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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

DSB's 1A-TRIANGELVOGNE
MODEL VIII/VIIIA
ME, MF og MC"
(fortsat)

1929 udbred den hidtil ver-
ste, verdensomspzndende pgkono-
miske  krise, der ruinerede
utallige private neringsdriven—
de, deriblandt en ma&ngde land-

maend, ligsom den skabte en
enorm arbejdslgshed - meget
verre end 1 1980'erne - over

hele wverden. Krisen berprte og-
sd& jernbanerne, dog i meget

ringere grad end de ovennavnie
grupper, og det kom nu baner-
ne til gode,

at de allerede i

stort omfang var begyndt at
motorisere driften, inden krisen
satte ind - hvilket iser gjaldt
privatbanerne. Man fik nok no-
get faldende transporter af
passagerer og gods, men meget
skulle jo transporteres i alle
tilfelde, s& der blev ikke i
Danmark  nedlagt baner pa
grund af krisen, og den kaste-
de kun relativt fa jernbane-
mend ud i arbejdslegshed.

Krisen klingede efterhanden
af i lpbet af 30'erne, hvor man
herhjemme bl.a. segte at be-
kaempe arbejdslesheden ved at
igangsatte store offentlige ar-
bejder, bl.a. inden for DSB.

Her spgte man fx. at tage kam-
pen op med den stadig voksen-
de bil-konkurrence, ikke mindst
ved inds=zttelsen af sterre og
hurtigere motorvogne, heri-
blandt de ferste lyntog.
Bygningen af de store broer
over Lille Balt, Storstrgmmen
og Oddesund skaffede ogsd man-
ge arbejdspladser i krisedrene.
Broerne forbedrede DSB's trafik-
betjening af landet betydeligt,
sammen med den kraftige moder-

nisering af banernes rullende
materiel, bl.a. med nye, be-
kvemme stalvogne og hastigt

fremskridende afskaffelse af 111
klasse med trazbanke i de zldre
personvogne.

1 den kegbenhavnske nartra-
fik indfertes de elektriske S-tog
og der skete en voldsom vakst
i wudflytningen af boliger til
omegnen, sa S-togene fik hur-
tigt nok at kere med. Der flo-
rerede i det hele taget en ud-
prazget optimisme inden for DSB,
hvis nye, dynamiske generaldi-
rekter Knutzen var si uforsig-
tig at sige, at det sidste
damplokomotiv til DSB var byg-
get. Han kunne ikke forudse,
hvad der ville komme af
trengsler inden for de naste,
fa ar.

1936-39 udkempedes den
spanske borgerkrig, der resul-
terede i, at fascisterne med
general Franco i spidsen tog
magten i landet. Tyskland un-
der Hitler stettede Franco mili-
tert og fik derved en glimrende
lejlighed til at indeve den mo-
derne luftkrig i praksis. Det
fik store dele af Europa i de
kommende ar rig lejlighed til
at stifte bekendtskab med.

I marts 1938 indlemmede ty-
skerne @strig i det tyske rige,
og i oktober samme &r annekte—
redes ogsd det czekiske rand-
omrade Sudeterlandet, der om-
gav Bohmen og Mahren pé& de
3 sider. Marts 1939 besatte de
tyske tropper resten af Czeko-

slovakiet, men de n=vnte erob-—
ringer var alle sket s& hur-
Pverste billede:

Fgrst med tr®gas—toget: LNJ M 1-

2 fik tragasgenerator i 1940.
(Arkiv: Alkjer)

Nederste billede:

LNJ M 1 og 2 med gasgeneratorer
kunne godt kg¢re smi blandede tog,
her i Jmgersborg i 1944.

(Arkiv: Alkjar)
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tigt og overrumplende, at der
ikke havde wveret tale om egent—

lig krig, og vestmagterne Stor—
britannien og Frankrig havde
hidtil forholdt sig afventende.

De habede bare pa, at de kun-
ne slippe for at fa Hitlers eks-

pansion at fgle 1 deres egne
lande.
Den 1. september 1939 mar-

cherede den tyske her sid ind
over den polske granse, efter
at Hitler havde indgédet en
"ikke-angrebspagt" med Sovjet-
unionen. Polakkerne satte sig
voldsomt til modvarge, og nu
tfurde vestmagterne ikke langere
se passivt til. Tre dage efter,
den 3. september 1939, erklazre-
de Storbritannien og Frankrig
Tyskland krig, og der var in-
gen vej tilbage: 2. verdenskrig
var 1 gang i Europa, og den
sluttede forst godt 5 ar efter:
7.-8. maj 1945, hvor samtlige
tyske tropper overgav sig be-
tingelseslpst, og 'freden bred
ud" i Europa - mens krigen
fortsatte til september 1945 i
Japan.
Straks, da krigen for alvor
bred wud, indsad DSB's ledelse,
at der meget hurtigt kunne
komme forsyningsvanskeligheder,
og kegreplanerne blev med meget
kort wvarsel nedskaret med 25%.
Da benzin- og olieleverancerne
hurtigst blev ramt, indskranke-
des DSB's kersel med benzinmo-
torvogne straks med 90%, mens
dieseltogene 1 ferste omgang
"ngjedes” med en 40% nedska-
ring. Fargerne fik forlenget
sejltiden for at spare pa die-
selolien, og pad grund af mine-
faren sendtes fargerne af sted
2 samtidig, og de tog ikke lan-
gere lyntogene med over - de
pendlede i stedet frem og tilba-
ge i hvert distrikt. De indstil-
ledes for evrigt helt midt i ja-
nuar, da der kom en ekstraor—
dinzrt streng vinter i begyn-
delsen af 1940. De kom dog at-
ter i gang en kort tid fra midt
i marts, men da den tyske be-
settelse sa kom den 9. april
1940, indstilledes de helt, sam-
men med sa godt som al anden
motordrift pa DSB, der nu gik
helt over til dampdrift - i
hvert fald i begyndelsen af
krigen. Senere blev nogle af de
sma Triangelvogne forsynet med
gasanlaeg af forskellig slags,
hvilket omtales i det fplgende.
Mangelen p& benzin og die-
selolie wvar i feorste omgang
verst for privatbanerne, da en

stor del af dem s& godt som
helt havde afskaffet dampdrif-
ten, og mange af de endnu ek-—

Fellesklasse i 2-aklet udgave:
FE 12140, en "rystevogn" til mo-
tortog med moderat fart!

(Arkiv: Alkjer)

sisterende privatbane-damploko-
motiver var henstillet urepare-
rede og i elendig forfatning,
sd de ikke uden langvarige og

dyre istandsattelser kunne sat—
tes i drift igen. Det blev der-
for ved privatbanerne, man

hurtigst vovede forspget med at
forsyne de smd motorvogne med
gasgeneratorer. [ "Jernbane-Ti-
dende'" 1lwmses under 'Jernbane-
nyt" for 9. maj 1940: "Kege-
Ringsted-Banen vil gegre Forsag
med at kegre med Trzgasgenera-
torer paa sine Motorvogne. Det
drejer sig om Generatorer, der

kan bruge Bggebraznde eller
Terv hver for sig eller i en
Blanding af begge Dele, og

Prever har vist, at 2§ kg Bege-
brende svarer til 1 Liter Ben-
zin og 23-3 kg Terv til 1 Liter
Benzin. Paamonteringen vil ko-
ste ca. 4.000 kr. Ogsaa Lyngby
-Nerum-Banen forseger med Tra-
gasgeneratorer. Det er de for-
ste Baner her i Landet, der
prever den nye Drivkraft'.

Gasgeneratorerne blev fak-
tisk en succes, idet man derved
under det meste af krigen kun-
ne holde en betydelig del af
sine Triangelvogne i drift, om-
end med nedsat ydeevne og for-
ogede omkostninger! Stgrre mo-
torvogne wvar vanskeligere at
omdanne pa den made - kun
nogle fa Scandia-Kielervogne fik
"kakkelovn".

Diesel-keretpjerne enten hen-
stilledes eller kerte pa sarbe-
villinger af dieselolie, der sta-
dig kunne skaffes i sm& mang-
der under krigen - sarlig hvis
det benyttedes til transporter,
som tyskerne wvar specielt in-
teresserede 1i.

Derimod anvendtes
ratorer, foruden til
og busser,

gasgene-—
lastbiler
ogsa til visse min-
dre ferger, bl.a. Mommark-faer-
gen, der 1941 forsynedes med
et tervefyret gasanleg. Men det

siges, at den i modvind havde
svert ved at overhale de svem-
mende @&nder!

Selv. om DSB wved krigens
udbrud havde 8 lyntog, 82 bo-
giemotorvogne, 29 2- eller 3-
akslede motorvogne samt 9 die-
sellokomotiver af varierende
sterrelser 1 drift, havde man
dog stor overvagt af damptrak-
kraft: 391 lokomotiver til tog-
fremferelse og 169 rangermaski-
ner, si man klarede sig rela-
tivt godt med damp alene, sam-—
menlignet med privatbanerne.
Man anskaffede dog i lgbet af
krigen yderligere 12 E- og 6
Q-maskiner for at rade bod pa
den verste lokomotivmangel,
som naturligvis hurtigt matte
opsta, nar sd godt som al bil-
trafik efterhdnden blev lammet
af mangel pa brendstof - og
siden ogsa af mangel pd gummi
til hjulene, hvilket var mindst
lige sa alvorligt for biltrafik-
ken.

Egentlig var de sma Trian-
gelvogne for sméa til langt de
fleste af DSB's tog, og si snart
der var brug for 1lidt ekstra
kapacitet, mdatte de erstattes
med damptog eller stgrre motor-
vogne. De svarede heller ikke
til den nye standard, som DSB
lagde op til i 1934 med indfe—
relsen af "Fallesklasse', som
skulle erstatte sivel Il som 111
klasse: Trasaderne p& II1 Kkl.
og plyssederne pd 11 kl. er-
stattedes med fjedrende lmder-
seder, og de meget snavre ku-
peer forsvandt efterhdnden, da
man hurtigt gik i gang med at
udrangere de gamle 2-akslede
hundekasser med udvendige dgre
til hver kupe.

Men til den nye standard
hgrte ogsa bedre lgbe-egenska-
ber end de gamle, 2-akslede
vogne kunne give, og der byg-
gedes ikke 2-akslede person-
vogne hvor

til DSB efter 1930,
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Herover:
Bekendtggrelse om
af det naturgasdrevne MF-togpar
fra 1. september 1941 mellem Aal-
borg og Frederikshavn.

Billedet herunder:

idriftsattelse

AHB's dieselelektriske lokomotiv
ML 3202 udstyret som '"Stalinor—
gel" i 1943. Naturgas anvendt til

transport af tgrv! (Arkiv: Alkjer)

de sidste 2 FD-vogne blev leve-
ret. Alle nye vogne var heref-
ter bogievogne, der havde en
langt bedre affjedring og en
behageligere gang i sporet. Her

kunne de sma& Triangelvogne
ikke wvere med, og larmen og
rystelserne fra motoren gjorde

dem egentlig heller ikke veardi-
ge til at rykke op fra IIl kl.
til fellesklasse. Det wvar dog
nok ferst og fremmest deres
ringe trazkkraft, der fik DSB til
at pabegynde udrangeringen af
dem allerede i 1934, hvor ME
42 og 44 solgtes til @S]JS, kun
6 ar gamle og kun 2 Aar efter
at de var ombygget med norma-
le puffere og koblinger i begge
ender.

Ved krigens
man allerede solgt 9 af de 17
ME-vogne, mens alle MF endnu
var intakte, bortset fra nr. 62,
der brendte allerede 1933. ME

udbrud havde

T T '.':
q

4 | Il L= b

i

=7

| i | Anb 3202
TiaTARD (43

T~
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37 var i evrigt ogsa kommet af
dage inden besattelsen. Den var
den 7/1 1940 udlant til @S]S,
hvor den braendte i remisen i
Stubberup. Det wvar ret pinligt
for den DSB-mand, der havde
udlant vognen. Han havde nem-
lig ikke fiet tilladelse til det
pa& hejere sted!

Under krigen solgte man
yderligere 3 ME-vogne til pri-
vatbanerne, mens de resterende

4 henstilledes kort tid efter be-
settelsen. De kom ferst i drift
igen efter krigen uden at have
haft gasgenerator.

MF-vognene kom derimod ef-
terhdnden 1 drift igen wunder
krigen, panar nr. 644, der ud-
rangeredes allerede 1941.

Den ferste MF, der fik nyt
drivmiddel, wvar nr. 631, der
blev udstyret med 1indretning
til kersel med wvendsysselsk na-
turgas. Ifelge "Jernbane-Tiden-
de" meddeles den 24. august
1941, at "Gassen, der skal dri-
ve Vognen, anbringes under
denne i Flasker, og da det er
begranset, hvor mange Flasker,
der kan skaffes Plads til, kan
denne Drivkraft kun benyttes
paa korte Strazkninger'". Vognen
kom dabenbart til at fungere
godt nok, for den kom til at
kere mellem Aalborg og Frede-
rikshavn under hele krigen.
Aret efter udstyredes endnu én:
MF 638 med naturgas-anlag, og
begge  kerte dermed norden-
fjords, indtil der efter krigen
igen kunne fas benzin til disse
vogne.
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Den vendsysselske naturgas
fremkom ved 75-200 m dybe bo-
ringer pa land ved Frederiks-
havn - ikke off-shore dengang!
Den blev opdaget, ved at visse
brgndboringer ikke gav vand,
men gas! Gassen var et udmer-
ket motorbrandstof, der mest
bestod af metan, og den wvar
meget renere end diverse former
for generatorgas af tra, torv
eller lignende, der afsondrede
allehande ubehagelige syrer og
tjereagtige urenheder, der mat-
te renses fra i forskellige vade
og terre filtre, hvilket gjorde
pasningen af sadanne anleg
besverlig og meget tidkravende.

Motoren ydede med naturgas
90-95% af den normale vydelse,
mens man med tragassen kun
fik omkring 70% motorydelse.
Naturgassen anbragtes i 13 fla-
sker, og de rakte til ca. 200
km kersel, svarende til en
dobbelttur Aalborg-Frederiks—
havn incl. rangering. Gasfla-
sker + stativ g¢gede vognens
vaegt fra 14,8 til 16,6 t og det
blev derfor forbudt at medtage
mere end 33 passagerer i motor—
vognen. Til gengald kunne den
medtage omtrent samme bivogns-

last som fer, og der kortes
gerne med FE + evt. FD pa
sleb.

Sterstedelen af vagtforegel-
sen var stal, da det drejede
sig om tykveggede trykflasker
med ca. 200 atmosfazrers over-

tryk. Selve gassen, ialt ca. 100
m®, vejede kun omkring 70 kg!

Naturgassen lod sig nemlig
ikke trykke sammen til vaske-
form som vor tids 'flaskegas",
der bestar af propan og/eller
butan. Det var faktisk et stort
arbejde at skifte de mange,
tunge flasker, der wvar forbun-
det med rer, der skulle skrues
af og pa hver gang. S& wvar
det lettere at halde nogle kurve
brende 1 tragasgeneratoren og
"rere' lidt i den med ildrage-

ren. Men motoren kgrte bedre
pa naturgassen, der ogsd var
mere ensartet end tragassen.

Den kunne veare af 'meget svin-

gende kvalitet, afhangig af
brendets kvalitet og wvandind-
hold m.v. samt fyrets gjeblik-
kelige tilstand og fyrpasserens
dygtighed.

Den jyske naturgas var dog
et meget knapt gode, der kun
fandtes enkelte steder wved Fre-
derikshavn - og i ret begren-

sede mangder. Den kunne derfor
kun finde meget lokal anvendel-
se. Men det var et meget belej-
ligt tilskud i den brendselsfat-
tige tid, og gassen holdt de 2

Ansigt til ansigt med RHJ M 3 med
tregasvark forpa, inclusive en
drabelig gaskgler i "panden'.

J5 fotoarkiv: A 305 F 058.

MF-vogne i drift det meste af
krigens tid, til gavn for DSB's
lokaltog nordenfjords.

Der blev dog ogsd naturgas
til at drive en del lokale bus-
ser og lastvogne, ligesom Aal-
borg Privatbaner en tid lod et
diesellokomotiv udstyre med na-
turgasanleg. Det brugtes dog
kun til transporter af terv til
cementfabrikkerne i Aalborg fra
deres tgrvemoser ved Gudum-
holm. Langere ture kunne de
20 store gasflasker ikke rakke
til!

I 1942 udstyredes 3 MF-vog-

ne med tregasgenerator, og 3
dertil fast koblede MF'ere fik
"Sugeanordning for Gasgenera-

tor". Et sadant vognpar kunne

sa kore som dobbeltrettede pen-
suge gas

dultog og skiftevis

fra den samme generator, idet
de var forbundet med en suge-
slange for gassen. Foruden de
3 "siamesiske tvillinger'" indret-
tedes der 2 enkeltvogne med
tregasanleg. De skulle anven-
des pa normal made, enkeltvis
eller med bivogn, evt. som MBM
og de var sdledes mere fleksib-
le med hensyn til oprangering
af sma motortog.

MF'erne med gasgenerator
viste sig at fungere sa til-
fredsstillende, at man i 1944

udstyrede endnu 4 stk. med
gasgeneratorer, denne gang be-
regnet til schwellkoks, og de
to solokgrende fik ogsd tragas-
anlegget @ndret til at fyres
med Schwellkoks.

Dette brendstof var udvun-
det af brunkul, der ved mode-
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rat ophedning wvar befriet for
diverse stoffer sdsom tjere og
andre ting, som motorerne ikke
havde godt af, hvorfor de i
gasgeneratoren afgav en renere
gas, der skanede bade motor
og generator, sammenlignet med
tregassen. Og sa var det oven
i kebet lettere af skaffe brun-
kul end beggetre til generato-
rerne. Danmark er jo et skov-
fattigt land, sd trzet mitte ra-
tioneres ret strengt, hvis sko-
vene skulle Dbevares intakte.
Derimod gravede man hamnings—
lest i brunkul-lejerne, der wvi-
ste sig at indeholde langt me-
re, end man tidligere havde fo-
restillet sig. Og mangelen péa
andre brandstoffer bevirkede,
at det nu kunne betale sig at
afrgmme store arealer for over-
jord og grave dybt ned og
bortpumpe grundvand i brun-
kulgravene. Endelig var brun-
kullene et bedre brandstof med
sterre  brendverdi end terv,
der ellers var det mest udbred-
te brandsel under krigen i de
private hjem, hvor begejstrin-
gen for brunkulregens luft 4
la henrddnende kal (merkap-
taner!) kunne ligge pa et me-
get lille sted!

Kun 2 MF-vogne (641 og 643)
fik forelpbig ikke gasanlag,
men de synes at have fdet det
omkring arsskiftet 1944/45, ma-
ske for at erstatte 2 MF'ere,
der pa den tid blev udsat for
sabotage af det tyskvenlige
Schalburg-korps, der absolut
skulle have ram pd det 1lille
forstadstog mellem Aarhus og
Risskov - en ren terronhand-
ling.

Desverre er mine kilder til
anvendelsen af ME/MF under og
efter krigen ret spredte, men
ud af diverse notater fra bl.a.
Gregersen har jeg wuddraget
felgende:

MF under krig 11

Sjelland/Falster

Her opheprte anvendelsen af
de sma Triangelvogne straks ef-
ter den tyske besattelse, og de

I mangel af fotos af MF med gas-
generator bringes et par billeder
af ME med forskellige gasanleg
ved RHJ og LNJ — samt arrangemen—
tet pa ETJ M 2, der var meget lig
DSB's pa MF-vognene.

fverst : RHJ M 3, ex ME 47, 1943
J5 fotoarkiv: A 305 F 057.

I midten: LNJ M 4, antagelig 1943
JS fotoarkiv: A 305 F 045.
Nederst: ETJ M 2 (+ E 2) i Grav—
lev, 1944. (Fra P.T., arkiv: Al-
kjer).
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dukkede fprst op her igen en-
kelte steder efter krigen, da
der atter kunne skaffes benzin
til dem.

Fyn

Ferst i 1944 optraeder der 2
MF med schwellkoks pa straek-
ningen Odense-Tommerup-Assens,
og kun 1 et enkelt togpar pa
hverdage. Der kerte ikke motor-
tog pa hovedbanen over Fyn
under krigen, og resten af de
fynske baner wvar privat drevet.
Deres eneste Triangelvogn NF]
M 2 korte slet ikke under kri-
gen!

Jylland

Det wvar her man ferst fik
sat Triangelvogne i gang igen,
idet man allerede i 1942 kerte
et hverdags-togpar med den
ferste naturgasdrevne MF 631.
Den blev som n@vnt aret efter
suppleret med MF 638. Vognene
kerte mellem Aalborg og Frede-
rikshavn og der indsattes ogsa
et lokaltog mellem Aalborg og
Brenderslev. De to naturgas-
vogne fortsatte her under hele
krigen. Begge wvognene naede
at blive sterkt beskadiget af
en gaseksplosion i Frederiks-
havn i 1945, men de blev gen-—
opbygget og kerte wvidere til
1956 - lige som de ovrige ME/
MF, der overlevede krigen.

Om de eksplosionshzrgede
MF-vogne skrev "Vingehjulet"
i nr. 2/1946 felgende: "Tidligt
om Morgenen den 19. November
sidste Aar blev begge Mf-Vog-
nene hargede af en Brand,
mens de henstod i Remisen i
Frederikshavn. Nogle faa dage
senere blev de saa sendt syd-
paa bag paa et Sergodstog. Det
Syn wvar der ikke meget ved;
den ene Vogn var delvis fortae-
ret af Ilden, og den anden,
under hvilken Gasflaskerne wvar
eksploderet, var der kun et
forvredet Jernskelet tilbage af.
— Nu rullede de for sidste Gang
over den Strekning, for hvis
Trafik de i mere end 4 Aar
havde betydet saa meget. Jeg
saa Toget forsvinde i en Kurve;
det sidste, man saa, wvar Slut-
signalskiverne, der fastnet til
Resterne af Platformens Jernsti-
vere vinkede det sidste Farvel
understreget af en uafbrudt
lapren fra de forvredne Kar-
danaksler. - '"Gastoget" havde

3 fotos fra Schalburgtagen mod

Risskov-toget den 13. marts 1945,
kl. 22.15. Foto: Cvk, Arhus,

Hele passagerafdelingen af MF 633
er sprengt til pindebrznde. At
vognen siden blev genopbygget vi-
ser, hvor stor vognmanglen var
hos DSB dengang.




for stedse udspillet sin Rolle."
(Artiklen er skrevet af trafik-

assistent K.F. Fauerschou, den-
gang Struer).
Aarhus-Risskov. 1942 genop-

tog DSB motortogstrafikken til
Risskov. Den havde ellers veret
indstillet siden 1/10 1938, da
Aarhus Sporveje abnede de to
trambuslinier 6 og 7 til Vejlby,
Risskov og Vejlby Fed. Nu hav-
de sporvejene veret nedt til at
nedskere busdriften kraftigt,
sa der atter blev brug for det
lille motortog. Det kom nu til

at besta af 2 MF med falles
fregasgenerator som omtalt
ovenfor. Der stationeredes 2

sddanne tvillingsat ved Aarhus
@, sa man har kunne keore /4-
vognstog efter behov, men ma-
ske har det ene sat mest varet
i reserve. Endnu et s@t var
stationeret 1 Aarhus, hvor det
- 1 hvert fald i 1945 - kerte
visse lokaltog Aarhus-Brabrand,
hvor det ogsa kneb meget med

busbetjeningen. Brabrand havde
- ligesom Risskov - ingen dre-
jeskive, sd& her var det ogsa
nerliggende at anvende et af
tvillingtogene.
Randers-Ryomgaard. Da man
1944 fik udstyret de 6 MF 639,

640, 642, 645-647 med schwell-
koks-anl®g, kom et par af dem
til at kere her: Et togpar pa

hverdage om eftermiddagen, s&
folk kunne komme p& indkeb i
Randers og hjem igen til af-
tensmaden.

Hobro-Legster. Et andet par
MF med schwellkoks blev stil-
let til radighed for strakningen
Hobro-Legster, der &benbart nu

blev  drevet som en samlet
strekning '"tvers over" Aale—
strup. Her kertes dog kun en
dobbeltur mandag, onsdag og
fredag i 1944. Der keortes ogsa
dobbeltture mellem Hobro og
Randers, men her var motorvog-
nen hengt bag pa et "rigtigt"
tog, formentlig fordi disse MF-

vogne ''boede'" i Randers.

517

Det wvar ikke store trans-
porter, disse sma motorvogne
prasterede under krigen, selv

om de ogsa har kert nogle ser-
tog og har stdet som en beske-
den nedbrudsresrve, nar de har
veret fyret op 1 l®ngere pau-
ser. Men de har ferst og frem-
mest sparet nogle damptog i
trafiksvage perioder, sa damp-
lokomotiverne til gengeaeld kunne
kere flere, store tog - de skul-

le jo helst wudnyttes til det
yderste og slabe alt, hvad de
kunne 1 stedet for at kere med
nogle sma, pjattede persontog
- og lade godsvognene hobe
sig op.

Jeg har ingen oplysninger

om brugen af motorbivogne un-
der krigen, men den har nok
veret ret beskeden, da motor—
vognenes trakkeevne var meark-

bart forringet wved gasdriften.
Kun de naturgasdrevne vogne
i Vendsyssel medfsrte bivogne

i nogenlunde samme omfang som
i fredstid. Hos DSB wvar man
mere pedantisk med at overhol-
de bestemmelserne om motorvog-
nenes maksimale belastning,
end man var ved privatbaner-
ne. I DSB's relativt tette trafik
var det ikke lige sagen at
skulle ud med hjzlpemaskine til

et fastkert motortog, hvis det
kunne undgas. P& en svagt
trafikeret privatbane skabte
sddanne uheld ikke s3 megen

ravage 1 toggangen. Der var
bedre tid til at reparere pa
stedet, evt. dele toget, bakke
eller hvad der nu kunne komme
pa tale, hvis man havde budt
en motorvogn et sterre tog, end
den kunne klare.

ME/MF efter krigen

Efter Danmarks befrielse 5.

maj 1945 opdagede man, efter
at den fprste jubel var deet
hen, at braendselsforsyningen

nu var blevet yderligere forrin-
get, ferst og fremmest fordi de
sparsomme tilfersler af kul, wvi
indtil da trods alt havde féet
fra Tyskland, nu var gdet helt
i std. 1 huj og hast matte man
til at indskraznke toggangen
mere end nogensinde under hele
krigen. Pa visse svagt benyt-
tede strekninger indfertes sa-
gar toglgse dage og i evrigt en

Billedet gverst:

Strampudset MA 601 i pendeltog
med ME 624 eller 627 i Nykgbing
Fl. i 1952 (arkiv: Alkjer)
Billedet nederst:

Den lille FD-vogn anvendtes sta—
dig som let personvogn i ME— og
MF-tog, men aflgstes efterhinden
af FC, der var blevet tilovers
ved udrangeringen af de gamle MT.
Her FD 4808, JS fotoarkiv: A 114
F 006.
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1904, Scandia.
Uinbyggede 1948, Kebenhavn,

Treykluftbremse K ().
Viptstangshremse | Forerrom,
Elektrisk Uelysning (ikke Egenbelysning) med Til-

56 Siddepl. Falleskl
Tara ca. 23600 kg,
Lust i Rejsegodsrum 1000 ky.

slutning kun il K.5.01.-Motorloko,
Kl v

for Til ing til

Motarloko.

