle
med split i begge ender og pa-

skrift: "30 km'". Sadan! Af or-
drens gvrige tekst kan man
ane, at man har haft uheldige

erfaringer med standsningen af
tog de pagazldende steder, hvor
toget "lkke uden Fare kan fort-
sette sit Leb, dersom Bremseap-
paraterne svigte'.

Trinbratterne havde alle
omkring 1960 publikums-betjente

stopsignaler af vindflgj-typen,
hvide med red kant og et gult
kattepje. Guldvangs skitser fra
1930'erne antyder derimod en
anden type dengang: Maéske
drejelige skiver 4 la VaGJ]. Ved
Bramdrupdam opstilledes '"sene-
re'" et elektrisk signal, der
kunne tendes af publikum, men
kun slukkes af togpersonalets
kupenagle.

Trinbretterne var i 1930'er-
ne ‘''dekket'" af serlige ken-
dingsmarker: En pzl med 2
hvide kryds over hinanden,
altsa noget lignende DSB's
"Kendingsmarke for holdesteder
uden sidespor og uden hoved-

signaler", der dog skulle sta
pa 2 standere ved siden af
hinanden. Senere fik TKV]'s

trinbretter almindelige stations-—
marker som omtalt ovenfor - 100
m fra nazrmeste ende af perro-
nen.
Sporskiftesignaler. TKV]
havde fra begyndelsen sporskif-
tesignaler med "Omdrejelige
Skiver', men de skiftedes efter-
hdnden ud med "attrapper', fo-
restillende de sorte, omdrejelige
lygtekasser, som vi kender fra
DSB - men TKV]'s var "hule i
ryggen': Kasser med forside og
2 kanter, men ingen bagside,
og der wvar ingen lygte i! Pil
eller streg var blot malet pa,
nogle steder dog belagt med re-
flekterende materiale. Det wvar
den billige udgave til den jy-
ske hede!

Ved udkerslen fra maskinde-
potet i Kolding var et par af-
lebssko wved depotsporene forsy-
net med sporskiftesignalet "Spo-
ret sparret'" pa omdrejelig kas-
se, andre steder synes aflpbene
ikke at have wvaret afmerket
ved andet end skoenes pafal-
dende, gule farve.

Overkegrsler. Troldhedebanen
havde oprindelig omkring 275
overkersler, men heraf var kun
et fatal sikret ved andet end
skilte. Der wvar dog bomanlag
i Kolding ved Fredericiavej og
maske ved Rutlersvej ved ma-
skindepotet inden omlagningen
med bro i 19397 Endvidere var
der i 1936 bomme i Dybvadbro,
Ferup og Bakke samt i Troldhe-
de, indtil wviadukten her blev
ferdig i 1919. 1 Gesten var der
led ved en lokal vejs skaring
‘med Vejen-grenen, mens man el-

lers synes at have klaret sig
med ubevogtede vejoverskarin-
ger, indtil man - méaske forst
efter 2. verdenskrig - begyndte

at installere blinklys ved de
vigtigste overskaringer, hvoref-
ter bommene fjernedes, undtagen
ved Fynsvej i Kolding, hvor de

omkring 1960 erstattedes med
automatiske bomme + blinklys
og klokker!



1 Grindsted havde man fra
starten sorget for at fere den
store vejforbindelse over banen
pa bro, og senere skete det
samme med Tingvejen i 1960'er-
ne. 1 Vejen fgrtes TKV] pa bro
over den krydsende gade, sa
her var der heller ikke proble-
mer med vejtrafikken.

DSB-SPORPLANERNE

Her wvil wvi mest beskaftige
os med den del af sporene, der
vedrerte TKV], men vi slipper
ikke for ogsd at komme lidt ind
pa de tilstedende sporomréder,
der tilherte DSB, bl.a. fordi
det er sveart at adskille, hvad
der var DSB's og hvad der var
TKV]'s spor. En del spor var
anlagt og vedligeholdt af DSB,
men beregnet for TKV]'s depot,
rangering og overlevering, mens
andre spor var anlagt og ved-
ligeholdt for TKV]'s regning.

Det bemarkes, at DSB-spor-
planerne er forsynet med nord-

pil, da de er for store og
langstrakte til at vendes med
nord opad, hvis sporene ikke
tilfeldigvis ligger lige nord-

syd eller gst-vest.

Kolding. Anlegget af TKV]'s
spor ved Kolding statsbanesta-
tion krazvede en del omlagninger
af savel DSB's som KE]'s (Egt-
vedbanens) spornet @st for
DSB's stationsbygninger. Egt-
vedbanens spor matte delvis
flyttes nordpa og DSB's sydpa
og ostpa for at give plads til

TKV]'s spor. Banens enlige
perron-blindspor pressedes ind
mellem DSB-siden og KE]-siden
af den i bredden udvidede per-
ron 1's @stlige ende, der sdle-
des deltes i en privatbaneper-
ron, faelles for KE] og TKV] og
den forlengede DSB-perron 1,
der havde DSB's spor mod syd
og TKV]'s pd nordsiden. @st for
perronerne fik TKV] 3 parallel-
spor mellem KE] og DSB: Hoved-
sporet, et omlgbsspor og et op-
stillingsspor. Lige ost for disse
spor svingede TKV]'s hovedspor
i en lang kurve mod nord, pi
det forste stykke parallelt med
KE] over Fredericiavej/Fynsvej,
hvorefter TKV] fortsatte mod
nord, mens KE] svingede videre
vestover mod sin helt private
lokalstation: Kolding Nordbane-
gaard.

@st for de to privatbaners
udlgb anlagde DSB 3 nye paral-

lelspor, beregnet for TKV]'s
vogne samt overfering mellem
TKV], KE] og DSB. Der faortes
nemlig ogsa herfra et normal-

spor over til KE] til brug for
denne banes normalsporede con-
tainervogne, der bragte KE]'s
rullende containere ud pa DSB's
normalspor. Normalsporede gods-
vogne kunne ogsd her rangeres
ind til omlesning mellem nor-
mal- og smalspor.

1930 nedlagdes KE], hvoref-
ter TKV] kunne f& 1lidt bedre
sporplads, idet man overtog

den normalsporede del af KE]'s
spor til opstillingsspor m.v. -
bl.a. til henstilling af en del

- et
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af TKV]'s efterhdnden overflg-
dige godsvogne. Senere, for-
mentlig efter krig 11, anlagdes
en rutebilstation pd en del af
KE]'s tidligere terrazn, og TKV]
fik en forlenget perron langs

denne - p& nordsiden af sit
omlgbsspor, s& TKV] herefter
havde 2 egentlige perronspor

0g nu kunne have bdde et an-
kommende og et afgdende tog
ved perron samtidig. De tidli-
gere KE] normalspor reduceredes
derimod til et par korte blind-
spor, der endte ved enden af
rutebilstationen, og sporkryds-
ningen til TKV]'s gstlige spor-
areal hinsides hovedsporets ud-
leb mod nord fjernedes og er-
stattedes med et almindeligt
sporskifte - en forbedring for
sporvedligeholdelsen.
TKV]-maskindepotet. Den me-
get begrensede plads nord for
DSB's terren i Kolding tilled
ikke anleg af noget maskinde-
pot for TKV] lige op ad DSB's
spor, men man fandt si et 3-
kantet areal mellem KE]J's og
TKV]'s indfering til Kolding
DSB, mod nord begranset af
Rutlersvej/Ndr. Ringvej, lige
stort nok til, at der her kunne
bygges en firesporet remise og
et tresporet varksted omkring
en 12 m drejeskive, ligesom der

blev plads til en pant stor
kulgdrd med galgekran, en
funktionarbolig samt  diverse

stikspor og troljeskure. Endelig
opfertes et stort terveskur - et
i banens ferste ar sardeles re-

THK
Kolding st.< 1930
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levant supplement til kulgar-
den, da kulpriserne var enormt
hgje og banen passerede gennem
nogle af Jyllands bedste terve-
producerende distrikter.

TKV] havde 1920-27 ikke
mindre end 10 damplokomotiver,
og heraf kunne de 8 rummes i
Kolding-remisen, mens de 2
mindste herte hjemme 1 Gesten
eller Vejen, hvor der tilsammen
var 3 loko-pladser.

@st for kulgarden var der
et stikspor til godsvogne med
kul, og langs dette en sideram-
pe mod hovedsporet. Hvad den
skulle bruges til, stdr mig ikke
klart.

Ved kulkranen var der ogsa
en almindelig wvandkran. Senere
indrettedes tillige benzin- og
dieselolie-standere ved siden af
maskinsporet, sa alle slags
braendselsforsyning kunne foregé
her.

En gang efter motoriseringen
af banen byggedes en ekstra
stump til remisen, formentlig
til en motorvogn og dens dag-
lige pleje, men i evrigt bort-
solgtes damplokomotiverne efter-
handen som der anskaffedes mo-
tormateriel, sa& det var ferst
med anskaffelsen af skinnebus-
serne, at der blev brug for
yderligere udvidelser af remise-

kapaciteten, og det blev ikke
i Kolding, men i Grindsted i
1948/49.

1 Kolding, hvor der var 4

togveje ved indkersel sstfra (vi
ser her bort fra den smalspore-
de KEJ), var der i 1925 og ma-
ske helt fra TKV]'s abning an-
bragt en signalbro lige ved
TKV]'s indleb pa DSB's terren.
Herpa var anbragt 4 st tog-
vejs-armsignaler: For ind- hhv.
udkersel til/fra TKV] og DSB's
3 perronspor - lodret over de
pagzldende spor. Senere gik
man over til daglyssignaler +
diverse dvargsignaler for ran-
gering og kersel mellem Kolding
station og TKV]'s maskindepot,
der jo grenede fra banens ho-
vedspor inden slutningen af
udkerselskurven - et sted med
meget ringe - oversigtsforhold,
og TKV]'s indkerselssignal varr
da ogsa anbragt lige nord for
dette forgreningspunkt. 1
dvargsignal-alderen blev der
s& pa kanten af kulgarden an-
bragt et dvargsignal for kersel
mod Kolding station, og ved
indkerslen til maskindepotet var
anbragt et serligt marke: Hvidt
kvadrat med gul kant, stidende
pa spidsen og med betydningen
"Graznsemzrke mellem sikret og
usikret sporomrade'.

P& Rutherford-billedet fra
1925 i SP 2/87 side 51 ses lige
til venstre for TKV]'s spor et
merkeligt "legetejssignal'. Det
tilherte 1ikke TKV], men var
Egtvedbanens indkgrselssignal,

der var anbragt dette merkelige
sted pa grund af KE]'s skarpe
kurve ved indlgbet pa Kolding
DSB (yderst til hejre i bille-
det).

Vejen station. Her var TKV]-

spornettet overmade simpelt og
beskedent: Sporet fra Gesten
endte  simpelthen blindt wved
nordsiden af den forlengede

perron 1 pa DSB's station. P&
nordsiden af sporet var anlagt
et omlgbsspor og grenende fra
her mod @st en stump spor til
en enkeltsporet remise - oprin-
delig uden drejeskive, men si
lang, at selv TKV]'s store ma-
skiner kunne komme i hus her.
Nar de sma tanklokomotiver be-
nyttedes, kunne der tillige bli-
ve plads til DSB's rangertrak-
tor (da DSB fik sadan én om-

kring 1930), men det affpdte
det problem, at nar traktoren
stod yderst, var den i vejen,

nar TKV]-maskinen skulle ud -
og omvendt, hvilket der kom
en del skriverier ud af ...

Et andet problem ved spor-
nettets udformning i Vejen var,
at der i en arrakke var en del
vognladningsgods mellem TKV]
og "Alfa" margarinefabrikken,
der 14 pa& sydsiden af banen,
sa der mAatte rangeres tvars
over DSB's spor, hvilket ogsa
var tilfeldet, hvis TKV]'s ma-
skiner skulle tage wvand ved
DSB's vandtarn 1 stationsterra-

nets sydgst-hjerne. Man havde
en tid aftale mellem DSB og
TKV] om, at TKV] ydede en vis

rangerassistance i Vejen med
de sma tankloko, ndr det var
foreneligt med TKV]'s kereplan.
Hvor lenge en sadan aftale var
i kraft vides ikke, men omkring
1930 havde DSB faet traktor i
Vejen, og 1933 havde man sa-
gar faet bygget sig et traktor-
skur (op ad svinefoldene ved
indlgbet  til  tagpapfabrikken
"Phenix'"), hvilket lettede sam-
eksistensen mellem DSB og TKV]
i Vejen! -
I 1931 toges dobbeltsporet
Lunderskov-Vejen i brug. 1 for-
bindelse med indferingen af 2.
spor pad Vejen station omlagdes
ogsd TKV]'s spor. Bade hoved-
og omlgbssporet forlengedes no-
get og remisen flyttedes ca. 3
gange sin egen lengde ostpa,
hvorved der blev plads til en
7 m drejeskive, foruden kul-
gard, askekasse og grav foran
remisen. Drejeskiven muliggjor-
de, foruden drejning af de sma
damplokomotiver, anvendelsen
af Triangelvogne pa Vejen-Ge-
sten, hvilket dog ferst blev
aktuelt i 1935, da man lod sin
ene person- og postvogn ombyg-
ge til enkeltrettet benzinmotor-
vogn M 5.
TKV] havde

signal:

i Vejen kun ét
Et indkersels-armsignal

-  plus  advarselsskiltet om
"Farlig Station'", jf. tidligere
omtale.

