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Nedlagte Baner

TKVJ's RULLENDE MATERIEL

Da Troldhedebanen 4dbnedes
for almindelig drift den 25. au-
gust 1917, udnavntes den til at
vere "Danmarks lsngste Privat-
bane". Den havde nemlig en
sammenh&ngende strakning péa B88
km. FF.J, Frederikshavn-Fjer-
ritslev Jernbane, havde ellers
den steprste, samlede sporleng-
de, nasten 132 km, men den

blev drevet som 2 separate
strekninger, hvoraf den lzngste
"kun" wvar 78 km. Den langste

sammenhangende privatbanestrak-
ning var ellers Thisted-Fjerrits-
lev-Aalborg pa 107 km, men den
blev drevet som to selvstandige
baner af TFJ hhv. FFJ og kunne

derfor heller ikke antaste
TKVI's lengderekord.
Det er klart, at der matte

anskaffes et ret omfattende rul-
lende materiel til TKVJ, der
oven i kebet var belemret med
den lille sidebane Vejen-Gjesten
pd 9,5 km med eget maskindepot
og 2 remiser!

Materiellet det forste par ar

Ved abningen havde banen fol-
gende rullende materiel:

damp 1-4 type 1C T2

damp 11-12 type 1B"

B 1-5 sidegang-personvogn
16 pladser II kl.
24 pladser III kl.
1 toilet

C 21-27 midtgang-personvogn
56 pladser III kl.
1 toilet

D 61-62 person- og postvogn
midtgang/svalegang
34 pladser III kl.
1 toilet

E 71-73 bagagevogn, 3-akslet
kedelrum
togforerrum
toghbelysningsanlag

E 81-83 stykgodsvogn
bremserum
togbelysningsanlag
i E 81

Q 101-130 lukket godsvogn, sva-
rende til DSBE QF/QD
101-106 skruebremse
107-130 handbremse
107-112 hvidmalede,
ikke til levende dyr

P 201-230 aben godsvogn, svaren-—
de til DSB PFR/PF
201-208 skruebremse
209-230 handbremse

T 301-310 grusvogn, svarende til
DSB TDR/TD
301-302 skruebremse
303-310 handbremse
sneplov 3-akslet, ligner DSB
plov 29-47

Endvidere tilgik inden for 1. ar:

damp 7-8 type 1B T2 (DSB gl.S)
tilgdet juli 1918
damp 10 type p2'"t (DSB gl. P)

tilgdet nytar 1917/18.
Lokomotiverne

P4 grund af Troldhedebanens
store lengde var det indlysende,
at man ville anskaffe lokomoti-
ver med tender, s3 de kunne
gennemkere hele strazkningen uden
nedvendigvis at skulle tage kul
og/eller vand undervejs, selv om
vand kunne fds bdde i Gjesten
og Grindsted. Lokomotiver med
tender har ogsd den fordel, at
deres adhasionsvegt ikke er af-
hengig af, hvor store forrad, de
i wojeblikket medfeprer, og man
far fordelt vaegten pa& flere aks-
ler, hvorved sporet skanes. Til
gengzld md& man sd& medfere ten-
derens egen, dede vagt, samt
anskaffe sterre drejeskiver, men
man kan jo ikke f& alle fordele
pad én gang.

Det kunne forudses ved be-
stillingen af det rullende mate-
riel, at banen straks ville fa
store godstransporter - under de
herskende krigsforhold (1. ver-
denskrig 1914-18) ikke mindst af
indenlandsk brendsel, specielt
torv, hvoraf der i banens op-
land fandtes meget store mang-
der, som ferst nu let Kkunne
transporteres rundt i landet. Ba-
nen dbnede jo pd en tid, hvor
bilerne var i deres spade barn-
dom og endnu ikke havde nogen
betydning for godstransport over
lengere strakninger.