NB: Elendig midlskitse. Alle store vinduer var lige store og
alle trillingvinduesgrupper ligesd, men midterste, nedskyde—

lige i hver gruppe var stgrst!

toggang sa sparsom,
kun havde kendt i
i jernbanernes
fx. 3 daglige togpar var et
uméadeligt fremskridt, nar man
for kun havde haft hestekore-
tejerne til landverts transport.

Terv og brande til gasgene-
ratorerne var dog kun lidt be-
rert af vanskelighederne med
kulimporten, sia de sma motor—
tog kunne fortsatte deres be-
skedne trafik nogenlunde ube-
rort.

som man
1800-tallet
barndom, hvor

Ogsa naturgastoget i Vend-
syssel kerte i denne vanskelige
periode, og herom skrev Fauer-
schou 1 samme artikel som
nevnt ovenfor fglgende: "Da den
direkte Forbindelse via Kalund-
borg-Aarhus i Juni 1945 blev
retableret, skulde der atter
skabes en Forbindelse fra Tog
25 1 Aalborg, og Kulmangelen
dikterede, at det skulde vare
Motorvognen og de to smaa Bi-
vogne. Det gik dog kun i ca.
3 Uger. Da Ferietrafikken for

Dieselelektriske lokomotiver.
2 Litra M. Nr1-2.
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B W Dieschmutur. Lasz HH0 kg
Tryklulthrense, Tara 000 ky

Alvor satte ind, blev Toget her
om muligt endnu mere fyldt end
noget andet i denne de over-
fyldte Togs Sommer. Det wvar jo
Dagens sidste Forbindelse, og
de, der ikke kom med, var
demt til, efter en hel Dags an-

strengende Rejse, at tilbringe
Natten med at 'se paa Butik-
ker'". Var det da merkeligt, at

de sirlige smaa Skilte om hgjst
33 Pass. 1 Motorvognen ikke
blev  '"set"? Alle, der kunde
henge paa, kom med. De sidste
rejsende blev presset ned paa
Platformen, efter at Laagerne

Et af KSB's sma styrevognstog,
som DSB opgav som for upalidelige
til pendultrafik mellem Farum og
Slangerup. Foto: James Steffensen
12/2 1939.

JS Fotoarkiv: A 313 F 026




Dieselmekaniske motorvogne.
1 Litra MBF. Nr. 484.
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1929. Scandia,
Umbyppet 1950 o

I Dieselinotor.
Tryklultbremse.
Skruebremse.

i

78 siddepl. fwlleskl.
Tara 35400 kg.
Last i rejsegodsrum 500 kp

Dynamuountayg, 24 volr, til togbelys-

Opvurmning ved kolevand fra motor,

Dieselelcktriske motorvogne.
5 Litra MDF. Nr. 491, 492, 495—197.
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1932, Seapdia, 1 Dieselmotor. 72 siddepl. fwllesk].
Trykluftbremse. Tara 55000 kg,
Skruchremse. Last i rejsepodsrum 1500 kg,
L leg, 65 valy, til top!

Opvarmning ved kolevand fra motor.

var lukkede, og de stod saa
med Overkroppen og Bagagen
hengende ud over '"Ralingen"

- d la Blomster i en Vase! Der
var Aftener, hvor Toget befor—
drede over 300 Rejsende (142
Siddepl.). Anslaas Vagten af
de rejsende incl. Overtsj og
Bagage til ca. 30 t, viser det
sig, at Togets samlede Vagt var
ca. 75 t. Som Fglge af den sto-
re Belastning af Vognene, maat-
te Hastigheden paa denne Tur

holdes nede paa et rent Mini-
mum (nazppe ret tit over 30
km/T.), og det varede med

smaa Ophold ved alle Stationer
31-4 Timer at kere Strakningen
igennem."

Allerede i lgbet af 1945 be-
gyndte der atter at komme ben-
zin til landet, og sa var de 4
henstillede ME-vogne straks
klar til at rykke ud, mens MF'
erne ferst skulle have fjernet
gasgenerator-anleaggene og have
lappet arrene efter dem samt
have motorerne justeret ind ef-
ter benzin igen. Ferst i 1946
kerte alle de sm& motorvogne
atter pad benzin - ogs& de to
vendsysselske naturgasvogne.

1945-47:

ME 623 og 626 kom straks
til  Aarhus-Risskov narbanen,
mens nr. 624 og 627 kom til 1.
distrikt, d.v.s. @st for Store-
belt.

P& Sjzlland var der forele-
big ingen ME/MF-lgb, men der-
imod pa Falster, hvor trafikken
mellem Nykebing og Gedser var
skrumpet meget ind efter Tysk-
lands sammenbrud. Warnemunde
var nu kommet i den sovjettiske
zone, men 1951 fik man etable-
ret fergeforbindelse mellem Ged-
ser og Grossenbrode ved Feh-
marnsund i den tyske vestzone,
hvor USA, Storbritannien og
Frankrig regerede og trafikre-
striktionerne hurtigere blev
lempet, sa der atter kerte flere
gennemgdende tog pd Falster,
men alt dette beregrte kun i
ringe grad den lokale trafik
mellem Nykebing og Gedser. Da
Fugleflugtslinien over Redby-
Puttgarden abnede i 1963, for-
svandt de store tog igen fra
Sydfalster, men efterhdnden kom
der lidt mere gang i trafikken
til og fra DDR. Men lokaltrafik-
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Malskitser af samtlige sydfynske
postvogne, overtaget af DSB i
1949. De "hgje" post—- og person—
vogne kgrte fortrinsvis Odense-
Svendborg og Svendborg-Nyborg -
og neppe Triangel-bivogne.

ken til Gedser var og blev rin-

ge. ldag er den vist narmest
forsvundet og alle mellemsta-
tioner lukket.

DSB stationerede straks efter
krigen 2 ME-vogne + en MA el-
ler 2 i Gedser, og disse sma
vogne plus i ekstraordinzre til-
felde en FD-vogn var faktisk
i stand til at klare stort set
al lokal persontrafik p& denne
strekning - indtil Triangelvog-
nene blev skrottet i 1955/56.

I Jylland kertes forst om-
trent som fer. Triangelvognene

forsvandt hurtigt fra Vensyssel,
Randers-Aalborg, Hobro-Legster
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og Randers-Ryomgaard, men ef-
terhanden indsattes MF-vogne
som supplement pa andre strak-
ninger eller delstrekninger til
udfyldning af '"huller" i kegre-
planerne. Dog blev Skjern-Vide-
bak nu igen en nasten ren Tri-
angel-strekning.

1947 kertes saledes i Jylland:

Aarhus-Risskov:
MF-MF
(Aarhus bybane!)

Randers-Viborg (-Struer):
MF-FE

Langaa-Viborg (-Struer):
MF-FE

(Delstrekning, enkelte MF-tog)

Viborg—(Skals)-Aalestrup:
MF-FE (MF solo til Skals)
(Mest MQ, enkelte MF-tog)

Viborg—Herning:
MF-FE-FD

(Mest damp, enkelte MF-tog)

Skjern-Herning (-Aarhus):
MF-FE
(Delstrekning, enkelte MF-tog)

Skjern-Videbak :
MF, MF-FE-(EH)
(Person: MF, gods: MO el.damp)

P& Fyn genoptoges Triangel-
kerslen pa Assensbanen i fuldt
omfang, men der wvar endnu i
1947 ikke andre Triangellgb pa
Fyn.

Odense-Tommerup-Assens:

med rebroussement i Tommerup:
MF-(FE)-MF,

(Enkelte damptog).

1948 Sjzlland

Den 1/4 1948 overtog stats—
banerne Slangerupbanen (KSB).
Der blev straks indsat noget
gammelt DSB-materiel i usken
blanding med det oprindelige
KSB-materiel, da sporets elen-
dige tilstand kun tillod ganske
lette lokomotiver og vogne. P&
"hovedstrazkningen" Kgbenhavn-
Farum indsattes 4 af de gamle
G-maskiner, men pa yderstrak-

Billedet gverst:

DMP 5563, ex SFJ D 93 - en gammel
sag fra Wagenbau, Hamburg 1876,
men ombygget flere pgange. Post-—
og bagagevogn til fynske sideba-
ner. Fgdt som post- og person-
vogn. (P.T. Arkiv: Alkjer)
Billedet i midten:

MF-tog pa Nr. Broby-banen: MF+FE+
DL! pa Allested station. Bemmrk
at postvasnets trekvogn har gum-

o L s . é .
. W’??;wwi - . . miringe pa trmzhjul! (Arkiv: HGC)
G .@m.g‘?-:}y . - . Bill .
. s L illedet nederst:
o .

G S

T L MF+FE i Allested. (Arkiv: HGC)
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Skracsramar,
5801 — 3426, Qatier, Spmnding & Vist ill Pestiummets Seipning.
5001 — 5428 Elekrrisk. Befyniou, Sgamnding 45 Vail, | Jerabancrum.
54754 Dymamasnig, Spsem Pinach, Somedieg 18 Vo

1l Vogners Egebeiysnisg.
5408, Halirpkavarmeasparaiar | Jarabanes g Postram.
Byrge Vegne. Laviyuavameasgarane, |

Spitem Waestingrouse, | | 1 o8 Pasirem,

Kakksiovn | Posiram.

Kan ssmmenkobies med Lir. DG 1l Dobseipasmvopse.

Smi, "=gte" DSB postvogne supple-
rede/aflgste DMP-vognene: DL og
DO-vogne, der lignede DMP 5566 ex
SFB D 98. DL-vogne har kgrt i MF-
tog pa ONFJ; DO efter MF i Jyl-

land.

ningen Farum-Slangerup var
trafikken sa ringe, at man reg-
nede med i ferste omgang at
trafikere dette stykke med et
af de smd diesellokomotiver
M 1-2 sammen med en af de

dertil hegrende gamle styrevogne
S 1-2.

M 1 og 2 viste sig hurtigt
at vere i en sa& ringe forfat-
ning, at DSB wvagrede sig wved
at bruge dem i persontrafik,
hvor gentagne nedbrud ikke er
ret velsete, sd& man matte til
at se sig om efter anden trak-
kraft i smatingsafdelingen. Det
matte

helst ikke koste noget,
det skulle veare let, pd grund
af sporets (svellernes) elendige
forfatning, det skulle wveare
driftssikkert, og det skulle va-
re bekvemt i driften, altsa
dobbeltrettet, sd der ikke skul-

le lgbes om eller trakkraft ven-
des ved endestationerne. Deri-
mod skulle passager-kapaciteten
ikke wvere stor, og bekvemmelig-
heden for publikum blev priori-
teret lavt, da man hos DSB kun
havde én tanke med Farum-
Slangerup-banen: Den skulle
nedleegges hurtigst muligt, da
det var en pkonomisk dedssej-

Foto fra Svendborg i 1955. Bemerk
CXMP-vognen. (Arkiv: HGC)

ler. Man havde A&benbart slet
ikke fantasi til at forestille
sig, at der i dens opland sene-
re kunne ske en udvikling, sa
man  bitterligt wville fortryde
nedlaeggelsen.

Resultatet af materiel-over—
vejelserne blev sa naturligvis
dobbeltrettede Triangel-tog, og

det blev af samme primitive ty-
pe, som man havde budt bebo-
erne pa Sydfalster: MA og ME,
to vogne koblet '"ryg mod ryg'",
og mellemvogne var normalt
ungdvendige! Man skiftede lidt
med vognene, somme tider 2 MA
til andre tider MA + ME.
ME-vognene reprasenterede
her den  "fine" vognklasse:
Fjedrende ladersader samt toi-
let, mens MA-vognen kun havde
trebenke, dog overtrukket med
teppestof, og det meget snavre
siddemodul 1450 mm mellem dob-
beltbenkene mod ME'ernes 1610
mm. [ wvirkeligheden wvar der
nzppe bedre plads mellem ryg-
stedene i ME, da de polstrede
rygge var tykkere end MA'er-
nes trarygge.Men bekvemmelig-
heden wvar alligevel sterre i ME
-vognenes blepde banke, og det
var betryggende med toilettet.
Diverse fotos viser, at bade
MA, ME og MF efter krigen fik
ekstra keglere pa taget, og det
blev begrundet med, at kelin-
gen viste sig at vere for dar-
lig, nar vognene kerte baglans.
Det vil altsa sige, at man lej-
lighedsvis kerte med arbejdende
motor ogsa i den bageste vogn
- maske, hvis man undtagelses—
vis medfgrte en mellemvogn.
Kerehastigheden wvar faktisk
sat en smule i vejret i forhold
til KSB-tiden: Fra 25-28 km/h
til 31 km/h! Altsd i gennemsnit
for hele strzkningen. Dette var
ogsa det vyderste, man turde

belaste det elendige spor med.
Man satte toggangen op fra den

SFB CB B3

3 Litra CUMP. Nr, 42614263, SFJ CB BA-85
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CUMP og CXMP: "Hjemmelavede' SFJ-
vogne, kun undtagelsesvis MF-bi-—
vogne: for stor vagt pr. sidde-
plads. Kun til stgrre motorvogne
eller lokomotivtrukne tog.

gamle KSB-standard 546 dob-
beltture til 10411 ture, s& en
vis service-forbedring wvar der
dog tale om. Men i den frem-
stormende bil-alder var det sa-
vist ikke noget, der forbedrede
DSB's image ret meget.

1948 Jylland

Vi har tidligere navnt, at
de to ME-vogne lige efter kri-
gen kom til aarhusianske nar-
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bane til Risskov. 1 1948 ophegrte Dilssslsiakiriake Motorvosme.
imidlertid Triangeltogene til 10. Litra MP. Nr. 540—549.
Risskov, da busser og sporvog- s
ne atter havde bergvet dem de
fleste passagerer, og de to jy-
ske ME-vogne (623 og 626) fik
andre opgaver, idet de blev
stationeret 1 Viborg og Struer
indtil udrangeringen i 1956.
Hvor de har kert, har jeg ikke
fundet wud af, maske har de
blot staet i reserve for diverse
MF/MC"-tog eller til sartog. De
ses ikke i togplan 6 i 1947,
1949 eller 1953, men kan dog
have haft diverse opgaver deri-
mellem, uden at jeg har fundet

noget om det. 1534, Prichs, 2 Dieselmotorer, 4 Siddepl. Peelieskl

Efter udrangeringen i 1956 SR i
lykkedes det kun at szlge nr. D Speciig 56 V4, 0T ; Last | Rejsegodsram 1600 k.
623 til videre brug, de 3 andre Vastibacs AT
gik til ophugning. ME 623 gik Pas Nr. 540 ko der anbringes Harmonike.
til Ebeltoftbanen, der holdt liv
i den helttil 1965, sa den blev . . ‘
den lengst levende ME-vogn med MP-vogne erstattede efterhanden ner, ‘hvor de har faet livet
33 &rs aktiv tjeneste bag sig. MF pa ONFJ, SFB og Nyborg-Ringe- kunstigt forlenget, og hvor de
Jeg ser bort fra vogne, der se- Faborg. kun kerer korte strzkninger om
nere er kommet til veteranba- aret.

(AN AN AN el

il Ialer.

FYN 1949

Dette ar skete der igen no-
get, der vedrerte Triangelvog-
nene: De sydfynske Jernbaner
SF], SFB, SNB og ONF] blev
overtaget af DSB den 1/4 1949.
Herefter kom der i visse perio-
der til at kere MF-tog pad sével
ONF]  (Odense-Nr. Broby-Faa-
borg) som SFB (Svendborg-Faa-

borg). Senere kom der ogséa
sporadiske MF-lgb p& diagonal-
banen Nyborg-Ringe-Faaborg,

tidligere drevet af GSF]. Disse
baner paregnedes drevet hoved-
sagelig ved hjzlp af de tidlige-
re sydfynske motorvogne: Scan-
dia-Kielervognene MBF, der var

s ; e clim il s benzin-mekaniske og de store
T : . : ! £ ;
R v : , WMM@MW& 3-truckere MDF, der var diesel-
: PR : o -
e WWM‘,\)MQ_;»&‘“Q elektriske vogne, bygget af
PR . Triangel/B&W.

.

ONF], 1949. P& Ngrre Broby-ba-
nen kegrte i 1949 3 MF-tog om
dagen, mens resten (7 tog) ker-
tes af de store MDF eller de
mindre MBF. MF-togene medferte
en FE-bivogn og i et enkelt tog
mod Faaborg desuden en DMP-
postvogn pa hverdage. DMP var
en tidligere sydfynsk postvogn,
men hvilken type vides ikke.

SFB, 1949: Her kerte DSB 1 be-
gyndelsen kun et enkelt MF-tog
om dagen, mens 7 skulle kores
af MBF, og ét med damp. MF-
toget skulle om sendagen mod
Svendborg vare MBF + CXMP,
hvilket gav 25 pladser mere.
MBF'erne wvar nok store, men
matte kun medgives 1 bivogn,

I ONFJ's seneste ar kunne togene
ofte indskraznkes til denne "op-
i rangering'", som Hans Gerner sa

- ' . smukt har levendegjort i model
e e e i 1:45: MF + EM.




173
=

1

I

|

|
P

)

21

K|~ 755

3000
FDP 4812
______ [
1
'l
[ l_|1 TITIT)] ~
4 @ =
e,
Tidligere SFJ~forsagsmotorvogn (1921), kom ikice | alm. drift . b
1927 omb. til motorbivognen SFJ Cm 86, 1949 DSB FoP 48/2 . Fc #751-60
39pl. L kl — feslleskl. £ overgang til dyrige vogne . Tara 11,6 /
Q Q Eﬁ
H% I
g0 e 2615 ——-.-.-;
13490 -4
ke 12470 af
—»l 850 le fo81e ~ §50 e

E’

T

f—1500—

1610 N
L o . ___ A o |
=

6030 4h20 1

w ) lvl H‘ T f I T
, | -t LY = L J-

a

Al )T
—

3700

1

< P

[ v
960 500
| —

Opr. bivogn til gl. MT, 1927 Scandia . Senere all round M-bivogn, bl.a.til 4-vogne.
“ MB10/~110 — Fe 12101~ 110. 1941 omnr. Fc 4751 ~ 60. 58 pI. I kl.= #lkl(, Tara 13,4 ¢,

Alg. 1.58



hvorimod MF matte medfere 2
vogne, men sa& kunne de nok
ikke overholde kgreplanen.

ONF] og SFB efter 1949: I-
midlertid wvar de tidligere syd-

fynske motorvogne, MBF sével
som MDF, lidet driftssikre,
hvorfor de efterhdnden erstat-

tedes med MF eller MP (MO-vog-
nens forlgber) i flere og flere
tog pa ONF], mens SFB fra
1952 helt gik over til MP-vog-
ne. MF'erne kunne herefter
"koncentrere sig'" om ONF], hvor
de efterhanden kerte omkring
2/3 af banens persontog, der
nu oprangeredes MF-FC, MF-FC-
FC, MF-FC-EH eller MF-FC-DMP.
Der kunne ogsd en gang imel-
lem medtages en ilgodsvogn som
3. vogn, og den lille primitive
EM (tidligere lukket godsvogn)
kunne erstatte EH. Det kan igv-
rigt ikke udelukkes, at en MF
pa en af de omtalte baner lej—
lighedsvis har medfert FDP
4812, den markelige motorbivogn

der var fedt som SF]'s hjemme-
lavede motorvogn, som aldrig
kom til at fungere ordentligt,
men som senere blev omdannet
til en ganske pean lille spids-

gavlet bivogn, der passede i
stilen til MBF og MDF.
Nyborg-Ringe-Faaborg, 1949 ff.

Pa denne bane var det menin—
gen, at de gamle, sydfynske

motorvogne, men ferst og frem-
mest de store MDF'ere, skulle
klare hele persontrafikken,

suppleret med enkelte damptog.
Men ogsd her plagedes man af
nedbrud pa de store motorvog-
ne, og fra 1950 indsattes enkel-
te MF-tog til supplement, assi-
steret af MP-vogne i de steorre
tog. Man medgav ogsa her MF-
vognene en FC, der kunne sup-

pleres med den lille EM. Efter—
handen indsattes flere MP-lob
pa banen, og 1954 wvar sidste

ar, hvor der kerte MF-tog her
- og 1 det hele taget pa Fyn.
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Det var ogsd det &r, hvor ONF]
og SFB blev nedlagt, sa der
pludselig blev mere materiel til
overs til de resterende, syd-
fynske baner.

Det skal lige bemarkes, at
der aldrig benyttedes 2-akslede
motorvogne pa Odense-Svendborg
og Svendborg-Nyborg banerne,
mens der endnu i 1949 forekom
et enkelt MF-FE-FC-lgb  pa
strekningen  Odense-Nyborg -
men ikke den modsatte wvej! Det
havde nok forbindelse med ved-
ligeholdelsen af MF-vognene i
Maske

Nyborg. kerte vognene
sd i et almindeligt tog den an-
den wvej.

Assensbanen, 1949 ff. 1949 ker-

tes her & ud af 10 persontog
som MF-MF eller MF-FE-MF mens
resten var damptog. I enkelte
tog var FE erstattet med FC.

Fra 1951 fremfertes nogle
tog af MP-vogne og efter 1953
erstattedes MF'erne af de store,
oprindelig benzin-elektriske ML-
vogne, der nu havde faet die-
selmotorer. Fra 1958 erstattedes
ML med MO-vogne, og de klare-
de persontrafikken til dennes
nedleggelse i 1966.

Jylland, 1949 ff, ME-vognene
havde nu udspillet deres rolle
her i normale plantog.

1950 omdannedes 5 MF-vog-
ne: De fik de gamle benzinmo-
torer erstattet med 150 HK die-
selmotorer af market Hercules.
Dette forpgede deres trakkraft
og acceleration betydeligt, og
disse vogne omlitreredes til MC
651-655 - ikke at forveksle med
de gamle, 3-akslede MC med en
motor i hver ende!

De nye MC"-vogne statione-
redes alle i Jylland, hvor Tri-
angelvognene hovedsagelig ker-
te supplerende tog ind imellem
DSB's 'rigtige" tog. Her havde
det nok betydning, at de kraf-
tigere MC"-vogne bedre end MF
kunne felge med i en plan,
hvor der ogsd forekom sterre
og hurtigere motorvogne og
damptog. Men det havde ogsa
betydning for vognenes evne til
at fremfere smad godstog, som
man fx. var interesseret i pé
en bane som Skjern-Videbak,
hvor al trafikken var lige ved
at kunne klares af MF-vogne
alene.

Billedet gverst:

FC, fotograferet i Silkeborg 1961
af Hans Gerner Christiansen. Be-—
merk koksfyret, oph®ngt helt ude
i hjgrnet, mens FE-vognene havde
den omtrent "midtskibs" - og de
havde ikke ruder i gavlen.
Billedet nederst:

FC-vogn, set fra koksfyr-enden.
Over taget ses overlgbet fra eks—
pansionsbeholderen. 1 baggrunden
en FE-vogn, og man aner det hgije
tag af en aldre "rystevogn". 1960
Svendborg, Foto: Hans Gerner.
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I 1949 wvar alle MF-vognene Dieselelektriske Motorvogne.
endnu uomdannede, og de an- 15. Litra ML. Nr. 501-515.
vendtes i Jylland som folger: e ie—— ===

Der kegrtes stor set samme

steder som i 1947. Aarhus-Ris- ala Inn _@m W ﬂ m mﬁ ﬁ

skov var dog indstillet som

nerbane i 1948. = ————

i 43800 TEF | Kt Faces |
Randers-Viborg (-Struer): it

MF-FE | B B fig 20830 R |

(Delstraekning, 1 MF-tog, resten |U U]U LﬂU U]l ]g[ -

damp eller MO). 75 5
UEAHEIIETES

YiiJx

Skjern-Herning (-Aarhus):
S]-Hr: MF-FE-EH
Hr-Sj: MF-FE-ilgodsvogn

49870 |
(DE]'StrEknlng 2 1 MFFtOg o resten 1920—1930, Odense. Manlene | { ) geelder lor S[2—515. 70 Siddepl. Feelbeskl
damp, gl. MV eller MO) 2 Dieselmotaorer. Tara ca. 44000 kg.
Tryklufthremse (P}, Last | Rejsegodsram 1700 kg.
Veegtstangsbremse.

Herning-Viborg: D 85 Vait Ul T

Hr-Vg: MF-FE-DO, mandage, ov- 7

Yandiioset.
rige damp.

MF-FE hverdage
MF-FE-FE lgrdage

Vg-Hr: MF-FE-FE lerdage
MF-FE-DO pvrige dage
MF-FE-FE alle dage

(Kun 2 MF-togpar, resten damp)

Viborg-Aalestrup:
MF-FE hverdage
(1 MF-tog, rest MQ eller damp)

Skjern-Videbak :
7 tog MF-(FE)
(1 MO-tog til godstog!)

Jylland 1953: Nu dominerede de
omdannede MF = MC", og der
kgrtes lidt anderledes end i
1949:

Viborg-Langaa:
MF-FE (Delstraekning)

Herning-Skjern:
MC-FE-(EH) eller
MC-FE-ilgodsvogne
(Delstrakning)

Herning-Viborg:
MC-FE-FE sen- og helligdage.

Himmerland: Ingen Triangeltog.

Skjern-Videbak:
MC-FE (klarer normalt ogsa
godsvognene) .

Billedet g@gverst:

En FC-vogn, reduceret til speci-
alvogn nr. 700, set fra toileten-
den, derfor ingen rude til hgjre
for gavldgren.

Foto: Jens Bruun-Petersen.
Billedet nederst:

FE-vogn til sammenligning: Ingen
vinduer i gavlen.

(Arkiv: J.B.-P.)




Dieselelektriske Lokomotiver,

Dieselelektriske Motorvogne. 2. Litra MV. Nr. 15—t

19. Litra MO, Nr. 581—599.
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1 | = Magihin . e o
| [pe240 L] N 2 10250
q:' . ) ——— [r— Last 2000 ke
| Teyhhlibeme. Tasn oo, S600 ky.
\ e Vamin-ledning, pampe 0 -bremashane.
= 2 Vegtolmgabiemse.
MD ¥ E::::‘:'r-ndl' o8 ¥oil, W Togbelysing,
20930 |
1938, Prichs-Scandia. 2 Diesslmotorer. 52 Siddepl. Pacleskl
Styreledning. Pladsoumre. 3 - &
Tryklslbremse (B). Tars ca. $9300 kg, Gamle HY Fﬁrte i eftergrlgsarene
Skrushremsa. Last | Rejsegoutsrum 1400 kg- bl.a. pa Arhus-Skjern, Arhus-Gre-
P, us::':'m et nid og Arhus-Alborg.
Vandkloset.
Delte Vinduer. Dieselelektriske Motorvogne.