Da Vejen-Gesten banen var
nedlagt i 1951, fjernede man
ret hurtigt TKV]'s spor, men i
begyndelsen af 1960'erne gen-
anvendte man en del af banen
(den gamle tracé) til anlag af
et nyt industrispor, der grene-
de fra DSB's spor lige e¢st for
den nye bro over Fuglesangs
alle, 500 m fra Vejen station.
Herfra fulgte industrisporet den
gamle TKV]-linie ca. 37 km for
derefter at dreje skarpt mod
vest til FDB's nye centrallager
lige syd for hovedvej A 1/E 66,
her kaldet Koldingvej.

Grindsted station. Troldhe-
debanens sporterren i Grind-
sted wvar egentlig pafaldende
simpelt, bortset fra, at TKV]'s

tog matte passere 2-3 englende-
re (dobbelte krydssporskifter)
ved den sydlige ende af statio-
nen og endnu én ved stationens
nordlige ende. Ved den forste
krydsede man DSB's sydlige
forbindelse til l®ssesporene, der
la lige ud for stationsbygnin-
gerne, men langst borte fra
disse (som spor 9 og 10!). Nea-
ste englender var en krydsning
med VVG]'s forbindelse tvars
over terranet, hvorved der
kunne keres direkte fra VVG]'s
indlgb og til VaG]'s udleb (og
omvendt), hvilket siges at vare
etableret efter enske fra mili-
teret. Allerede wved denne 2.
englender delte TKV]'s spor sig
i 2 grene, og den venstre
(vestlige) gren delte sig endnu
en gang efter passage af endnu
en englender i VVG]'s forbin-
delsesspor, sd det endte med,
at TKV] havde 3 parallelle spor
mellem perron 2 og 3: Spor 4,
5 og 6. De 3 spor lgb atter
sammen kort efter passagen af
perronerne, og det samlede
TKV]-spor passerede sa DSB's
nordre godsspor ved en sidste
englender, hvorefter man var
ude pa fri bane mod Troldhede.
TKV]'s tog sydfra kerte normalt
ind i spor 6, mens tog nordfra
benyttede spor 4. Midtersporet
mellem perronerne benyttedes sa

til  opstillings- og overleve-
ringsspor.
Troldhedebanens signaler i

Grindsted wvar hurtigt
Et armsignal til indkersel i
hver retning, det var alt, lige
til banens nedleggelse.

TKV] havde i de ferste man-
ge Aar ingen remise i Grindsted,
men 1948/49 fik man bygget en

overset:

lang, enkeltsporet remise, der
kunne rumme et skinnebustog
(Sm + Sp). Den blev placeret
mellem TKV]'s og DSB's spor,
vest for Grindstedvarkets syd-
ende.



km sydfra

ca.

ca.

0,8
4,5
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9
49
51
56,2
56,6
56,8
58,4
58,8
62
66,3
75,3
81
87,7

Broer, viadukter etc. ved TKV]

Kolding: Ndr. Ringvej over TKV]
Bramdrup: Egtvedbanen over TKV]
- - gangbro over TKV]
- - hovedvej 10 over TKV]
Dybvadbro, Almind A
- - Vr. Nebel A
Heinsvig: Gangbro over TKV]
Katrinebjerg teglveerk: Tipvognspor under TKV]
Grindsted: Tingvejen over TKV]
- - Grindsted A
- = Borgergade over TKV]
5 = Grindsted-Grene Mergelbane under TKV]
- - DSB mod Brande under TKV]
Simmelbak
Omme A
@sterbjerge Bak
Skjern A
Troldhede: Lokal vej under TKV]

Vejen: Nprre/Sendergade under TKV]
- Fuglesangs Alle under industrispor)
- Vejen A
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Ved sydenden af Grindsted
station var der helt fra statio-
nens anleg bygget en vejbro
over alle 3 baners indlgb
(VVG], TKV] og DSB), men i de
glade 1960'ere lykkedes det at
fa bygget en ny vejbro over
DSB og TKV] (Tingvejens overfo-
ring) lige syd for Grindsted A
- kort fer TKV] blev nedlagt.
Efter 1968 erstattedes TKV] un-
der det ene brofag af en vej-
underfgring: Plougborgvej under
Tingvejen.

Nord for Grindsted station
krydsede TKV] pa bro over
DSB's spor mod Brande, s& in-
gen af privatbanerne krydsede
i niveau over DSB's hovedspor.
Grindsted stationsanlagget var
i det hele taget meget moderne
for sin tid, bl.a. med perron-
tunnel til de to @-perroner og
ingen vejskeringer i niveau,
bortset fra VaG]'s skaring med
landevejen til Sdr. Omme, lige
uden for stationen. Kort syd for
TKV]'s bro over DSB havde man
oven i kebet lavet underfering-
ger for den beremmelige Grind-
sted-Grene mergelbane, Grind-
steds ferste jernbane, A&bnet
1886! Den blev nedlagt i 1930
erne, men underfgringerne be-
varedes, sa man stadig kunne
passere under de to banelinier
ad en grusvej pa den gamle
banes tracé, hvis man ikke
havde for hgjt les: Max. hgjde
2,5 m og kun en smule mere i
bredden.

TKV]  nedlagdes 1968, og
1971 forsvandt den sidste per—
sontrafik pa jernbane  fra
Grindsted. Herefter fik man
travlt med at fjerne det aller-
meste af det tidligere baneter-
ren, sa& man kunne fere vejen
til Sdr. Omme og til Heinsvig
sammen ad en ny vejstrakning
pa det gamle stationsterran un—
der betegnelsen Simmelbrovej/
Ribe Landevej. P& bykortet over
Grindsted 1977 har man helt
"glemt" at wvise godsbanen til
Grindstedvearket, selv om den
endnu 10 &r efter stadig er i
brug, men formentlig syngende
pa sidste vers.

P& DSB's sporplan for
Grindsted fra 1950'erne bemar-
ker man stadig betydningen af
egnens lette jorder: Der wvar
ikke mindre end 3 kartoffelpak-
huse pa stationsterraznet og ved
et laengere, privat sidespor fra
dets sydgstlige hjerne. Her 13
endvidere et betydeligt svine-
slagteri og offentligt slagtehus
med ramper og stalde, indrettet

@: Grindsted, TKV]-udkersel mod
Troldhede midt i billedet, 26/8
1964. N: Grindsted, TKV]-ind-
kersel fra Troldhede (fra mod-
sat retning af overste billede).
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pa jernbanebetjening. Men fa
ar efter havde lastbilerne over—

taget  hovedparten af disse
transporter.

Troldhede  station. TKV]'s
nordlige  endestation 1& pa
DSB's straekning mellem Herning
og Skjern, abnet 1881. P& et

kort fra 1909 er der ved statio-

nen end ikke angivet nogen
signatur for '"spredt bebyggel-
se'", men kun anfgrt "Kro" og

signatur for vindmelle samt vist
et par krydsende veje. Navnet
Troldhede star anfert midt ude
i et ede omrade ca. 3 km syd-
ost for stationen. Derimod er
der wved de to nabostationer,
Kibzk og Borris, vist signatur
for "samlet bebyggelse", hvilket
ogsd wvar tilfeldet i fx. Sdr.
Omme og Grindsted, sa Troldhe-
de ma vist siges at have varet
noget af et "hul i jorden", da
Troldhedebanen blev bygget.

Troldhede station wvar da
ogsa ret beskeden, da TKV]
blev projekteret, principielt
opbygget som ''lang" station

som fx. Ferup pa TKV]. Ud over
hovedsporet langs den enlige
perron var der kun et l:sse-
spor, dog med blindspor i beg-

ge ender. Vestenden havde en-
derampe ved wvarehuset, mens
ostenden fungerede som privat

sidespor for Hedeselskabet, der
her havde "Aflesningsplads for
Mergel'".

Med Troldhedebanens
ring skete der sa en markbar
udvidelse af stationens spor,
se vedfpjede skematiske planer.
TKV] fertes ind som et spor 11
foran stationsbygningerne, og
der anlagdes en @-perron mel-
lem spor 1 og I11. Foruden per-
ronsporet fik TKV] et depotsper
(IV) og et lessespor (V) med
blindspor i begge ender, men
uden ramper. Spor 11 fertes via

indfe-

en englender (dobbelt kryds-
ningssporskifte) over den gst—
lige transversal og ud til en
12 m drejeskive og en enkelt-
sporet remise for TKV]. Den var
oprindelig kun bygget til at
rumme én maskine, men udvide-
des allerede 1919/20 til at tage
2 lokomotiver i langden.
Stationen havde nu 4 paral-
lelle spor ud for bygningerne,
men arrangementet @ndredes se-
nere sadan, at TKV] fik tildelt
et nyt spor IIl i stedet for
spor II, og der anlagdes en 3.
perron til TKV]'s tog mellem
spor Il og IIl. Nu fertes spor
IIT  gennem transversalerne i
begge ender via englendere og
remisesporet flyttedes tilsva-
rende. Den vestlige transversal,
T2, flyttedes lengere mod vest:
T'2 og fertes ubrudt igennem
fra spor 1 til spor V. Ved gst-
enden af spor V anlagdes sene-

re en enderampe med direkte
udkersel til vejen syd for sta-
tionen.

Sporendringerne gik ud pa
at give DSB et eget omlsbsspor.
For Troldhedebanen medfgrte det
blot en lidt mere kringlet ind-
og udkegrsel gennem den nye
S-kurve.

Oprindelig var der en ni-
veau-overskzring 1 stationens
vestende, men 1919/20 &bnedes
en underfering af vejen lidt
vestligere, hvilket lettede de
nevnte @ndringer af sporene
her.

Det ber lige nevnes, at det
lange brunkuls-sidespor, der
anlagdes under krig 1l fra DSB
og nordpa, ikke bergrte sporene
syd for hovedsporet og dermed
TKV], der dog herfra fik en del
transporter af brunkul, hoved-
sagelig til Kolding transit, da
det lokale behov n@ppe var

stort og let dezkkedes af narlig-
gende terveforekomster.
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Signaler: Udstyret wvar her
meget simpelt: Et indkersels—
signal i hver retning for DSB
og for TKV] ét fra vest. Des—
uden for DSB to udkerselssigna-
ler i hver retning (fra spor 1
hhv. 11) og endnu ét vestpa
for TKV]. Alle var armsignaler
lige til TKV]'s lukning, og der
var ingen fremskudte signaler
og ingen gennemkegrselsarme pa
DSB's signaler. Endelig var
stationen ikke "farlig" for TKV]
da der var god sporlengde, og
et eventuelt lgbsk tog kunne
hgjst ende med at sld bunden
ud af TKV]'s egen remise.

Kort efter TKV]'s nedleggel-
se fjernedes alle spor syd for
hovedsporet og begge @-perro-
nerne, og af sidespor wvar der
kun en kort stump tilbage af
det tidligere, nordlige lasse-
spor. MR-togene besprger per-
sontrafikken, og lokal godstra-
fik er der ikke mere af. Men
der drener daglig et fuldt kul-
tog forbi mod Herning og et
tomt den modsatte wvej: Banens
godstrafik er steget betydeligt!
Men pa& Troldhede station er der
sa pde og tomt som aldrig fer,
siden banens abning i 1881 ...

H. Alkjer

Foromtale

Den 27. november 1987 ud-
sender forlaget S.A.L. (adresse
se nedenfor) en bog, betitlet
PA  SPORET AF SVENDBORG-NY-

BORGBANEN. Forfatteren er Ar-
nold Andersen, som i sin ung-
dom daglig "befor" banen, og

som nu har fdet mod pd at for-
telle om banen, bade fra den
mere jernbanemassige side, men
ogsd fra den lokalhistoriske.

Bogen rummer afsnit om det
rullende materiel, stationerne,
fortellinger om folks liv og
trengsler med banen, noter og
anekdoter, skildret p& en lun
og munter méade.

Bogen rummer over 100 foto—
grafier og tegninger, som er

med til at bibringe laseren et
bredt indtryk af banens histo-
rie, helt fra planlegningen i

1882 og til lukningen i 1964.
fortsettes side 193

Side 162: Ballasttog gennem Ma-—
rienlundsskoven ved Kolding.
Marts 1961 (Just Andersen). Be-
merk afstandssignalet.

Side 163: Fra maskindepotet i
Kolding. Kulkran og vandkran.
Der har varet kulgdrd bag be-
tonmuren til hgjre. 29/8 1962.
Side 164: Indkerslen til Kolding

set fra landevejsbroen. Bemark
indkgrselssignalet og til hgjre
kulgard og -kran. 5/7 1964,

foto Jens Bruun-Petersen.
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Danske Jernbanefaerger

M/FTREKRONER

St atsbanernes anskaffelse af
M/F TREKRONER har som bekendt
sin arsag i etableringen af
godsfergeruten mellem Kgben-
havns Frihavn og Helsingborg.
I blandt andet DSB-bladet er
der allerede i flere artikler
gjort rede for baggrunden for
den nye godsfergerute - DAN
LINK - hvorfor kun de vigtigste
forhold skal omtales her.

Arsagerne til den nye gods-
fergerutes oprettelse kan sgges
i flere forhold, helt tilbage til
oliekrisen i 1973/74. Dels olie-
prisernes voldsomme stigning,
der @ndrede trafikmenstret pa
flere  punkter, blandt andet
ved, at det nu blev mere gko-
nomisk at sende en lastbilan-
hanger eller sattevogn - si-
kaldt lestrailer - med en lang
fergerute i stedet for at lade
transporten forega over land
med en lastmotorvogn som trak-
kraft. Dels den @ndring i
transportformerne, der skete,
da benyttelsen af bl.a. contai-
nere og veksellad samt de
ovenfor navnte lgstrailere blev

almindelig. Grundet den over-
gang fra almindelig jernbane-
transport til de navnte nye
transportformer, der herved
skete, matte dette forhold péa-
kalde sig jernbanernes inter—
esse.