Mogulerne, nr. 1-4

Man besluttede at anskaffe 4
stk. "Moguler": 3-koblede Iloko-
motiver med forleber og 2-aks-
lede tendere. Typen dukkede
ferst op péd danske privatbaner
ved Aalborg Privatbaner i 1905

og senere 1 noget sterre og
kraftigere udgave ved Lollands-
banen og Holbazk Privatbaner fra
1912 og fremefter, mens DSB al-
lerede havde anskaffet de forste
i 1902: D 801-805.

P4 grund af den i gang ve-
rende 1. verdenskrig var det
vanskeligt at kebe nye lokomoti-
ver fra wvore sadvanlige leve-
randerer i Tyskland, og ofte
kunne de kun leveres med stal-
fyrkasser, da kobber var blevet
en mangelvare, der for en stor
del wvar forbeholdt véabenproduk-
tionen. Da stdlet leder varmen
ret meget darligere end kobber,
var maskiner med stdlfyrkasser
mindre ekonomiske og dampede
dérligere end samme type med
kobberfyrkasse. Stalfyrkasserne
var oven i kebet mindre hold-
bare, da de lettere blev over-
ophedede.

Imidlertid lykkedes det for
TKVJ at fa bygget 4 nye loko-
motiver i Schweiz, og de var af
bedste kvalitet helt igennem -
ikke "skrabede" krigs-udgaver.
Men de wvar til gengald dyre
(s&lgers marked!) - desvarre
har jeg ikke fundet prisen no-
getsted. Maskinerne byggedes
1916 af Wintherthur, og de ad-
skilte sig en del fra de tidlige-
re omtalte Moguler i Danmark,
idet de var bygget efter schwei-
zisk forbillede - meget lig sam-
tidige maskiner til de schweizi-
ske Forbundsbaner. De havde
samme cylinderdimensioner og
kedeltryk som de lollandske og
"holbzkske" maskiner, men ked-
lerne var lidt sterre og anbragt
hpjere oppe. De havde 6% sterre

drivhjul, sd de var lidt hurti-
gere end slagtningene pd Lol-
land og i 0Ods Herred, og Bay

angiver deres maksimalhastighed
til 60 km/h, mens TKVJ selv an-
forer 45 km/h. Sidstnavnte ha-
stighed var nemlig fra begyndel-
sen den hegjest tilladte pa ba-
nen, da den var uindhegnet og
overkerslerne ikke sikret med
blinklys. Senere, da de vasent-
ligste overkersler wvar sikret
med automatiske bomme eller
blinklys, blev banens maksimal-
hastighed sat op til 70 km/h for
skinnebusser og 60 for "gammel-
dags" motortog. Men godstogene
fik aldrig lov til at kere mere

end 50 km/h, og jeg har ikke
fundet noget om, hvor hurtigt
damplokomotiverne méatte kere i

"nyere tid" i rene persontog.
Lokomotiverne nr. 1-4 var
meget moderne for sin tid: Ma-
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skinen
med
havde gennemgdende stempelsten-

havde Heusinger-styring
rundglidere, og cylindrene
ger. Styringen med
skifteskrue.

Kedlerne havde storrersover-
heder og Pop-sikkerhedsventiler
pa domen.

Der wvar balancer mellem de
2 bageste drivakslers fjedre og
mellem fjedrene  pa forreste
drivaksel og forleberens fjedre.
Forlgberen var i evrigt udformet
som Bissel-bogie, s& den kunne
indstille sig tiln®rmelsesvis ra-
diert i kurverne. Sandkassen pa
kedelryggen havde kun rer til
midterste drivhjuls forside.

Der wvar vacuumbremse pa
alle drivende hjul samt pa ten-
deren, der tillige havde skrue-
bremse som reserve og "parke-
ringsbremse".