. 4. Litra MQ. Nr. 521—524.
MF  erstattedes pa Assensbanen

fgrst med ML (skitse til venstre)

siden med MO (skitse herover).
1l ‘D annn ]ﬂ nnr R
& i~
Desuden kegrte der nu ogsd b
enkelte MF eller MC pd felgende ¢ =gk 3 i
strekninger: mi%ﬁ; — s
utio e #A 08 43800 B ) 9 =
Herning-Struer: 20830 —
MC-FE-(FT) - TR = Y L2260
(Et enkelt togpar) g : ere ; peRges ’jgz
. ; % ==
Viborg-Skive: S 5 ﬂ \| {
MC-FE, MF-FE ° / i " =
(Delstrekning) =
1932, Frichs. Dieselmotor 70 Siddepl. Falleskl
Tryklalthremse (Pl Tars ci 55600 ke
Skive-G 1 yng@t‘e . Vegtstangsbremse. Last | Rejsegodsrmm 1600 k.
MC-FE-FE sen- og helligdage ypamiang, Spmady 48 Vil ¥ Teriipmt

(i evrigt ML og MO).
De gamle, meget 4-kantede MQ-vog-—
1951 begyndte DSB igen at med mere moderne motorvogne: ne kgrte i 1949 en del af togene
anskaffe MO-vogne: nr. 1801 ff, ML, MQ, MP og MO, sd nu sang pa Viborg-Alestrup.
og i 1953 var der allerede an- MA, ME, MF og MC" pa deres
skaffet 40 stk. af denne nye sidste wvers, og i lgbet af 1956 alle de 5 MC 651-655. Hos pri-

serie, der afsluttedes i 1958 udgik de alle af driften. vatbanerne fik de alle ilagt
med nr. 1890, sd& man nu havde nye motorer, ogsd MC'erne, idet
ialt 139 MO-vogne. Det betad, 7 stk. fik man solgt til for- den 150 HK Herculesmotor efter-
at man efterhanden kunne ud- skellige privatbaner til wvidere handen wvoldte idelige kvaler

skifte de sm& Triangelvogne anvendelse: ME 623, MF 647 og med startvanskeligheder og
mange reparationer.
De sydfynske MBF-vogne [ik
T ogsa ilagt Herculesmotorer om-
! L e kring 1950 - med lignende re-
' . " sultat!

Med de toakslede motorvog-
nes afsked fra DSB i 1956 var
en DSB-epoke slut. Ganske wvist
vedrerte den kun en mindre del
af DSB's trafik, men Triangel-
vognene indledte dog DSB's mo-
torisering, der endte med at
sla dampdriften helt ud i lgbet
af 1960'erne - det varede ialt
40 &r. Heraf udgjorde Triangel-
tiden ca. 28 ars aktiv tjeneste,
hvorefter 7 af de veltjente vog-

DO 5619, en af de smad DSB-post-—
vogne med tjenestekupe. De benyt—
tedes pa Sydfyn i stgrre tog og
visse steder i Jylland i Trian-
geltog. (Arkiv: Alkjer)
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Billedet g@gverst:

MF 640 i Svendborg, formentlig et
SFB-tog, der endnu ikke har faet
vendt sit destinationsskilt.
(Arkiv: Alkjer)

Billedet nederst:

I 1950'erne kom der ogsa enkelte
MC-vogne til Fyn. Her ses MC 651
i Faborg pi vej mod Odense ad Nr.
Broby-banen.

(Helsinggr Jernbane Klub, F 8)

ne endda kerte videre nogle ar
hos privatbanerne. 11 ME-vogne
havde de allerede kgbt tidlige-
re, sa der blev ialt genbrugt
18 af disse sma vogne (+ én MA
og én MC'), men herom wvil wvi
berette mere i en kommende ar-
tikel.

Hans Alkjer

Rettelser og supplement til ar-
tiklerne om DSB ME/MF/MC

SP 4/1986, side 167 everst: MF—
MF-toget er fotograferet 1952.
SP 1/1987, manglende billedtek-
ster:

Side 5: MQ+CFM+EH, Fredericia
1935, foto ]J. Steffensen.

Side 7: Udrangeret MR i mise—
rabel stand. Tid og sted
ukendt.

Side 9: MV 15 med prevetog, fo-
to Jbm/Frichs 1929.
Side 11: MW 118,
B&W 1929.

fabriksfoto,

Vedrerende anvendelse af ME
/MF  fer 2. verdenskrig dukker
nu og da supplerende oplysnin-
ger op. Arne Broegard fra On-
sevig har saledes i en gammel
lokoferer-dagbog fra 1931 fun-
det, at MF 51-53 (2 ad gangen)
kerte forbindelsestogene mellem
Frederiksberg og Vanlgse, mens
motortogene @sterport-Ballerup
og Frederiksberg-Hellerup kegrtes
med ME og/eller MA.

En togplan fra 1932 viser
samme billede med 2 MF i fast
tur og 1 i reserve (@sterbro

depot}, mens der pa Frederiks—
berg var en bivogn-reserve pé
2 FA, 2 FD og 1 CFM. Da MA,
ME, FA og FD ferst i lebet af
dret 1932 ombyggedes fra cen-
tralpuffer til normalt kobletej,
har CFM-vognen veret forsterk-
ning til Vanlpse-togenes 2-puf-
fede MF-vogne, der maske netop
var indsat der for at de kunne
medtage et par godsvogne efter

behov, ligesom de smda damptog,
der tidligere kerte forbindel-
sestogene.

Thomassen har oplyst, at

der en tid ferst i 30'erne ker-
tes visse sommer-badetog mellem
Vejle og Tyrsbazk, godt 6 km
est for Vejle, idet der ved Kon-

geskov var oprettet et primitivt

"sommertrinbrat" kaldet Tyrs-
bak, kun til brug for bade-mo-
tortogene. De matte returnere
ad venstre spor og altsa klare
hver dobbelttur mellem 2 ordi-
naere, nordgaende tog.

Til gengald synes det at
fremga af Ib V. Andersens arti-
kel om banen mellem Nyborg og
Knudshoved/Slipshavn, at bade-
togene fra Odense til Knudsho-—
ved eller Skerven i hvert fald
pa det sidste stykke fra Ny-
borg blev kert som damptog, se
SP 4/1987, side 191-92.

Alkjar

Jeg fik ikke plads til veteran-
kereplanen denne gang. Men jeg
har set, at der ikke er de sto-
re zndringer i forhold til 1987.
Telefonnumre er umndrede, si
sperg for du tager af sted!

EFTERLYSNING

I 1950'erne blev stationernes
gamle telegrafapparater overflg—
dige. De fleste er maske endt
hos produkthandleren, men en
del mennesker med tilknytning
til jernbanerne har for et sym-
bolsk belgb kunnet beholde dis—
se apparater.

Undertegnede forestiller sig,
at der ma std enkelte af disse
gamle apparater rundt om end-
nu. Jeg vil gerne have kontakt
til ejere af sddanne apparater

(plus andet telegraf-udstyr)
eventuelt for at kunne Lkegbe
disse ting (udenlandske opkeg-
bere er desverre i gang), men
ogsd for at udveksle wviden
m.v.

Musikskoleinspektor Anton

Stormlund, Musikskolen "Tonika"
Balle Mark, 7182 Bredsten.
Telefon 05 88 10 94



af Povl Wind Skadhauge

Under segen efter velegnede
hustyper til brug péd modelanlag
er de her viste kadehuse dukket
op. Kadehuse er en sarlig form
for rakkehuse, hvor de enkelte
boliger p& samme tid adskilles og
sammenbindes af lavere mellembyg—
ninger. Gennem disse er der ofte
adgang til baghaven, som i det
aktuelle eksempel. I andre til-
felde findes en bagvej eller -sti
ligesom ved mange af de mere szd-
vanligt udformede razkkehusbebyg-
gelser. En fordel ved kadehuse pa
et modelbaneanlzg er, at de giver
indtryk af megen by pd& liden
plads. De mange smd enkelttage er
medvirkende hertil, og yderligere
kan man uden skade snyde med bag-
havernes lazngde (dybde). Havernes
bredde ligger derimod fast, be-
stemt som den er af bygningsméle-
ne; 11,5 m er +til gengeld ikke
meget.

Tegningerne viser en type, som
blev projekteret af arkitekt M.A.
A. F. Hallelev, Haslev, i det
ferste 8r efter krigsafslutningen
i 1945, og som det et par ar se-
nere lykkedes Haslev sociale Bo-
ligselskab at f& opfert i en be-
byggelse, der omfatter 37 kade-
huse foruden nogle fritliggende
smahuse. Haverne blev anlagt ef-—
ter projekt af klostergartner H.
Wedege, Gisselfeld. Byggeriet er
representativt for en del af det
almennyttige boligbyggeri fra 2.
halvdel af 1940'erne i kebstader
og stationsbyers voksende yder-
kvarterer. Som forbillede vil det
altsd vare velegnet p& modelbane-
anlzg fra denne periode eller se-
nere. Typen er meget smidig som
modelbygringsemne.

Der er nemlig stor frihed med
hensyn til antallet af huse, rek-
ker og wveje. Den plads, der er

til radighed p& anlzgget, er det

eneste afgerende. Helt ned til 3
eller 5 huse vil have en reali-
stisk virkning. Endvidere er ud-
formningen ganske enkel, og gen-
tagelsesmomentet giver en lettel-
se 1 modelbyggerens arbejde. Med
en lille hejdeforskel fra hus til
hus, som opstalterne (af huse sst
for wvej) wviser, kan kadehusene
endvidere placeres langs en vej
med svagt langdefald fra nord til
syd. Hvis vejen falder fra syd
mod nord, er det nedvendigt at
spejlvende bade boliger og mel-
lembygninger om en akse vinkelret
pd vejen for at gere hsjdefor—
skydningen mulig.

Materialer og farver er enkle.
Redt murverk pé gré& betonsokkel,
rede tegltage, hvidmalede wvindu-
er. Hovedder fx grd, merk gren
eller gradblad i hvid karm, udven—
dige dere til wvaskerum samt lem
til skarnkasserum brun trabeskyt-
telse, karm det samme eller hvid.

Tidsuafhangige variationsmu-
ligheder: 1) gult murverk i ste-
det for redt, 2) sterre eller
mindre bebyggelse; se eksempler.
Bemzrk i den forbindelse, at mel-
lembygningerne  forekommer  béde
retvendt og spejlvendt, alt efter
hvilken side af vej de ligger pa.
Derimod er selve husenes plan ens
overalt, orienteret efter ver-
denshjernerne, og det er faktisk
en forudsztning, at vejene gir i
retning nord-syd, siledes at rum-
mene vender mod est henholdsvis
vest. Endvidere 3) forskydning
ved "skav'" vej, se eksempel pa
bebyggelsesplan, og 4) udeladelse
al de wvandrette sprosser i vin-

duerne.
Variationer, som kommer af

forandringer i 1960'erne: 1) til-
fojet halvtag af transparente
plader over udvendig opholdsplads
langs mellembygning, 2) tilfejet
vognplads (fx i form af 2 rekker

fliser, bvis ikke mere) udfor
mellembygning, langs skel mod na-
bo, 3) evt. primitiv carport (med
nedrivningsdeklaration) over den-
ne vognplads. Disse tilfejelser
findes ikke ved alle huse og er
udfert pad forskellig mAde, da de
skyldes de enkelte beboere. I
visse '"endehaver" er der plads
til en rigtig garage ved siden af
huset eller i baghaven, evt. med
tilkersel fra den anden af de to
veje, som begranser grunden.

Variationer, som herer hjemme
i 1970'erne eller senere: 1) vin-
duer udskiftet til en type med én
stor rude og travarket behandlet
med brun trzbeskyttelse, 2) ud-
vendige dere (alle) udskiftet til
en type med stor rude foroven og
en fyldning forneden, tverdeling
i ca. 2/5 af derhsjden, og be-
handlet som vinduer, 3) skorstene
fjernet i forbindelse med overgang
til fjernvarme samt brug af el-
vaskemaskine i stedet for grueke-
del, 4) tegltage udskiftet til
tage af eternit-belgeplader.

Endelig er haverne naturligvis
forandret 1 tidens 1leb i takt
med, at trmer og buske er vokset
til og nogle af dem fazldet. Desu—
den, fordi mange beboere efter-
hénden har opgivet urtehaven, mi-
ske ogsd nogle af blomsterbedene,
og i stedet udvidet grasarealet.
Andre steder er der méske dukket
et lille drivhus op i et hjerne
af urtehaven.

Selve husene gengives her i
madl 1:87, s8 de passer umiddel-
bart til HO. Til modelbygning i
andre malestoksforhold omsazttes
mélene, fx som vist i SP nr. 3/
1983 side 113 (ved mdling) eller
side 116 (ved beregning). Have-
planerne er gengivet i, hvad man
kunne kalde HHO, altsd 1:174, og
man behever blot at gange det,
man miler pa disse, med 2 for at
fa sterrelsen i 1:87.
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KEDEHUSE PA MB

I en rakke foregdende numre
af SP, begyndende med den store
artikel af PWS om Stationsbyhuse
i 22. dargang nr. 1 (kan stadig
kebes ved henvendelse til redak-
tionen), har der veret skrevet
1idt om bygning af huse i model.

Det skulle derfor nappe vare
ngdvendigt med en egentlig, dybt-
gaende byggevejledning, men her
folger nogle enkelte, spredte be-
merkninger derom.

Modellerne er bygget af 4 mm
krydsfiner (appelsinkassetrz) fra
det lokale supermarked. Gavlene
i den egentlige beboelsesdel og
siderne i mellembygningen (d.v.s.
alt det med vinduesudskazringer)
er kalkeret over p2 krydsfineren
i deres fulde udstrzkning og der-
efter er vinduerne udsavet.

Pa bagsiden af disse hussider
er der nu med en hobbykniv, og et
mindre stemmejern, dels skaret,
dels stemt en ca. 1 mm bred fals
rundt Tangs vinduesdbningerne og
derene.

Heri nedlagges den klare plast
hvoraf vinduerne er fremstillet,
eller derene der bestdr af pla-
sticcard med pdlimede plastlister
efter tegningens udvisende. Der-
efter er der 1limet en 1ille
strimmel karton 1idt ind over
"vinduesglasset" for at hindre
det i at falde ud. Sluttelig
klippes passende ‘'gardiner" af
kulert papir f.eks. fra katalo-
ger, af "silkepapir", kekkenrulle
m.v., alt efter anvendelsessted.

Horlonstrimler

#

kilar? ,D/a.sz!

Siderne 1 beboelsesdelen og
gavlene 1 mellembygningen udska-
res ligeledes efter tegningen,
men deres bredde skal vare to
gange materialetykkelsen mindre.

Inden man setter vinduesglas-
sene og derene endeligt fast som
ovenfor beskrevet, smegres en lind
gips-blanding ud over forsiderne,
som man ville smgre smer pd sit
rundstykke. Pas endelig pa, at
det IKKE bliver for pant, - ofte
vil det vere sdledes, at en "sju-
sket" wudfert pasmering af gips-
blandingen giver langt den pane-
ste overflade, ndr man er fardig
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med den efterfglgende bemaling.
Hvis denne bemaling udferes med
en halvtar pensel, vil man ikke
komme ned i alle fordybninger,
hvilket giver en meget fin virk-
ning - et skar af forfald, hvis
dette enskes. Tilsidst patinering
(tilsmudsning) med lidt afvigende
farver.

Bemalingen er foretaget med
lidt rester af plastmaling fra
almindelig lejlighedsistandsat-
telse. Den giver en fin mat over-
flade og kan i en passende tynd
blanding varieres meget, afhangig
af hvor mange overstrygninger man
foretager.

Man md her valge om man vil
lime husets sider sammen nu og
derefter péasmere gips, male og
patinere det saledes samlede hus
hen over samlingerne, eller om
man vil gipse, male og patinere
siderne inden huset limes sammen
0og sa ‘"reparere" murverket ved
samlingerne.

Det er altsammen noget den en-
kelte modelbygger md prove sig
frem til alt efter hans egne ar-
bejdsmetoder og arbejdsforhold.
Det er jo meget nemmere at arbej-
de med de enkelte hussider nar
disse ligger pd et arbejdsbord og
man kan bearbejde dem fra alle
sider. Til gengald bliver resul-
tatet nok paznere, hvis man mener
at kunne lime de sider, hvor der
vil blive  samlinger, sammen
forst, og sd gipse og male dette
bagefter. Endelig kan man ogsd
med fordel vente med at patinere
bygningen til det hele er samlet
og giver et bedre overblik.

TAGET

Inden taget limes pa vil det
sikkert vare en fordel at tilpas-
se en traliste mellem de to gavl-
spidser, sda man ikke risikerer at
taget bliver svajrygget.

Taget er her, som i tidligere
tilfelde, belgepap fra en hind-
bar-roulade el.lign., limet pa
tyndt karton og derefter er bal-
gerne gennemskaret/ridset pa
tvers med en afstand pd 4 mm med
en hobbykniv, der ikke er alt for
skarp. Den skal nok skare igennem
balgerne, men den skal samtidig
deformere bglgerne en 1ille smu-
le. Til slut er taget malet med
rgdorange maling, trazbeskyttelse
(Solignum, Gori el.lign.) og pa-
tineret med tynd sort, mat ma-

Illustrationer til to-familiehus:
fverst: Husets sider er her smurt
ind i sips og vinduesabningerne
er malet inden vinduesglassene er
indsat.

De to andre foto: Delene til hu-
set er prgvesamlet med elastikker
klar til at blive limet endelig
sammen. (Forside henholdsvis bag-
side).

s
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ling. Tagrygningen fremstilles af
f.eks. en enkelt bglge af bplge-
papiret, hvor det bagvedliggende
papir er fjernet. Belgen limes pa
og med hobbykniven markeres de
enkelte sten.

Overgangen mellem gavl og det
palimede tag, hvor kartonen kan
ses, er repareret med 1lidt gips
pafert forsigtigt med en 1ille
skruetrakker som mureske.

Fundamenterne er kartonstrim-
ler af grat karton, der er limet
péd. De kunne saledes forblive
ubehandlede, men mine er dog gip-
sede og farvede grad med grd (tynd
sort) vandbejdse.

E.V.P.

TOFAMILIEHUS PA MB
(SP, 23. arg., nr. 3)

Desvarre vidste jeg ikke, at
vi havde modtaget den pagaldende
artikel fer jeg &bnede det blad,
hvori den blev bragt. Til gengzld
faldt jeg straks for den, - den
mitte jeg bygge, men det er der-
for, at billederne ferst bringes
nu.

Huset er bygget efter samme
retningslinier som beskrevet un-
der kadehusene, men pa grund af
husets mere "sammensatte" og der-
med komplicerede facon, mid det
nok indregmmes, at det kan medfare
nogle komplikationer.

Igen er der benyttet krydsfi-
ner (appelsinkassetrz) hvortil
tegningen er overfert ved kalke-
ring med carbonpapir. Da der her
er vinduer i alle side- og gavl-
stykker, er man frit stillet med
hensyn til hvilke side-/gavlstyk-
ker, der skal saves i fuld ster-
relse og hvilke der skal vare de
2 x materialetykkelsen kortere.
I almindelighed ma man nok g& ud
fra, at det er bedst at foretage
afkortningen der, hvor der er
mest materiale (langst afstand)
ind til det narmeste vindue, si
der er mest muligt materiale til-
bage.

[ mit tilfelde blev gavlene
skdret ud i fuld sterrelse. Si-
derne (facaderne) blev kun skaret
ud svarende til underste etage
(+ 2 x materialetykkelsen i bred-
den) .

INESIINE e

L1077 T O s

*) Dette vinduesparti bestar
egentlig af et midterparti med to
dobbeltdgre og to sidevinduer.
Det fremgdr desvaerre ikke rigtigt
af den bragte tegning, men er an—
tydet pa den supplerende skitse,
der bringes sidst i denne arti-
kel.
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Derefter blev de to facade-

gavlstykker (gavlkviststykker)
savet ud i fuld sterrelse efter
tegningen.

MB: Hvis man senere @nsker,
at man kan se gennem vinduerne
ind i bygningen, md der saves et
par store huller i sidestykkerne
udfor de tilsvarende vinduer i
gavlkviststykkerne.

Af fotografierne af facaden
mod vejen (est-facaden) fremgar
det, at jeg har afblandet de to
smd kaldervinduer pd hver side af
den store trappe. Det skyldes
alene hensyn til modelbyggeriet,
hvor det viste sig noget nar umu-
ligt bade at save murpartierne
udenom vinduerne tilstrakkeligt
tynde og derefter at skrazlle et
(helst to) lag finer af pa inder-
siden til indlagning af vindues-
glassene. Hullerne er derfor sa-
vet som vist pd@ tegningen, men
udfyldt bagtil ved indsattelse af
et enkelt lag finer, - en lgsning
jeg mener er forsvarlig i forhold
til virkeligheden.

Disse gavlkviststykker skal
senere limes pa facadestykkerne,
men herom senere.

P& grund af disse gavlkviste,
og for at stive bygningen af, er
der 1 dette tilfalde Tlavet to
tvargdende skillevagge. Her ma
den enkelte modelbygger nok im-
provisere lidt selv, da dette kan
laves pé& mange mader, og min er
nok en af de mere besvarlige. Til
gengald stiver den bygningen godt
af. Bredden skal vare husets
bredde fra gavlkvist til gavl-
kvist + 2 x materialetykkelsen,
d.v.s. 96 mm i sterrelse 1:100
(som tegningen); hejden fra sok-
kel til tagryg ca. 108 mm.

Nar disse firkantede plader
er skdret ud, lzgges et af gavl-
stykkerne pa, og gavlspidsen

(tagryggen) markeres ved at tegne
at tagryggen er en

1,5 mm) forsat i for-
midten af disse gavl-

udenom. Husk,
smule (ca.
hold til
stykker.

iR

%2¢
[istoer. /:/00)

Facadestykker og
stykker limes nu sammen. P& faca-
den mod vejen, den facade med den

gavlkvist-

store midtertrappe, limes gavl-
kviststykket direkte péd facade-
stykket (husk at Tlave vinduer in-
den), medens der pd den modsatte
side, mod nyttehaven, dindklabes
et par kartonstrimler som af-
standsstykker mellem facadestyk-
ket og gavlkviststykket for at
opnd den fornedne afstand (ogsd
her m& man huske, at vinduerne
skal vere i orden inden sammen-
Timningen).

Sd langt, sd godt. Nu skal si-
derne gipses. Pa det viste foto
har jeg gipset alle sidestykkerne
hver for sig og malet rundt om-
kring vinduerne, for bedre at
kunne f& malingen ind i vindues-
abningerne. Derefter er vinduerne

tilpasset, forsynet med vindues-
sprosser af strimler af hvidt
selvklebende papir, samt gardi-

ner, Gesimser, indramninger og
sdalbeznke er fremhavet i form af
kartonstrimler af varierende

o

it
e
.

s

bredder og
sidst.

Nu skal huset Times sammen med
de omtalte skillevagge og de ud-
vendige samlinger kan "repareres"
med gips. Til slut skal huset ma-
les fardigt uden at man behaver
at komme ind i vinduesdbningerne
og derved fd maleklatter pa "vin-
duesglassene".

Nar huset er limet sammen, la-
ves taget pd tidligere omtalt
vis. Det er maske ikke nedvendigt
at forstarke tagryggen her med
den tidligere omtalte liste mel-
lem de fire tagrygspidser, men
det skader da ikke.

Derefter bestdr taget igen af
teglstenstag i form af balgepap
pdlimet karton og skdret igennem
pd tvers af belgerne. Fgrst det
store "egentlige" gennemgdende
tag, og derefter tilpasses taget
over gavlkvistene. Prav for en
sikkerheds skyld at tilpasse et
tilfaldigt stykke papir/karton
inden der klippes i det rigtige
tagmateriale.

lag og gipset til-

T

s

e



Skorstenene er ogsd her frem-
stillet af diverse tralister,
gipset, malet og patineret.

Garagen er savet, gipset, sam-
let og malet pd samme vis.

Terrasser med tilhgrende trap-
per er Tlimet op af diverse styk-
ker krydsfiner, tralister, kar-
tonstrimler m.m. Lad fantasien
rade, - kun den satter granserne
for, hvad der kan benyttes som
materiale. Derefter er ogsd ter-
rasser og trapper gipset og malet
- hver for sig - og vil ikke bli-
ve limet pd huset for det stdr pd
sit blivende sted.

Vedrgrende verandaen pd vest-
siden af huset (havesiden) har
jeg pd& modellen Tavet denne i
Tukket (massiv) udfegrelse (se fo-
to i SP 23. arg. nr. 3, side 126
nederst). Forelagt dette, som,
det md jeg erkende, er en "fejl-
lesning” af tegningen, har PWS
felgende bemarkning: "Det er ikke
nogen fejl at Tlave modellen luk-
ket, som det er gjort; tegningen
lader muligheden sté& aben, og der
er sikkert folk, som helst er fri
for sddan et 1idt surt hul. Andre
vil maske foretrazkke det til at
terre brande eller til at have
trilleberen staende i."

Der kan man bare se. Ganske
utilsigtet fik vi herved endnu en
variationsmulighed.

POSTKORT AF K@BSTADSHUSE

Under arbejdet med smdhuse til
modelbanen, er vi faldet over en
serie "postkort", der udgives af
forlaget "Bene Macius".

Serien omfatter 6 smd danske
kebstadshuse, og er farvelagte
(flerfarvetryk) tegninger af fi-
re-fags huse i to etager med
tegltag. Tegningerne, der ikke er
gengivelser af eksisterende huse,
omfatter bdde egentlige beboel-
seshuse og huse med smd hyggelige
forretninger, f.eks. en 1lille
kebmandsforretning, en tricotage-

og en tobaksforretning.

Modelmessigt set er de nok
1idt for store til HO, idet stgr-
relsesforholdet nok svarer til
ca. 1:70 - 1:75. Dette er dog nok
ikke ret pédfaldende, hvis de ikke
placeres umiddelbart op ad andre
huse 1 korrekt malestoksforhold
(eller mindre).

Opbygningen af modelhuset er
i mit tilfelde sket ved at Jeg
forst har taget en fotokopi af
postkortet (en fotokopi, der skal
bruges senere i byggeriet). Selve
postkortets facade 1limes nu pa
karton, og vinduer og dere skares
ud med en hobbykniv.

Pd fotokopien af huset bliver
dere og vinduer samt gardiner
farvelagt, wmed vandfarve eller
farveblyanter, og derefter bliver
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E.V.P. denne nu farvelagte fotokopi kla-
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MOD VEST Supplement til PWS' tegning, der

blev bragt i SP 3/1987, side 118:
Der vises her dobbeltdgr til ter-—
rassen og hulrum under denne.

VILLA MED TO BOLIGER
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flverst er postkortfacaden, der
klebes pa karton og vinduer og
dgre udskares.

I midten: karton.

Nederst en fotokopi, hvor wvindu-
er, dgre og gardiner er farvelag—
te, klebes pa kartonens under—
side.

bet pa indersiden af kartonfaca-
den.

Et par gavle, 20-30 mm brede,
bliver skaret til i passende hgj-
de. Anbring facaden op ad f.eks.
en vag og i en afstand der svarer
til den enskede gavlbredde. Hold
taget pd plads over husfacaden og
ind mod v&ggen, herved kan gav-
lens bageste hejde males.
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Tegltaget er egentlig s pant,
at mange nok vil kunne anvende
det, som det er, blot klippet til
og klabet pd karton.

I mit tilfelde har jeg dog la-
vet et nyt tag af smébglget bel-
gepap fra f.eks. emballagen péa
mange roulader o.1. Et stykke
belgepap af samme sterrelse som
postkortets tag limes pd karton,
og ridses pa tvers af belgerne
med en hobbykniv. Afstand mellem
ridserne kan passende sattes til
4 mm. Er man tilstrzkkelig talmo-
dig, kan man fremme indtrykket af
teglsten ved forsigtigt at trykke
det @verste af &én bplge og det
nederste af den tilstedende balge
til hver sin side. Herefter males
taget i en teglrpd farve. Nar ta-
get er ferdigt, Times det péd byg-
ningen, og forsynes med en "halv"
- en gennemskéret skorsten.

Gavlene kan eventuelt pdfegres
et tyndt lag gips, idet det smo-
res pd som man smerer smegr pa
bred. Det males eller farves grat
med f.eks. vandbejdse.