Hertil kom, at befordringen
af navnlig forarbejdede wvarer
til/fra det evrige Skandinavien
og Europa ikke nedvendigvis,
saledes som udviklingen var
gdet, behgvede at passere Dan-
mark. Ville statsbanerne, de
svenske statsbaner og de tyske
forbundsbaner fastholde og
helst @ge den eksisterende tra-
fik gennem Danmark og samtidig
nedbringe transporttiden, matte
der derfor findes en udvej.

Da en forbedring af trafik-
forholdene pa Helsinger-Helsing-—
borgoverfarten ikke var mulig,
blandt andet p& grund af, at
de nuvarende farger hejst kan

overfere 546 almindelige gods-
vogne pr. enkelttur, og der
saledes skal sejles 7-8 enkelt-

ture, for der er overfort sa
mange godsvogne, at der kan
oprangeres et godstog pa ca.
40 vogne, hvilket er den mest
hensigtsmassige storrelse for et
tog af denne art, samt fordi
bygning af en ny fargehavn i
Helsinger syd for den nuvaren-

af Ib V. Andersen

de matte anses for en ureali-
stisk tanke, var en anden lgs—
ning nedvendig.

Denne anden
derfor godsruten  Kgbenhavns
Frihavn-Helsingborg, der kunne
etableres uden alt for store om-
kostninger, blandt andet ved
at de nye fargelejer blev ud-
formet som hjernelejer, hvorved
de kan benyttes af flere for-
skellige fargetyper.

Den nye overfart forudsattes
besejlet med en svensk og en
dansk ferge, hver med en over-
forselskapacitet pa ca. 50 al-

lesning blev

mindelige 2-akslede godsvogne.
Herved skulle der pr. degn
kunne overferes ca. 450/500

godsvogne i hver retning. Sam-
menholdt med, at der pa plan-
legningstidspunktet lgb 9 gods-
tog i hver retning pa Kystba-
nen, hvorved der max. kunne
befordres ca. 360 godsvogne i
hver retning, ville der saledes
blive tale om en betydelig ka-
pacitetsforpgelse.

Aftalen om den nye overfart,
der tillige omfattede en rakke
kapacitetsforbedringer ved Red-
by-Puttgardenoverfarten blev
underskrevet af reprazsentanter
for de 3 implicerede jernbane-
styrelser i Kegbenhavn den 5.
april 1984. Det forudsds heref-
ter, at den nye fergeforbindelse
kunne vare klar til ibrugtag-
ning den 1. juni 1986, og der
var saledes tale om en meget
kort frist for udferelsen af de
ngdvendige anlegsarbejder, fer-
geanskaffelser m.v.

For sd vidt angdr den sven-
ske faerge besluttede de svenske
statsbaner - efter at det havde
varet  under overvejelse at
chartre en jernbaneferge - at
anskaffe en ny 5-sporet jernba-
neferge, der blev bygget af det
norske skibsvarft Moss Rosen-
berg Verft. Fergen, der fik
navnet @RESUND, har en samlet
lengde pa 187 m og 815 m jern-

banespor samt et dak over
jernbanesporet, hvorved der er
mulighed for at befordre trai-
lere.

Fra dansk side wvar man i
begyndelsen af overvejelserne
inde pa forelgbig at indsaztte
Storebeltsfergerne PRINSESSE
BENEDIKTE og ASA THOR, idet
det patenktes at forlenge sidst-
nevnte farge.

I midten af 1985 besluttede
statsbanerne imidlertid at ind-
kpbe brugt tonnage til den nye

overfart, og i juli méned samme
ar kebte man af det svenske
rederi SALENIA A/B container-
skibet M/S SCANDIC WASA. Ski-
bet skulle herefter overtages af

statsbanerne ijanuar 1986 og
straks ombygges pd et dansk
verft, siledes at det kunne va-—

re parat til at blive indsat pa
den nye overfart som jernbane-
ferge til ovenfor navnte start-
dato den 1. juni 1986.

M/S SCANDIC WASA (nuveren-
de M/F TREKRONER) blev bygget
pa Ankerlokken Verft, Floro i
1979 til K/S A/S MILORA, YNG-
VAR HVISTENDAHL, Tensberg un-
der navnet MILORA. 1 1983 blev
det solgt til det svenske rederi
SALENIA A/B. Skibet var et
konventionelt ro-ro skib med en
storste lengde pad 162 m og
storste bredde 21 m. Skibet var
ved kegbet indsat pd forskellige
ruter mellem Nordeuropa og
Vestafrika.

Inden det indkegbte skib
kunne tages i brug som jernba-
neferge, wvar en sterre ombyg-
ning nedvendig. Endvidere
skulle skibet forsynes med jern-

banespor, hvilket den ikke
havde haft tidligere. Hertil
kom, at det blev besluttet at
forlenge skibet med 36 meter,

hvilket var nedvendigt for at
sporkapaciteten ville komme op

pa det tilstrazkkelige antal
spormetre.
Efter at der var indhentet

tilbud pa& ombygningen og for-

lengelsen af skibet fra savel
danske som udenlandske vearf-
ter, blev arbejdet overdraget

Nakskov Skibsvarft for en sam-
let entreprisesum pd 116,6 mill.
kroner. Tilbuddet var ikke det
billigste, der fremkom, men der
var politisk enighed om at lade
ordren géa til et dansk varft.
Formdlet med ombygningen

og forlengelsen blev defineret
saledes:
Skibet skal ombygges og

forlenges med henblik pa
inds®ttelse pa en ny faerge-
rute mellem Helsingborg og
Kebenhavns Frihavn for
overfersel af jernbanegods-
vogne pd hoveddzkket og
eventuelt trailere pa overste
dek. Skibet skal samsejle
med en nybygget ferge, som
er bestilt af de svenske
Jarnvager ved Moss Verft i
Norge.
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Ombygningen af M/S SCANDIC
WASA til jernbaneferge indebar
meget omfattende @ndringer ved
skibet, hvoraf de vasentligste
var felgende:

1 Forlengelse af skibet med
36 meter for at der derved
kunne opndas en minimum ef-
fektiv sporlengde pa 745 m.

2  Anbringelse af 5 jernbane-
spor pa skibets hoveddak.

g Ombygning af agterskibet
der skulle tilpasses fargele-
jer og landbaserede klap-
per. Endvidere forsyning af
bagbord side med en sarlig
fender, saledes at afstanden
fra yderkant fender til bro-
klappens centerlinie wville
blive 11,85 m svarende til
den svenske faerge.

4 Indretning af togdakket til

sejlads med farligt gods.
Dzkket matte derfor andres
til dbent ro-ro lastrum,

hvorfor det matte &bnes ag-
ter ud til det fri. Endvidere
udbygning af sprinkleranlaeg
og ventilationsanleg samt
aflgb fra dek med storm-
klapventiler.

Forbedring af skibets man-
gvreevne pa grund af de
vanskelige besejlingsforhold
i de to fergehavne, Frihav-
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nen i Kegbenhavn og Helsing-
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borg Havn ved at fargen
blev forsynet med rotorror
samt yderligere en bovpro-
pel.

6 Pabygning af nyt styrehus
agter i faergens bagbord
side.

7  Forsterkning af kledningen
i forskibet og over propel-
lerne med mellemspanter som
felge af, at skibet wved
overtagelsen ikke var isfor—
sterket. Endvidere forstark-
ning af de nye ror og ror-
stammer til sejlads i is.

8 Indretning af sidetanke til
krengningstanke samt va-
sentlige @ndringer i skibets
tanksystem af hensyn til
kerslen til/fra vogndakket.

9 Udskiftning af de hidtil va-
rende 3 hjalpedieselaggrega-
ter med 3 nye og sterre en-
heder samt yderligere en
lidt mindre enhed af hensyn
til driften af den nye bov-
propel.

Udover det ovenfor anferte
gav ombygningen af M/S SCAN-
DIC WASA til jernbanefazrge an-
ledning til en lang razkke min-
dre vasentlige @®ndringer og
forandringer. De wvigtigste af
disse vil blive narmere omtalt
i forbindelse med nedenstdende

beskrivelse af fargen, saledes
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som den fremtrader
bygningen.

Det skal dog straks navnes,
at M/F TREKRONER er et i tek-
nisk henseende meget avanceret
skib, hvorfor en fuldstendig
udtgmmende beskrivelse af far-
gen indenfor denne artikels
rammer ikke er mulig. 1 det
felgende er derfor kun omtalt
de forhold, der skegnnes at have
storst interesse.

efter om-

M/S SCANDIC WASA kom til
Nakskov Skibsvarft i april 1986
efter at hovedmotorerne havde
gennemgdet en grundig overha-
ling pa Lindholmen Varft i Go-
teborg. Derefter kunne arbejdet
med fzrgens ombygning og for-
lengelse pabegyndes.

Forlengelsen af M/S SCANDIC
WASA blev indledt den 14. juni
1986, hvor skibet blev skéaret
over ved et lodret snit mellem
hidtidigt spant 90 og 91. Heref-
ter blev de to halvdele trukket
fra hinanden, hvorefter verftet
gik 1 gang med at indbygge
den nye sektion. Den nye sek-
tion er dimensioneret for en
dybgang pa 7 meter, men faer-
gens normale dybgang efter om-

bygningen og forlengelsen er
dog normalt kun 5 meter.
Ifglge kontrakten mellem

statsbanerne og Nakskov Skibs-
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vaerft skulle den ombyggede far-
ge afleveres den 17. oktober
1986, men varftet matte omkring
afleveringstidspunktet meddele
statsbanerne, at denne leve-
ringsfrist ikke kunne overhol-
des, da verftet havde mangel
pa personale. Forsinkelsen blev
pa omkring 1 maned, og ferst
den 22. december kunne M/F
TREKRONER efter en rakke pro-
vesejladser udfere sin ferste
ordinere tur, ca. 14 dage for-
sinket. Grunden hertil var den,
at fergen ad 2 gange havde
mattet ga til DANNEBROG VERFT
i Arhus for at fi repareret for-
skellige skader, der var opstd-
et under prevesejladserne.

I forvejen havde den aftalte

gen 1 Kebenhavn. Statsbanerne
havde af denne grund méttet
bede  samarbejdspartnerne om
udsattelse til den 3. november
1986. Forsinkelsen i leveringen
af M/F TREKRONER bevirkede
derfor, at M/F DRONNING INGRID
fra Storebaltsoverfarten midler-
tidigt matte indsattes pa& den
nye overfart. M/F DRONNING
INGRID skal ievrigt fremover
fungere som aflgser- og reser-
veferge ved overfarten af hvil-
ken arsag broklapperne ogsd
er forsynet med spor passende
til denne farge.

M/S SCANDIC WASA skiftede
den 6. oktober 1986 officielt
navn til M/F TREKRONER. Skibet
er bygget som et dobbeltskruet

ibrugtagningsdato for hele DAN- skib af stal og isforsterket
LINK  projektet ikke kunnet Samt forsynet med bulbstevn.
overholdes p& grund af debat- F#@rgen har felgende hoveddi-
ten om stej langs Godsbanerin- Mensioner:
Sterste langde over stavnene: 198,5 m
Sterste bredde pd spant: 21,0 m
Sterste bredde pd fenderliste: 22,28 m
Dybgang, middel pd last: 5,0 m
Sporlangder (regnet fra bagbord mod styrbord side):
Spor 1: Total langde: 175,0 m
Lengde, frispormaerke spor 1 og 3
til stopbuffer: 164,7 m
Lengde, fra stopbuffer til stopbuffer: 138,5 m
Spor 2: Total langde: 176,8 m
Lengde, frispormerke spor 2 og 3
til stopbuffer: 166,4 m
Spor 3: Total langde: 186,5 m
Lengde, frispormerke til stopbuffer: 176,0 m
Spor 4: Total langde: 176,9 m
Lengde, frispormerke spor 4 og 3
' til stopbuffer: 166,3 m
Spor 5: Total langde: 175,0 m
Lengde, fra frispormerke spor 5 og 3
til stopbuffer: 164,5 m
Sterste samlede effektive sporlangde: 806,0 m

2 stk. Pilestick ikke gangskiftelige 16-
4-takts

dieselmotorer, type

kontinuerlig ydelse hver

pd 8000 bhk (5884 kW) ved 520 o/m. Cylin-
derdiameter 400 mm, slaglengde 460 mm. Byg-

MASKINANLAG:
Fremdrivning:

cylindrede

16PC2V med max.

gested: Lindholmen Motor A
Hja1pemotorer:

, Goteborg.

3 stk. 8-cylindrede enkeltvirkende 4-takts

dieselmotorer & 1550 bhk, fabrikat Wartsila
type 8R22HF hver direkte koblet til en
spandingsgenerator 3 x 440/220 V fra Strem-

berg-van Kaick.

o/m.
1 stk.

Ydelse 1160 kWt ved 900

6-cylindret enkeltvirkende 4-takts

dieselmotor med ydelse 1150 bhk, ligeledes
leveret af Wartsila, type 6R22HF direkte
koblet til en spandingsgenerator 3 x 440/
220 V fra Stremberg-van Kaick. Ydelse 840
kWt ved 900 o/m.

Som nedstremsforsyningsanlag findes i bag-
bord sidehus agter i separat rum installe-
ret et dieselaggregat af Scania's fabrikat
type DS 11400 pd ca. 300 bhk, der ved 1800
o/m yder ca. 210 kWt.