Fprerhuset var rummeligt med
2 wvinduer i hver side og sade
til fereren, og der var fuld sta-
hejde overalt under det hejt
hvalvede tag - ogsd under dets

reguleredes

G

i
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vandrette bagkant. Der var faste
ldger for mellemrummet mellem
fererhus og tender - ikke bare
en "klud", som det ellers var
almindeligt - og praktisk, da
denne let kunne felge med i de
to keretejers indbyrdes bevae-
gelser,

Tenderen havde en
standsviser pa& siden, og pa
baggavlen et verktejs- og red-
skabsrum, som wvi ellers mest
kender det fra gamle lokomoti-
ver fra feor Aarhundredskiftet -
méske et levn fra dengang tog-
smeden havde sin plads pa ten-
derens bagende, hvor han fra et
hejt anbragt sade kunne holde
oje med togets gang.

vand-

Feorerhusels form og den hejt
placerede kedel med (iflg. W.
Bay) '"smukt svungen" rogkam-
mersadel gav maskinerne en vis
lighed med DSB's ombyggede D-
maskiner, men  stebejernsskor-
stenen med mundingskrave var et
schweizisk trazk, der adskilte

S
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Wintherthur-Mogul med tervehazk pa
tenderen og vandrette tremmer pa
kofangeren - i banens ferste ar pa
Heinsvig station. 2. vogn i toget er
en ballastvogn med tervehak (litra
TA) og bag denne en af de meget
heje K-vogne af tysk Om-type, kabt
fra vognudlejeren Albert Svendsen.
(N. Andersen, Faborg, arkiv SAG.)

dem fra de fleste andre lokomo-
tiver i Danmark.

Nr. 1-4 var meget vellykke-
de lokomotiver, der alle overle-
vede 2. verdenskrig, hvorunder
3 af dem fik trykluftbremse og
-ledning.

De havde trakkraft nasten
som DSB's G-maskine (5,1 t mod
G-maskinens 5,2 t), og maski-
nens slagvolumen var 138 1 mod
G-maskinens 145 1. TKVJ-maski-
nerne var altsd knap sd kraftige
som G-maskinen, men da de
havde en nasten 6% storre kedel
(hedeflade), var de mere udhol-
dende, de tabte ikke s& let pu-
sten op ad langere stigninger,
og det var der god brug for pa
den forste del af TKVI's strak-
ning fra Kolding og op gennem
Marielund-skoven, hvor der bade
var en stark stigning og mange
kurver,

Iflg. tjenestekereplanen méatte
nr. 1-4 kun belastes med 200 t
togvegt fra Kolding til Dybvad-
bro, men herfra og til Grindsted
med 250 t. Pa den mere flade
strekning mellem Grindsted og
Troldhede méatte de fremfere tog
pd 320 t, men pd ‘"nedturen"
Grindsted-Kolding var belastnin-
gen begranset til 260 t, da der
her forekom en del stigninger i
begge retninger, selv om de fle-
ste gik nedad mod Kolding. Det-
te sidste var meget heldigt, da
de sterste transporter af speci-
elt terv og brunkul gik nedad
mod Kolding, mens der matte
kores en del tomme vogne den
modsatte vej, op ad de snoede
stigninger til Bramdrupdam.

Da nr. 1-4 allerede levere-
des i 1916, d.v.s. fer banen
var klar til at tages i brug,

udlejedes de en kort periode til
D5B, hvor de fik de midlertidi-
ge litra/nummer V 1-4, sa DSB i
denne periode havde 2 "sat" lo-
komotiver med samme nummer,
idet man ogsd havde J 1-4 den-
gang.

Der blev imidlertid snart
brug for dem pd deres hjemme-
bane, da man allerede 16. janu-
ar 1917 begyndte at kere gods-
tog pad straekningen Troldhede-
Vejen, mens strazkningen Gjesten-
Kolding ferst blev farbar fra
19. juni 1917, hvorefter man og-
sd kerte godstog pa& dispensation