Sluttelig patineres huset med
f.eks. en mgrkere sort-agtig mis-

farvninng af tagstenene nedenfor
skorstenen, Tigesom man endelig
ikke md vare for omhyggelig nar
man maler/bejdser gavlene. Nogle
skjolder i bemalingen understre-
ger virkningen og giver indtryk
af et a2ldre hus, - ja en "hellig-
dag" hist og her pynter ligefrem.

Glem ikke at lave en 1lille
trappesten. Smgr den ind i gips.
Tilsidst gives ogd den en passen-
de gralig farve, f.eks. som ce-
ment.

Skulle du have féaet lyst til
at forsege dig med ovennavnte,
kan kortene kobes direkte hos
forlaget Bene Macius v/ Bent Mal-
tha, Madum Sevej 6, 9510 Arden.
Telefon 08 56 52 14.

LITTERATUR

Der blev ikke megen plads til
anmeldelser - men lidt er bedre
end intet!?

.. de ligner jo hinanden
Historien om MX/MY.

Udgivet af "Lokomotivet"

Format A 5, 68 s. rigt. ill.
Pris kr. 55,- (hos '"Lokomotivet"
eller i hobbyforretningen).

Heftet giver en grundig ori-
entering om lokomotivernes hi-
storie - og ogsa langt ud i de-
taljen. Der mangler sa vist in-
gen oplysninger af interesse.

Der er sardeles gode bygge-
tegninger (i HO) og skitseteg—
ninger med hoveddelenes an-
bringelse pa maskinerne.

De tilsyneladende uundverli-
ge tabeller mangler heller ikke,
men bedst er dog de mange go-
de strekningsfoto, der siger
nesten alt om lokomotivernes
ydeevne.

Fortrinligt hefte!!

Karta over Sveriges jarnvager
Kort pa fornemt papir 1 ster—
relse H = 1200 mm, B = 720 mm.
Pris kr. 100,- plus 20,- i porto
(sendes i solid paprulle).

Fas hos udgiveren, Arne Broe-
gard, 4913 Horslunde.
Gironummer 2 45 76 95.

Et overvaeldende
arbejde, der
af detaljer,
hen ad vejen.

Jeg er ikke kapabel til at
bedgmme om der eventuelt skulle
vere fejl pa kortet - men med
den overvazldende mangde data,
det indeholder skulle det wvare

nydeligt
indeholder et wvald
som ferst opdages

merkeligt, om der ikke var et
eller andet at kritisere. Det
ger jeg ikke - det er det for
smukt til!!

Holtrup
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Nedlagte Baner

L@ST OG FAST OM

TROLDHEDEBANEN
(2. del)
Da 2. wverdenskrig bryder

ud, kommer vi her i landet til
at marke feolgerne meget snart,
idet flere og flere varegrupper
bliver wvanskeligere at fd eller
helt udgar. Mangelen pa olie
og benzin bevirker, at der hur-
tigt kommer rationering og se-

nere standser  privatbilismen
helt. Og nu kan TKV] igen vare
med. Ganske langsomt stiger

antallet af passagerer, og god-
set begynder at tilflyde banen
i langt sterre mengde end far.
I 1940/41 wviser driftsresultatet
for forste gang i mange Aar et
overskud. Fra et underskud
aret fer p& godt 138.000 kr.
kommer der nu et overskud pa
naesten 32.000 kr., og pludselig
er der nu ingen af kommunerne,

der er utilfredse mere - alle
er glade for banen!

Selvom der for alle wvare-
gruppers vedkommende kommer

en stigning, er det igen trans-
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porten  af det
brendsel, der bliver den wvig-
tigste indtagtskilde for banen.
Mens det under 1. verdenskrig
is@r wvar transporten af terv,
der wvar fremherskende, kommer
under den nye verdenskrig
brunkullene til at spille en
sterre og sterre rolle. Der bli-
ver efterhanden sd mange
transporter at kere med, at det
ikke bliver noget sarsyn at se
DSB lokomotiver komme asende
med store traek brunkulsvogne.
P4 grund af det forholdsvis
lette spor er det isar G-maski-
ner man meder. En mand fra
egnen, som jeg engang madte
derovre pa en af mine ture
langs banen, fortalte mig noget
om tiden dengang, som han selv
havde oplevet den.

Livet p& stationerne wvar li-
gesa stille som i tiden fer kri-
gen, men det gjaldt kun for de
stationer, hvorfra der ikke blev
sendt terv eller brunkul. Hvor
man derimod lessede det inden-
landske brendsel wvar der et
hektisk liv. En mengde arbej-
dere var pa disse steder ivrigt
beskaftiget med at lasse vogne-

indenlandske

ne, der arbejdedes nasten i
degndrift. Mange og lange
godssartog kerte over banen he-
le dagen, og det var befolknin-
gen ikke ked af, for normalt
havde man en passagervogn
med, som lokale rejsende kunne
benytte, og de fik pa den made
en ekstra mulighed for at blive
transporteret oftere end det el-
lers var muligt. Toggangen var
jo sterkt indskranket under det
meste af krigen. Men ndr man
benyttede disse sargodstog var
det ogsa nedvendigt at have
god tid, for der wvar tit lange
ophold pa stationerne og her
iser pd dem, som han benavnte
"tervestationerne', hvor der
foregik en del rangering med
tomme og fyldte godsvogne. Men
det tog man som regel som en

Bemerk: Illustrationerne til den—
ne artikel forekommer i spredt
orden, og uden speciel tilknyt—
ning til teksten!

Her ses en lejet G-maskine med en
pzn stamme i 1940'erne.
Foto: Jgrgen R. Nielsen, Holbazk.
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ekstra oplevelse og et nedven-
digt onde - alene det at man
kunne blive transporteret, nar
det ellers ikke wvar muligt, var
man glad for.

Om vinteren kunne en sadan
tur med sargodstoget wveare en
yderst blandet fornegjelse, nar
sne og 1is dekkede sporene, og
under krigen havde man jo
nogle meget strenge vintre, sa
der var mange rejsende, der
fik mulighed for at opleve en
sadan prevelse. For eksempel
forteller han leber banen et
stykke for Gesten gennem en
gennemskearing, der er ca. 1 m
dyb, og da banen her samtidig
har en af sine sterste stignin-

ger, bevirkede selv den ringe-
ste mangde sne, der fgg ned i
gennemskaringen, at togene

gang pa gang gik i std netop
pa dette sted med store forsin-
kelser til fglge.

Han omtalte ogsa Stakroge
station. Her 1a to fabrikker,
der af tervejorden fremstillede
briketter. P& dette sted var alt
sort. Tervestpvet hang i luften
og traengte ind alle vegne i hu-
sene. Men ogsa de store bunker
af briketter, som ventede pa
afhentning af banen, stevede
utroligt meget, og selv den
mindste wvind sendte skyer af
stov ud over den narmeste om-
egn, og gjorde sit til, at alt
i en stor omkreds omkring Sta-
kroge blev sort. Ogsa ved San-
det wvar alt sort, men ikke af

tervesmuld, men derimod af steov
fra brunkul. Hvis man var pa
beseg hos venner og bekendte

pa egnen, og fik tilbudt et eller
andet spiseligt, knasede det
mellem t@nderne, nar man ind-
tog maden. Det var stevet fra

brunkullene, man havde forne-
jelsen af under maltidet, men
det har nok ikke haft et sar-

ligt stort neringsindhold! Og
mens man spiste kunne man ik-
ke undga at se, at selv inde
i stuerne var alt stgvet og
dekket af et mere eller mindre
fint lag brunkulsstev, der fik
husmoderen til at fortvivle. Det
var en ejendommelig blanding
af landlig stilhed pa nogle sta-
tioner, mens der wvar et leben
og en aktivitet uden lige pa de
steder, hvor terve- og brun-
kulsproduktionen fandt sted i
omegnen. Det wvar noget man
kunne opleve dengang, men som

nok aldrig gentager sig, og i
hvert fald ikke pa TKV], slut-
ter han.

Det gar godt for banen, néar
landet har det skidt - et ejen-
dommeligt, men sandt paradoks.

I 1942 kunne Troldhedebanen
der forevrigt lenge havde haft

Et "stort" tog pa Kolding station
fra dengang, hvor der var noget
at kgre med. (Arkiv: J.G.)

kelenavnet "Trolden'", fejre sit
25 &rs jubileum. P& grund af
krig og besattelse blev dagen
ikke fejret med de helt store
festligheder, som en sadan lej-
lighed ellers kraever. Der blev
dog i dagens anledning udgivet
et jubileumsskrift, der iszr be-
skeftigede sig med banens for-
historie, og de mand der var
aktive med at fa banen op at
sta. En enkelt ting vil jeg her
referere. Det hedder: "Vor bane
har under de herskende forhold
mattet opfylde en stor sam-
fundsmassig opgave ved trans-—
port af store mangder brandsel
til landets forsyning. Det havde
derfor ogsa veret rimeligt, at
TKV] havde wvearet bygget som
statsbane som en naturlig tra-
fiklinie indenfor det samlede
jernbanenet, sa ikke en mindre
del af de fattige kommuner
skulle bare byrderne ved at
indrette driften efter de skif-
tende forhold, som det har wve-
ret tilfeldet i de sidste 25 ar."

Det er ligesom man stadig
har i tankerne - denne gnske-
drem - at DSB skulle overtage

banen. Det er ganske klart, at
nar man ser tilbage pa de sid-
ste 25 Ar, kan det ikke vare
svaert at forestille sig, hvordan
banen fremover wvil kunne klare
sig, nar normale tider for lan-
det atter indfinder sig. Ved at
lade staten overtage banen, me-
ner man at have sikret dennes
fremtid. Som udviklingen har
fundet  sted jernbanemssigt,
kan wvi jo nok i dag sige, at
det uden tvivl havde varet et
forfezngeligt hab at tro, at
statslgsningen havde reddet ba-
nen. Hvis man tenker lidt mere
over det, der star i festskrif-
tet vedrerende de enorme
brazndselsm@&ngder, man trans-
porterer er der et men. Ganske
vist drejer det sig om mange
og store transporter af inden-

landsk brandsel, men adskillige
andre baner, bade i Jylland og
pa Sjzlland, 1a nu ikke pa den
lade side. Det galder baner som
Varde-Grindsted, Horsensbanerne
og Heng-Tellgse for at navne
nogle i fleng, og her havde
man aldrig dremt om at staten

af den grund skulle overtage
driften, selvom de ogsa til ti-
der havde hangt faretruende

med en vis del i vandskorpen.

Vi vender for en stund til-
bage til banens 25 ars jubile-
um. Som neavnt var det ikke de
store festligheder, der blev af-
holdt, men man havde dog i
dagens anledning pyntet et (el-
ler flere?) lokomotiv med blom-
ster og grent, og foran pa ma-
skinen var der anbragt en pla-
de (pap!), hvor uden tvivl en
lokal lyriker havde prentet fol-
gende hyldestdigt:

Vi smiler trold,
nar du masende,
prustende og stgnnende
kommer asende!
Men vi ta'r mod dig
med abne arme,
du bringer jo til os
vinterens wvarme!

Hvem der er ophavsmand til

dette "litterazre mestervark'" wved
jeg ikke, men velment er det.
Desvarre glemte man den vel-

menthed, da tiderne - hvis man
da kan sige det - blev normale

igen.
I 1942, hvor der bade var
mangel pa kul og ikke mindst

pa benzin og olie, erhvervede
banen M 6. Den var sarpraget
ved at den tidligere havde va-
ret en landevejsbus, som nu
var blevet ombygget til skinne-
kersel. Hjulene var selvfglgelig
blevet erstattet af jernbanehjul.
Den wvar treakslet, idet forhju-

lene wvar erstattet af en truck.
Den var pamonteret gasgenera-




tor. Naturligvis havde den ikke
tender, men reservebrazndslet
var anbragt pa taget. Nar der
var lejlighed til det, skulle
der naturligvis festes - dog af-

dempet pa grund af krigen.
Man afholdt en rimelig pan
indvielsesfest for M 6, og som

naturligt var, ogsa en pregvetur
med keretgjet, hvorunder der
ogsa blev optaget en film. Un-
der resten af besaitelsen og

den nazrmeste tid derefter, fun-
gerede M 6 som et udmerket
supplement til de fa damptog,
der kerte. Savidt det kan ses
af kereplanen brugtes M 6 en
hel del til skoletog, idet den
iser var forbeholdt transporten

af skoleelever.

Som det jo ret tydeligt frem-
gar af wverset fra jubileet, er
alle glade for transporten af
terv over banen, men til tider
kunne denne transport dog af-
stedkomme mindre vanskelighe-
der. Man hegrte man vittigheder
om terv dengang, bl.a. fordi
de 1 allerhgjeste grad kunne
vere vanskelige at fa til at
brende, da temmelig meget af
dette produkts indhold bestod
af wvand; det skulle jo gé
sterkt med at fremstille terven,

Til venstre: Lokomotivet pyntet
i anledning af 25-ars jubilmet.
Til hgjre: Afsporingsuheld for-

mentlig ca. 1942,
(Begge, arkiv: J.G.)

og ofte fik den alt for lidt tid
til at terre. Men en gang imel-
lem kunne den brende alt for
godt, som dette eksempel viser.
I narheden af Sender Felding
opdagede togpersonalet pa et
tervetog, at det reg temmelig
meget fra tre godsvogne, alle
lessede med terv. Toget blev
standset for at man narmere
kunne undersgge sagen. Som
ventet viste det sig, at der var
ild i de tre vogne. Arsagen har
nok vearet gnister fra lokomoti-

vet, der hejst sandsynligt er
blevet fyret med terv, og som
havde en stor evne til at gni-

stre, serlig ndr toget var stort
og maskinen rigtig skulle lagge
krzfterne i for at trakke det
tungt l®ssede tog. Man fik de
tre vogne '"isolerede'" fra det
evrige tog, men da der ikke i
nzrheden var vand til sluknin-
gen, viste det sig umuligt at
klare ilden i den ene vogn,
hvor bade terv og selve vognen
gik fuldstendigt op i reg. Der-
imod lykkedes det at redde de
andre vogne, hvor ilden endnu
ikke havde faet s& godt fat.
Det skete ved at alle mand fik
heldt tervene ud pd jorden og
pé den méde fik reddet vogne-
ne, som man havde si hardt
brug for til de mange trans-
porter.

Bortset fra sddanne smé-
uheld gar det gkonomisk godt
for banen, ihvertfald ndr det
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drejer sig om godstransporter-
ne. Nar indtegten vedrgrende
personbefordringen ikke helt vi-
ser samme gode resultater er
arsagen ganske simpelt den, at
efterhanden som krigen skrider
frem, kommer der flere og flere
indskrankninger i persontrafik-
ken. [ begyndelsen af krigen
er Kkereplanen nasten uden an-
dringer i forhold til planerne
i trediverne, men efterhdnden
kan stramningerne merkes. Ser
vi pa kereplanen fra oktober
1944 har man fra Kolding et
personferende godstog med afg.
kl. 5.25. Med 35 minutters op-
hold i Grindsted er man ferst
i Treoldhede k1. 10.15, altsa en
tur pd nasten 5 timer. Det na-
ste tog har afg. fra Kolding
kl. 15.45 og er 1ligeledes et

personfgrende godstog. De her
nevnte tog er de eneste, der
er gennemkgrende pa hele
strekningen. S& er der et par
motortog, der kun lgber over
en del af strazkningen. De har

tilmed visse begrznsninger. Til-
svarende forhold galder for to-
gene 1 modsat retning. Et af
disse motortog er hvad man
kalder en '"Skinneomnibus" (M6)
med sterkt begranset plads.
Hertil fejedes desuden meget op-

timistisk: "Da skinneomnibussen
ofte wvil wvere overfyldt fra
nordlige stationer, henstilles

det derfor til de rejsende at
benytte tog 3". At det samtidig
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igen meddeles, at pladsen er
begrenset, og at cykler og rej-
segods kun medtages til befor-
dring i begranset omfang, gor
ikke sagen bedre for de rejsen-
de. Men man undlader ikke at
gere opmarksom pa indtil flere
gange at pladsen er begranset,
s& er banen da p& den sikre
side, hvis nogle rejsende skulle
vere sd uheldige at blive efter-
ladt pa en eller anden station.

Senere under krigen bliver
spndagskerslen helt streget, og
kommer fegrst i gang igen nogle
méneder efter krigen. Men alli-
gevel er de rejsende bedre stil-
let p4& TKV] end pa sa mange
andre baner i landet. For det
ferste kan man ofte komme med
et af tprvetogene - hvis det da
medferer togferervogn som navnt
tidligere - men da de fleste
andre baner (ogsa DSB) i en
lengere periode kun kerer pa
tirsdage, torsdage og lerdage
kan Troldhedebanen dog opret-
holde persontrafikken, ganske
vist som navnt staerkt beskaret,
pad alle hverdage. Pa delstrak-
ningen Gesten-Vejen er der pa
hverdage i krigens sidste ar

et togpar pa hverdage, man
helt kan regne med, mens et
andet togpar kun kerer efter
behov. 1 1944 afskaffer alle
privatbaner og dermed ogsa
TKV] abonnementskortene, hvil-
ket jo klart fortzller, hvor
vanskelige trafikforholdene wvar
den gang.

oo

Men bortset fra disse 'sma
vanskeligheder gar det som
sagt ekonomisk godt for banen.
1 driftsdret 1943/44 er over-
skuddet pa godt 390.000 kr. og
pd grund af det pane driftsre-
sultat begynder banen pa at
tilbagebetale personalet de be-
lgb, dette indbetalte "frivilligt"
da det i mellemkrigsdrene wvar
darlige tider for banen og de
store underskud truede med at
lukke den.

Der er travlhed pa& banen
pa grund af de store transpor-
ter af indenlandsk brendsel,
men det har leserne vist faet
et godt indtryk af. Men i 1944
sker der et par lidt mere ek-
straordinere begivenheder som
vi vil dvele lidt wved.

Den 26. juli 1944 blev banen
bombesprangt! Det skete om af-
tenen wved 21-tiden i Kolding
Skov, og sabotagen var rettet

22/3
lige ef-

Schalburgtage, torsdag den
1945, kl. 05.30 - sted:
ter Fynsvej i Kolding.
Loko 14 blev beskadiget, og blev
sendt til Frichs for reparation.
Nederste billede viser nr. 14's
hjemkomst efter reparatiomen, ju—
ni 1945.

Foto: Jgrgen R. Nielsen, Holbzk.

mod et godstog, der var pa vej
mod Kolding med vognene lasset
med terv og/eller brunkul. Der
skete en del skade pa materi-
ellet, men ikke mere end at
banens varksted i det store og
hele selv kunne Kklare sagen.

Den 22. marts 1945 kl. 05.30
om morgenen blev toget fra Kol-
ding bombesprazngt pa straknin-
gen mellem Fynsvej og maskin-
depotet. Her skete der alvorli-
gere skader, og loko nr. 14
blev sa beskadiget, at det ud-
gik af tjenesten, og det matte
efter krigen sendes til Frichs
for en omfattende reparation.
Reparationen blev udfprt i for-
dret 1945, og i juni kom maski-
nen tilbage. Reparationen ko-
stede 13.600 kr. - mange penge

dengang. Men det ma wvel alli-
gevel siges at wvere billigt
sluppet, og sa var det endda

krigsforsikringen, der kom til
at betale.

Der er i de tilgangelige kil-
der nogen wuenighed om, hvad

L

der egentlig skete og hvor og
hvordan. Som vor mest palide-
lige kilde regner wvi banens
verkmester i de aktuelle dage,
og nan siger: Sprangningen den

26. juli 1944 var en sabotage,
som havde til formdl at teste
bomber med forsinket tending.

I de dage havde tyskerne eks-
perimenteret med at have en
vogn med gidsler koblet op til
maskinen, hvorfor det var ned-
vendigt, at sprangningen blev

effektueret et stykke nede i
togstammen - derfor forseget,
som ipvrigt lykkedes. Spraeng-
ningen den 22. marts 1945 var
en Schalburgtage, forpvet af
"Peter—-gruppen', som ipvrigt
samme dag ogsa evede Schal-

burgtage mod Kolding Sydbaner.

Dengang matte slige hendel-
ser ikke omtales i dagspressen,
men 1 Kolding havde mange af
borgerne hert bragene, da bom-
berne sprang, og det rygtedes
hurtigt ved hjelp af mund-til-




mund metoden, hvad der wvar
sket, og da politimesteren ud-
sendte en bekendtgerelse om
faren ved sammenstimlen i nar-
heden af stedet, hvor eksplo-
sionerne var sket, kunne man
hurtigt legge to og to sammen,
sa alle wvar snart klar over,
hvad der var sket. Skaden var
meget hurtigt udbedret, og kort
tid efter wvar trafikken normal
igen. Det andet uheld man var
ude for, var endnu mindre end
det fer omtalte. 1 august 1944
var der igen gaet ild i nogle
vogne med terv, med diverse
skader pa vognene til fglge.

Og sa til det lidt mere mun-
tre. Igen slutter Aaret med et
pznt, stort overskud. Persona-
lets tilskud til banen i 1936/37
tilbagebetales med 19.500 kr.
Man er ikke helt uden evner pa
banen. Da det nu gdr sa godt
okonomisk, prever man igen at
lokke staten til at overtage ba-
nen. Der er overhovedet ingen
tvivl om, at de mere realisti-
ske er helt klar over, at nar
krigen engang er overstaet, sa
risikerer man 1igen at fa de
okonomiske meget darlige tider
for banen tilbage. Derfor holder
kommunerne langs banen samt

Her er wvi i maskindepotet den
5. maj 1945, hvor fgrste morgen-—
tog er under forberedelse. Motor-
lokomotivet er flagpyntet i da-—
gens anledning!

Foto: Jgrgen R. Nielsen, Holbzk.

Kolding By et

spergsmal, eller
lidt anden maéade:
tid. Der er
at man

mgde om dette
sagt pa en
TKV]'s frem-
fuld enighed om,
igen skal preve at fa

staten til at overtage banen.
Der bliver nedsat et udvalg,
som skal arbejde videre med

sagen. Men planerne lgber igen
ud i sandet; staten hopper ikke
pd limpinden, og Troldhedeba-
nen forbliver at wvare privatba-
ne til den bitre ende.
Trafikkommissionen, som for-
slaget bliver fremlagt for af
borgmesteren fra Kolding, det
fer omtalte wudvalgs formand,
bliver hefligt spist af med for-
stdelse og tilsyneladende vel-
vilje, men alligevel et henhol-
dende svar, og sa skulle denne
sag vaere overstdet. Men tro om,
jyden er sejg og staedig, og
allerede aret efter kommer en
deputation for bestyrelsen pa
TKV] op til trafikministeren, for
atter at fremfgre deres sag om
statens overtagelse af banen.
Ministeren siger, at han princi-
pielt er modstander af, at sta-
ten overtager privatbaner, og
sd4 tager han en ikke helt
ukendt narresut op af skuffen,
idet han erklarer, at man (at-
ter!!) har overvejelser igang
med hensyn til "et vist sammen-
spil mellem de forskellige tra-
fikmidler". Som szdvanlig blev
det wved overvejelserne. Men
man kunne dog komme hjem med
lidt i posen, selvom det ikke
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man havde tenkt
sig, nemlig med hjzlp til TKV]
med deres akutte vognmangel,
og som en ekstra hilsen hjem

var lige det,

til  erklerede ministeren tro-
stende, at staten hjzlper jo
privatbanerne, der kerer med

underskud, bl.a. ved moderni-
seringslan!! Det wvar en rask
hjzlp, idet staten faktisk tvang
en lang rakke privatbaner til
at lukke, ved gradvis at satte
tilskud og 1lan ned! Det wvar
altsa yderst 1lidt deputationen
kunne vende hjem med til Kol-
ding.

Krigen ebber ud, og i 1945
er det endelig slut med krigs-
handlingerne. Men det varer jo
en rum tid, fer forholdene er
bare nogenlunde normale igen.
Af den grund har Troldhedeba-
nen stadig meget indenlandsk
brendsel at kere med. Over-

skuddet er dog faldet noget i
driftsaret 1945/46, idet det nu
er godt 257.000 kr., men ten-

densen viser klart og sikkert,
at efterhanden som mere norma-
le tider indfinder sig - lang-
somt ganske vist - falder ba-
nens overskud ogsa; det er vist
ikke helt uden grund, at banen
i allerhgjeste grad frygter
fremtiden.

I lighed med mange andre
privatbaner legger man meget
hurtigt billet ind pa keb af

skinnebusser, kegretgjet som man
mener kan hjelpe banerne gko-
nomisk fremover og derved be-
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virke, at man kan fortsatte
driften en lang arrazkke endnu.

Disse koretejers fortrinlig-
hed behgver vi wvist ikke at
besk®ftige os sa meget med. Af
forste serie keber Troldhedeba-
nen to skinnebusser - SM 7 og
8, samt en pahangsvogn med
rejsegodsrum - SP 31. Keen var
lang, idet mange privatbaner
var skrevet op til keb af skin-
nebusser, men pa grund af ma-
terialemangel og mangel pd di-
verse faglarte handvarkere blev
ventetiden lang, og ogsa len-
gere end forventet. At korete-
jerne var ventet med lengsel
skyldtes ikke alene okonomien,
men ogsa i hej grad, at ba-
nerne under krigen havde slidt
s& hardt pa det rullende mate-
riel, at det nasten wvar helt
nedslidt, og i allerhgjeste grad
trengte til hovedeftersyn, des-
verre i et alt for langsomt tem-
po pa grund af den vanskelige
materialesituation, et forhold
som ikke mindst Troldhedebanen

led under. For denne bane var
det ogsa et problem, at sporet
var ret medtaget af de mange

store og tunge transporter, der
havde befaret banen under kri-
gen. Det var iser gdet ud over
skinnestedene, som man forbed-
rede ved elektrisk pdsvejsning.

Men svellerne wvar heller ikke
mere, hvad de havde varet, og
adskillige trzngte staerkt til

udskiftning - dette vil jeg ven-
de tilbage til senere. Men alt
i alt kan det fastslds, at der
var nok at bruge de penge til,
man havde tjent under krigen.
Allerede i 1948 anskaffede
man yderligere en ny skinnebus
nemlig SM 9 med tilherende bi-
vogn, SP 32. Desuden anskaffe-
de man en noget langere bivogn

SP 41, der ligesom SP 32 havde
rejsegodsrum. Det var selvfpl-
gelig, ligesom pa de ovrige

privatbaner, en stor fordel at
fa disse nye og moderne kere-
tejer, som bade med hensyn til
komfort og fart var en stor for-
bedring, der i hej grad faldt
i publikums smag. Om farten
- ogsd pa andre privatbaner
- bevirker en del uheld med de
vejfarende er wvel ikke til at
afgere 100%, men der er ret
mange ulykker, hvor skinnebus-
ser er impliceret, og ofte gar
det ret hardt ud over skinne-
busserne, som ikke er helt sa
solidt bygget som de gamle mo-
torvogne, der var bedre til at
sla fra sig end "blikkasserne'.

P&  Troldhedebanen  havde
man allerede i 1948 to uheld,
som satte skinnebusserne, der
var impliceret i uheldene, ud
af drift i en langere periode.
Den 24/5 1948 bakkede en stor
lastbil efter et bespg pa vogn-
vegten pa Sender Felding sta-
tion ind 1 en skinnebus, som

var under indkersel pa statio-
nen. Resultat: en fuldkommen
pdelagt skinnebusmotorvogn og
en valtet anhanger. Det naste
uheld skete i september samme
dr. En skinnebus med ca. 100
rejsende om bord kegrte ner
Dybvadbro ind i en flok krea-

turer, hvoraf to omgiende op-
gav anden. Det var et held i
uheld, at ingen af de rejsende

kom til skade, det kunne meget
nemt have udviklet sig til en
katastrofe. Forgvrigt kom hel-
ler ingen til skade ved det for-
ste uheld. Men resultatet i beg-
ge uheld wvar i hvert fald, at
skinnebusserne i en langere
periode blev sat ud af spillet.