Max. fart, knob:
Servicefart, knob:

Overforselskapacitet: 3880 tons vognlast, svarende
til ca. 57 almindelige 2-akslede godsvogne fordelt
pd 5 jernbanespor samt 600 tons trailere pa trai-

lerdek.
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M/F TREKRONER er statsba-
nernes stgrste farge. Bruttoton-
nagen er 15.145 tons. Den er
udrustet med 2 spaderor (Ja-
stram rotorror), der kan lagges
ud indtil 60°, og er isvrigt
forsynet med 2 bovpropeller i
forskibet (Thrusters, der hver
kan yde et tryk pa op til 11,5
tons), hvilket er nedvendigt af
hensyn til fergens manevrering,
idet der ikke findes noget for-
ror, som ellers er standard pa
statsbanernes farger. Anlebet
af fergelejerne sker over faer-
gens agterende, modsat den
svenske ferge, der gar i leje
med forskibet.

Som containerskib kunne M/S
SCANDIC WASA medtage last i
underlast, pa hoveddak og pa
vejrdaekket (containerdakket).
Forbindelsen mellem dakkene fo-
regik med elevatorer til/fra ho-
veddaekket, der agter var forsy-—
net med en rampe, over hvilken
der kunne etableres forbindelse
med land. Hverken underlasten
eller containerdazkket kan efter
skibets indretning til jernbane-
ferge benyttes til last. Arsagen
til, at containerdakket ikke
kan anvendes, er den, at Keg-
benhavns kommune ikke wvil til-
lade mere trafik i byens gader
med Dblandt andet containere.
Elevatorerne blev derfor fjernet
i forbindelse med skibets om-
bygning, sédledes at container-
daekkets eventuelle udnyttelse
til befordring af containere og
trailere er betinget af nye til-
korselsramper i land.

Underste da&k er sdledes kun
udnyttet i faergens agterende,
hvor der foran maskinrummet,
der er placeret helt agter, er
indrettet et pumperum med store
trykluftpumper m.v., der ind-
gar i fergens automatiske com-
puterstyrede trimsystem. Af
hensyn til de store vagte og
den  forekommende uensartede
anbringelse af tunge og lette
godsvogne imellem hinanden, ma
fergen kunne trimmes meget
hurtigt (losse- og lastetid er
normalt kun 35 minutter pr. op-
hold i fergehavn). 1 separat
rum ved siden af pumperummet
er den mindste hjzlpemotor pla-
ceret. Den leverer som navnt
kun strem til den forreste tver-
propel (truster).

Helt agter findes forst ho-
vedmotorrum og dernast anbragt
i hver sit separate rum de 3
store hjzlpemotorer med tilhe-
rende generatorer.

Fergens vogndak er som al-

lerede navnt forsynet med 5
jernbanespor (skinnevagt 60,34
kg/m). Forbindelsen med 1land

etableres via en 2-sporet bro-
klap, der er indrettet sdledes,
at der fra begge spor kan ran-
geres til/fra fargens midterspor






til/fra henholdsvis
yderspor bagbord og yderspor
styrbord. Til/fra ydersporene
kan to rangermaskiner arbejde
samtidig. Ydersporene er sam-
menlebende via sporskifter, der
er anbragt pd fergen og som
betjenes fra fergens rangercen-
tral, der findes i dakshuset i
styrbord side agter. Herfra le-
des al rangering til og fra
fergen, og ligeledes dirigeres
senkning og leftning af ferge-
klappen herfra tilligemed ind-
stillingen af knakvinklerne mel-
lem fezrgeklappens enkelte af-
snit og mellem fergeklap og
fergen.

Ved hver stopbuffer for en-
den af jernbanesporene findes
et automatisk virkende sur-
ringsaggregat med kontrolvis—
ning til rangercentralen. Kob-
lingssystemet forudsattes under
normale  forhold udlest wved
fjernbetjening fra rangercentra-
len, men kan ogsa udleses ma-
nuelt og elektrisk lokalt.

De yderste spor narmest skibs—
siden 1 styrbord og bagbord si-
de adskiller sig p& et par
punkter fra normale fergespor,
1 begge tilfelde for at tilveje-
bringe sa& megen sporplads som
muligt. [ forskibet er der nem-
lig udfert nogle wudbulinger
("pluskaber") pa skroget, hvor—
ved det har varet muligt at fo-
re sporet laengere frem pa faer-

og/eller

gen, end det ellers ville have
veret muligi. 1 den modsatte
ende er sporene forsynet med

drejespor pa det sted, hvor de
leber sammen med spor 2 og 4
(n®styderste spor). S& snart
rangermaskinen, der har hensat
vogne pa de to yderspor (og
disse skal besattes forst), er
keort wveek, flyttes sporet ved
hjelp af hydraulik ca. 1 m ud
i siden, sdledes at der kan op-
nas frisporafstand, hvorefter
nabosporene kan lastes. Medens
de 4 yderspor (spor 1, 2, 4 og
5) er fert frem til casingen i
forskibet, hvori der findes tek-
niske installationer og trapper
til den ovenover varende apte-

ring, er midtersporet fert helt
frem i fergens staevn, og det
er derfor saledes som det frem-
gdr af oversigten over spor-
lengder, det langste spor pa
fergen.

Skinnerne er anbragt direkte
pa vogndazkket og ikke nedfazl-
det i et tredek. Almindelige
vejbarne keretgjer vil derfor
indtil videre ikke kunne over-
fores med fergen.

Den bageste del af vogndak-
ket er abent agter, hvorved
fergen kan benyttes til sejlads
med farligt gods, idet det dog
skal navnes, at faergen ogsa pa
mange andre mdder er sikret
til sadanne laster, f.eks. ved
omfattende ventilation af vogn-

daekket samt installation af
sprinkleranleg m.m. Agterdak-
ket 1lukkes af en hydraulisk

betjent hakport af Vizir-typen.

I fergens bagbord side ag-
ter i forbindelse med det der-
varende dakshus er pabygget
et mindre styrehus, hvortil der
er adgang ad udvendige trapper
fra trailerdekket. Herfra man-
ovreres faergen ved anlgbet af
fergelejerne. Styrehuset er byg-
get ud over skibssiden for at
forbedre oversigtsforholdene.

Ovenover vogndakket findes
det store trailerdek, der som
na&vnt ikke benyttes for tiden.
Skansekladningen er her skéret
3 meter ned i forhold til tidli-
gere for at formindske fargens
vindfelsomhed.

Den eneste aptering i fargen
findes i den meget store over-
bygning i forskibet, hvortil der
dels er direkte adgang fra
vogndaekket og dels ad udvendi-
ge trapper fra trailerdekket.
Nederste (1. brodazk) dak inde-
holder & passagerkamre med i
alt 12 kejepladser. Denne apte-
ring er et levn fra skibets for-
tid som containerskib og bruges
ikke under den nuvarende sejl-
ads.

2. brodek rummer kamre
m.v. for deks- og maskinbesat-
ningen, og har et betydeligt
sterre omfang end den underlig-
gende passageraptering, idet
den optager hele brohusets
areal. Apteringen er indrettet
med henblik pa sejlads med 5
skiftende besatninger. :

Det ovenover varende 3.

brodzk indeholder aptering for
skibets officerer, fzlles messe
for hele bes®tningen, kabys

(som benyttes i mindre omfang)
kontorer m.m. Denne del af ap-
teringen optager ikke hele are-
alet, hvorfor der er Dblevet
plads til en lille swimming-pool
udenfor, der dog heller ikke
bruges mere (ogsa et levn fra
skibets fortid som container—
skib). @verste (4. brodak) dak
rummer kommandobro og styre-
hus. Herfra kan fargen mangv-
reres fra 3 manevrepulte, 1
centerpult 1 styrehuset og 2
vingepulte i brovingerne i hen-

holdsvis styrbord og bagbord
side.
Fergens navigationsudstyr

er naturligvis fuldt moderne og
af nyeste typer til sikring af
sikker og problemfri sejlads
gennem det sterkt trafikerede
@resund. 1 dette udstyr indgar
bl.a. 2 radarsystemer (fabrikat
Raytheon) og 1 farvedaglysra-
dar (fabriket Furuno), hoved-
kompas og gyrokompas samt
selvstyrer, alt anbragt i forre-
ste styrehus. 1 agterste styre-
hus findes ligeledes en mangv-
repult samt 2 radaranlag,
hvoraf det ene er en farvedag-
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lysradar af samme fabrikat som

farvedaglysradaren i forreste
styrehus.
Herudover kan det navnes,

at faergen er udstyret med Dec-
caanlag, ekkolod og radiopej-
ler.

Manegvrepultene er
indrettet, at fergen herfra kan
sejles alene af navigateren. 1
mangvrepultenes agterpart er
der dog ogsa indbygget et tra-
ditionelt rat, sdledes at fargen
kan styres af en rorganger,
hvis skibsfgreren ensker det.

M/F TREKRONER er som foran

saledes

navnt udstyret med 2 stk. 16-
cylindrede hurtigtlebende die-
selmotorer, hvorfor der mellem

motorerne og skrueakslerne er
indbygget et gear af Lohmann
og Stolterfoht's fabrikat, hvor-
ved omdrejningstallet neds=ttes
i forholdet 2,12:1. Savel hoved-
som hjzlpemotorer er ipvrigt
af fabrikater, der ikke tidlige-
re har varet anvendt i en
statsbaneferge.

Fergens propellere er styr-
bare og af A.M. Liaaen's fa-
brikat. Som allerede neaevnt kan
fergen manevreres fra /4 manev-
repulte pa brodakket og i ag-
terste styrehus, hvorved skrue-
bladenes stigning og hovedmoto-
rernes omdrejningstal kan regu-
leres. Mangvreringen af hoved-

motorer og  reguleringen  af
skruestigningen kan dog ogsd
foretages af maskinbes®tningen

fra kontrolrummet i hovedmotor-
rummet. 1 sa fald afgives man-
pvreordrene fra kommandobroen
via en sarlig maskintelegraf.

Opvarmningen af alle op-
holdsrum i faergen sker elek-
trisk. Varmt vand m.m. produ-
ceres 1 en spildgaskedel samt
ved udnyttelse af hovedmoto-
rernes kplevandssystem.

Fortejningen af fargen sker
dels ved at fergen agter trak-
kes ind til broklappen med to
fortpjninger med tilhgrende til-
stramningsanordninger, der er
placeret i broklappen og som
fastggres ved hjelp af hydrau-
lik i pullerter pa fargens kon-
sol, dels ved en tvargaende
fortgjning pa forkanten af trai-
lerdaekket ved hjzlp af en elek-
trisk drevet kapstan (spil).

1 forbindelse med ombygnin-
gen af fergen blev dens fart-
omrade fastlagt til primert at
vere ruten Helsingborg-Keben-
havns Frihavn, men herudover
skal faergen ogsa kunne bruges
indenfor omradet Helsinger-Hel-
singborg-Malmeg-Kgbenhavn, pa
statsbanernes Storebzltsoverfar-
ter samt Rpdby-Puttgarden over-
farten.

Ib V. Andersen
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Sa gar du til din lokale Hobbyforretning og bestiller hvad du skal
have. Post Hobby Service har sikkert allerede leveret til netop din
lokale hobbyforretning (ellers bestiller den det gerne hjem).

Vi saelger ikke detail, men oplyser gerne om narmeste forhand-
ler.

Vi prover at forsyne lille Danmark med det modeltog, som »DU«
gerne vil have og som danske modeljernbanevenner gnsker, gen-
nem et net af seriose danske hobbyforretninger.

Henvend dig trygt til din lokale hobbyforretning og bliv positivt
overrasket over udsalgsprisen.

Du henvender dig ogsa trygt til:

FO=T HOEEY SERYICE
FOSTECO:>: 145

T —-Z290a RAHNDEFR =
TELEFON 06 42 02 85

Det er os med det store udvalg!
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LB D 31-32 (C 24-25)
2. del

Fra en af DSB's tidligere an-
vendte Tlarebsger, "Vejledning 1
Kendskab til Vognmateriellet" fra
november 1945, har vi sakset Tidt
om opbygningen af undervognen til
en godsvogn af nyere type. Denne
tegning, sammenholdt med fotogra-
fiet af LB C 23's undervogn, gi-
ver formentlig et indblik i op-
bygningen af tidligere tiders un-
dervogn til en jernbanevogn.

Lengdedragere og akselgafler
Undervognens Tengdedragere
fremstilles af f.eks. to stykker
messing U-profiler (4 x 2 mm) el-
ler et par stykker messing- eller
nyselvskinne af tilsvarende hej-
de, i begge tilfalde 105 mm lange.

; |o&
Il |

Lengdedragerne loddes senere
sammen med to pufferplanker, der
saves ud af 1 mm messingplade,
men 1inden forsyner Jjeg dragerne
med henholdsvis akselgafler og
aksellejer.

Forretningen "P& Sporet" oply-
ser, at man er igang med at frem-
stille akselgafler i atset mes-
sing. Maske er disse kommet i
handelen nar dette lases.

Imidlertid laver jeg selv mine
akselgafler af 0,5 mm messingpla-
de eller ddseblik. Pa et stykke
af det pdagazldende materiale op-
tegnes en akselgaffel. Herefter
klippes eller saves et antal pla-
der 1 denne sterrelse og loddes
sammen. I mit tilfelde blev det
til 8 stk. (= akselgafler til 2
vogne) ad gangen.

o "
ol tel
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Nar gaflerne er savet ud, ret-
tes de til med en fil, sa de far
et tilfredsstillende udseende set
fra begge sider af "blokken" med
de otte akselgafler.

Ferst ndr man har opndet et
tilfredsstillende udseende, lod-
des gaflerne fra hinanden.