TKVI 5 - et sted pa Troldhedeba-
nen omkring 1923 (Arkiv: Ib V. An-
dersen)
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TKVJ 11 med snenzse foran remi-
sen i Kolding "efter krigen". Be-
mark, at det ekstra gnistnet pa
skorstenen er drejet til side: Sneen
er ikke brandfarlig! Maskinen har i

evrigt stadig vacuumudstyr, men
ikke trykluft (O.W.Laursen)

mellem Kolding og Grindsted.
Men den regelm®ssige person- og
godstrafik indledtes ferst den
25. august 1917, hvorefter
strakningen Vejen-Gjesten blev

drevet som sidebane til hovedli-
nien Troldhede-Kolding, og her-
efter var de store Wintherthur-
maskiner forbeholdt hovedlinien,
mens man havde anskaffet de to
mindre maskiner nr. 11-12 til
Vejen-Gjesten-strakningen.

Da kullene efterhanden blev
bade dyre og knappe under kri-
gen, var det narliggende, at man
hurtigt forsegte sig med tervefy-
ring i de nye lokomotiver, og
nogle billeder fra dengang viser
da ogsd, at man havde faet sat
en ret drabelig tervehazk pa ten-
derens bageste del - den ndede
faktisk helt op til toppen af
maskinens tag, men omfattede
altsd ikke hele tenderen - for-
mentlig wville man kunne valge
mellem kul og terv efter behov:
Kul op ad bakkerne ved Kolding
og terv ude pa det flade hede-
land lengere nordpa. Det siges,
at maskinerne klarede sig ret
godt med tervefyring, men der
skulle meget store mengder til
at give samme varme som Kkulle-
ne, og risten skulle helst have
varet noget sterre.

De sméa 1Bt—10k nr. 11-12

Til sidegrenen Vejen-Gjesten
var der kun brug for et par sméi
lokomotiver, og man forherte sig
hos diverse privatbaner og en-
treprenerer, om der skulle vare
egnede maskiner til salg.

Det viste sig, at Vandelbanen
i 1914 havde sine oprindelige
1Bt-maskiner stdende arbejdsle-
se, da man efter banens forlan-
gelse til Grindsted var gdet
over til lokomotiver med tender.

1 februar 1915 kebte entre-
prengr Carl Jensen, Kolding, VVJ
3 for 5.100 kr. til brug ved an-
legget af banen mellem Grindsted
og Troldhede, men sidst pd aret
solgtes den wvidere til Meller
Holst, der wvar ingenier ved
TKVJ's anleg. Prisen denne gang

ukendt.

VVJ 2 solgtes direkte til
Meller Holst i juni 1915, og den
kostede 4.100 kr., hvortil kom
1.000 kr. for isetning af ny
fyrkasse hos VVGJ i Vejle. Det
er uklart, om ogsd denne maski-
ne blev brugt ved TKVJI-anlag-
get, men i hvert fald wvar den
klar til afhentning hos VVGJ i

Vejle den 28. september 1915 ef-

men blev
ferst hjemfert til TKVJ i 1917,
hvor den blev indsat p4 Vejen-
Gjesten-straekningen som TKVJ nr.
11, mens den tidligere omtalte
VvVvJ 3 fik nr. TKVJ 12,

Disse to maskiner var oprin-
delig helt ens og sammen med en
3. sestermaskine anskaffet til
Vandelbanen, der abnede 1897.
Maskinerne var dog bygget alle-
rede 1895 af "Maerkische Loko-

ter hovedreparationen,

motivfabrik, Schlachtensee bei
Berlin", og de blev formentlig
allerede brugt ved anlmgget af
Vandelbanen. Ved dennes forlan-

gelse til Grindsted, slog de sméa
maskiners knappe forrad af kul
og vand ikke til. Den ene, VVIJ
3, fik derfor anbragt en ekstra
kulkasse bag fererhuset, og det
patenktes ogsd at give den ster-
re vandforrad. Kulkassen blev
allerede anbragt i 1912, da ba-
neforlengelsen wvar pd tale, men
siden blev det opgivet at bruge
de sméd lokomotiver, da man for-
udsd, at Givebanens sma, 2'B T2
lokomotiver ville blive til salg,
nar DSB overtog Givebanen

1913/14, og det endte ogsd med,
at de kebtes af VVGJ, mens de
gamle VVJ-maskiner sattes til
salg.