Noget tyder dog pa, at brem-
serne pa disse keretpjer ikke
var helt sa effektive som de
burde wvare - de blev senere

erstattet af elektriske bremser,
som havde en langt sterre
driftssikkerhed.

I de forste ar efter besat-
telsen brugte banen ret store
midler til at forbedre facilite-
terne pa adskillige stationer,
hvor isar de Ilokaler som de
rejsende benyttede fik en an-
sigtsleftning. Men ogsa andre
arbejder fandt sted. 1 Sender
Felding blev f.eks. rutebilga-
ragen udvidet. Sagen var nem-
lig, at Troldhedebanen i aller-
hepjeste grad var interesseret
i at overtage sa& mange af de
konkurrerende bilruter som mu-
ligt, hvilket kun kan siges at
vaere klog politik. Man brugte
ogsd mange penge pa repara-
tioner af trakkraften, idet ho-
vedreparationer i mange tilfaelde
var hegjst pakravet.

1 februar 1949
regnskabet for driftsaret
48, og det kan stadig udvise
et ganske pant overskud pa
nasten 200.000 kr. 1 begyndel-
sen af 1949 anspger banen om
et moderniseringslan pa ikke
mindre end 660.000 kr. Skinne-
busserne har varet en stor suc-—
ces og af den grund vil man
anskaffe flere af disse kereto-
jer for en del af lanet, men
ogsa trafikken pa landevejen
vil man forbedre wved kgb af
nye rutebiler. Der wvar andre
store gnsker pa enskesedlen,
blandt andet at forbedre sik-
kerhedstjenesten og  herunder
var nye daglyssignaler hgjt
prioriteret.

I juni 1949 indtreffer der
et uheld, som nemt kunne have
fadet meget alvorlige folger. To-
gene 213 og 214 skulle begge
krydse i Dybvadbro. Der er ik-
ke krydsningsspor pa denne
station, sa da tog 214 ankom
ferst, skulle det efter endt
ekspedition rangeres ind péa
sidesporet for her at afvente
tog 213's ankomst. Efter at rej-
sende og gods var ekspederet,

foreligger
1947/

gar togfereren tilbage for at
stille skiftet om til lassesporet.
Da dette arbejde er gjort, flej-
ter han tog 214 tilbage. Uhel-
digvis opfatter fereren dette
signal som tegn til afgang, og
til sin store overraskelse ser
togfereren tog 214 s=ztte i gang,
ikke for at rykke tilbage, men
for at fortsatte kerslen ud ad
linien mod Ferup. Togfereren
fatter hurtigt den alvorlige si-
tuation, og satter i leb efter
toget, der er ca. 25 m foran
ham, for at forsege pa at na

toget, sda han kan &bne brem-
sehanen pa den sidste wvogn.
Han nar omtrent toget, da han

uheldigvis glider pa en svelle
og falder. Fra sin liggende
stilling ser han tog 214 satte
farten op og forsvinde mod Fe-
rup. Nu er situationen farlig,
for tog 213 er pa wvej mod tog
214, og et sammenstpd er nasten
uundgaeligt. Efter Dybvadbro
er oversigtsforholdene meget
darlige og af den grund opda-
ger de to tog ferst hinanden i
sidste @jeblik. Det lykkes tog
213 - en skinnebus - at stoppe
helt op og fereren af dette tog
nar bade at fi Abnet derene og

i hejttaleren at fa advaret
passagererne om den truende
fare. Ogsa fereren af tog 214

bremser hardt, men kan allige-
vel ikke na at fa standset to-
get og rammer skinnebussen med
et ret hardt sted. Begge kere-
tejer bliver en del ramponeret
og skinnebussen ma tages ud
af driften i flere uger. Ingen
kom heldigvis alvorligt til ska-
de, bl.a. fordi farten trods alt
var taget sd meget af tog 214.
De fleste rejsende slap med
nogle dreje knubs. Af de to ke-
retpjer fik skinnebussen - som
navnt - igen de storste skader,
mens den noget mere gammel-
dags motorvogn klarede sig be-
tydelig bedre, men det var ikke

langt fra, at den helt store
katastrofe var indtruffet.
Der er stadig en hel del

terv at kere med, selvom kri-
gen er ophert for fire ar siden.
Men i de fire ar er et stadigt
sterre antal vognmand dukket
op Ppa arenaen og konkurrencen
fra disse er atter begyndt at

blive et stort problem for
Troldhedebanen. For at 'snup-
pe" godset fra banen, tilbyder

vognmazndene priser for diverse
transporter, der n®rmest ma
betegnes som tabgivende. Man
kan jo altid satte priserne op,
nar banen er blevet likvideret,
hvilket ogsa skete! Der er intet
at sige til, at TKV] far svere-
re og sverere ved at klare sig
i den illoyale konkurrence. Nu
er overskuddene vak og i 1950
kommer underskuddene igen.
Man havde enkelte steder pa
strekningen til tider haft nogle



vanskeligheder med planum ba-
de sommer og vinter. Allerede
ret tidligt pa &ret - den 10.

maj 1950 - indtraf et alvorligt
uheld, da der pludselig opstod
en solkurve da tog 211 befandt

sig mellem Stakroge og Sender
Omme. Resultatet var, at toget,
der kerte med ca. 50 km fart,

gav sig til at slingre voldsomt,
sa voldsomt, at det fik den ene
skinnestreng til at velte, hvil-
ket igen Dbevirkede, at savel
diesellokomotivet som de tre
vogne, der var pa krogen, val-
tede. Heldigvis kom ingen til
skade, men der gik nasten et
degn med at fa toget pd sporet
igen, sa strazkningen atter kun-
ne benyttes. 1 den periode hvor
toggangen var standset, madtte
man ga over til fjenden, idet
rutebiler overtog driften mellem
Grindsted og Troldhede.

Man havde jo lenge arbejdet
pa at finde besparelser pd ba-
nen for at billiggere driften.

I lebet af sommeren 1950 frem-
kom der et forslag om falles-—
drift af Troldhedebanen, Vejle-
Vandel-Grindsted og Varde-
Grindsted. Ideen syntes god,
men desverre kunne man ikke
blive enige pa de tre baner,
og denne gode plan faldt til
jorden.

Den 3. juli
igen ude for et uheld med en
skinnebus. [ nerheden af Sen-
der Felding var man i gang
med at udbedre vejen tet ved
sporene, og her brugte man en
vejtromle som hjelp ved arbej-
det. Uheldigvis var tromlen ik-
ke sporfri, og da der i det
samme kom en skinnebus var et

1950

Var man

sammensted uundgaeligt. Skin-
nebussen kunne ikke klare
tromlen, der nasten ingen ska-

de tog ved sammenstedet. Men
skinnebussen fik meget svare
skader, sa den i en lengere
periode var sat ud af spillet.
Trods mange knuste ruder kom

&
3
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dog ingen til skade. Nar uhel-
det nzvnes her er grunden den,
at jeg aldrig fer har hert om
et sammensted med sadan to ke-
retgjer for; det plejer jo ellers
at vare bilen, der er arsag til
slige ulykker.

Men wvi wvender tilbage til
besparelserne. 1 den anledning
finder man ud af, at straknin-
gen Gesten-Vejen mildest talt
er urentabel. 1 september 1950
foreslas det pA& den ordinere
generalforsamling, at man ned-
legger denne strazkning. Det
vedtages at nedlagge "Gaffelba-
nen'" som strakningen kaldes.
1 stedet for tog skal der opret—
tes en bus- og fragtrute. Be-
sparelserne ved dette skridt
anslas til at blive pa ca.
50.000 kr. arlig. At dette for-
slag vinder geher skyldes bl.a.
ogsa, at det &rlige underskud
nu har sneget sig op pa ikke
mindre end 263.459 kr. - et
enormt belgb i 1950. Vejen-Ge-
sten skal nedlegges fra og med
den 1. april 1951.

Men ogsa flere andre bespa-
relser ville banen gennemfere.
Mange overkersler var sikret
med bomme, hvilket wvar en for
banen meget dyr sikring af
vejtrafikken. Derfor wville man
efterhdanden nedlegge bommene
og have dem erstattet med
blinklyssikrede overskeringer,
der jo ikke kravede, at der
skulle vare mandskab 1 fler-
holdsdrift beskeaftiget ved disse.
Man gik ogsd noget utraditio-
nelt til varks pa andre punk-
ter. Man ville gerne have flere
passagerer og af den grund
indgik man et samarbejde med
biograferne i Kolding. P& tirs-
dage og sendage kunne man pa
alle stationerne kebe billetter
til forestillingerne, og samtidig
indsatte man sarlige tog, der
havde forbindelse med byen, s&
man kunne na at komme ind at
se filmene. Men folk skulle jo
ogsa gerne hjem igen, sa der
var ligeledes ekstratog til til-
bageturen. Togene returnerede
ferst, nar alle forestillingerne
var forbi. Dette forspg blev en
ganske god succes - det var jo
ogsa fer TV havde holdt sit
indtog i de sma hjem - og in-
teressen holdt sig i flere A&r,

Billedet gverst:

TKVJ nyerhvervelser, skinnebus—
serne kgrte ved hgjtiderne som
4-vognstog. Her taget fra verkme—
sterboligen formentlig 1949. To-
get krydser adgangsvejen til ma-
skindepotet.

Billedet nederst:

Resultatet af et sammenstgd i
Sdr. Felding 31. juli 1948. Det
er fronten pa SM 7, der er blevet
noget maltrakteret.

Foto: Jgrgen R. Nielsen, Holbzk.
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for dog til sidst at ebbe ud i
takt med, at flere og flere fik
egen bil og antallet af TV
steg.

Ogsd i 1951 leder man med
lys og lygte efter nye besparel-
ser. Banen vil gerne reducere
personalet pa de trafiksvage
stationer, og man starter med
Heinsvig station, som ender med
at blive nedrykket til trinbret.
Fitting station er man ogsa ude
efter, idet man gerne ser denne
station helt lukket. Men befolk-
ningen slipper med skrakken,
stationen bliver 'kun" nedryk-
ket til billetsalgssted.

Banen vil ogsa gerne af med

noget af det overflpgdige mate-
riel. 1 ferste omgang drejer det
sig om M 5, som er blevet

overfledig efter at Gesten-Vejen
er blevet nedlagt. Herve-Vars-
lev banen melder sig som kgber
efter at man i nogen tid har
forsegt at slippe af med motor-
vognen. Den 31. marts 1951 ke-
rer den legendariske M 5 sin
sidste tur. Mange wvar medt op
for at sige farvel og for at ta-

ge den sidste tur med. Selv
direktgren var medt op i den
hejtidelige anledning. At det
regnede gjorde ingen skar i
"festlighederne'". Som sazdvanlig
benyttede man lejligheden til

en sammenkomst pa et hotel i
Vejen, og ligeledes som sazdvan-
lig fled talerne 1 en rigelig
strem inden man entrede M 5.

Mindst otte af egnens honoratio-
res kgrte med pa den sidste tur
plus en mengde af den mere
gemene hob. Fra en af talerne
skal jeg nejes med at citere de
gammelkendte ord: "Driftsresul-
tatet, der pkonomisk er opnaet,
har jo som oftest staet i om-
vendt forhold til de gode tider
i samfundet'. Eller sagt med
andre ord for at citere mig
selv: nar det er gode tider for
Danmark, er det darlige tider
for banen og omvendt. [ hele
dens levetid kan det vist siges,

at Troldhedebanen altid har
vaeret underlagt dette forhold.
Det er nu ikke helt uforstde-

ligt, at grenstrekningen matte
bukke under. Hvis man ser i
en kereplan fra denne periode
viser det sig, at ikke mindre
end 42 bilruter bergrer Vejen,
hvilket selvfglgelig giver banen
en konkurrence, som den over-
hovedet ikke har nogen mulig-
hed for at hamle op med.

Men ogsa pa en noget utra-
ditionel made, som man ikke
har set andre steder, prever
overbanemesteren i Kolding pa
at finde wvej til nye besparel-
ser, og nu kommer det jeg tru-
ede med fer vedrerende sveller.
Overbanemesteren gjorde en art
"opfindelse" med brugte sveller,
som banen nedvendigvis matte
udskifte mange af. Mange af de
sveller, man havde lagt under
krigen, wvar darligt impragne-

rede og kunne derfor ikke hol-

de. Nye sveller wvar dyre og
belastede banens anstrengte
gkonomi temmelig hardt. Tit
matte en svelle kasseres fordi
den wvar edelagt i enderne,
mens midterstykket stadig wvar
brugeligt tre. Banemesteren

fandt da wud af at skare de
darlige endestykker af svellen,

og sa tage to stykker godt
midtertre og wved  Thjxlp af
serlige noter og en speciel

kile at lave en ny svelle af de
to brugbare stykker tre. Han
anslar levetiden af en sadan
svelle til at wvare mellem syv
og ti ar, alt efter den belast—
ning, sporet er udsat for. Man
laver forseg med '"opfindelsen'
pa TKV] (det hedder banen sta-
dig, selv om Vejen-Gesten er
vaek), ved at Ilmzgge sddanne
renoverede sveller ind mellem
"normale' sveller. Pa banen
kalder man en sadan svelle for
en kilesvelle. Overbanemesteren

tilbyder andre baner at stille
tegninger samt den erfaring,
man har gjort pa banen, til
radighed. Sa wvidt jeg ved bli-

ver tilbuddet dog ikke modtaget
andre steder og pa Troldhede-
banen bliver det wvist nok kun
til nogle fa forseg. Arsagen
hertil kan maske vare, at om-
kostningerne (arbejdslennen)

Troldetoget i Vejen, 1951.
(Arkiv: J.G.)




har varet for stor, sa det i det
lange lpb ikke har kunnet be-
tale sig at lave denne omdan-
nelsesproces. Det har nok varet
billigere at kebe nye og lenge-
re levende sveller?

[ juni 1951 blev der afholdt
en udstilling i Vejen "Sydjydsk
Udstilling". For at kunne
transportere de besggende fra
Vejen og ud til udstillingster-
renet benyttede man ca. 650 m
af sporet pa den nedlagte bane
til Gesten, hvor der stadig la
en stump af sporet tilbage. Sa-
dan set var denne stump spor
det eneste, der vedkom TKV].
Men udstillingen blev godt be-
segt, og Troldhede banens rute-
biler havde nok at gegre i de
dage, udstillingen varede.

En gledelig ting for banen

er indgédelsen af en kontrakt
om at ftransportere 45.000 t
brunkul. Man regner med en
indtegt pa 315.000 kr., hvilket

jo unzgtelig vil rette noget op
pd banens sleje gkonomi. Det
forventes, at TKV] skal bruge
ca. ét ar for at kunne trans-
portere denne store mangde
brunkul.

Skinnebusserne har veret sa
stor en succes bade passager-—
maessigt og ekonomisk, sa det

Varkstedet i Kolding er pyntet
med bggegrene i anledning af Pin-
sen — her sidst i 1940'erne.
Foto: Jgrgen R. Nielsen, Holbzk.

besluttes at bestille yderligere
et eksemplar af racen. Banerne
rundt om i landet star ligefrem
i ke for at fa et af de efter-
tragtede kgretgjer. Ilkke mindre
end 40 stykker er i ordre pa
de forskellige privatbaner. Den

nye serie er forbedret en del
sammenlignet med den tidligere
leverede fprste serie. F. eks.
har de dobbelt gulv, hvilket

ger at stepjen under kerslen for-
mindskes betydeligt, man kunne

nemlig ikke undgid at here
fransmissionen temmelig meget
i de gamle wvogne. Dgrene er

blevet bredere, s ind- og ud-
stigning lettes. Men ogsa vogn-
kassen er blevet sterre, og da
den stadig er beregnet til 46
passagerer, far disse altsd
bedre plads til at strazkke be-
nene. Men pa grund af disse
forbedringen stiger vagten fra
sma 13 t til 13,7 t.

I slutningen af 1951 kommer
sd banens arsregnskab. Det ud-
viser ganske vist - jeg var li-
ge ved at sige som sadvanligt
- et underskud pad nasten
220.000 kr., men alligevel er
det gledeligt at det trods alt
er 43.000 kr. mindre end A&ret
for - Tbesparelserne rundt om
pa banen har alligevel hjulpet.
Men inden wvi helt forlader 1951
skal lige navnes en episode,
der ogsa viser, at det ikke kun
er i dag der kan vere ballade
i togene. En sommeraften more—
de tre ret sd beduggede herrer
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sig med at lave ballade pa
Sender Omme station. De tre
herrer foldede sig magtigt ud

pad selve stationen, og det fore-
gik is@r i ventesalen. Det star—
tede med at en dame blev ge-
neret, og da stationens perso-
nale anmodede dem om at for—
holde sig roligt, havde det den
stik modsatte virkning. Da to-
get endelig ankom wvar det ef-
terhdnden s& galt, at togperso-
nalet ikke ville have dem med,
hvilket de tre ballademagere
tog meget unadigt op. For at
forhindre, at toget kerte uden
dem, satte to af dem sig pa
skinnebussens bagagebarer,
mens den ftredie lagde sig ma-
geligt til rette 1 sporet foran
toget. 1 mellemtiden wvar poli-
tiet blevet tilkaldt, men da or-
densmagten skulle komme helt
fra Brande, varede det en rum
tid fer den kunne na frem. To-
get var efterhdnden blevet s&
forsinket, at det matte konsta-
teres, at forbindelsen med DSB
i  Troldhede wuden tvivl wville
glippe, hvilket ogsa senere vi-

ste sig at wvere tilfaldet. Mens
man ventede pd politiet fik
personalet nogle varnepligtige

i toget til at gribe ind. De tre
genstridige herrer blev fjernet
med magt fra toget, og man fik

dem last inde. Langt om lenge
kom politiet, der altsd ikke
havde svert ved at fange dem,

men ophidselsen hos
rerne var efterhanden

passage—
temmelig
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stor, 1isar da det gik op for
dem, at der ingen forbindelse
var at opnd i Troldhede. Hvor-
dan man kom videre fra ende-
stationen melder historien ikke
noget om.

Vi er nu naet til 1952. 1
februar dette ar indtraf der et
uheld igen, der nemt kunne ha-
ve faet langt alvorligere folger

end det faktisk fik. Under en
kraftig snestorms rasen satte
blesten en rakke godsvogne,

der henstod pd sidesporet i
Korsvang, i drift. Vognene skar
sporskiftet op og fortsatte ud
ad hovedsporet med god fart.
Fra Kolding var godstoget un-
dervejs og mellem Dybvadbro og
Ferup medte de lgbske vogne

godstoget, som de ramte med
stor kraft. Fereren og en med-
felgende  postmand blev ret

hardt siret og mitte en tur pa
sygehuset, hvor de blev ind-
lagt. Man kan nemt forestille
sig  hvilken katastrofe, der
kunne v&re sket, hvis det hav-
de varet et persontog uheldet

var sket med. Bade de lgbske
vogne og maskinen sa ikke alt
for godt ud efter ulykken, og

i det darlige vejr tog det no-
gen tid feor sporet var ryddet
igen.

Sa far man en ny direkter
pa banen. lkke mindre end 12
ansggere havde lagt billet ind

pa stillingen. Dette er lidt
vanskeligt at forstd - at sa
mange kunne vare tiltrukket af
stillingen, nAr man tager ba-
nens vaklende okonomi 1 be-
tragtning og dermed de for-
mindskede muligheder for at
TKV] kunne overleve i sarlig
lang tid.

Ihvertfald bliver det den 37
ar gamle Erik de Fine Olivarius
der far posten som direkter for
banen. Han wvar civilingenier
og i en periode ansat hos DSB
og derefter ansat ved Privatba-
netilsynet i nogle &ar for han
nu overtog ledelsen af TKV].
Nesten samtidig med udnavnel-
sen forela regnskabet for ned-
leggelsen af strazkningen Ge-
sten-Vejen. Banen far en samlet
indtegt pa godt 310.000 kr. ef-
ter at diverse udgifter er truk-
ket fra. Alene salget af sporet
indbragte over 230.000 kr. og
hertil kom indtegterne fra sal-
get af sveller, af M 5, af are-
aler og af bygninger. Samtidig
sker der forskellige sporan-
dringer pa selve Gesten station.

Da driftsresultatet foreligger
i september udviser det et godt

resultat. Ganske vwvist er der
stadig underskud, men det er
faldet med ca. 75.000 kr.,

hvilket de store brunkulstrans-
porter er 4arsag til. Men alli-
gevel kommer der malurt i ba-
geret, for bestyrelsens formand
oplyser, at mange af de hidti-

dige godstransporter til foder-
stofforeninger, mejerier og di-
verse brugsforeninger er faldet
drastisk, idet disse foretagen-
der mere og mere er gdet over
til at lade varerne transportere
med private vognmend.

Og sa kan man jo lide at
feste pd banen. Tenk bare pa
da man fik nye skinnebusser
og da man sagde farvel til M
5. Nu holder man en fin fest
for den afgaende direkter, med
mange og lange taler, overrak-
kelse af gaver, bl.a. et maleri
med motiv fra banen. 1 aviser-
ne er der samtaler med ham,
men har er sver at hive op til
at give oplysninger. Eksempel:
"Deres ar ved de mange privat-
baner?", svar: "Ak, personlige
dikkedarer, hvem kan det in-
teressere!". — "Troldhedebanens
pkonomiske vanskeligheder?",
svar: ''Det far bare folk til at
he&nge med hovedet!". Det méa
siges at vare ret sd lakoniske
svar og dem er der nogle styk-
ker af. Det gar straks lidt
bedre, da man kommer ind pa
"biograftogene".

Man siger jo at nye koste
fejer bedst. Den nye direkter
gar til sagen, idet han ganske
utraditionelt prever at skaffe
penge. Det ger han bl.a. ved
at sege at sazlge godsvognenes
sider til et reklamebureau, der
skal have retten til at opsatte
reklamer her. Men sagen bliver
ikke til noget; er det fordi
godstogene har stadig ferre og
feerre vogne med?

Vi er kommet til 1953. 1
dette ar anskaffer man yderli-
gere en pahengsvogn til skin-
nebusserne nemlig APB SP 5,
der hos TKV] far nummer 33.
Nar vi nu er ved disse kereto-
jer kan det nzvnes, at man
forbedrer skinnebusmotorvognene
ved at indbygge en art el-udle-
ser for trykluftbremsen, sadledes
at bremselengden i en given
situation kunne nedsattes bety-

deligt. Man opsatter ogsa flere
steder automatiske bomanlag,
tre ialt, 1 wved Stakroge og 2

ved Sender Omme. Desuden far
Vorbasse og Segnder Felding sta-
tioner opsat daglyssignaler, sa
noget sker der da stadigvak
pd banen, og heldigvis kommer
udviklingen ikke til at at sta
stille i de kommende ar.

For savel Troldhedebanen
som for landets andre privatba-
ner er udgifterne til pensioner-
ne en tung byrde; alene for
TKV] ligger den p& omkring en
kvart million kroner i 1953, og
det forventes, at denne post i
det fplgende ar vil stige med
ca. 60.000 kr. Der er ikke no-
get at sige til, at det tynger
hardt pa banens udgiftskonto.
1 realiteten vil det sige, at
hvis man kunne slippe for den-

ne udgift, ja sa kerte man fak-
tisk med

overskud. Men man
kan ikke slippe uden om denne
post ved at smakke ldget pa

pengekassen i, de forpligtigel-
ser man én gang har péataget
sig, m& man holde. Men sa
prover man p& at spare pa an-
dre mader. Da en stationsfor-
stander skal ga af, udnavner
man uden ansegning (banen
kalder det en udnavnelse) den
hidtidige trafikkontroller i
Kolding pa banens hovedkontor,
V. Segrensen, til stationsforstan-
der. Embedet som trafikkontrol-
ler har han varetaget i 15 A&r.
Fer havde V. Sgrensen vearet
stationsforstander i Vorbasse,
si han betragter den pAtvungne
"udnavnelse'" som en degrada-
tion. Baggrunden for at banen
foretager dette skridt skal ses
i lyset af den faldende trafik,
og af den grund vil man ned-
legge embedet som trafikkon-
trollgr. Den hidtidige kontrol-
ler  protesterer kraftigt mod
dette skridt og i den nu ned-
lagte avis Nationaltidende er
der et lengere interview med
den vrede trafikkontroller. Det—
te foregar i august 1953, men
ferst 1 juni A&ret efter bliver
sagen bilagt, s& det tog lang
tid. Den 1. december bliver han
forflyttet til Gesten som sta-
tionsforstander, hvorefter han
anlegger sag mod TKV]. Sagen
kommer ogsa for Landsretten,
der giver V. Serensen medhold,
idet retten fastslar, at banen
ikke har haft hjemmel til uden
ansggning at forflytte trafik-
kontrollgren, og hans krav om
at forblive 1 sin nuvarende
stilling skal efterkommes. Og
sd skal TKV] betale 800 kr. i
sagsomkostninger. Nu har V.
Serensen fdet ret, men &benbart
ogsd nok af denne affzre, for
nu erklzrer han, at han gerne
vil forblive som stationsforstan-
der i Gesten, hvis banen ikke
appellerer sagen til Hejesteret.
Ja, sadan ender denne sag,
der starter som et heftigt
stormvejr og ender som en stille
brise. Der sker altsa stadig
ting og sager pa banen, selv
om det denne gang ma siges at

vaere et noget specielt anlig-
gende.

Men driftsaret udviser igen
et stort underskud pa nasten

360.000 kr. Antallet af rejsende
er gdet ubetydeligt frem (0,6%),
men til gengzld er godsmangden
faldet katastrofalt med ikke
mindre end 50,4%. Pa banen er
der fast ansat 54, men antallet
af pensionister er pa 59, og
det kan ikke undre, at pensio-
nistbyrden i kroner og ere er
meget fplelig.

I februar 1954 holder banen
flyttedag, idet hovedkontoret,



der hidtil har haft egne byg-
ninger pa Fynsvej, flytter op
til DSB  pa Kolding station,
hvor statsbanerne stiller loka-
ler til radighed, mod til gen-
geld at fa villaen pa Fynsvej
stillet til radighed som tjene-
stebolig. Villaen ejes dog sta-
dig af'Troldhedebanen.

Det er ikke gode tegn, at
der i de seneste ar til stadig-
hed afhazndes nogle af banens
arealer ved stationer samt byg-
ninger. 1 1954 ryger for eksem-
pel stationsbygningen i Gamst,
den indbringer kun 18.000 kr.
samt en del af denne stations
arealer. Disse salg fortsa=tter
1 sterre og mindre grad lige til
banen lukker.