Akselgaflerne loddes nu pd
vangerne, d.v.s. pa den "glatte"
side af u-profilet, eller pd den
ene side af skinnestykket, hvis
et sddant benyttes som vange.

Loololes

Akselkasser
selkasserne fremstilles af
firkantjern, 3,5 x 3,5 mm, f.eks.
et sem. Semmet skal vare ca. 1 mm
storre end afstanden mellem de to
gaffelgrene pd akselgaflerne.
Ferst bores et 1,5 mm hul midt
i enden af sgmmet, knapt 1 mm
dybt, som leje for hjulsattets
aksel. Herefter saves to savspor
pd to af de modstdende sider, ca.
3 mm fra enden og ca. 3 mm dybe.
Nar disse savspor passer, d.v.s.

glider let og elegant i akselgaf-
len, afsaves akselkassen 4 mm fra
sgmmets ende. Nar akselkassen er
savet af, anbringes den i sin
gaffel, og den sikres mod at fal-
de ud ved at der loddes et lille
stykke fladbanket 0,3 eller 0,5
mm trad tvars over gaffelgrenene
under akselkassen og pd indersi-
den af gaflen.

Bladf jedre.

adfjedrene laver jeg af
broncetztningsliste. Et stykke pa
100 mm klippes i 1 mm brede
strimler. Under udklipningen vri-
der og snor de sig, men de rettes
nemt ud med et par fladtanger.
Hold fast 1 enden af en strimmel
med den ene tang, medens der med
den anden tang klemmes let om
strimlen samtidig med at tangen
trzkkes Tlangs stimlen. Herved
rettes strimlen delvis ud, idet
den helt sikkert vil s13 sig 1idt
sidevarts. Vend stimlen om og
prev igen. Nar du har gjort det
eethundredeogsytten gange, er du
ekspert i at rette strimler ud,
og vi vil straks give os til at
bukke den igen, men forhdbentlig
1idt mere under kontrol.

Egentlig skulle den fardige
bladfjeder bestd af et antal en-
keltfjedre af forskellig langde,
og disse samles sd med en sdkaldt
fjederkurv i midten af fjederen
(se den pd figuren fra DSB-lare-
bogen).

Sdledes fremstillede jeg ogsd
tidligere bladfjedrene. Det var
imidlertid nasten helt sikkert,
at netop som man skulle til at
lukke fjederkurven om bundtet af
enkeltfjedre, s& "smuttede" det
hele, hvorefter de naste mange
minutter blev tilbragt kravlende
pd gulvet i et forsgg pd at finde
fjederdelene igen.

For at undgd dette fremstilles
fjedrene nu saledes: I et stykke
tre slas 2 x 2 smd sem uden hove-
der med en afstand pd (i dette
tilfelde) 20 mm. En strimmel af
broncetetningslisten bukkes nu

rundt om de ferste to sem, og
derefter over til og rundt om de
to andre. Herefter bukkes resten
af strimlen som vist i stadig
mindre stykker (eventuelt over-
skud afklippes ndr sidste lag i
fjederen er bukket).

T
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Nar fjederen er bukket sale-
des, holdes den sammen af en 1il-
le fjederkurv, der ogsd er frem-
stillet af 1 mm bred broncetat-
ningsliste ligesom fjedrene.

L

(I

eller

B B
Loddles et

Det sidste forslag er 1lidt
vanskeligere, men nok ogsd det
bedste, da fjederkurven kan holde
sig selv lukket uden at blive
loddet, for: PAS PA at det kun er
fjederkurven, der bliver loddet
sammen, - IKKE resten af fjede-
ren.

i
D

Jorlinnes

Nu gives fjederen et let buk
med handkraft sdledes, at den
kommer til at se ud som sit for-
billede pd tegningen, og tilsidst
fortinnes det nederste af fjeder-
kurven forsigtigt pé& den flade,
der Tigger an mod akselkassen.
0gsd denne fortinnes pa den til-
svarende anlagsflade mod fjeder-
kurven.

Herefter kan fjederen anbrin-
ges pd sin plads mellem akselkas-
sen og lengdedrageren, og forsig-
tigt loddes fast til akselkassen.



loddes
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For at illudere fjederophaznget
bukkes nogle sma vinkler af 1 mm
brede ddseblikstrimler (eller 0,3
-0,5 mm messing). Disse vinkler
loddes pd Tlangdedrageren pa hver
sin side af bladfjederen.
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Pufferplanker
PufferpTankerne er savet ud
af 1 mm messingplade. Hvis man

vil have fjedrende puffere, bores
allerede nu to 1 mm huller til
puffernes pufferstenger.

Man md allerede her overveje,
hvilken type kobling man vil be-
nytte. Af hensyn til kersel sam-
men med andre vogne i modelbane-
klubben vil disse vogne blive
forsynet med en normal industri-
kobling, omend jeg hellere havde
lavet en 1lille trakkrog med en
"skruekobling" af kobbertrad (se
SP 19. é&rg. 1983, nr. 3). Imid-
lertid er der jo pa dette omrade,
i den senere tid, sket det, at
0-byggernes  Goteborgkobling er
ved at vinde indpas i HO-udgave.
Mads Sjener har i en artikel i
4-Toget gennemgdet denne nye kob-
lingstype og givet anvisning pa
indbygning af denne.

Undervognen

Nar pufferplankerne er savet
ud og bearbejdet som anfaert, kom-
mer tidspunktet hvor delene skal
samles til en undervogn.

For at stive undervognen af,
men ogsd for at holde puffernes
fjedre (p@ et senere tidspunkt

under byggeriet), udklippes to
blikplader, en med mdlene 28 x 20
mm og en med mélene 28 x 60 mm,
hvoraf den sidste skal bruges un-
der post-enden pd D-vognene. Til
eventuelle C-vogne udklippes to
blikplader (pr. vogn) i malene 28
X 20 mm. Disse plader, der ogsd
skal anvendes ved anbringelsen af
perronskarmene og overgangsbroen
(-klappen) Tloddes nu sammen med

pufferplankerne og lengdedragerne.

Hold hjulsazttene og l@ngdedra-
gerne med akselkasserne sammen,
og mal hvilken afstand der skal
vere mellem langdedragerne nar
disse loddes fast til blikpladen
(i mit tilfaelde 25 mm). Dette er
afhezngig af akselkassernes udfe-
relse, og af akselhullerne i ak-
selkasserne.

Undervognen loddes nu forsig-
tigt sammen, ferst punktvis, idet
der kontrolleres for rette vink-
ler o0.1. samt om hjulsattene sid-
der som de skal. Nir dette er i
orden foretages de endelige lod-
ninger.

En Tille blikplade udklippes
med bredde som den udvendige af-
stand mellem langdedragerne (i
mit tilfazlde 29 mm) og ca. 20 mm
pa den anden led. Denne plade
skal Tloddes fast mellem de to
lengdedragere sdledes, at den i
forste artikel omtalte forbindel-
sesstang mellem vogntag og under-
vogn senere kan ga ned igennem og
holde vognen samlet med en 1ille
split. Herom senere. Forelsbig
loddes pladen fast ca. 46 mm fra
pufferplanken i skruebremseenden
og dermed ca. 36 mm fra puffer-
planken i den anden ende.

For at holde undervognen pa
plads i forhold til vognkassen,
savel i langderetningen som i si-
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deretningen, laves tre smd styr,
der bestdr af tre smd messingsem
el.lign. Derfor bores, i den af
pladerne der ligger under person-
vognsenden  (skruebremseenden) to
1 mm huller ca. 13 mm indenfor
pufferplanken, medens der i den
anden ende (post-enden) bores et
enkelt hul pad tilsvarende mide.

Nu holdes undervognen og vogn-
kassen sammen og rettes til i b3-
de langde- og sideretningen. N&r
undervognen er placeret som den
skal sidde, bores, med undervog-
nen som borelare, tre 1 mm huller
i vognkassebunden. Herefter pla-
ceres tre smd messingsem i hver
sit hul (medens de to vogndele
stadig holdes sammen) og loddes
fast til blikpladerne, og hermed
er der styr pa tingene.

Man kan nu vende vognen om,
og med vognbunden som borelare
bores eller afmerkes det aflange
hul for forbindelsesstangen. Nar
dette hul er boret, kan taget
settes pd plads, og herefter er
den 1ille split i stand til at
holde det hele sammen.

Pufferne

~ Da det formentlig kun er de
ferreste, der selv vil lave fjed-
rende puffere til deres vogne vil
jeg af pladshensyn henvise til
det tilsvarende punkt under byg-
ning af litra CPS, Signalposten
20. drgang 1984, nr., 4. Dette
nummer af SP kan endnu kebes hos
redaktionen eller eventuelt lénes
pd biblioteket.

Endvidere findes der flere ty-
per (plast, metal, faste - ja
endog fjedrende puffere) i hande-
len, hvor de kan kgbes sdvel ved
personlig henvendelse som gennem
postordre.

Udstyr pé endeperronerne
Perronskarmene fremstilles af

0,3-0,5 mm messingplade eller
eventuelt déaseblik (hvilket jeg
foretrzkker). Der klippes fire

plader pr. vogn, 13 (lang) x 12
mm (hej). Pladerne bukkes med en
fladtang 3 mm fra den ene hegjkant
saledes at den store flade bliver
10 mm og den 1ille dermed 3 mm.
Skarmene forsynes nu med en
0,5 mm kobbertrad langs perron-
skarmens overkant. Denne kanttrad
gdr direkte over i det 1ille "ge-
lender", der sidder mellem vogne-
ne for at forhindre de rejsende
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i at falde ned mellem vognene ved
passage fra vogn til vogn. Der
bores ogsd to 0,5 mm huller for
det T1ille hdndgreb pa& siden af
perronskarmen. Her laves héndgre-
bets "ben" evt. ekstra lange, f.
eks. 4 mm, af hensyn til monte-
ring af perronldgerne senere i
byggeriet. Med en 1ille borelare
der kan lzgges an mod 0,5 mm-tra-
den langs skarmens overkant, sik-
res det, at hullerne bores ens.
Eventuelt placeres allerede nu
den 1ille el-ddse med tilhgrende
kabel, d.v.s. henholdsvis et ca.
1 mm langt stykke 2 mm rundmes-
sing eller kobbertrad, og et
stykke 0,5 mm kobbertrdd som ka-
bel 1inden vacuum-slangen Tloddes
pd tilsidst.

Disse vacuum-slanger fremstil-
les f.eks. af et stykke 21 mm
langt 0,7 mm kobbertrdd. 1 den
ene ende af dette Tloddes, helt
ude i den ene ende, et ca. 100 mm
langt stykke "supertyndt" kobber-
trad, f.eks. en enkelt kore fra
en 220 volts Tedning, en gammel
radiospole,  transformer eller
lignende. Denne tynde trad vikles
nu omkring 0,7 mm-tradden i en
handboremaskine, men det kan ogsé
sagtens geres i handen, ja, det
er nasten nemmere i hdnden. Nar
det hele er spolet pa (eller blot
et passende stykke, afhangig af
materialerne der anvendes) loddes
ogsa denne ende fast til 0,7 mm-
trdden, og denne bukkes som det
fremgdr af byggetegningen eller
hosstdende figur.

i
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Nér disse smdting er loddet
fast, kan perronskarmene Tloddes
fast med 1idt tin og stor forsig-
tighed. Lodningen foretages inde-
fra, d.v.s. fra skarmenes inder-
side for et syns skyld, men ogsd
for bedre at undgd at smatingene
falder af.

Overgangsbroerne  fremstilles
af samme materiale som perron-
skermene. To plader (pr. vogn)
klippes 6,5 x 6,5 mm, let afrun-
det i de to everste hjerner. Nar
de er loddet fast mellem perron-
skarmene, og indefra ligesom dis-
se, kan der afsluttes med forsig-
tigt at lodde et par stykker
fladbanket 0,3 mm trad pd for at
illudere hengsler (her kan méske
med fordel benyttes 10-sekunders
lim eller Araldit).

Perronldgerne

PerronTagerne er ogsd hjemme-
lavede. Det skal dog bemerkes, at
jeg indtil videre kun er i stand
til at fremstille denne type 1i-
ger, der benyttes ved mange pri-
vatbaner, medens jeg endnu ikke
har haft tilstrakkeligt held til
at fremstille de karakteristiske
DSB-lager, med de aflange seks-
kanter i gitterets mgnster. Dis-
se, men til gengzld ogsi kun dis-
se, kan dog ksbes i hobbyforret-
ningerne. Derfor md man ogsd her
foretage et valg; skal Tl&agerne
kebes og monteres selv om det er
DSB-lager, eller skal de hjemme-
fremstilles?

Hvis dette valg falder ud til
fordel for de hjemmelavede 1&ger,
foregdr det for mit vedkommende
sdledes:

_

Et stykke 0,5 mm kobbertrad
bankes fladt og fortinnes. Det
bukkes herefter i facon med en
fladtang efter tegningen. Hvor de
to trddender medes loddes rammen
sammen. I en Tille traplade er
sldet 10 hovedlgse sem som vist
pa figuren.

Mellem disse 10 sem lagges 1&-
gens ramme. Igen bruges et meget
tyndt stykke kobbertrdd fra en
220 volts ledning el.lign. Denne
trads ene ende Tloddes fast til
sgmmet nr. 1 og trekkes derefter
rundt over spmmene i rakkefelgen
1-9-3-7-5-6-4-8-2-10, hvor den
anden ende af trdden loddes fast
til spmmet 10.
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Bemark igvrigt at semmene skal
vere placeret ca. 1,5 mm fra ram-
men, dels for at fa kobbertrdden
til at krydse netop over rammen,
dels for at undgd at lodde rammen
0g sgmmene sammen. Nar den tynde
trdd er anbragt som anfert uden
om de 10 sem, loddes trdden fast
til rammen de otte steder, hvor
de bergrer hinanden, samti de to
kryds midt i rammen.