De smd VVJ-maskiner var en
"efterligning" af v. Borries' be-
remte Hanomag'ere fra 1883, der
leveredes til HHJ, HJJ og NFJ.
Alle vasentlige mal var de sam-
me, dog var VVJ-maskinerne ud-
styret med lidt sterre kul- og
vandforrad, og de wvar ikke si
ekstremt kortbyggede: bl.a. var
fererhuset noget dybere, og det
havde en rigtig, lodret bagvag
og mindre sideudskaringer. De
gamle Hanomag'ere havde Kkun
bagvag halvt op, n®sten som en
dben Dbagperron, og huset var
bade snavert og luftigt. VvJ-ma-
skinerne havde ogsd lidt hajere
placeret kedel, der i forbindel-
se med det dybere forerhus

gjorde fyrbederens arbejde noget
mere bekvemt. Kullene var op-
rindeligt placeret i den lille si-
dekasse foran fererhuset p& wven-
stre side af maskinen, og even-
tuelt i en ekstra bunke pa fo-
rerhusgulvet.

Maskinerne havde
fik aldrig - overheder, og de
var, sammenlignet med nr. 1-4
noget gammeldags med deres ud-
vendige damprer, fladglidere og
Allan-styring.

P4 den korte sidebane havde
det dog nazppe den store betyd-

ikke - og

ning. Arrangementet af ramme-
vandkassen ret langt fremme,
tildels over forakslen, bevirke-

de, at de vekslende vandmang-
der ikke pavirkede drivhjulenes
akseltryk ret meget, mens for-
akslens tryk var temmelig varia-

belt, en detaille, som v. Borri-
es 1 sin tid havde fremhavet
for de smd Hanomag'eres ved-
kommende og en fidus, som man-

ge senere konstrukterer benytte-
de sig af. Det kunne dog veare
risikabelt, hvis en slunken
vandtank lettede forreste aksel-
tryk alt for meget, da det var
forakslen, der skulle styre lo-
komotivet ind i kurverne.

Forlgberen wvar styret direk-
te i rammen, og den var affjed-
ret med en overliggende bladfje-
der i hver side, mens der var
balancer mellem de to drivaks-
lers fjedre.

Kedlen havde - ligesom wv.
Borries' gamle type, ingen rig-
tig dom, kun en diminutiv damp-

hat foran p#& kedlen, og herira
gik damprerene udvendig direkte
ned i gliderkasserne. Regulator-
akslen gik fra damphatten oven
pa kedlen, gennem sandkassen
(sandt®t!) og ind i fererhuset.
Sikkerhedsventilen af Ramsbot-
tom-typen var anbragt over fyr-
kassen med afgangsrer over tag-
hejde.



Maskinerne havde oprindelig
kun skruebremse, virkende pa
de drivende hjul, men det ses
af fotos, at i hvert fald nr. 11
ved TKVJ fik monteret wacuum-
udstyr med koblingsslanger 1
begge ender af maskinen til be-
tjening af togenes vacuumbrem-
ser - og mon ikke den ogsd selv
fik vacuumbremse. Samme maski-
ne fik ogsd "senere" sidevinduer
i feorerhuset, s& den fantastiske

runde fabriksplade fra "Maerki-
sche" matte flyttes et stykke
bagud pa sidevaggene! Jeg er

ikke klar over, om ogsd nr. 12
blev moderniseret pd samme ma-
de, for det eneste billede, jeg
kender af den, er taget s& tid-
ligt, at den endnu ikke havde
faet anbragt TKVJ's skorstens-
merke, formentlig senest
1918/19: Traet i forgrunden (pé
Gjesten station) - et af perron-
lindetr@#erne - er endnu ikke
meget tykkere end en mindre
slangeagurk!