Den 5. juni mister
M 3. Hezndelsen havde et vist
dramatisk islet. Den ret store
motorvogn befandt sig mellem
Sender Omeme og Grindsted, da
der ret pludselig opstod en
kraftig ild omkring motoren.
Togpersonalet forspgte at slukke
ilden med togets ildslukker,
men forgeves. Fra en narlig-
gende gard blev der sendt bud
efter Faleck, der forbavsende
hurtigt kom til stede og overtog
slukningsarbejdet. Da alt van-
det fra sprejtens tank wvar
brugt, var der stadig ild. S&
ringede man til Grindsted fra
garden i nzrheden og fik sta-
tionen til at sende rangertrak-
toren ud til brandstedet. Ogsi
den var hurtigt fremme og be-
gyndte at skubbe M 3 til Sim-
mel Bzk. Her fortsattes sluknin-
gen og langt om lenge fik man
bugt med ilden, nu hvor man
havde vand nok. P& dette tids-
punkt wvar ca. 2/3 af vognen
brendt, og det kunne nemt for-
udsiges, at M 3 aldrig kom ud
at kere igen. Som s& meget an-
det af privatbanernes materiel
— altsa ikke alene TKV]'s - var
man faktisk overforsikret, idet

banen

M 3 wvar forsikret for 350.000
kr. Men den gik forsikringssel-
skabet 1ikke pa; erstatningen
banen opndede blev p& 198.750
kr.

1 1954 foreligger der nu en-
deligt regnskab i forbindelse
med modernisering af banen.
Det mest interessante er vel

hvad skinnebusserne har ko-
stet, nemlig 590.654 kr. - SM
7, 8, 9 og 10. Hertil kommer

prisen for tre pahzngsvogne -
SP 31, 32 og 33, som ialt belgb

sig til 180.137 kr. Man kan
vist godt sige, at banen har
faet noget for pengene, idet

disse koretpjers betydning rent
gkonomisk har gjort, at banen
har kunnet klare sig nogenlun-
de 1 konkurrencen med bilerne,
hvilket is@er viser sig ved, at
man ikke har mistet rejsende,
tveertimod er antallet af passa-
gerer stigende, ihvertfald i en

periode.

Driftsdret  1953/54
med et wunderskud pé
kr., hvilket er knapt 25.000
kr. mindre end &ret fer. Banen
prover pa at f& del i sd& mange
bilruter som muligt i oplandet
langs banen. 1 dette driftsdr
har man overtaget ruten Hov-
borg-Bakke-Kolding, og disse
ruter som TKV] nu kerer, har
tilsammen givet et overskud pa
9.000 kr., sa noget gladeligt
kan man da finde i regnskabet.

slutter

335.492

Af de godt 335.000 kr. banen
har i wunderskud, beslutter et
udvalg, der er nedsat til at
tage sig af wvanskeligt stillede
privatbaner, at Troldhedebanen
skal have en dskning pa
217.000 kr. Som tidligere navnt

er banen sterkt tynget at regu-
leringstillegget - der er ogsa
pa dette tidspunkt 62 pensioni-
ster mod 53 fastansatte. Dette
tilleg er pa nuverende tids-

punkt omkring 275.000 kr.
Jeg har tidligere navnt, at
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banen flyttede hovedkontoret op
pd Kolding station. Det har
vist sig at vere en fordel for
banen, idet man har opndet en
langt bedre kontakt med banens
kunder end man havde fgr. In-
den vi forlader driftsiret 1953/
54 skal det navnes, at man ef-
terhanden nasten ikke kegrer
med damp lengere. 1 dette Aar
har man kun kert 620 km med
damplokomotiverne og lokomotiv
nr. 13 (3) er hugget op allere-
de i 1950, da man ikke gnskede
at foretage stort eftersyn pa en
efterhdnden godt nedslidi ma-
skine, idet tendensen allerede
i 1950 klart wviste, at dampen
var sterkt pd retur.

1 de felgende driftsadr sker
der ikke de helt store ting.
Med beklagelse ma det konsta-
teres, at underskuddet bliver
stadig sterre. Man sazlger sta-
dig smaarealer, foretager en-
kelte forbedringer af stationer
og i 1956 sazlger man 39 udran-
gerede godsvogne, udrangerede
fordi man ikke l®ngere har
brug for dem, da der bliver
mindre og mindre gods at kere
med.

Vognene szlges til en keber
i Tyskland, idet det var muligt
at fa& en langt hejere pris der-
nede end i Danmark. Man fir
godt 66.000 kr. for vognene.
Desuden kegbte man et diesello-
komotiv fra den nedlagte Hor-
sens-Juelsminde bane, som fik
overladt den udbrandte Scandia
motorvogn, gamle nummer J3.
Den nye M 3 kostede 178.000
kr. og den endte sine dage pa
Varde-Ngrre-Nebel banen som en
art reservedelslager efter TKV]s

lukning.
Der sker ogsa noget andet
interessant  eller godt eller

hvad man nu vil kalde det. Ef-
ter diverse forhandlinger og
dreftelser med kommuner og am-
ter kan Troldhedebanen glad
bekendtgere, at garantiperioden
er forlenget med yderligere 10
ar, regnet fra den 1. april
1956. Dette glade pip kommer
nu ferst ret sent pa Aaret, fak-
tisk fgrst i december. Der er
ingen tvivl om, at den arbejds-
ro, banen nu er sikret en halv
snes ar frem i tiden, giver et
vist hab for fremtiden.

1 1957, narmere betegnet
den 25. august, kunne Troldhe-
debanen fejre sit andet jubila—
um, nemlig 40 ar. I den anled-
ning blev der i bakke holdt en
sammenkomst, der under festlige
former markerede dagen. Selv-
felgelig wvar der spisning igen
garneret med et utal af taler.
Det var wvel ogsa naturligt, at

M 3 er afsporet nord for Verst i
1948 efter sammenstgd med lastbil.
Foto: Jgrgen R. Nielsen, Holbwk.
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man mindedes gamle dage, og
et kunne man vare sikker pé,
at samtlige deltagere var helt
enige om, at deres bane skulle
bestd. Uden for denne kreds af
festdeltagere, altsd i sognene,
var enigheden nu ikke sa klip-
pefast. Bortset fra den festlige
sammenkomst i Bakke blev da-
gen ellers ikke markeret sar-
ligt, kun var der pa stationer-
ne hejst flag i dagens anled-
ning. Ja, man gnskede at banen
skulle bestd, men jeg gad vide,
hvor mange af deltagerne der
inderst inde fplte, at dette i
det lange lgb var muligt?

Arets regnskab wviser igen
stigende underskud, jeg skal
ikke yderligere tratte med de
sergelige tal. Pa dette tids-
punkt (1957) driver banen tre
bilruter, der betjenes af 5 ru-
tebiler, heraf er de tre ganske
nye. Allerede i 1936 fik banen
sin ferste bilrute, den naste
kom i 1951, hvor Troldhedeba-
nen overtog en del af den ned-
lagte Vejle-Vandel-Grindsted
jernbanes opland med ruten Ge-
sten-Gamst-Vejen. Den  sidste

rute kom som tidligere navnt
til 1 1954 (Hovborg-Bakke-Kol-
ding).

Noget gods havde man dog

at kore med i perioder. 1 efter—
4ret havde man en del roevog-
ne, og af en eller anden mark-
verdig grund lejede man en
rangermaskine hos DSB. Lokomo-
tivets opgave var at samle roe-
vognene fer videre transport -
hvorfor brugte man dog ikke
egne lokomotiver? Men dette le-
jemdl fik man en del "sjov' ud
af, for det skete op til flere
gange, at DSB-lokomotivet na-
sten kegrte ter for vand og sa
matte maskinen have hjelp af
Falck, der assisterede den med
en omgang vand fra en brand-
sprogjte.

Aret sluttede med et af de
se@dvanlige wuheld med at bil
pakerer tog. Den 17. december
kerte en stor lastbil med an-
henger i Sender Omme over en
med Dblinklys sikret overska-
ring, hvor den blev ramt af
skinnebussen. Lastbil + anhan-
ger var lasset med brunkul og
dette tunge koretpj gjorde ikke
uheldet mindre. Skinnebussen
blev afsporet og stillede sig pa
tvers af sporet. Anhangeren
blev ved sammenstgdet slynget
op mod siden af skinnebussen,
hvor mange ruder blev knust.
Der var en halv snes passage-
rer i skinnebussen; de blev til
alt held kastet ned pa gulvet
ved det voldsomme sammensted.
Til gengaeld stremmede brunkul
ind gennem de knuste ruder og
begravede pa det narmeste de
rejsende. Skinnebussen blev sa
medtaget, at det ikke wvar mu-
ligt at reparere den pa banens

egne verksteder, s& den matte
til Randers til Scandia for re-
paration. Regningen led pa na-
sten 40.000 kr. og det var
mange penge i 1957.

Ndr wvi nu er igang med
uheld, s& lad os lige tage et
til, der fandt sted i Fitting i
februar 1958. Et godstog besta-
ende af et diesellokomotiv og
en tankvogn kerte ind pa sta-
tionens sidespor og vealtede den
ene skinnestreng. Resultatet
kan man nok tenke sig til, en

effektiv afsporing. Man matte
tilkalde Falck, der brugte det
meste af en dag ferend toget

var kommet pa rette spor igen.
Det ma siges at vere et lidt
usedvanligt uheld. Om a&arsagen
til at en skinnestreng valter,
skal jeg undlade at komme
nermere ind pa her!

Det er ikke de store begi-
venheder, der finder sted i
1958. Da regnskabet for 1957/58
foreligger er der igen under-
skud, til gengald har rutebil-
driften overskud pa 16.000 kr.
Personaletallet er gdet meget
ned, nu beskaftiger man kun
46 fastansatte, til gengazld har
man ikke mindre end 66 pensio-
nister at betale til, hvilket
giver en udgift pd ca. 415.000
kr. 1 lgbet af &ret er boman-
leggene i Dybvadbro og Bakke

blevet erstattet af blinklysan-
leg. 1 denne forbindelse kan
nevnes, at det lenge har varet
et stort, men indtil nu uopna-
eligt mal at f& bommene pa
Fynsvej i Kolding erstattet med

blinklys og halvbomme.

Hvordan forleb si en gene-
ralforsamling? Den blev afholdt
i Kolding, hvor bestyrelsens
formand, i dette tilfzlde et for-
henvarende amtsradsmedlem fra
Gesten, aflagde beretning for
reprasentantskabet for drifts-
dret 1958/59. Til stede var des-
uden reprasentanter for den
lokale presse. Formanden frem-
kom med en mangde tal for ba-
nens virke, bl.a. blev det op-
lyst, at man havde transporte-
ret 255.000 rejsende med tog,
og hver havde 1i gennemsnit
rejst 23,5 km. Rutebilerne hav-
de Dbefordret 87.000 rejsende,
hvilket sammenlagt med banens
tal beleb sig til ialt 342.000,
hvilket beted, at man daglig
havde transporteret ialt 940
rejsende. Man havde befordret
31.000 t gods, ca. 62.000 bane-
pakker og ca. 2.500 cykler.
Middeltransportlengden af gods
havde varet ca. 44 km. Jeg
skal her undlade at komme ind
pa alt for mange tal i denne
sammenhang, men trods lgnstig-
ninger pa grund af lennings-
reglementet, var underskuddet
1.000 kr. mindre end forrige
dr. Men nu skal man ikke gla-
de sig alt for tidligt over et

mindre underskud, for trods
nedgangen bliver dette alligevel
pé omkring 322.000 kr. 1 for-
bindelse med de fer navnte
1.000 kr. skal det dog bemar-
kes, at alene rutebilerne gav
et overskud pa 20.000 kr. som
banen har adt en god bid af,
man har jo felles kasse i den
sidste ende. Et andet tal, der

fremkom, synes jeg man skal
tage med. Der er nu 44 fast
ansatte ved banen, men til

gengeld har man nu 66 pensio-
nister, som banen skal betale
423.000 kr. NAr jeg nevner det-
te tal er Aarsagen den, at man
far et lidt andet perspektiv til

underskuddet wved at betragte
denne wudgift. [ wvirkeligheden
har man som tidligere navnt
overskud, hvis denne forpligti-

gelse faldt vek.

Formanden kommer efter alle
disse tal, som jeg kun har ta-
get en lille del af med, ind pa
driftens rationalisering. Han
fremhaver at bestyrelsen frem-—
deles ger alt for at billiggere
driften. Man har i driftsaret
afsluttet moderniseringen af ru-
tebilerne, og har nu bade til
ruterne og til turistkerslen mo-
derne dieselbusser til radig-
hed. S& jamrer man igen over
bommene ved Fynsvej (jeg kan
rebe allerede nu, at tilladelsen
kom i november samme ar), der
hvis de blev gjort automatiske
kunne spare banen for en mas-
se penge. Formanden omtalte
endvidere, at man pa banen
arbejdede meget med at fa
sporvedligeholdelsen  mekanise-
ret, hvilket igen ville betyde
store besparelser.

Sa blev de ret mange sam-
mensted mellem tog og biler be-
rert. Ved disse sammensted
havde banen ikke skyld i no-
gen af uheldene. Derefter blev
den nye overenskomst mellem
staten og banen omtalt. Den
skulle trade i kraft i lebet af
efterdret. Det drejede sig om
reguleringstillegget, der i sin
gamle form bortfaldt i forbin-
delse med en ny lenningslov.
Da dette blev fremfert, var der
utvivisomt nogle der blev ban-
ge, men dette mareridt varede
kun ganske kort, for formanden
kunne berolige reprasentantska-
bet med, at kommunernes for-
pligtigelser ville forblive uean-
drede. Men tro nu ikke, at man
var ferdig med tal, for nu tog
banens direkteor fat med at op-
lese regnskaberne. Da dette
var overstdet gik man over til

valg af revisorer og revisor-
suppleanter. Nu kunne general-
forsamlingen endelig afblases,

og der var adskillige, der efter
denne omgang trangte til noget
styrkende.

Og sa tager Troldhedebanen
rigtigt spenderskoene pa. 1



april 1960 kgber man for 15.000
kr. et DSB-lokomotiv. Det drejer
sig om DF 130 (SNB 33), en ma-
skine, som man sa afgjort ikke
er snydt med. Lige til banens
lukning ger den glimrende nytte
vel nok mest som traekkraft i
ballasttog. Til gengeld szlger
man to Wintherthur lokomotiver,
nemlig nr. 11 og 14, der uden
tvivl har stidet overfor et steor-
re eftersyn, for 16.500 kr. Da
vi nu er ved de schweiziske
maskiner, kan det oplyses, at
nr. 12 overlevede banens luk-
ning og blev solgt til Kolding
Lokomotiv Klub i 1968. Nar man
tenker pa banens anstrengte
ekonomi har man alligevel ikke
veret sa flot med pengene end-
da, det var jo nasten en bytte-
handel, man gjorde. Desvarre
ender aret igen med et under-
skud -21.000 kr. sterre end for-
rige Aar. At underskuddet ikke
bliver sterre skyldes de spare-
bestrazbelser, man til stadighed
udfolder. For eksempel kegber
man en svellestoppemaskine, der
allerede i lgbet af et ar skulle

indtjene sig selv i form af
sparede lepnninger. Nu er der
kun 41 fastansatte, idet 3 i le-

bet af aret er afgdet. Til gen-—
geld ma 3 pensionister nok vea-
re dede, for trods afgangen er
der stadig 66 pensionister. Man
har forgvrigt transporteret 5

Gjesten station, kort efter &ab-—
ningen. Postkort i P.T. arkiv.

rejsende mere pr. dag end sid-
ste ar, for gennemsnittet er nu
945 rejsende daglig, indbefattet
rutebiler.

At det ikke gar serlig godt
med hensyn til godsmangden
kan man se, da banen udbyder
39 godsvogne til salg; de ind-
bringer 37.000 kr., hvilket
svarer til et gennemsnit pr.
vogn pa omkring 950 kr. Af den
fer sa store godsvognpark er
der nu i sommeren 1961 kun 25
vogne tilbage. Da vi nu er ved

det rullende materiel, kan det
lige indskydes her, at skinne-
busserne efterhdnden har kert

sa mange kilometer, at det er
ngdvendigt at forny motorerne,
et arbejde, der strazkker sig
over nogle ar.

Det kniber ret ofte for bili-
ster at stoppe, nar blinklyset
viser, at et tog er undervejs.
Et enkelt eksempel fra juli
1962 viser dette. Fgrst gar en
bil i std midt pa sporet, da
bilisten spger at smutte over.
Det lykkes skinnebusfereren at
stoppe toget 2 m for det nar
bilen, men det var ogsa en fa-
rebremsning, der battede, han
foretog. Fereren af skinnebus-
sen terrer sveden af panden og
da bilen er skubbet wvak fra
sporet fortsetter toget mod Kol-
ding. Da han narmer sig over-
skeringen ved Fynsvej, ser han
til sin radsel, at en anden bil
har gentaget nummeret og hol-
der midt i sporet. Igen lykkes

—_
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det skinnebusfereren at fa toget
bremset fer der sker en ulykke.
Det var en noget mat banemand
der bagefter kunne tage hjem
og holde fyraften. Det er nok
hendelser som disse, der gor,
at banen supplerer de hidtidige
blinklysanleg i sa stor ud-
strekning som muligt med lys-
signaler i venstre side af vejen
samt med klokker.

Sa forhgjer DSB tilslut-
ningsafgiften, hvilket er meget
fgleligt for banen, idet afgiften
nasten fordobles til 101.000 kr.
arlig. At denne udgift er sa
stor skyldes jo, at man har
tilslutning til DSB tre steder.
Trods besparelser alle mulige
steder bliver underskuddet for
1961/62 83.000 kr. sterre end
aret for, ialt er underskuddet
pa ikke mindre end £416.172 kr.

Det i 1960 kegbte damploko-
motiv var en god og driftssik-
ker maskine, der samtidig hav-
de en betydelig trakkraft. Men
til daglig brug var maskinen
alt for dyr i drift, og da
godstogene normalt kun bestod
af ganske fa vogne, havde man
derfor hidtil klaret sig med at
bruge M 2 eller M 4. Da disse
to keretpjer efterhanden wvar
noget vel gamle, eller sagt pa
en anden made, knapt sa
driftssikre som fer, anskaffer
man fra Sverige et brugt, men
velheldt diesellokomotiv.

Maskinen er bygget af Jung
i Tyskland i 1951, har 400 hk,
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en egenvagt pd 45 t og en
lengde pa ca. 9 m. Dette die-
selhydrauliske lokomotiv kebtes
oprindelig af Degerfors Jarnverk
hvor det fik nr. 2. Maskinen
kunne trakke 500 t og havde
nogen lighed med en Ardelt
traktor. P& Troldhedebanen fik
den nr. 2. Den oprindelige M
2 blev hensat, den havde for-
evrigt 1 en lengere periode
fremfert det ugentlige tog med
kreaturer fra  Grindsted til
Kolding. Efter at den i godt et
ar havde stdet i remisen i
Kolding, blev den endelig solgt
til ophugning hos H.I. Hansen
i Odense. M 3 blev nu reserve
for den nye nr. 2.

Man satser sterkt pa skin-
nebusserne, idet man moderni-
serer og fornyer materiellet.
Efterhanden er belysningen ble-
vet erstattet med lysrer, mens
sederne og vagbekladningen er
blevet helt fornyet, alt for at
tekkes publikum, der da ogsa
stadig er godt tilfreds med
"busserne'", for nar godsmang-
den falder, er man nedt til at
give persontrafikken ferste pri-
oritet. Det viser sig da ogsa,
at antallet af rejsende er svagt
stigende. Men alligevel er un-
derskuddet faretruende stort.
Lenstigningerne er meget store,
og det trods en yderligere af-
gang af personale, som nu tal-
ler en styrke pa kun 34 mand.
Til gengzld er der nasten dob-
belt sd& mange pensionister (66)
hvilket bevirker at udgifterne
til disse er pa 532.000 kr. Aret
slutter med en underskud pa
nasten 566.000 kr.

Som man nok har faet et
indtryk af, er wuheldene ved
overskaringerne et temmelig
stort problem, derfor er banens
bestyrelse glad for at kunne
oplyse, at Krydsningsfonden nu
i langt hejere grad end for
stiller penge til radighed til
bevilling af automatiske lyssig-
naler. Banen mener, at der er
fem overkersler, der ber sik-
res, og at de pagzldende sog-
nerad begr udvise initiativ for
at fa sikret disse steder. Desu-
den vil alle banens overkegrsler
nu blive sikret med krydsmar-
ker (smavejene).

P4 banens generalforsam-
ling vedtog man desuden at
selge diverse jordstykker i Ge-
sten og Sender Felding, arealer
som banen nu ikke lengere
havde brug for.

Det er gladeligt at det nee-
ste driftsdr 1963/64 udviser et
underskud, der er nogle fa tu-

sinde kr. mindre, men vi nar-
mer os garantiperiodens udleb
med sterke skridt (1966). Af

samme grund er banen allerede
nu begyndt at arbejde pd at
fa garantien forlanget, idet
man vil indkalde til et mede

om dette penible spergsmal. For
at fd denne garanti lover ba-
nen at man yderligere vil mo-
dernisere for ca. 2 mio. kr. En
af arsagerne til dette store be-
lgb er, at skinnebusserne er
ved at blive temmelig nedslidte
og snart stdr over for en ud-
skiftning til trods for, at man
lgbende har moderniseret disse
kgretojer.

I september 1965 seger ba-
nens direkter gennem 13 ar sin
afsked. Det er ikke pa grund
af alder, at han afgar; A&rsa-
gen skal nok snarere soges i,
at han har opgivet hdbet om
at fa gjort banen rentabel. Han
har faet en ny stilling - han
er faktisk gdet over til fjen—
den - ved Vejle Amts vejvasen.
Indremmes skal det, at frem-—
tidsudsigterne for TKV] heller
ikke ser alt for lyse ud. Som
et lyspunkt kan dog navnes,
at det lykkes for banen at fa
garantiperioden forlenget til 1.
april 1968. Der nedsattes sam-—
tidig et udvalg, der skal under-
sege om det er muligt at banen
kan fortsztte efter denne dato.
Der bevilges 50.000 kr. over en
2-arig periode til dette arbej-
de. P& grund af pensionsbyrden
der ligger tet op til det under-
skud man forventer, nemlig na-
sten 650.000 kr., henger banen
med en vis del i vandskorpen.

Der er nu kun 32 pensions-
berettigede ansatte ved TKV],
men der er over dobbelt sa
mange pensionister (det magiske
tal 66), og det er altsa dem,
der koster dyrt.

Da banens fremtid er sa
uvis bliver der ikke antaget
nogen ny direkter, men direkte-
ren for Varde-Nerre Nebel ba-
nen patager sig ansvaret for
ogsa at fungere som direkter
pa Troldhedebanen. Men glade-
ligt er det dog - midt i elen-
digheden - at der er en pe&n
fremgang af rejsende pa omtrent
20.000.

Den for omtalte kommission
har nu begyndt sit arbejde og
er i fuld gang med at finde
muligheder for overlevelse. Man
foreslar at TKV] forlenges fra
Troldhede til Herning. Stignin-
gen 1 passagertallet som jeg
navnte fpr, mener man skyldes,
at Troldhedbanen har en hurti-
gere forbindelse til Herning og
dermed ogsa til Skjern og Hol-
stebro end DSB kan klare, nar
man er rejsende fra de @stlige
egne. Parakdoksalt nok er det
de nye lyntog, DSB har anskaf-
fet, som er &arsag til dette. Der
er for fa pladser, sa man ikke
altid kan vere sikker pa at
komme med, derfor far TKV]
chancen for at erobre flere rej-

sende, der tilmed far en lidt
mindre rejsetid. F.eks. klarer
privatbanen turen til Herning

pd 2 timer og 10 minutter mens
man med ved at bruge DSB hele
vejen ma afsatte 3 timer og 15
minutter,

Nu da det kniber prover
storebror at &abne folks gjne for
banens betydning. Stationsfor—
standeren i Kolding udtaler bl.
a. at Troldhedebanen er en god
leverander med hensyn til sével

rejsende som gods (det er dog
vist ikke meget gods, der
transporteres mere!) og han
tilfejer, at banen tilfgrer DSB
en 4arlig indtegt pa 25 mio.
kroner !

Men alvorligere er det, at

den kommission, der skal wun-
derspge mulighederne for at ba-
nen vedblivende kan bestd, af-
giver en negativ betenkning.
Banen wvil 1ikke kunne blive
rentabel hverken wved den af
bestyrelsen foresldede moderni-
sering og heller ikke wved at
rationalisere. Hermed er faktisk
banens dedsdom afsagt, og mu-
lighederne for at banen kan
fortsette efter den to-arige ga-
rantiperiodes udlgb i april 1968
ma siges at vare minimale. Det
vil nu vare svart at fa kommu-

nerne til at garantere videre
drift.

For Troldhedebanen bliver
1967 skabneédret. Det starter
med at borgmesteren i Kolding
i januar stiller forslag om at
DSB overtager trafikken efter

banens nedleggelse. Det er fak-
tisk et fingerpeg om kommuner-
nes indstilling til den videre
drift, for pa dette tidspunkt er
der endnu ikke truffet en afge-
rende beslutning om at standse
banen, men det forventes at en
ekstraordinar generalforsamling
vil blive indkaldt. 1 mellemti-
den viser det sig at selv ved
salg af spor, bygninger og ma-
teriel wvil TKV] nappe kunne
klare sine pensionsforpligtigel-
ser (11,6 mio. kr.) samt ud-
tredelsesgodtgerelse til de an-
satte uden pensionsordning.
Man ma helt opgive at danne
et rutebilselskab for nogle af
de penge salget ville indbrin-
ge.

Der er indkaldt til ekstraor-
diner generalforsamling den 30.
marts. Her stemmer alle for at
banen nedlegges den 1. april
1968.. Det er nok verd at be-
marke, at af de 8207 stemmer
havde staten de 5679, som alle
altsa bliver brugt til at sl&
banen ihjel.

Andre problemer tranger sig
pa. Det viser sig nemlig meget
vanskeligt nu overhovedet at
holde driften i gang. En mang-
de af banens funktionarer har
spgt om afsked og har faet den
bevilget - man kan na@sten bru-
ge ordet "faneflugt'. Man for-
lader altsa den synkende skude
mens tid er. Af den grund er



det nepdvendigt at omskole rute-
bilchaufferer, s& de ogsa kan
kere skinnebusser, s& banen
derved kan holdes igang.

Midt i al den hurlumhej fej-
rer banen sit 50 Aars jubileum.
Som man sikkert kan forsta
blev det ikke noget sarligt
festlig indslag i hverdagen, sa
lad os forbigd det i tavshed.
Tidspunkter for de store jubi-
leer har banen aldrig veret
heldig med. Det begr dog méaske
i en parentes bemarkes, at ba-
nens forretningsudvalg fik en
splendid forkost pa Saxildhus
i Kolding.

Nu er man optaget af helt
andre problemer. Hvem skal
overtage person- og godstrafik-
ken; skal det wvere DSB (som
gerne vil) eller skal det wvere
private vognmend (som ogsa
gerne vil). Meningerne er del-
te. Bortset fra Kolding, der
har givet et tydeligt svar, er
der ikke sa fa kommuner, der

stadig wvakler. Trafikministeren
har en noget vattet holdning
til  spergsmélet, for han er

selvfplgelig ogsa blevet spurgt.
Han siger nemlig, at DSB ma
gore, hvad man finder forret-
ningsmaessigt rigtigt. Dette svar
er fragtcentralen i Kolding ikke
rigtig tilfreds med. Her kamper
man bravt for at fa "jobbet".

En lejet G-maskine i depotet i

Kolding ca. 1945. Der tages kul.
Foto: Jgrgen R. Nielsen, Holb=zk.

Der kunne skrives mange sider
om dette problem, men det skal
jeg skane laseren for!