Nar alt er loddet, og det skal
vere ordentlige lodninger, hvor
tinnet er flydt rigtigt, selvom
det samtidig skal foregd forsig-
tigt (ikke noget med kolde lod-
ninger), er der netop plads rundt
langs rammen til at denne kan
skaeres fri pad lagens yderside med
en hobbykniv. Herefter klippes
kanterne "rene" for tradender med
f.eks. en almindelig saks og gis
forsigtigt efter med en fil.

dkkkkkkkkkhkkkhkkhkhkkhkkhkhkhkhkhhhkhhkhhh

Et eller andet sted md vi des-
verre afbryde for denne gang, men
mon der ikke ogsd er nok til ne-
ste nummer af SP udkommer.

Husk imidlertid, at netop man-
ge af de her omtalte dele i mange
tilfelde kan kebes i hobbyforret-
ningerne, enten som fardige pro-
dukter eller eventuelt som atsede
dele, der efter en mindre forar-
bejdning vil kunne anvendes.

PS. Meget apropos har vi siden
sidst  modtaget forretningerne
“Trinbraettet"s efterarskatalog.

Her tilbydes modelbyggerne et
veld af lesdele bade til hjemme-
bygning og til tilbygning pd en
ferdigkebt model.

Der er vist, snart sagt, ikke
det fabrikat indenfor vor hobby
man ikke ferer, herunder ogsd he-
le modeller for dem, som ikke har
lyst til selv at fatte levsaven.

Stdr du og mangler noget vark-
tej, er "Trinbratterne" ogsad i
stand til at hjalpe dig pd dette
omrdde, med et righoldigt vark-
tejsprogram.

Skulle du have 1lyst blot at
lese 1idt om jernbaner, kan man
ogsd pa dette omrdde hjzlpe med
salg af f.eks. Banebsgers udgi-
velser.

Rekvirer selv kataloget - du
finder adressen andetsteds i bla-
det.

E.V.P.
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MERE PLASTIC

Jeg kunne ogsda have kaldt
overskriften "Den kalveknzede kg-
levogn", men det er jo ikke sik-
kert alle havde forstdet morsom-
heden, selvom den korte akselaf-
stand godt kan fd vognen til at
se trangende ud.

Nuvel, det er under alle om-
stzndigheder hermed anden gang
jeqg spilder 1lasernes tid med en
af mine modeller.

En af de ferste reaktioner pé
den ferste artikel, var skuffelse
over, at Jjeg ikke beskrev den
teknik der er brugt, i detaljer,
hvilket kunne tyde pé en interes-
se for at bygge i plastic som jeg
ikke troede var sa udbredt blandt
0-byggere.

Med IT-vognen som eksempel vil
jeg s@ her preve at formidle min
viden om polystyrenplade og hvor-
dan man med et rimeligt resultat,
kan Time dette "morgendagens vid-
undermateriale" for nu at bruge
en slidt vending.

Det har altid varet en af mine
favoritter, denne 1idt aparte
vogn, maske derfor begyndte jeg
at lodde undervognen sammen inden
sukkervognen var fardig, denne
gang dog med et 7x2 mm messing-

BYGGER

mm plade Uds-eren har ser ikke
serlig autentisk ud. Akselgafler-
ne kebte jeg hos JP-hobby, sammen
med akselkasserne. Vognen skulle
vere affjedret, men her forregne-
de jeg mig. De to gverste fjeder-
blade er 2 x 0,15 mm fjederbron-
zestrimler efter sadvanlig prak-
sis, men for ikke at de skulle
give en for hard affjedring, lod
jeg resten vare acetatfolie (bli-
sterpakninger), med det uundgde-
lige resultat, at vognen efter
kort tid havde sat sig tilstraek-
kelig meget i fjedrene, si auto-
matkoblingen re¢g uden for stan-
dardbladenes tolerance. Det gik
Jjo ikke, hvis vognen skulle kere
pd klubanlagget, sd akselkasserne
er nu limet fast i gaflerne med
epoxy-1im, forievrigt tilladt i
vore standards, bare akselafstan-
den er pé& eller under 100 mm.
Vognkassen gav heldigvis ikke
nogen problemer af denne art,
hvem kunne dog ogsd finde pd at
lave standards for MODEL-udferel-
sen, udover dem ens egen stolthed
- eller mangel pd samme - fast-
setter. Maske er det derfor, der
er mange klubmedlemmer, men fa
modelbyggere rundt om i landet...
Det var ferste gang jeg havde
prevet at satte sd store stykker
polystyrenplade sammen og resul-

profil som pufferplanke - den 1 tatet er heller ikke blevet som
1 1 1 " i
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forventet, idet polystyrens ster-
ste fejl, hvad angdr anvendelsen
som byggemateriale, her har snydt
mig mere end jeg troede, den kun-
ne. Jeg har faet fortalt, at pro-
blemet ogs& opstdr ndr man lod-
der, fx. ME-Tokomotiver sammen,
altsd nar det er store plader der
skal samles i vinkelrette eller
nasten vinkelrette opstillinger
i tre dimensioner.

Manden er gal, tanker laseren,
men hvad jeg mener, er det som
geometrien beskriver som rumlige
figurer, som fx. en kvadratisk
klods, der jo har vinkelrette
"samlinger" imellem to af sider-
ne, og mellem disse sider og bun-
den. Pd ME'ere vil det vare evt.
spanter i "vogn"kassen og sider-
ne, mens det pa IT'eren hovedsa-
gelig var gavlen, der var proble-
met. Lodningerne siges at "suge",
mens gavlen blev limet sammen med
siderne og bunden og hermed op-
stod vanskelighederne, idet gav-
len under limens hardning begynd-
te at bue indad, sdledes at gavl-
stolperne gabte pd midten. Det
matte fyldes ud med 1im.

En IKT'er der er i verkstedet
i @jeblikket fik derfor ingen 1im
mellem gavlen og bunden, men jeg
var dum nok til at Time mellem
gavlen og taget, og fik snart
svar pd tiltale. Moralen md vare
at Timninger disse to steder sker
med fx. epoxy-1im, som ikke ople-
ser plastic'en. En nyere teori er
at det muligvis hanger sammen med
selve oplesningsmidlet - toluen
- og at fx. atylacetat ikke skul-
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le give de samme
folger.

Den samme effekt ger sig ogsa
geldende ved siderne og taget, sa
derfor fik vognkassen to skille-
végge med samme runding som ta-
get, og dermed var den ra vogn-
kasse fardig. Sider og gavle er
skaret ud med hensyntagen til at
de skulle beklaedes med fardigril-
let 0,5 mm plasticplade, det gi-
ver ganske vist ingen point i
byggekonkurrencer, men det ser
virkelig godt ud.

Taget er ligeledes en 0,5 mm
glat plade 1ligesom soltaget.
Flettnerrotorerne bestdr af to
skiver 0,5 mm plade lavet med en
8 mm huggepibe, et 1 mm hul i
midten og en strimmel messingfo-
lie som vagge i rotoren - se teg-
ningen.

Jeg burde lige nevne, at den
ferdigrillede plade er af ameri-
kansk oprindelse og kan fés i
mange forskellige braddebredder
og -tykkelser. Den kan fds i bl.
a. "Pa Sporet" som ogsa gerne be-
stiller specielle plader hjem.

Dorenes hangsler er ikke ble-
vet sd pane, senere er jeg gaet
over til at presse dem op i alu-
miniumsfolie fra leverpostejbak-
ker og med stabel af en trad-
stump. Lukketpjet pa derene er
ogsa lavet af trdd med diverse
messingfoliestykker loddet pa som
handtag.

Alle handbgpjler er 0,7 mm mes-
singtrdd og det er ogsa brugt til
fodtrinenes stanger. Sidstnavnte
bor loddes sammen af omtalte trad
og 0,5 mm messingplade for hold-
barhedens skyld, det er ikke alle
der kan respektere reglerne om
handtering af modellerne pa an-
legget. Sparkebradtet pd trinene
i enderne er dog en 1 x 1 mm
plaststrimmel epoxy-limet fast.

Pufferne er lavet efter den
opskrift som ADAM tidligere har

irriterende

02 Ms-folie

givet her i bladet, bemerk dog at
kurven er to-flejet som det var
udbredt i Tyskland pd det tids-
punkt, hvor vognen blev bygget.

Paskrifterne er et kapital for
sig, det har nemlig ikke ret me-
get med modelbygning at gere, her
er vi ovre i de grafiske fag, men
teknikken bagved abner store mu-
ligheder for modelbyggeren.

Jeg ma ferst sige, at det nok
ikke er alle, der umiddelbart kan
ga igang med fremstilling af dis-
se gnubbetekster, det kraver ad-
gang til meget dyrt udstyr, deri-
blandt et komplet repromerkekam-
mer.

Jeg vil nu alligevel give en
beskrivelse af metoden ogsd for
at folk med kendskab til renteg-
ningsteknik kan se, hvad det gar
ud péa.

Den skrift som DSB brugte da
vognen blev ombygget kan ikke ka-
bes som fardig gnubbetekst fra fx
Letraset, selvom nogle af deres
skrifttyper kommer tat péd, den ma
altsd handtegnes, eventuelt efter
forleag fra Tegningsarkivets nor-
malark nr. A 177 T 004. Lag dog
her merke til, at det store D er
forkert i hejre side, sammenlign
evt. med et foto af forbilledet.
Alfabetet og talrazkken skal teg-
nes af i negativ, d.v.s. med hvid
skrift pd sort bund, hvorfor ser
vi senere. Hele rakken af beton-
piller der barer "terrassen" pa
havnesiden af pakhuset pa Keben-
havns godsbanegdrd er nummereret
med tal af den gamle type - med-
bring papir, stige og spritpen -

de sidder tre meter oppe pa pil-
lerne. Nar sa alfabetet og tal-
rekken er i hus, kan det betale
sig at lave et sdkaldt "normal-
ark", som man kun behpver én kopi
af for at lave paskrifter til de
mest almindelige vogne hos DSB.
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Arket kunne fx indeholde en krone
med DSB under, "Danmark" i to
forskellige sterrelser, versaler
i hel og halv hegjde (hoved- og
underlitra), til, fra, md befor-
dre, Last, Bdfl., fem stk. af
hvert tal (max. lengde pd vogn-
numre med éns tal), RIV og Tran-
sitmerke, forskellige rastre til
islast, bundflade, lassel@ngde,
tara, lastgranser og smgretabel-
ler, samt tal til disse rastre.

P& et separat ark kan man si
sette yderligere store og smd
bogstaver til specielle tekster,
fx. tavler pa tankvogne og andre
privatejede vogne. Endelig kan
der vare diverse Kpdvogn, Fiske-
vogn os.v. Bemark dog at de store
typer af dem fra ca. 1941 ofte er
malet i en meget tynd skrift af
1idt andet snit.

Nar man sd vil lave fx. en Q-
vogn, gér man i merkekammeret og
tager en kopi af sit normalark og
har man lavet bogstaverne til ho-
vedlitra i 16 mm's hgjde skulle
der ikke blive de store proble-
mer. Kopien k@res igennem en
voksmaskine, der smgrer et tyndt
lag voks pa bagsiden, et stykke
sort papir findes frem, og monta-
gen kan begynde. Et tegnebradt
med hovedlineal er et godt hjal-
pemiddel til at holde tingene pé
linie og parallelt med hinanden
Tinierne indbyrdes. Jeg bruger
selv en skalpel til at 1lefte
stumperne af og p& med, men en
pincet kan ogsd bruges. Husk at
tage hensyn til braddeafstanden
pa modellen og at du arbejder i
ca. 5 gange det fardige resultats
sterrelse.

Hold hele tiden oje med de
indbyrdes afstande mellem blokke
af tekst o.s.v. Et foto af for-
billedet er helt uundvarligt.

Den fardige montage skal nu
overferes til gennemsigtig film,
er der meget sma detaljer i pa-
skriften kan det ogsé betale sig,
hvis du kerer med Agfa's Copy-
proof system, at "vende emulsio-
nen", d.v.s. tage en filmkopi af
filmen men spejlvendt - belyst
fra forsiden af, sdledes at selve
den fotografiske hinde kommer om
pa bagsiden af filmen, ndr den
leses retvendt. Det giver skar-
pere gnubbetekster.

Selve gnubbematerialet hedder
INT - Image-n-transfer - og er
oprindelig udviklet af 3M, men
markedsfgres i dag af Letraset.
Overferslen af den monterede og
affotograferede paskrift sker ved
at belyse INT-folien gennem
tekstfilmen med ultraviolet 1ys
fx. samme udstyr som bruges til
fremstilling af trykte kredslgb
"printplader”. Belysningstiden
afhznger af UV-lysets intensitet
og bplgelengde, men det er alt-
sammen forklaret i den vejled-
ning, der fglger med INT-materia-
let. Det smarte i teknikken er
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lier er usunde at indande dampene
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nu, at de omrdder der er belyst
gennem filmen, altsd den klare
tekst pd sort bund - negativ,
brender fast i barefolien til ma-
terialet og efter fremkaldning
vil sidde tilbage pa folien lige
til at gnubbe over pd den fardige
vogn. Den fotografiske side af
sagen er sdledes ikke meget for-
skellig fra fx. repromandens ar-
bejde eller fremstillingen af
offset-plader, de rigtige proble-
mer opstdr ferst nar man intet
billede har af forbilledet i den
bemaling, som man ensker, eller
en bestemt reklamepaskrift ikke
kan ses ordentligt pa billedet.
Bomerker, logo'er og andre speci-
elle designs kan dog af og til
findes i brochurer, stillingsan-
noncer og andre former for rekla-
memateriale. P3 den made fandt
jeg Kosangas' gamle bomerke i -
af alle steder - et gammelt num-
mer af Modeljernbanen!