TKVJ 11-12 mdtte - ligesom
alt andet pa TKVJ dengang - kun
kpre 45 km/h, men kunne for-
mentlig godt kere noget hurtige-
re, hvis de fik lov. Deres
trekkraft wvar kun 43% af Mogu-
lernes, og effekten angaves af
fabrikken til max. 120 hk, sé&
de wvar ikke egnede til meget
terrenleb. HHJ's meget lignende
Hanomag-maskiner var normeret
til at trakke 110 t togvegt i
godstog, og HHJ1's driftsbestyrer
Bentzon havdede, at de kunne
trekke 150 t pd stigningen 1:100
- der er dog intet oplyst om,
hvor hurtigt det kunne gid - el-
ler hvor langt, inden de havde
tabt pusten!

Den gamle P, nr. 10

at TKVJ i
11 og

Man skulle synes,
de to VVJ-maskiner, nr.

12 havde féet rigeligt med trak-
kraft til driften af Vejen-Gjesten
grenen, da man her kun kerte
med én togstamme, og sdledes i
det daglige kun havde brug for
én lille maskine, men nir en af
de sma skulle til stor revision
og vere pd verksted i langere
tid, kunne man alligevel komme
i bekneb, hvis der skete et
uheld med den anden, for ikke
at tale om, at der var meget
kort tid til udvask, nir maski-
nen skulle bruges hver dag. En-
delig havde man ogsd haft brug
for en 1lille maskine til andre
opgaver end den daglige drift pa
Vejen-Gjesten, der ogsd kunne
omfatte en hel del rangering for
DSB i Vejen, hvor der var flere
private sidespor pd begge sider
af hovedsporene. En lille maski-
ne kunne eventuelt bruges til
arbejdstog (ballastkersel) eller
mindre sartog - eller til range-
ring i Kolding eller miske ved
en af de store tervestationer i
hejsesonen.

Hvorom alting er: Man be-
sluttede at anskaffe endnu en
lille maskine som supplement og
/eller reserve for nr. 11 og 12,
og heldet ville, at man havde
en maskine af passende storrelse
stdende ubenyttet hos Odderba-
nen: HHJ 7, ex DSB (gl.) P 121,
bygget hos Esslingen i 1883. Ma-
skinen havde staet til salg i et
par &r, ferst med meget déarlig
fyrkasse. Denne blev siden taget
ud, og maskinen henstod en tid
til salg uden fyrkasse, men med
tilbud om, at man ville isastte
en ny kobberfyrkasse ved salg.
Da det ikke hjalp, satte man en
stdlfyrkasse i, sd4 maskinen var

driftsklar, og s& hoppede TKVJ
pd den, idet man i november
1917 besluttede at keobe HHJ 7

for en pris af 13.000 kr. Maski-
nen skulle sa leveres
dig istandsat og malet

"fuldstan-
med alt

111

tilherende Inventar efter Stats-
banernes til denne Maskintype
herende Fortegnelse, tillige med
2 nye Bandager til Truckhjulene
og 4 nye Bandager til Driv- og
Kobbelhjulene".

Maskinen blev prevekert pa
HHJ og afsendt via Horsens-0d-
der Jernbane den 28. december
1917 til Kolding, s& den kunne
vere klar til brug p& TKVJ til
nytdret 1917/18. Den fik hos HHJ
pamalet sit nye litra/nummer:
TKVJ 10.

Det ses af dataskemaet, at
nr. 10's maskinkraft ikke afveg

meget fra nr. 11 og 12's (lidt
sterre cylindre, men lidt lavere
kedeltryk) og trakkraften var

ogséd nogenlunde den samme. En-
delig kunne den kere de 45 km/h
der var tilladt pd TKVJ den-
gang. Den havde oven i kobet
vacuumbremse og -ledning til
togbremse, sd den var umiddel-
bart anvendelig, ogsd i person-
tog, hvis der skulle blive brug
for det ved TKVJ.