En tilbagevendende begiven-
hed nar en bane stdr over for
lukning er nostalgien. En for-
bavsende mangde mennesker
skriver i blade og aviser om
de '"gode gamle dage", da ba-
nen virkelig betpd noget. Sdadan
er det ogsd nu, hvor TKV] star
foran lukning. Men ikke alle
indleg er lige wvenlige. Sogne-
radsformanden 1 Grindsted be-
nytter lejligheden til at temme
skraldespanden. Det er selvfgl-
gelig banernes egen skyld (han
har sikkert selv bil), at det
gar som det ger. Han taler om
lig af jernbanevogne, ingen
lyntog o.s.v., sa det er ikke
noget under, at de rejsende ik-
ke benytter togene, nar de bl.
a. skal ud til Vestkysten.

Nu er ikke alene mangel pa
skinnebusfgrere et problem. Fra
og med 1. februar fratradte
ekspeditricen pa  Dybvadbro,
forgvrigt banens mindste station
efter  sigende, sin stilling.
Hvad gjorde banen sa? Ganske
enkelt, man nedlukkede statio-
nen!

Nogen interesse er der dog
stadig for banen. Kolding Loko-
motiv Klub kunne den 24. marts
samle ca. 200 deltagere til en
afskedstur. Toget blev trukket
af F 662, som sikkert har fiet
vand adskillige steder under—
veis, og nok wved hjelp af
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Falck. Det wvar i sidste ejeblik
denne tur lgb af stabelen, for
den efterfglgende sendag lukke-
de banen. Om lgrdagen med-
bragte godstoget direkteren og
banens formand, der pa denne
méde fik lejlighed til at hilse
pa og sige farvel til personalet
pa de forskellige stationer. Den
sidste dag banen kerte, var
heldigvis ikke praget af den
efter min mening noget malpla-
cerede hallej, man har medt pa
sa mange andre lukkende ba-
ner. Togene A4l4, 415 og 416
blev delvis aflyst - af forsik-
ringsmaessige grunde. Noget af
materiellet blev senere afhentet
i Grindsted og som 'sartog"
kort til Kolding.

Og sa fik befolkningen kar—
ligheden at fegle i form af store
prisstigninger pa op til nasten
60% pa flere af billetterne.
Hvad warre wvar, at rutebilerne
slet ikke kunne overholde kere-
tiderne og Dbrugte langt mere
tid pa f.eks. strekningen Kol-
ding-Grindsted end toget havde
gjort.

Man begyndte straks pa at
selge ud af materiellet. SM 8
fik Randers-Hadsund, mens SM
7, 9 og 10 kegbtes af VLT].
M 2 kom til Hirtshals, damplo-
komotiv nr. 12 blev som nevnt
solgt  til  Kolding Lokomotiv
Klub, mens DF 130 senere péa
aret kom til OHJ. Den 1/9 1968
blev den afsendt fra Xolding
og via HT] wvar den fremme i
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Holbak dagen efter.
blev solgt til VN]J.
Skinnerne blev kegbt af fir-
maet Legstrup 1 Randers som
inden den 1. maj 1969 skulle
vere ferdige med optagningen.
Den nordlige strakning fik spo-
ret fjernet af vejgdende trak-
torer og lastbiler, mens man
fra Grindsted mod  Kolding
brugte den 'gode gamle'" meto-
de med koretpjer pa skinner.
Her brugte man ET] M 2 (og

M 3 og 4

M 4?) samt et par undervogne.
Som et kuriosum kan navnes,
at den 1. december 1968 var

TKV] reduceret til en lengde af
34 km!

Legstrup kebte sporet for
ialt 800.000 kr. Nogle af vogne-
ne gik +til ophugning bl.a. i
Odense, mens andre gik til ve-
teranbaner. Kolding Lokomotiv
Klub fik bl.a. E 91, C 21
samt en aben godsvogn (kebt
tilbage fra DSB (PUR 9897)).
Som man ser blev materiellet
spredt for alle vinde.

Og s& nogle kedelige tal.
Regnskabsaret 1966/67 udviste
et underskud pa& 1,7 mio. kr.
Til tregst kan det navnes, at
det sidste driftsdr banen levede
var underskuddet "kun" 1,15
mio. kr. 1 det sidste ar banen
levede, wvar personalet reduce-

Det var ikke alle reparationer,
banen selv kunne klare - men sa
var Frichs parat til udrykning!
Foto: Jgrgen R. Nielsen, Holbzk.

ret til 17! mens man havde 62
pensionister, som man sikrede
ved at lade Statsanstalten for

Livsforsikring overtage forplig-
tigelserne ved at indbetale 5,8
mio. kr. Uheldigvis havde man
ikke pengene, sa& endnu en
gang matte kommunerne holde
for og indbetale de palignede
belgb.

Nu lukker man jo ikke "bare
lige" en bane. Det forventes at
hele afviklingen vil tage mellem
3 og 4 ar, og det er i forhold
til mange andre privatbaner i
samme situation ret hurtigt.

Selvom sporet er optaget og
det meste af materiellet er
solgt, kommer der stadig smé
pip fra banen. Blandt andet
hgrer man i 1970 om vanskelig-
heder ved salget af M 2. Jung
ville gerne kgbe M 2 tilbage,
men desverre kan man ikke f&
lokomotivet startet, sa salget
bliver annulleret. Sa slipper
man endelig af med de gamle
remiseomrader, idet Kolding
kommune keber dem. Desvarre
bliver dette keb ogsa 3 skinne-
busvognes dgd. Man har ikke
kunnet fa dem solgt, s& ved
kommunens overtagelse af area-
let er man nedt til at afhande
vognene. Ferst i 1971 blev re-
miser, verksteder og hovedkon-
tor revet ned. Der var flere
lejere til disse faciliteter, men
kommunen  bestemte alligevel,
at det hele snarest skulle fjer-
nes, trods det, at der ikke var
taget bestemmelse om arealernes
anvendelse.

Sa skal det lige navnes, at
det gar a.h.t. efter Troldhede-
banens lukning med hensyn til
bade gods- og personbefordrin-
gen. De selskaber, der har faet
overbragt opgaven kan ikke fa
det til at lgbe rundt gkonomisk,
og ma derfor sgge om stette hos
kommunerne, hvilket afslas.
Dette har til felge, at lukning
af godsekspeditionen og ind-
skrenkninger 1 driften finder

sted. Selv i Grindsted ergrer
man sig, men nu er det for
sent. Her erklarer man ligeud,

at man aldrig far si gode for-
bindelser som da banen eksi-
sterede. Hertil kommer, at det
er ikke sad fa virksomheder, der
lukker eller flytter andre ste-
der hen efter banernes opher.

Ja, nu ma vi vist efterhdnden
vere ved vejs ende. Der kunne

skrives mange ting endnu om
banen, men da dette er en ar-
tikel - lest og fast - og ikke
en bog, ma vi nok slutte her.
Igen er et kapitel af dansk
jernbanehistorie slut, men hvis

man tager en tur pa disse eg-
ne, wvil man stadig kunne far-—
des pa Dbanen: gdende eller
cyklende, idet der flere steder
er oprettet naturstier pa banens
gamle planum; rigtig jernbane
er det jo ikke - men alligevel!
Vi der har kert pa banen kan
da fa visse associationer ved
at std pa sadant et gammelt
jernbaneterran.

TG
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Vore Faergeoverfarter

SALLINGSUNDOVERFARTEN
(1. del)

Gennem arhundreder foregik
overfarten mellem Mors og det
ovrige Jylland ved hjelp af ro-
ferger, store robade, der foru-
den passagerer ogsd kunne
medtage gods, levende dyr og
et enkelt hestekeretej. Fargeste—
derne var de samme som i dag,
til Thy over Nassund, til Thy's
nordlige del over Feggesund el-
ler Vildsund samt over Salling-
sund til Salling pa det smalle-
ste sted mellem PINEN (Salling)
og PLAGEN (Mors).

Sidstnevnte overfart var den
vigtigste ikke mindst som fglge
af, at en stor del af det pa
Mors opdrattede kvag, der var
bestemt for de store markeder
sydpa, blev faerget over pa det-
te sted.

Rofergerne var naturligvis
et i hej grad usikkert trans-
portmiddel ikke mindst ved wvin-
tertid og under ugunstige vejr-
forhold i det hele taget. Endvi-

dere var sejladsen forbundet
med nogen risiko for de om-
bordverende, hvorom adskillige

Stationsterrznet i Nykgbing Mors
omkring &drhundredskiftet. Maskine
litra N (Arkiv: J.G.)
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i tidens lgb indtrufne ulykker
vidner. Hertil kom den totale
mangel  pa  bekvemmeligheder
ombord i fargefartgjerne.

I 1852 begyndte det i Eng-
land indkegbte postdampskib
LIMFJORDEN sejladsen p& en ru-
te mellem Aalborg, Legster, Ny-
kgbing og Thisted. Skibet sej—
lede 3 dobbeltture om ugen og
beted naturligvis en betydelig
forbedring af samfardselsforhol-
dene ikke mindst for s& wvidt
angadr personbefordringen, idet
der fra Aalborg var dampskibs—
forbindelse med Kebenhavn.

Beboerne pd Mors var imid-
lertid mest interesseret i en
dampskibs(ferge)forbindelse me-
re lokalt mellem Nykegbing og
Glyngere. Muligvis har krigen
i 1864 sinket udviklingen. Forst
ved en lov i 1871 blev regerin-
gen bemyndiget til at tilveje-
bringe en dampskibsforbindelse
mellem Nykebing Mors og Glyng-
ere, hvor der skulle anlagges
en havn. Bemyndigelsen omfat—
tede tillige anleg af landeveje
til den nye havn i Glynggre

samt den landingsbro ved Ny-
kgbing,
i loven.

Den ovenfor navnte lov in-
deholdt en bestemmelse om, at
fergefarten
skulle

der ogsa var indeholdt

over  Sallingsund
overtages af Nykebing
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kommune, der derefter traf for-
anstaltninger til fargefartens
igangsattelse. Af arbejder, der

herefter kom til udferelse, kan
navnes bygning af en stenmole
syd for den allerede eksisteren-
de havn i Nykebing og ligele-
des bygningen af den tidligere
nevnte anlebsbro ved @rodde,
der skulle bruges under ugun-
stige vejrforhold.

For  statskassens regning
blev der hos Burmeister &
Wains Skibsvarft i Kgbenhavn

bygget et mindre dampskib til
overfarten. Dampskibet, der fik
navnet SALLINGSUND, wvar hen-
sigtsmaessigt indrettet med pas-—
sagerkahyt agter, god daks-
plads midtskibs til befordring
af levende dyr og vogne samt
et lille lastrum forude. Herud-
over var der aptering for ski-
bets feorer og besztning.
Sejladsen p& Sallingsund-
overfarten med det nye damp-
skib blev pabegyndt den 20.
november 1873 og betpd et stort
fremskridt for trafikken til og
fra Mors og ikke mindst for
kgbstaden Nykebing. Ganske
vist kunne is om vinteren hin-
dre eller besvarliggere trafik-
ken, men disse vanskeligheder

var jo kun af forbigdende art.
Ved de
pa Mors

overfartssteder
rofergerne i

evrige
forblev
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drift i mange Aar endnu. Forst
den 17. juli 1905 blev der ved
Vildsundoverfarten sat en lille
dampferge i fart til aflesning
af rofergen, medens der endnu
skulle ga mange ar ved de ov-
rige overfarter for rofargerne
blev erstattet af sma motor-
ferger.

Efter at der nu var kommet
dampskibsforbindelse over Sal-
lingsund, var Morsingboernes
neste @nske bygningen af en
jernbane  gennem Salling  til
Glyngere. 1 Skive ville man
derved opna forbindelse med
landets pvrige jernbanenet,
hvad naturligvis wville wvere af
stor betydning for ikke alene
beboerne pa Mors, men ogsa for
hele Salling. Som wved nasten
alle andre af datidens jernba-
neprojekter var der megen ue-
nighed om det betimelige 1 et
sadant projekts gennemferelse
og ikke mindst i Skive wvar der
stor modstand herimod.

Enden pa de mange forhand-
linger, der fulgte efter det for-
ste mpde om jernbaneplanerne
i 1874 ,blev vedtagelsen af lo-
ven af 18. februar 1881, hvor-
efter den projekterede jernbane
skulle udga fra Skive og ende

i Glyngere samt anlegges som
statsbane.

Anlegget af Sallingbanen,
der fik en samlet lengde pa

28,6 km, pabegyndtes i efter—
aret 1882, og den 14. maj 1884
kunne banen indvies. Ved en
festmiddag, der afholdtes i Ny-
kebing Mors i den anledning,

S;v‘s(.\ér :
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udtalte statsbanernes davarende
generaldirekter Niels Holst gn-
sket om, at der sa snart som
muligt  blev  tilvejebragt en
jernbanefergeforbindelse mellem
Glyngere og Nykebing Mors, sa-
ledes at jernbanevogne kunne
befordres helt til denne by.

Sallingbanen  blev isvrigt
anlagt som en meget let bane
med en overbygning bestdende
af 17,5 kg/m skinner. Dette
spor blev senere udvekslet med
22,5 kg/m skinner, der igen i
trediverne blev udvekslet med
37 kg/m skinner. Banens maksi-
malhastighed var oprindelig 45
km/h, men blev wved indlaggel-
sen af de svarere skinner sat
op til 75 km/h.

Indtil wvidere fortsatte sejl-
adsen mellem Glyngere og Nyke-
bing Mors med S/S5 SALLINGSUND
og i kommunalt regi. Indlysen-
de wvar imidlertid de fordele,
der wville opnas, dersom stats—
banerne overtog fargefarten og
indsatte en dampferge i stedet
for dampskibet samt byggede en
station 1 Nykebing. Forelpbig
overtog statsbanerne sejladsen
med 5/5 SALLINGSUND fra den
1. april 1885.

Statsbanerne udarbejdede
herefter et fuldstendigt projekt
til en jernbanefergeoverfart
over Sallingsund. 1 Glyngere
med fmrgehavn gst for den eksi-
sterende havn, medens faerge-
havnen i Nykegbing tenktes pla-
ceret lige syd for den eksiste-
rende havn. Der kunne have
vaeret opnaet en kortere sejl-

lengde ved pa Morssiden at ha-
ve placeret fargelejet pa den
ene af de to odder, der omgiver
havnen i Nykebing, @rodde el-
ler Refshammer. En sddan pla-
cering wville dog have vearet
ubekvem for indbyggerne i Ny-
kebing og desuden have kravet
udfgrelsen af en jernbaneforbin-
delse ind til byen.

Efter lovens vedtagelse af
Rigsdagen gik man i gang med

anlegsarbejderne, der i Glyng-
pre vasentligst omfattede byg-
ningen af det nye fargeleje
samt forskellige endringer af
stationen, herunder sporudvi-
delser, flytning af lokomotiv—
drejeskiven og brovagten samt
anleg af en kulgdrd for Se-
fartsafdelingen.

I Nykebing var anlagsarbej-
derne mere omfattende. Efter en
rekke ekspropriationer af for-
skellige arealer gik man i gang
med bygningen af det nye far-
geleje. Hele omradet blev ind-
demmet og arbejdet udfgrtes i
en ter byggegrube. Den bort-
gravede jord blev i tipvogne
transporteret til nogle smd& hol-
me, der 1la pa det sted, hvor
den nye station skulle anlag-
ges. Opfyldningen af arealet
skete endvidere wved jord- og
stenmaterialer, der kom fra ud-
dybningsarbejdet ved den nye
sejlrende, der wudfgrtes af et
dampdrevet uddybningsfartsj.

Glynggre stations omrade med
vandtarn og remise. 7/9 1957, fo-—
to: Ib V. Andersen.




I forbindelse med bygningen
af stationen og fergehavnen i
Nykebing Mors havde man alle-
rede dengang anlegget af en
eller flere nye jernbaner pa
Mors i tankerne, hvorfor sta-
tionsanlegget pa nogle punkter
fik et forelgbigt preg. Nermest
fergelejet blev der opfert en
midlertidig stationsbygning -
som det hed - den kendte lange
lave én-etages bygning, som
alligevel kom til at fungere som
feergeekspeditionsbygning i alle
de ar, der var fargeforbindelse
til Nykebing Mors. Stationskon-
toret blev indrettet i godseks-
peditionen, der 14 1 en byg-
ning mellem fargeekspeditionen
og den oprindelig patenkte sta-
tionsbygning. Denne blev opfert
ved Jernbanegade som en 2-eta—
ges bygning, som tenktes ind-
rettet til stationsbygning, nar
driften pa de pltenkte jernba-
ner pa Mors blev pdbegyndt.
Forelgbig blev der i bygningen
indrettet tjenesteboliger for
personalet, og heri skete der
ingen @ndringer i stationens

levetid. * Nykgbing Mors station
blev igvrigt udstyret som en-
hver anden station dengang,
selv en lokomotivremise mang-

lede ikke, med 2 spor og dreje-
skive (effektiv lengde 12,8 m).
Endvidere fandtes fast lesse—
kran samt side- og enderampe.

Glynggre 28/7 1970. Der rangeres
med fargevogne. Fargen er MORS@.
Foto: Tb V. Andersen.

Alle de nye anleg ved over-
farten var ferdige i begyndel-
sen af september 1889, og den
2. september 1889 ankom damp-
fergen LILLE-BELT til Nykebing
Mors medfgrende 1 lokomotiv og
4 godsvogne. Fargen provede
fergelejet, hvorefter lokomotiv
og vogne keorte i land for for
forste gang at befare statio-
nens skinnelegeme. De med far-

gen [fslgende honoratiores besd
ipvrigt den midlertidige sta-
tionsbygning, der wvar festligt
oplyst af gaslamper, og alt
blev fundet i orden. Dampfarge-
farten blev herefter pabegyndt

fra den 1. oktober 1889.
Dampfergen LILLE-BELT wvar
som bekendt statsbanernes =ld-
ste og mindste dampferge. Op-
rindelig bygget til sejlads pa
Lillebezeltsoverfarten mellem Strib
og Fredericia, senere efter ab-
ningen af  Masnedgoverfarten
stationeret wved denne overfart
for sa senere at aflgse ved Od-
desundoverfarten, hvor sgster-
fergen FREDERICIA sejlede. H/F
LILLE-BELT wvar vel nok allere-
de ved sin indsattelse pa Sal-
lingsundoverfarten forazldet, men
kom alligevel til at gore tjene-
ste 1 en meget lang A&rrakke,
inden den i 1922 blev udrange-
ret og seolgt til ophugning.
Efter indsattelsen af H/F
LILLE-BELT pa overfarten var
S/S SALLINGSUND aflgser- og
reserveskib pa overfarten, og
lejlighedsvis sejlede H/F FREDE-
RICIA afgivet dertil fra Odde-
sundoverfarten, hvor blandt an-
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det 5/F VALDEMAR aflgste i den
faste ferges fravar.

Da der om vinteren ofte fo-
rekommer is i Limfjorden, oftere
end i de pvrige danske farvan-
de, wvar dette et tilbagevenden-
de problem pa Sallingsundover—

farten. H/F LILLE-BELT kunne
nemlig som alle hjulskibe ikke
sejle i selv forholdsvis let is,

idet skovlhjulene wved en s&dan
sejlads hurtigt wville blive ode-
lagt, og derfor matte fergen
under sddanne forhold hurtigt
tages ud af fart og erstattes
med reserveskibet, der wvar et
skrueskib, hvormed sejladsen
i isen kunne opretholdes laenge-
re end med hjulfergen. Lejlig—
hedsvis afleste ogsa forskellige
andre al statsbanernes sma
dampskibe ved Sallingsundover—
farten som f.eks. S/S5 MASNED-
SUND, der kom fra overfarten
med samme navn.
lsvanskelighederne

imidlertid som  bekendt
blive sa store, at selv skrue—
dampskibene ikke kunne sejle.
I denne situation wvar der kun
mulighed for overfart wved be-
nyttelse af isbade, hvoraf der
ved overfarten wvar stationeret
5 stk. Isbadstransport forekom
adskillige gange, eksempelvis
i wvinteren 1893 henholdsvis i
dagene 20.-30. januar og 26.
februar til 7. marts.

Foruden isen kunne wvand-
standsforholdene forhindre sejl-
ads med dampfaergen, og ogsa
i disse tilfalde blev reserve-

kunne
ogsa

dampskibet sat i fart. Endvide-
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re kunne der opsta maskinskade
eller andre tekniske problemer
med fergen, selv om disse efter
driftsberetningerne at  demme
ikke forekom sa ofte.
Reserveskibet S/S5 SALLING-
SUND forblev ved overfarten i
mange ar indtil den i 1901 blev
solgt til Dansk Biologisk sta-
tion, hvorefter den lille damper
fik navnet JAPETUS STEENSTRUP.
Skibet blev ophugget i 1932.
Nar reserveskibet nu kunne
undveres var det ipvrigt bl.a.

fordi H/F FREDERICIA nu ogséa
blev  stationeret wved Salling-
sundoverfarten, efter at H/F

INGEBORG wvar kommet til Odde-—
sundoverfarten som denne over-
farts faste farge.

Tilstedevarelsen af statsba-
nernes to zldste dampferger ved
Sallingsundoverfarten var efter—
handen som Arene gik ikke til-
fredsstillende, og rigtigt wvar
det ogsa at fargerne efter Aar-
hundredskiftet wvar bade gamle
og umoderne.

Dette blev i 1906 erkendt af

statsbanernes davarende sS@—
fartsinspektor Frits  Hammer,
der i en intern skrivelse til
Direktpren for Trafikafdelingen

nevnte, at H/F LILLE-BELT war
i en sa madelig forfatning, at
den burde udrangeres, og at
fergen i det hele taget wvar
kassabel.

Kritikken af fergemateriellet
fik i begyndelsen af 1908 yder-
ligere nering, da H/F FREDERI-
CIA kom til Glyngegre med en
lek i bunden, saledes at man
matte sejle tilbage til Nykgbing
kun medtagende passagerer og
post og ingen jernbanevogne.

Nu er det ikke fordi stats—
banerne forsgmte noget med
hensyn til wvedligeholdelsen af

fergerne. P& H/F LILLE-BELT
blev der i der fplgende &r gen-
tagne gange foretaget store re-
parationer, hvorved fergen
blandt andet fik nye skorstene
i forbindelse med en omfattende
kedelreparation, hovedrepara—
tion af hovedmaskinanlegget,
nyt sliddek pa vogndazkket og
nyt brodak samt nye styrehus.
En sa moderne ting som elektri-
citet ombord fik fargen dog ik-
ke (som den eneste af samtlige
statsbaneferger), der var trods
alt grenser for, hvor meget man
ville ofre og faergen wvar jo
vitterlig gammel.

Overfartens anden farge H/F
FREDERICIA blev ligeledes repa-
reret pa forskellig made, bl.a.
med nye skorstene. Endvidere
blev en del bundplader fornyet
i 1908/09, hvilket som det frem-—
gar af det foregéende var uom-
gengeligt nedvendigt. Tillige
fik fergen nye vingehuse samt
elektrisk lys ombord.

Fargeleiet & Banegaard

Om nogen wudskiftning af
fergemateriellet blev der sile—
des ikke tale, og efter udbrud-
det af den feorste verdenskrig
i 1914 steg trafikken ved alle
overfarter sa meget, at omsta-
tionering af en bedre og nyere
ferge til Sallingsundoverfarten
ikke var mulig.

Tiden stod pa en made stille
ved overfarten som s& mange
andre steder i arene op til den
forste wverdenskrig. De nye ti-
der sporedes dog alligevel, i
1906 blev broklapperne forster—
ket, saledes at fargerne kunne
overfgre automobiler direkte pa
vogndzkket. Tidligere matte ko-
retgjer til overfersel ferst an-
bringes pa& en aben godsvogn
for ombordkersel pa fazrgen. Da
denne ordning ved fargefartens
pabegyndelse i 1889 blev ind-
fert ma den nok have forekom-
met de fleste som et tilbage-
skridt, idet rejsende med heste-—
koretej til overfersel med §/S
SALLINGSUND wvar wvant til at
mede kort tid fer damperens af-

gang og at fa keretsjet med
direkte pa skibets dak.

Ib V. Andersen
Fergelejet i Nykgbing M. I lejet

LILLE BELT og ved skibsbroen MAS—
NEDSUND. det var bygget hos B&W
1880 og blev solgrt 1916.

(Arkiv: J.G.)
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Jernbanens Grundlove

POLITI-ANORDNING
for
JERNBANER UNDER PRIVATDRIFT

Vi Christian den Niende, af Guds Naade Konge til
Danmark, de Venders og Goters, Hertug til Sles-
vig, Holsten, Stormarn, Ditmarsken, Lauenborg
og Oldenborg,

Ggre vitterligt: I Henhold til § 22 i den under
11. Maj 1897 emanerede Politilov for de wunder
Statsdrift varende Jernbaner med tilhgrende Sgru-
ter, hvorefter Lovens Bestemmelser med de forngdne
Lempelser ved kongelig Anordning helt eller delvis
kunne ggres geldende for de under Privatdrift wve-
rende Jernbaner, ville Vi herved allernaadigst have
fastsat efterfglgende Politi-Anordning for Jernba-
ner under Privatdrift.

I

Om Adgangen til Jernbanens Terrain.

§1

Det er forbudt alle og enhver - undtagen dem,
der hgre til Jernbanens Personale, eller som i Em-
beds eller Bestillings Medfgr dertil ere berettige-
de, eller som dertil have Jernbanestyrelsens Tilla-
delse - at betrade eller fardes paa Banen med til-
hgrende Skraaninger, Damninger, Grgfter, Broer og
andre Anlazg uden for de over Banen fgrende Over-
kgrsler og Overgange, saavel som at fardes paa Sta-
tionerne uden for de for Publikum i Almindelighed
eller betingelsesvis aabnede Lokaliteter eller in-
den for disse sidste, naar ikke de for Adgangen
stillede Betingelser ere opfyldte.

Vogne, der skulle afhente eller afs=tte Personer
eller Gods paa Stationer, maa kun holde paa de der-
til bestemte Steder foran Stationerne eller wved
Lezssesporene.

Uden sarlig Tilladelse af Jernbanestyrelsen er
det ikke tilladt nogen at tage Ophold i Erhvervs-
¢jemed paa Jernbanens Territorium.

§ 2

Ingen maa egenmegtig aabne Luknings- eller Af-
sparringsindretninger for offentlige Overkgrsler og
Overgange eller overskride dem, naar de ere lukkede.

Offentlige Overkgrsler og Overgange, der ikke
ere forsynede med Lukkeindretninger eller kun med
Drejekors eller lignende, maa ikke benyttes, naar
Tog kan ses eller hgres at nzrme sig.

§3

Private Overkgrsler og Overgange maa ikke benyt-
tes, naar Tog kan ses eller hgres at nzrme sig.

Led for private Overkgrsler og Overgange forsy-
nes af Jernbanestyrelsen med et Lukkeapparat, der
fastholder Ledet, naar det lukkes, og med en Laas,
til hvilken en Nggle leveres hver berettiget Bruger
een Gang. Enhver Bruger skal lukke Ledet, hver Gang
det er benyttet, medmindre forefaldende Markarbej-
der krave en vedvarende og uafbrudt Brug af Over-
kdgrselen, i hvilket Fald Ledet ved Brugerens Foran-
staltning under Afbenyttelsen skal undergives paa-
lideligt og stadigt Tilsyn og lukkes, naar det paa-
geldende Markarbe jde afbrydes eller ophgrer.

Enhver berettiget Bruger er med Hensyn til Over-
kgrselens eller Overgangens lovmessige Benyttelse
lige over for det offentlige ansvarlig for de For-
seelser i saa Henseende, som hans Folk under Udfg-
relsen af det dem overdragne Arbejde ggre sig skyl-
dige i.