Forudseztningen for at kunne
bruge bomerket er bare at det fo-
religger 1 negativ og at kanter
og hjerner star skarpt.

Til tavler pa tankvogne og an-
dre vogne med skilte findes der
et tilsvarende system af fotoma-
terialer, men pa selvklabende fo-
lie sd pdasaetningen er nemmere og
teksten star skarpere, (hvid INT
kan ikke fas til at blive piv-
skarpt pa grund af materialets

i Grubbemoteriale

beskaffenhed), men det kraver -
desverre - at forlagget er i po-
sitiv.

Ah, nej, tenker laseren, men
det er ikke noget sarligt problem
idet nasten alle reprofotosyste-
mer indeholder sarligt papir til
vendekopier, altsa fra negativ
til positiv og omvendt. Derfor
behgves der kun positive kopier
af dit normalark og evt. hjalpe-
ark, sd@ er man kerende ogsa med
"klister"-merkerne. Her galder
ipvrigt det samme, det belyste
hanger fast 1 barefolien, den er
bare hvid, og svarten som skal
vek under fremkaldningen er sort
eller rpd eller hvad farve den nu

har, blot skal teksten sta hvid
(bundfarven) pa sort (svarten),
og da man fjerner svarte ved

fremkaldning ma det vare selve
teksten, der er positiv - bund-
farven hvid.

Med klistermaterialet er det
ogsa en fordel at filmen som du
belyser igennem har fotohinden sa
tet pd folien som muligt ellers

er der risiko for at UV-lyset
spredes 1 filmen med en uskarp
gnubbetekst - eller klistermarke

- som resultat.
Allergikere begr
omstendigheder
da bade reprofremkalder
gvrige materialers

under ingen

rgre disse ting,
og de
proceskemika-

Jeg har provet at illustrere
arbejdsgangen med 1idt tegninger
og fotos, men hvis du ikke selv
vil kaste dig ud i den grafiske
branche eller ikke sadan tilfal-
digvis star med et repromgrkekam-
mer til din radighed, sd er du
velkommen til at skrive til un-
dertegnede om rdd og vejledning
eller evt. bestille en paskrift,
Jeg vil gerne hjzlpe, men det er
Jo hobbyarbejde, s& hav tdlmodig-
hed hvis det trakker Tidt ud.

Til sidst blot en forsikring
om, at det stadig er min hensigt
at @delagge laserens humer med
beskrivelser af mine vogne, naste
gang med det for navnte problem-
barn, min Kosangasvogn.

Seéren Monies

(Der kan skrives til Seren under
adressen:
Brannersvej 3, III var. 10
2920 Charlottenlund
eller ringes, t1f. 01 63 59 22)

SELGES:

Nu foreligger en enestdende mu-
lighed for at fa en supermodel
i HO af DR litra Laas (Trans-

waggon) aben dobbeltvogn med
sidestptter. Denne vogntype
transiterer dagligt Danmark i

stort antal, og ber derfor ogsa
findes pa ethvert epoke IV-an-
l#g wuanset om der kegres rent
dansk eller internationalt.
Modellen foreligger som plast-
bygges=t 1 begrenset oplag og
er fremstillet af et par model-
jernbaneklubber i DDR.
Byggesattet kommer normalt ikke
til salg hverken uden for DDR
eller i forretninger. Byggesattet
indeholder byggevejledning,
koblinger (system PIKO) og me-
talbajler (pinol) til hjulsattene.

Det eneste der skal anskaffes
ekstra er hjulsat efter hvilket
system man kerer, samt et par

ballastplader (mal
byggevejledningen).
Bygges®ttene er tidligere omtalt
1 Eisenbahn Magazin og Allt om
Hobby;  begge steder opnas
anerkendelse savel af initiati-
vet, bygges®ttet som sddan samt
af de ferdige resultat. Den far-

vedlagt i

dige vogn ser ikke alene '"rig-
tig" ud - men er det ogsa.

Pris pr. byggesat er kun 150
kr. incl. forsendelse.

Holger Serensen
Hovedgaden 437 D
2640 Hedehusene
tfl. 02 16 03 34
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KNUDSHOVEDBANEN

KNUDSHOVEDBANEN
(2. del)

Tanken om at etablere keor-
sel med badetog pa Knudshoved-

banen opstod 1 sensommeren
1927, men kom ikke offentlig
frem fer end 1 foraret 1928.

Egentlig var der tale om 2 for-
slag, nemlig ét, der omfattede
etablering af et badetog pa
hverdage Odense-Knudshoved
med afgang fra Odense omkring
kl. 17.00 og ét, hvorefter der
blev etableret kersel med to tog
pa Knudshovedbanen pa sendage
i bades®sonen formeret af mate-
riel fra to allerede eksisterende
plantog mellem Odense og HNy-
borg henholdsvis om formidda-
gen og om eftermiddagen.

Det forste forslag var affedt
af, at Kertemindebanen havde
etableret et serligt badetog med
afgang fra Odense omkring kl.
17.00 pa hverdage. Statsbaner-
ne troede ikke rigtigt pa tan-
ken om, at det ville vare oko-
nomisk forsvarligt at etablere
et lignende tog Odense-Nyborg-
Knudshoved, og wville kun ga

videre med forslaget, safremt
Nyborgs daverende borgmester
ville garantere, at der blev

solgt et bestemt antal abonne-
mentskort. Det ville borgmeste-
ren ikke, og toget blev i1kke til
noget, hvilket statsbanerne ma-
ske 1ikke wvar helt utilfredse
med. 1 givet fald skulle toget
nemlig have varet oprangeret
af en motorvogn litra ME + 1

bivogn, materiel der normalt
blev anvendt pa& Assensbanen,
men som pa det aktuelle tids-

punkt stod i reserve 1 Odense.

Forholdet wvar det, at Ma-
skinafdelingen meddelte, at det
pa visse dage ville vare van-
skeligt at skaffe motorferer til
toget. Maske ville man forsege
at skaffe en motorferer, safremt

toget straks efter ankomsten til
Knudshoved returnerede til
Odense, problemet  var  sa,
hvorledes de baderejsende kom

tilbage til Odense.

Med hensyn til det andet
forslag blev det bestemt at gé
videre, hvorefter det blev be-
sluttet, at den péatenkte bade-
togskersel forelgbig etableredes
pa sendage i perioden 17/6 -
29/7 1928. Kerslen ad Knudsho-
vedbanen skulle forega efter
ankomsten af det ordinazre tog
1828 fra Odense, der ankom til
Nyborg om formiddagen, og det
ordinere tog 1836, der ankom
til Nyborg om eftermiddagen.
For tilbagerejsen skulle der
kun tillyses 1 sartog, der skul-

le afga fra Knudshoved omkring
kl. 19.30 og kere i tilslutning

til det ordinare tog 2039 Ny-
borg-Odense.

Pa strekningen Nyborg-
Knudshoved skulle badetogene
have standsning ved et nyan-

lagt trinbret, der som eneste
udstyr fik en mindre svelleper-
ron. Standsningsstedets navn
- SKERVEN - var nasten givet
pé forhand grundet den nerlig-
gende skarvefabrik, der isvrigt
blev nedlagt fa ar efter.

Afgangstidspunktet fra Ny-
borg mod Knudshoved blev sat
til ca. 10 minutter efter de or-
dinzre togs ankomst til Nyborg
H. Nogen egentlig kereplan blev
ikke offentliggjort. keretiden
blev anslaet til 20/25 minutter.

Arrangementet indehoeldt
mange problemer, hvoraf som
et af de ferste kan navnes, at
tog 1828 var et motortog, hvor-
for de baderejsende matte skifte
til damptog pa Nyborg H. Det
synes dog som om tog 1828 hur-
tigt blev @&ndret til damptog,
formentlig allerede inden bade-
togskerslen blev pébegyndt.

Badetogskerslen blev heref-
ter tilrettelagt sdledes, at E-
vognen og de forreste person-
vogne 1 de 1o tog, der ved op-
stillingen wved perron 1 Odense
blev forsynet med sedler med
teksten KNUDSHOVED og som iev-
rigt skulle vare gennemgangs-
vogne af hensyn til billetterin-
gen pa Knudshovedbanen, blev
gennemfert til Knudshoved. Den
forste sendag var beordret 2
personvogne  gennemfert, men
spergsmdlet om antallet af per-
sonvogne, der skulle gennemfo-
res, blev holdt &bent, sdledes
at der om forngdent kunne gen-
nemferes flere. Dette Dblev som
det vil ses af det fglgende ogsa
nedvendigt. Medtagelsen af E-
vognen kan maske undre, men
grunden til, at den medfulgte,
var den, at den medferte lage-
kasse og bdare m.m., som skulle
forefindes 1 alle personferende
tog.

En ting, der voldte statsba-
nerne bekymring, var restaura-
tionsforholdene wved frinbrattet
Skerven. Her wvar der i forvejen
en afholdsrestauration, men den
var tilsyneladende ikke til-
strekkelig. 1 hvert tilfaelde
spgte man fra statsbanernes si-
de at fa jernbanerestauratgren
i Nyborg til at sege som det
hed "en udskankningstilladelse"
samt tilvejebringe et telt eller
et braddeskur. Der blev i det
hele taget lagt stor vagt pa,
at der var restaurant pa ste-

det, hvor "Publikum kunne faa
Vand paa Maskine'".
Billetpriserne 1 forbindelse
med badetogstrafikken pa
Knudshovedbanen gav anledning
til mange overvejelser. Knuds-
hovedtogene var beregnet péa
rejsende med "billigbillet" ud-
stedt i Odense og mellemstatio-
nerne indtil Nyborg. Prisen for
en billigbillet var kr. 1,50 og

heri wvar includeret keorsel pa
Knudshovedbanen. Ogsa abonne-
mentskort udstedt mod betaling

kunne benyttes. Lokale rejsende
matte betale 30 ore for en en-
kelt rejse.

Den ferste sendag, Knudsho-
vedtogene kegrte, var den 17/6
1928. Om forlgbet haves kun
ufuldstendige oplysninger, men
dagen forleb ikke uden proble-
mer.

Strakningen Nyborg-Knudsho-
ved var knapt 4 km lang, hvil-

ket jo ikke er nogen sarlig
lang strekning. Til gengeld
var der ikke mindre end 15

overkersler og overgange, der
i henhold til galdende instruks

skulle bevogtes under togenes
passage. 1 realiteten ville en
overholdelse af denne bestem-

melse betyde, at en mand skul-
le ga foran toget hele vejen,
frem og tilbage ca. 8 km. Det
ville give en meget langsom
kersel, og man var pd forhdnd
sikker pa, at de rejsende ville
blive utilfredse. Hertil kom, at
man ikke ansa det for rigtigt
at palegge en medarbejder at
gd sa langt. Der matte derfor
treffes en anden ordning.

Overvejelserne gav til resul-
tat, at statsbanernes lod en
mand pa skinnecykle kore foran
toget, men denne foranstaltning
var heller ikke god, da skinne-
cyklen flere gange gik af spor,
saledes at togenes hastighed
var nede pa 4 km/t. Den halve
snes rejsende, der var med to-
gene, protesterede mod den
langsomme keorsel, der bevirke-
de at det tog 27 minutter at na
Knudshoved.

Statsbanerne var naturligvis
straks klar over, at der matte

foretages @®ndringer 1 arrange-
mentet, hvis det ikke skulle
blive en fiasko. Der blev
straks indhentet dispensation
fra de g®ldende bestemmelser,
hvilket medferte, at Nyborg
station kunne afgere, hvilke
overskaringer, der matte be-

tragtes som staerkt befaerdede og
derfor skulle bevogtes og hvil-
ke, der ikke wvar sterkt befar-
dede og derfor kunne passeres
med  forsigtighed. Tilladelsen
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blev givet under forudsaetning
af, at maskinen var forrest, og

at toget ipvrigt fremfertes pa
luftbremse.
Nyborg station blev derefter

instrueret om til fremferelse af

badetogene hos maskindepotet
at rekvirere Hs-maskine med
vacuumbremse, og efter disse

@ndringer 1 toggangen blev det
bedre. Keretiderne wvar nu Ny-
borg-Skerven 10 minutter og
Skarven-Knudshoved 8 minutter.

Ef nyt  problem dukkede
imidlertid hurtigt op. Hs-maski-
nen kunne ikke holde vacuum,
hvorfor den, da man sa& wvidt
vides kun radede over 1 Hs-ma-
skine med vacuumbremse, blev
ombyttet med en togmaskine li-
tra ]. Nappe nogen god les-
ning, idet der hurtigt blev segt
om dispensation til at benytte
F-maskiner, som  selvislgelig
bedre kunne fremfpre togene,
men som ikke uden wvidere kun-
ne benyttes som fplge af, at de
havde steorre akseltryk end J-
maskinerne, og sterre akseltryk
end tilladt pa banen. Dispensa-
tionen blev givet, 1 hvert til-
felde en del af badetogene blev
fremfert af F-maskiner. Da de
1 Nyborg stationerede F-maski-
ner 1ikke havde vacuumbremse,
kan det wveare forklaringen pa,
at max. hastighed for badeto-
gene fremdeles var 15 km/t, idet
togene matte fremfpres efter be-
stemmelserne for skruebremsede
tog.