Det er forbudt uvedkommende at benytte private
Overkgrsler og Overgange.

§ 4

Ingen maa lade Kreaturer eller Kgretgjer fazrdes
paa Banen uden for Overkgrslerne eller Overgangene
eller holde stille med dem paa disse.

Kreaturdrifter skulle fgres med szrlig Forsig-
tighed over Banen. Det samme gzlder om Plove, Har-
ver, Trzstammer og andre tunge Genstande.

Sporvogne ere med Hensyn til Passage over Jern-
banens Spor underkastede de Forskrifter, der derom
gives af Ministeriet for offentlige Arbejder.

II

Om Udgravninger i Nzrheden af Jernbanen og om
Telegraf- eller Telefonledningers Anbringelse
over eller under Banen.

§ 5

Ingen maa uden Jernbanestyrelsens Samtykke fore—
tage Udgravninger i en saadan Nzrhed af Jernbanens
Grund eller Havnespor, at der derved kan opstaa
Fare for Driften.

Det er forbudt uden Jernbanestyrelsens Samtykke
at fgre Telegraf- eller Telefonledninger og deslige
over eller under Banen.

II1

Om Jernbanespor i offentlig Gade eller Vej.
§6

Til Sikring af Driften af Jernbanespor (Havne-
spor, Forbindelsesspor og deslige Spor) paa offent-
lig Vej eller Gade bestemmes fglgende:

a. Rummet over og paa begge Sider af Sporet skal
holdes frit for faste og lgse Genstande indtil
de Grenser, som Ministeren bestemmer.

b. Det skal saavidt muligt undgaas at kgre med al-
mindelige Vogne og drive Kreaturer paa langs af
Sporet saavel som at lade saadanne holde stille
i Sporet eller i dettes umiddelbare Nerhed. Naar
Togs Ankomst signaliseres, skulle alle Fodgen-
gere, Ryttere, almindelige Kgretgjer og Kreatur-
drifter vige Sporet og holde sig i mindst 4 Fods
Afstand fra nzrmeste Skinne.

c. Al Kgrsel og Kreaturdrift paa tvers af Sporet
er forbudt, saa snart et Togs Ankomst signalise-
res. Medens et Tog passerer tvars over en Vej
eller en Gade, skulle alle Kgretgjer saa vidt
muligt holde sig i mindst 20 Fods Afstand fra
nzrmeste Skinne.

v

Om Flytning af Jernbanevogne.
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§ 7

Paa Stationerne foretages Jernbanevognes Flyt-
ning af Jernbanens Funktionzrer; private Folk maa
kun med Stationspersonalets Tilladelse og under
dettes Kontrol foretage saadan Flytning.

Paa Havnesporemne skal Jernbanevognes Flytning
ligeledes foretages af Jernbanens Funktionzrer. Dog
skulle Forsendere eller Modtagere, for hvem Jernba-
nevogne ere stillede til Raadighed, eller deres
Folk vzre berettigede til, naar ingen Jernbanefunk-
tionar er eller hurtig kan komme til Stede, paa
Havnebanernes Lassespor at foretage saadanne mindre
Bevagelse af disse Vogne, som Losning og Ladning
uomgengelig kraver, under lagttagelse af de Forsig-
tighedsregler, som Ministeriet maatte foreskrive.

Vv

Om de rejsendes Forhold under Kgrselen.

§ 8

Saalenge et Tog er i Bevagelse, er det forbudt
at stige ind i eller ud af Toget eller hj=zlpe andre
dertil saavel som egenmz=gtig at aabne Vogndgrene.

Al Ind- og Udstigning skal ske paa den dertil
bestemte Side af Toget.

§ 9

Det er de rejsende forbudt fra Toget at udkaste
Genstande, hvorved Personer eller Ejendom kunne
beskadiges.

§ 10

Ingen rejsende maa under Kgrselen ved Anvendelse
af Ngdsignal eller Ngdbremse sgge at standse Toget
eller at hidkalde Hj=zlp, medmindre det er ngdven-
digt for at afvarge Forbrydelse eller Ulykke.

\'at

Om Forskrifter til Opretholdelse af Orden og
Sikkerhed.

§ 11

Enhver, der opholder sig paa eller sgger Adgang
til Jernbanens Territorium eller benytter dens Ma-
teriel, er pligtig uvaegerlig at rette sig efter de
almindelige Forskrifter, der af Jernbanestyrelsen
inden for dens Myndighedsomraade gives til Opret-
holdelse af Driftens Orden og Sikkerhed, og som ere
behgrig kundgjorte paa Jernbanens Territorium, Sta-
tioner eller i Togene; ligeledes er enhver pligtig
at rette sig efter de s®@rlige Forskrifter, der med-
deles ham af Jernbanens ved Uniform eller andet
Tegn kendelige Personale i Embeds Medfgr.

VI1

Straffebestemmelser m.m.

§ 12

Den Bruger af private Overkgrsler og Overgange,
som forsgmmer at lukke det derfor anbragte Led,
straffes med en Bgde af 2 Kr.; enhver, der i gvrigt
gfr sig skyldig i Overtradelse af de i de foregaa—
ende Paragrafer omhandlede Forbud eller Forskrifter
straffes med Bgder fra 1 til 100 Kr. Sagen behand-

les som offentlig Politisag. Bgden tilfalder Stats—
kassen.

Med Hensyn til visse mindre af de i det foregaa-
ende omhandlede Forseelser skulle de af Ministeri-
et i Henhold til Lov af 11. Maj 1897 § 12 for
Statsbanerne fastsatte Bgder vare gzldende for de
private Jernbaner med den Virkning, at Sagens vide-
re Forfgligning bortfalder, naar den skyldige paa
Vedkommende Jernbanefunktionzrs Forlangende betaler
den for den paagmldende Forseelse fastsatte Bgde;
for Betalingen skal der samtidig gives ham skrift-
lig Tilstaaelse.

§ 13

Jernbanens ved Uniform eller andet Tegn kendeli-
ge Funktionmrer ere berettigede til paa eller umid-
delbart ved Jernbanens Territorium at anholde den,
der ggr sig skyldig i en Forbrydelse mod Driftens
Sikkerhed; den anholdte bliver ufortgvet at afleve-
re til Politiet.

Den, der ggr sig skyldig i en efter § 12 straf-
bar Forseelse og ikke straks afggr Sagen efter Pa-
ragrafens 2. Stykke, kan ligeledes anholdes, saa-
fremt han ikke paa tilfredsstillende Maade stiller
Sikkerhed for Bgdeansvaret eller i alt Fald godt-
ggr, hvem han er, og at han har fast Bopzl her i
Landet.

§ 14

Den, som fors=tlig ¢gdelmgger eller beskadiger
Jernbanens Ejendele eller det under Jernbanens Va-
retegt verende Gods og Materiel, ifalder, for saa
vidt han ikke vil vere at anse med hgjere Straf ef-
ter den almindelige, borgerlige Straffelov, Bgder
efter nerverende Anordnings § 12.

§ 15

Den, som g@gdel=gger eller beskadiger Jernbanens
Ejendele eller det under Jernbanens Varetagt varen—
de Gods og Materiel, er pliptig straks at yde Er-
statning herfor.

For mindre Beskadigelser af det faste og rullen-
de Materiel saavel som af Inventargenstande, Ruder
og deslige kunne de Normalpriser, som af Ministeri-
et maatte vere fastsatte i Henhold til Lov af 11.
Maj 1897 § 15, anvendes med bindende Virkning ved
Erstatningens Bestemmelse, dog ikke ud over et Be—
lgb af 50 Kr. for hver Beskadigelse. For saadanne
Erstatningsbelgbh kan Udpantning finde sted, saa-
fremt vedkommende har anerkendt sin Forpligtelse
til at erstatte det paagzldende Belgb.

§ 16

Enhver, der overtrazder de i nervarende Anord-
nings § 11 omhandlede Forbud og Forskrifter af
Jernbanestyrelsen, kan af Tjenestepersonalet udvi-
ses, om forngdent med Magt udsattes, af Jernbanens
Tog saavel som af Jernbanens Territorium.

VIII

Om Politiets og Jernbanepersonalets Pligt til
gensidig at stgtte hinanden.

§ 17

Politiet er pligtigt paa Forlangende at under-
stgtte Jernbanens Personale i Haandhavelse af de
for Banen givne Ordens- og Sikkerhedsbestemmelser.
Ligeledes er Jernbanepersonalet pligtigt at stgtte
Politiet i dettes Tjeneste paa Jernbanens Territo-
rium, for saa vidt den Jernbanepersonalet paahvi-
lende Tjeneste, sarlig Sikkerhedstjenesten, tilla-
der det.



IX
Om Jernbanepersonalets Forhold overfor Publikum.

§ 18

Jernbanens Personale skal stedse i Tjenesten
uden Persons Forskel vise Besindighed, Hgflighed og
al den Imgdekommen, som kan forenes med Opfyldelsen
af Tjenestens Fordringer.

Paa Forlangende af rejsende skal enhver tjene-
steggrende Jernbanefunktionzr vare pligtig at opgi-
ve sit Nawvn, sin Stilling og sit Tjenestenummer, om
der er tildelt ham et saadant.

§ 19

Klager over Perscnalet, Befordringen eller andre
Jernbanen vedrgrende Forhold kunne fremszttes
mundtlig eller skriftlig for Persconalets foresatte
eller Jernbanestyrelsen, saa og af rejsende indfg-
res i de af Styrelsen autoriserede Ankeprotokoller,
hvoraf et Eksemplar skal wvere til Raadighed paa
hver Station.

Alle Klager skulle hurtigst muligt undersdges
og besvares, naar Klageren har opgivet sit Navn og
sin Bopal.

X

Om glemte eller tabte Genstande.
§ 20

Glemte eller tabte Genstande, der findes i Jern-
banens Befordringsmidler eller i dens Lokaler, der
ere bestemte til Afbenyttelse for rejsende, skulle
tilbagegives Ejeren, naar han kendes eller kan op-
spgrges; 1 modsat Fald skal Jernbanen opbevare dem
i 12 Maaneder og derefter fremlyse dem i Berlingske
Tidende (efter 1. April 1904 i den i Henhold til
Lov af 23. Januar 1903 udkommende Statstidende).

Bilag.

B ekendtggrelsen om de af Ministeriet i Henhold
til Politilov for Statsbanerne af 11. Maj 1897 § 12
fastsatte Bgder for mindre Overtrazdelser af bemeld-
te Lov, hvilke Bgder ifglge foranstaaende Politi-
Anordnings § 12, 2. stk. tillige skulle vere gal-
dende for de private Jernbaner, er saalydende:

1 Henhold til § 12 1 Politilov for de under
Statsdrift wverende Jernbaner med tilhgrende Sgruter
af 1lte Maj d.A. fastsstter Indenrigsministeriet
herved Bgderne for eftern®vnte Overtrazdelse af de
i bemeldte Lovs §§ 1-12 omhandlede Forbud og For-
skrifter saaledes.

§1

En Bgde af 20 Kr. fastszttes for den rejsende,
som under Kgrselen ved Anvendelse af Ngdsignal el-
ler Ngdbremse sgger at standse Toget eller at hid-
kalde Hj=zlp, uden at det er ngdvendigt for at af-
verge Forbrydelse eller Ulykke. Samme Bgde fastsat-
tes for den, som i gvrigt i Strid med de i Vognene
opslaaede Forskrifter bevmger Togline eller Ngd-
bremsetrzk eller bryder Plomben for sidstnavnte.

§ 2

En Bgde af 15 Kr. fastsattes for dem, som
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Indlgses Sagerne ikke inden 1 Maaned efter Frem—
lysningen, kunne de s=lges ved offentlig Auktion,
der afholdes af Jernbanen med eller uden Auktions—
direktgrens Mellemkomst. Overskuddet af Auktionen
med Fradrag af mulig paalgbende Fragt og Oplagspen-
ge tilfalder den for Jernbanens Personale oprettede
Sygekasse, eller saafremt en saadan ikke findes, en
anden Jernbanen vedrgrende Kasse efter nzrmere Be-
stemmelse af Ministeriet for offentlige Arbejder.

Ere Sagerne let fordervelige, kunne de straks
szlges paa bedst mulig Maade. Med Overskudet for-
holdes som foran angivet; dog kan det tilbagefor-
dres af rette vedkommende i Lgbet af 3 Maaneder ef-
ter Salget.

Rede Penge skulle dog straks afleveres til Poli-
tiet tillige med de glemte Genstande, sammen med
hvilke de maatte vazre fundne; paa samme Maade for-
holdes med let antzndelige og eksplosive Sager og
desl.

§ 21

Denne Anordning trader i Kraft d. 1. Januar 1904.

Fra samme Tidspunkt trade de endnu gzldende Be-
stemmelser i Forordningen af 5. Maj 1847 ud af
Kraft, for saa vidt de under Privatdrift varende
Jernbaner angaar.

Et Uddrag af denne Anordnings Bestemmelser vil
vere at opslaa paa et igjnefaldende Sted saavel paa
alle Banegaarde og Holdepladser som i Jernbaneku-
peerne.

Hvorefter alle vedkommende sig allerunderdanigst
have at rette.

Givet paa Fredensborg, den 17de November 1903
Under Vor Kongelige Haand og Segl

Christian R.
(Li.Si)

C. Hage.

a. epenmegtig aabner Luknings- eller Afsparrings-—
indretninger for offentlige Overkgrsler eller
Overgange eller overskrider dem, naar de ere
lukkede,

b. naar Tog kan ses eller hgres at narme sig, kg-
rer, rider, driver Kreaturer eller transporterer
Plove, Harver, Trazstammer eller andre tunge Gen-
stande ad offentlige Overkgrsler eller Overgan—
ge, der ikke ere forsynede med Lukningsindret-
ninger eller kun med Drejekors eller lignende,
eller ad private Overkgrsler eller Overgange,

c. kgrer, rider, driver Kreaturer eller transporte-
‘re de under b. n®vnte tunge Genstande paa Banen
med tilhgrende Skraaninger, D=mninger, Gregfter,
Broer eller andre Anl®g uden for de over Banen
fgrende Overkgrsler og Overgange,

d. holder stille paa Overkgrsler eller Overgange
med Kreaturer, Kgretgjer eller de oftn®vnte tun-
ge Genstande.

§ 3

En Bgde af 5 Kr. fastszttes for den, som

a. hvor Billetkontrollen er henlagt til Stationer—
ne, begiver sig til eller fra Tog, Perroner el-
ler Ventesale ad andre Veje end dem, som dertil
ere bestemte.
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Rettelser &

flytter Jernbanevogne
tionspersonalets Tilladelse eller paa Havnespor
med Tilsidesattelse af de i
greznsninger eller af de af Indenrigsministeriet
foreskrevne Forsigtighedsregler.

§ .4

En Bgde af 2 Kr. fasts=ttes for den, som
uberettiget gaar paa Banen med tilhgrende Skraa—
ninger, Demninger, Grgfter,
Anlzg uden for de over Banen fgrende Overkgrsler
og Overgange,

ferdes paa Station, Ferge eller Skib uden for
de for Publikum i Almindelighed eller betingel-
sesvis aabnede Lokaliteter eller inden for disse
sidste, naar ikke de for Adgangen stillede Be-
tingelser ere opfyldte, alt for saa vidt Forhol-
det ikke falder ind under nogen af de foregaa-
ende strzngere Bgdebestemmelser,

naar Tog kan ses eller hgres at n®rme sig, til-
fods passerer offentlige Overkgrsler eller Over-
gange, der ikke ere forsynede med Lukningsind-
retninger eller kun med Drejekors eller lignen-
de, eller private Overkgrsler eller Overgange.
En Bgde af 2 Kr. kan endvidere i Medfgr af Poli-
tilovens § 12, 1ste Punktum, af Jernbanepersona-
let afkraves den Bruger af private Overkgrsler
eller Overgange, som forsgmmer at lukke det der-
for anbragte Led.

§ s

En Bgde af 1 Kr. fastszttes for den, som

holder med Vogn for at afhente eller afs=ztte
Personer eller Gods paa en Station uden for de
dertil bestemte Steder foran Stationen eller
Lessesporene,

delinier,

nok

i overvejelserne.

uden sezrlig Tilladelse af Statsbanestyrelsen ta-
ger Ophold i Erhvervs @jemed paa Statsbanedrif-
tens Territorium, Farge eller Skib,

medens et Tog er i Bevagelse, eller under Vognes
Ombord- eller Ilandsztning til eller fra Farger-
ind eller ud af Toget eller hj=zlper
andre dertil eller egenmmgtig aabner Vogndgre,
stiger ind eller ud paa den ikke dertil bestemte

gaar om Bord i eller forlader Ferge eller Skib,
naar Landgangsbro ikke er anbragt,

udkaster fra Toget Genstande, hvorved Personer
eller Ejendom kunne beskadiges.

En Bgde af 1 Kr. fastszttes endvidere for den,
der overtrzder Politilovens § 11 ved saadanne
mindre betydelige Uordener, der stride imod
Statsbanestyrelsens kundgjorte Forskrifter.

§ 6

Naar den skyldige paa vedkommende Jernbanefunk-

paa Stationer uden Sta- b.
Loven fastsatte Be-—
c.
ne, stiger
d.
Side af Toget,
e.
Broer eller andre
Fiu

tionars Forlangende betaler den for den paagzldende

Forseelse i de

foregaaende Paragraffer fastsatte

Bgde, bortfalder Sagens videre Forfglgning; for Be-
talingen skal der samtidig gives ham skriftlig Til-
staaelse.

§ 7

Denne Bekendtggrelse trader i Kraft den 1ste

Oktober 1897.

Hvilket herved bekendtggres til Efterretning og

lagttagelse for alle vedkommende.

Mount Baker flere tvargdende si-
som formentlig m& med
Nzrmere kan man
ikke kommet det - indtil wvi-

Indenrigsministeriet, den 24. September 1897

bygning i 1881 samtidig med, at
den transkontinentale linie kreb
ud fra Winnipeg mod (nord)vest.
P4 et kort fra 1886 over CP med

Suppleringer

SUPPLEMENT TIL
EN DUFT AF AMERIKA
(sp 1/1988)

To lasere, J. Guldbazk Chri-
stensen og Bjern Lemming Peder-
sen, har hver for sig bidraget
med velkomne oplysninger til sup-
plering af artiklens tekst.

JGC har meddelt, at billedet
side 35 forestiller Mount Baker
i staten Washington, ikke langt
fra grensen til Canada. Bjerget
er ca. 10.750 fod hejt = godt tre
en kvart kilometer, og JGC mener,
at det er set fra vest eller syd-
vest. Det kan vare jernbanen mel-
lem Vancouver og Seattle, man har
i forgrunden. (Den tilherte Great
Northern, fra 1970 indglet i Bur-
lington Northern, og eksisterer
endnu. Men der er ogsd andre mu-
ligheder. Der var fer i tiden og-
s& en pstligere jernbanelinie fra
Seattle mod nord; den tilherte
Northern Pacific. Desuden var der
i omréddet vest og sydvest for

dere i hvert fald).

Videre har JGC til billedet
side 34 oplyst, at Holland i Mi-
chigan kan udelukkes, og at Hol-
land i Pipestone County i Minne-
sota samt Heolland i den canadiske
provins Manitoba er sandsynlige
muligheder. Sidstnavnte havde 428
indbyggere 1 1965.

BLP mener, at det m& vare Hol-
land i Manitoba, man ser. Lake of
the Woods ligger jo pa gransen
mellem USA og Canada, og en silo
fra Lake of the Woods Milling Co.
er fundet pad et billede p& en an-
den preriestation i Manitoba:
Ninga. Ogsd vingesignaler pa& ud-
ligger kan pege pa& Canada. (Hvis
det er Holland i Manitoba, som er
afbildet side 34, er synsretnin-
gen ost. Og det drejer sig da om
en sidelinie til Canadian Paci-
fic's hovedlinie fra est til vest.
Denne sidelinie udgér fra Winni-
peg og leber mod vest, syd for
Assiniboinge River, hvorimod ho-
vedstrekningen her ligger nord
for floden, som den s& krydser
ved Brandon. Ferste del af side-
linien - Manitoba South Western
Colonization Railway - var under

tilsluttede linier er endestatio-
nen for BSWCR netop Holland, men
sporene er siden fert betydelig
lzngere mod vest.)

Til billedet side 33 har BLP
oplyst, at artiklens tolkning af
kereplanstavlen i hvert fald ikke
passer med hensyn til sidelinien
mod nordvest; den gar til Black-
well. Ifelge John B. McCall:
Coach, Cabbage & Caboose - Santa
Fe Mixed Train Services - var der
pd strekningen til Blackwell fra
1901 til 1914 to daglige blandede
tog 1 hver retning, undtagen sen-
dag. Fra 1915 til 1934 wvar der
kun ét dagligt blandettog i hver
retning, sendag stadig undtaget.
Og siden 1934 har der kun varet
godstrafik.. I en artikel i Trains
fra april 1984 omtales Ponca City
i evrigt som en af de endnu be-
mandede 15 stationer i Santa Fe's
Middle Division.

Mange tak for hjzlpen til JGC

'og BLP fra artiklens forfatter,

som har tilfejet det i parentes
anferte efter at vare sat pd spo-
ret igen!

PWS
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Herover: NPMB godstog med nr. 6 i Prasts, august 1959
(foto Seren Jergensen). Nederst: Kolding 5/6 1965. N 208
+ N 205 (med godstog mod Lunderskov) (foto: A. Xernwein)
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SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkontoret som

postadresseret blad.

Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

adresseringen.

Skulle der vare grund til at reklamere over forsen—

delsen eller skifter du adresse,

bedes henvendelse

herom ferst rettet til det lokale postkontor.

NYT FRA REDAKTIONEN

Kare laser!

Koncepten til disse linier skrib-
les ned pa en hejhellig Skeer-
torsdag - mens jeg venter pa,
at foraret skal komme, sa jeg
kan ga i haven og rode lidt i
jorden.

Vinteren har jo
merk for der har ikke varet
sne til at 1lyse op (heldigvis
efter min mening). Det er nok

varet me get

derfor, at der ikke er indsendt
vinterbilleder til Billedgalle-
riet.

Min i sidste nummers Nyt Fra
Redaktionen indeholdte skjulte
opfordring (og den var godt
gemt) til vore l®sere om at
skaffe nye abonnenter "lykke-
des" ikke, sa derfor gar jeg

lige pa og hardt nu: Kare la-
ser, hvis du ensker at SIGNAL-
POSTEN stadig skal holde side-
tallet og kvaliteten pa '"gamle
hgjder"”, sa er det bydende
ngdvendigt, at du hjelper med
til at styrke ekonomien ved at
skaffe mindst én ny abonnent!!!
(Samme resultat kan forresten
opnas ved at skaffe én annonce
- stor eller lille).

I disse dage er antallet af for-
nyelser af abonnement "kun"
naet op pa 833, og dette i for-
bindelse med faldet i lgssalget
burde jo medfsre en nedgang
i oplagstallet, som igennem de
seneste ar har ligget pa 1.200
eksemplarer.

Men paradoksalt nok kan jeg
gleede vore lasere med, at op-
lagstallet er gget til 1.600

eksemplarer -
det nu ga til??

og hvordan kan

Jo - SIGNALPOSTENs udgivere
fik i juledagene 1987 en usad-
vanlig kerkommen "fjer i hat-

ten', eller "et klap pa skulde-
ren" eller hvad man nu vil
kalde det, idet Helsinger Jern-

bane Klub @gnskede at udsende
SIGNALPOSTEN til sine medlem-
mer som en del af deres med-
lemsblad!

De i henvendelsen indeholdte
roser til redaktionen teor jeg
slet ikke gengive - jeg redmer
stadig.

Vi sagde selvfplgelig straks ja
tak, og selv om den ekonomiske
aftale ikke har til hensigt at
berige den ene af parterne pa
den andens bekostning, sa be-
tyder den dog alligevel, at jeg
— i hvert fald i dette nummer
— ter forhgje sidetallet til 56!
Jeg haber at samarbejdet med
Hg]K wvil blive frugtbringende
for begge parter.

SKRIFTLIG AUKTION

Jeg havde regnet med at kunne
"holde fri" fra en auktion i ar.

Men da der er flere, der uop-
fordret har fremsendt udbuds-
lister, og da der igvrigt var

en lille bunke tilovers fra tid—
ligere, har jeg alligevel be-
sluttet mig for at gennemfpre
en auktion ogsa i 1988.
Betingelserne er de sadvanlige
(bortset fra den obligate porto—
forhejelse) og gentages her:
Auktionsliste klar ca. 1/6 1988.
Tilbudsfrist 15/9 1988.

Betaling 30 dage efter pdakrav.

Den bydende skal vedsta sit
bud til 1. december 1988 (og
i denne forbindelse en ben:

Hvis du ikke har til hensigt at
felge reglerne, sa lad vare med
at byde!).

Varerne leveres snarest
at betaling er indgdet.
Du indsender (snarest) en kon-
volut med malene 230 x 330 mm,
pafert dit eget navn og adresse

efter

og frankeret med kr. 7,10 (=
brevporto 3. sats) til redak-
tionen.

Du far tilsendt auktionsbetin-
gelser og udbudsliste i 2
eksemplarer.

Du noterer dine bud og retur-
nerer det ene eksemplar af ud-
budslisten i underskrevet stand
senest den 15. september 1988
til redaktionen.

Meget hurtigt derefter far alle
tilbudsgivere tilsendt resulta-
tet af auktionen samt videre
""ordrer".

Husk at ved lige bud vinder
det, der ferst kom redaktionen
i hande.

Jeg undgédr heller ikke denne
gang at skulle oplyse om ret-

telser til forlagslisten
pa side 47 i nummer 1):
Fglgende enkeltnumre (afsnit B)
er udsolgt siden sidst:

9. argang nr. 6,

11. argang nr. 6

15. argang nr. 2.

(bragt

Vi har ikke opgivet at bringe
midtarkstegninger af rullende
materiel, men arbejder pa at
finde en form, sa ogsa nogle
fa (og velvalgte) tekstanmark—
ninger, skemaoplysninger, fotos
m.v. kan bringes pa tilsteden-
de side(r). Det er ogsd redak-
terens hensigt inden lange igen
at hjemspge Rigsarkivet for at
lane flere bygningstegninger
fra "gamle dage".

Vor efterlysning af free-lancere
har endnu ikke givet resultat
- men jeg haber da, at der
kommer nogen hen ad vejen.

Til gengald har vi faet kontakt

med et par "illustrationsleve-
randgrer”, som jeg vil kalde
dem. Det er mennesker, som pa

et eller andet tidspunkt i de-
res liv har samlet noget sam-
men om et af de emner, som vi
behandler i SP, og som nu
stiller materialet til radighed
for vore "gradige" fingre. Nogle
af resultaterne kan beskues i
dette nummers '"nedlagte".
Matte der komme mange
henvendelser af denne art!

flere

Man mé& ogsa gerne sende fotos
til  Billedgalleriet. Jeg ved
godt, at jeg har en hel del
liggende i venteposition, og jeg
indrgmmer ogsa, at vi skylder
at bringe et mere fast tilbage-
vendende Billedgalleri af rime-
ligt . omfang - det kniber bare
stadig med at fa sider tilovers
til dette formdal. Selv med det
ogede sidetal denne gang lyk-
kedes det ikke!

Jeg haber laseren har varet
rimeligt tilfreds med dette num-
mer, og siger pd genher i 24.
argang, nummer 3, der forven-—
tes afsendt herfra omkring den
22. august 1988!

Holtrup