Korslen pa Knudshovedbanen
var planlagt til at skulle op-
here den 29/7 1928, men arran-
gementet blev forlenget ind i
august maned, dog med den &n-
dring, at togene nu kun kerte
til Skerven. Benyttelsen af to-
gene var ikke helt tilfredsstil-
lende, den 1. juli var der sa-
ledes kun 35 rejsende med feor-
ste tog og 68 med andet, den
15/7 wvar de tilsvarende tal
imidlertid henholdsvis 465 og
475, hvorefter det gik sterkt
tilbage. Til den 15/7 havde
statsbanerne 1isvrigt forberedt
sig pa det store antal rejsen-
de, 1idet Odense station havde
modtaget  reservemateriel med
900 pladser. De gamle banke-
vogne har nok wveret ude at
rulle den dag med kritik af
statsbanerne til felge.

P& sadanne store rejsedage
var det statsbanernes tanke at
stationere en ftrafikassistent pa
trinbrattet Ska&rven, som fra
den narliggende restaurant te-
lefonisk over det offentlige te-
lefonnet kunne underrette Ny-
borg station om, hvorvidt der
var efterladt rejsende til det
tilbageksrende tog om aftenen.
Var det tfilfeldet skulle endnu
et sartog tillyses.

Den darlige benyttelse af
togene (her ses bort fra sendag

den 15/7) blev tilskrevet d&ar-
ligt vejr samt de utilfredsstil-
lende restaurationsforhold wved

trinbrettet. Som det hed "Publi-
kum kan end ikke faa Wiener-
bred til Kaffen, da Varten, der
er antaget af Kommunen og isv-
rigt driver "Christianelund" 3-
4 km fra Skarven, ikke ter lp-
be den Risiko at gere Indkeb
af Wienerbred, som muligvis ik-
ke bliver solgt samme Dag".
Ejendommeligt at netop dette
spergsmal skulle vare sd afge-
rende, nar formélet med rejsen
til stedet wvar et forfriskende
bad i Storebzlts bla belger.

Trods alt blev kerslen s&
stor en succes, at badetogs-
korslen som navnt blev forlen-
get med sendagene i august mé-
ned 1928. Hvorledes trafikken
forlgb og hvor mange rejsende,
der var, fremgdr imidlertid ik-
ke af kildematerialet.

I februar 1929 dejede landet
med 1isvinteren, Storebalt fres
til og til sidst blev situationen
sa alvorlig, at fergefarten mat-
te indstilles. Efterhdnden som
situationen forvarredes, traf
statsbanerne forskellige foran-
staltninger for at kunne opret-
holde trafikken over Storebalt,
herunder klargering af Knuds-
hovedetablissementet. Nyborg
station fik ordre til at holde
en togstamme parat til korsel
Nyborg-Knudshoved formeret af
2 AN, 2 CM og 1 CN, og dette
tog kom som bekendt ogsd i
brug i adskillige dage, hvor
sejladsen, hvis det overhovedet
var muligt at sejle med de sma
isbrydere og isbryderfergen
JYLLAND, foregik fra Knudsho-
vedmolen. Ogsa den nye motor-
ferge KORS@R indgik i sejlad-
sen, men passagererne herfra
matte landsattes et stykke ude
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pa isen.

Faergesejladsen kunne farst
genoptages 1 begyndelsen af
marts maned, hvorefter kerslen
pa Knudshovedbanen atter op-
herte. Desvarre navner vore
kilder intet om omfanget af tra-
fikken pa Knudshovedbanen el-
ler om hvor mange rejsende,
der blev befordret samt mang-
den af post og gods. En del
rejsegods har der 1imidlertid
veret tale om, idet oml®sningen
i Knudshoved tog tid, hvorved
toggangen blev forsinket yder-
ligere, hvorfor der méatte traf-
fes sarlige foranstaltninger.

I sommeren 1929 blev bade-
togstrafikken genoptaget. Egent-
lig skulle kerslen have varet
pabegyndt den 16/6, men d&r-
ligt vejr .udsatte tidspunktet for
kerslens  genoptagelse. Ogsa
dette A4r skulle ekspeditionen
af togene pa Nyborg H. station
overvages af overordnede em-
bedsmend, der skulle notere
tiderne -for hvornadr togene af-
gik fra 2. perron og nar de
kerte frem ad Knudshovedsporet.
Knudshovedsporet havde jo ikke
direkte forbindelse med perron-
sporene.

Badetogstrafikken var ipv-
rigt kommet ind i faste rammer
og blev af et ikke ringe om-
fang dette &r, sdledes at en-
kelte af togene méatte fremferes
af 2 F-maskiner, hvilket skete
sendag den 21/7 1929. Denne
dag var der regnet med ca.
3000 rejsende fra Odense til
Nyborg/Knudshoved, men der
kom 4339. Alene i 1 sartog blev
der befordret 1700 rejsende, sa
dette tog var szrdeles godt be-

sat, ter man sige. Viderebefor-
dringen ad Knudshovedbanen
skete 1 2 tog., der medtog hen-
holdsvis 825 og 300 rejsende.
Eftermiddagstoget fra  Odense
befordrede 1000 rejsende til
Knudshovedbanen.

P& dage med mindre trafik
blev der Dbenyttet Hs-maskine
eller som det tidligere var sket
disponibel ]J-maskine.

Aret efter i 1930 var det
ikke langere tilladt at benytte
F-maskiner, og A&rsagen hertil
var ganske givet sporets til-
stand. lkke mindst var det galt
pda Knudshoved station, hvor
det i sommeren 1929 blev kon-
stateret, at krydsningssporet
var i en sid darlig tilstand, at
det ikke lazngere kunne anven-
des til krydsning mellem per-
sonferende tog.

Statsbanerne kom nu ud for
det problem, om man skulle bi-

beholde banen. som den var,
eller foretage @ndringer som
f.eks. at nedlagge krydsnings-

sporet og i stedet anlagge et
dobbeltspor pa molen, saledes
at maskinerne kunne lgbe om

der. Denne @ndring blev ikke
gennemfgrt, hvorefter det ma
antages, at de eksisterende
spor er blevet nedterftigt
istandsat. Vore kilder navner
desvarret ikke noget om det.
Badetogskerslen fortsatte op
igennem trediverne, men herud-
over blev Knudshovedbanen s&
vidt vides ellers ikke benyttet
1 navneverdigt omfang. Ved den
tyske besattelse af landet i
1940 kom der pany soldater péa
Knudshoved, og iflg. Baneafde-
lingen mad der i denne forbin-

delse vare foretaget en vis
istandsazttelse af banen, men
omfanget kendes ikke. Maske

vil det engang vare muligt at
finde frem til oplysningerne ved
gennemgang af Baneafdelingens
arkiv.

Med et par &rs afbrydelse
i de varste krigsir kerte bade-
togene pa Knudshovedbanen
endnu nogle Ar og fremdeles
som damptog oprangeret af 5-6
CM-vogne. 1 de senere &r blev
toget skubbet fra Nyborg H til
Skarven af en rangermaskine
og trukket den modsatte vej.
Derefter ophegrte i begyndelsen
af halvtredserne trafikken pa
grund af faldende passagertal
som felge af den stigende pri-
vatbilisme.

Et af de sidste og maske
det sidste personferende tog pa
Knudshovedbanen var ikke helt
almindeligt. Det wvar det s&-
kaldte "svagferetog'", der i ef-
terdret 1952 befordrede et an-
tal ubemidlede svagfgre pa en
rundrejse i Danmark. Toget var
udover rejsegodsvogn formeret
af Wagon-Lits sove- og spise-
vogne. Ruten var Frederiksberg
st.~Knudshoved-Laven-Sgnder-
borg og tilbage til Frederiks-
berg station. 1 Knudshoved kom
toget ferst til at holde ud for
feriehjemmet, hvorfra det naste
formiddag blev rangeret ud pa
molen for at rejsedeltagerne
kunne nyde udsigten over Store-
bzlt. Samme dags eftermiddag
blev toget rangeret over pa
sporet ved fuglereservatet "Va-
den", hvorfra det naste dag
fortsatte sin rejse til naste ud-
flugtsstation. 1 betragtning af,
at toget var oprangeret af re-
lativt

tunge 4-akslede vogne,
mad det antages, at sporene pa
Knudshoved station har varet

i en nogenlunde forfatning.

Afslutningen pa Knudshoved-
banens historie kom i 1956.
Forinden sporet blev taget op,
blev der over banen transpor-
teret ret betydelige mengder
byggematerialer til den nye
fergehavn 1 Knudshoved. Ved
anlegget af motorvejen mitte
banen nedlazgges, da motorvejen
over en strzkning skulle have
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samme forlgb som jernbanen, og
dermed forsvandt et lille, sar-
prazget banestykke for stedse.

Ib V. Andersen

fortsat fra side 163

Bogen er pa 114 sider, 21
X 21 cm, er trykt i offset, og
kan kebes hos S.A.L. forlaget,
Jernbanevej 22-24, 9970 Strand-
by. Den koster kr. 109,50.

DANSK MODEL FORLAG
udsender i midten af oktober
méned '"&rets bedste nyhed for
danske M]'ere bogen:

"fra 40'erne til 80'erne"

Fra en modtagen pressemed-
delelse citerer jeg:

Bogen er uundverlig for sd-
vel M]'eren som samleren og gi-
ver i skemaform oplysninger om
samtlige industrifremstillede
danske modeller fra mere end
20 modelbanefirmaer siden 40
erne.

Bogen er skrevet af en M]'
er og samler.

Bogen indeholder bl.a.: Li-
treringsneggle samt modelbedem-
melse for industrifremstillede

danske modeller i str. HO. Fir-
ma-/modeloversigt med Arstal,
katalognummer, epoke, litre-

ring, modellens mal samt model-
mal for hver enkelt industri-
fremstillet dansk model i str.
Z, N, TT, HO, 0 og Ilm. Sma-
serier i str. N og HO. Byggesat
i str. HO samt skubbetog.

Bogen har oplysninger om
flere hidtil ukendte modeller og
varianter. Desuden ukendte
tankvognsprototyper fra LILIPUT

samt Danmarks enste agte re-
klamemodel.
Kort sagt. Bogen for alle

danske M]'ere og samlere.

Bogen er i format A 4 med
lerredspraget omslag. 80 sider
med mange billeder m.v. og
prisen er kr. 95,- + kr. 13,-
til ekspedition.

Indbetal belgbet p& giro
3 55 06 21, Torben Ziegler,
Nerrebred 19, 2625 Vallensbak
og bogen ligger hurtigt efter
i din brevsprakke.

SIGNALPOSTEN hédber pa at
modtage anmeldereksemplarer af
udsendte beger, og vil ikke
teve med at bringe vort syn pid
udgivelserne.

Det sker desvarre stadig,
at et anmeldereksemplar kommer
os i hande pa et tidspunkt, sd
deadline for ferstudkommende
nummer er overskredet. Noter
venligst, at vi md have manus
og anmeldereksemplarer tilsendt
senestl/3, 1/6, 1/9 og 1/12.
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BILLEDGALLERIET

Hurra! Der blev plads til et
par sider Billedgalleri!

P& side 194 ses et par billeder
taget af Lars-Erik Gustafsson
og indsendt af Franz Bo Frenzel
med folgende ledsagende tekst:

MO'ere pa langtur. Den tyske
forening Freunde des Schienen-
verkehts Flensburg ejer en del
tidligere DSB-materiel, herunder
MO 1835 og 1881. De to samt en
foreningsejet DSB  personvogn
har wvaret pa langfart til Sve-
rige, hvor man lante 2 ekstra
5] personvogne.

9/6 1987 Dbespgtes Ohs Bruks
Jarnvag med 600 mm sporvidde.

Billederne er taget i Bor, hvor
MO erne medte OB] nr. 3, et 4-
koblet brigadeloke fra O&K i
1917.

Det er en helt enestdende
oplevelse, nar et tog pa 4-5
bogievogne korer op ad en stig-
ning pa 40 promille med mind-
ste radius pa 80 m, mens
dampstedene fra det hardt ar-
bejdende lille loko bleser op
imellem de heje graner, der pa
sine steder star tet ved sporet.
Her satter fyrbederen pris pa
det heje kedeltryk (15 ato), og
nar toget sa smyger sig langs
moser og seger, kan han i fred
og ro fa nalen op til den regde
streg igen.

Er man pa vej gennem Sverige,

kan jeg serdeles varmt anbefa-
le, at man stidr af raset pa
E 4'eren og kerer 20 km mod

sydsgst fra Varnamo for i et par
timer at nyde stilheden i de
smalandske skove og stemningen
pa OBJ.

P4 side 195 ses en billedcollage
med venlig hilsen fra Wester-

gotland-Nerikes Jernvager, et
klubanleg i Skovde. Billeder
herfra har flere gange varet
vist i tidsskriftet Allt om Hobby
og disse billeder er taget af
Krister Brandt, som ogsa er
M]-redakter 1 AoH.

P4 side 196 ses en billedkaval-
kade fra MJK Stationsbyen, hvis
kasserer Hans Christensen har
indsendt dem som et bevis pa,
at SP artikler om husbygning
(af Skadhauge) har wvundet
genklang i hvert fald i1 denne
klub.
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Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

SIGNALPOSTEN - udsendes gennem Avispostkontoret som
adresseringen.

postadresseret blad.

forsen-

bedes henvendelse

1 at reklamere over
1 det lokale postkontor.

Skulle der vare grund ti

delsen eller skifter du adresse,

herom ferst rettet

ti