Den gamle P-maskine havde
den usadvanlige akselfplge B2't,
og det var dens konstrukter Otto

Busse den yngre's mening, at
maskinen normalt skulle kore
med det, som wvi wville kalde
bagenden, forrest, hvilket skulle
give den bedste gang i sporet.
Den var desuden konstrueret
specielt med henblik pa det
meget spinkle spor (35 lbs/yard
eller ca. 17,5 kg/m) p4 baner-
ne i Thy og Salling, og den

havde oprindelig et sterste ak-
seltryk pa knap 6 t i tjenstfer-
dig stand. Den meget langstrakte
byggemdde med den lange vand-
og kulkasse bag ved fererhuset,
men det hele opbygget pd en
felles ramme, bevirkede, at ®n-
dringer i vand- og kulbeholdnin-
gerne kun influerede lidt pa ad-
hasionsvaegten - det blev bogien
under "tenderen", der matte tage
hovedparten af vagt-variationer-
ne, og bogien kunne ogsi bedst
tillades at have et meget beske-
dent akseltryk, nar forradene
var omtrent opbrugt, da lebehju-
lene jo ikke - som drivhjulene -
havde nogen tendens til at hoppe
under maskineriets pdvirkninger.

Bogien under tenderkassen
var sidebevazgelig og styret i
denne bevagelse af smd arme ef-
ter Busses Patent, sd den stille-
de sig rigtigt i kurverne. Af-
fjedringen klaredes af en stor,
omvendt bladfjeder i hver side,
og herfra overfertes wvegten til
bogierammen wvia et pendulop-
heng, der bevirkede, at bogien
med en vis fjederkraft segte til-

KSB 6, magen til TKVJ 10, range-
rer pa Kebenhavn L i 1947. Vacu-
umbremsen kun til eget brug (ingen
vacuumslanger, hverken for eller
bag!) (Eilertsen)
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bage mod midterstillingen og
derved styrede keoretpjets "ten-
der-ende".

Bogiens kurvestyring var nok

meget dybsindigt udtenkt, men
strengt taget wvar den unpdven-
dig, da bogier jo ellers har det

med at indstille sig efter kur-
verne, og den specielt gode gang
i sporet, nar maskinen Kkorte
"baglens", synes at have varet
en illusion. Praksis svarede ik-
ke til Busses teoretiske bereg-
ninger.

Omkring arhundredskiftet fik
alle P-maskinerne nye kedler
med lidt dybere fyrkasser, og
den oprindelige, staerkt fremad-
skranende rist erstattedes med
en vandret rist. Kedlen fik der-
ved quaget sin h;zndeflade fra
29,4 m~ til 37,7 m~ - en fore-
gelse pa 28%. Kedeludskiftningen
gav ogsd en ny vagtfordeling, sa
maskinerne fik sterre adhasions-
vaegt, mens de tilsyneladende
blev lettere bagtil, hvis man
skal tro pa DSB's DRM 1903. Jeg
synes imidlertid ikke det lyder
sandsynligt, at man har Kkunnet
forpege vandbeholdningen med 500
liter og samtidig lette bagenden
med 1,5 t - og det uden at he-
ve totalvegten med mere end 1
t. 5S4 m& den ekstra vandbehold-
ning havde wvaret anbragt helt
henne under forenden, hvilket sa
vidt jeg kan se ikke fremgar af
tegningen af den renoverede "Pj
med ny Kedel" fra 1897. DSB's
nyeste tal (og HHJ's!) siger to-

tal tjenestevegt pa 23,3 t, men
TKVJ angiver i stedet 26,0 t -
formentlig efter selv at have

vejet nr. 10.
var fordelt

Hvordan vagten sa
pd de enkelte aks-

ler, wvides ikke. HHJ angiver
23,3 t for alle sine 3 P-maski-
ner, sa de har utvivlsomt bare
"slugt" tallene rat fra DSB, for

sa ens er 3 gamle maskiner, der

ikke engang var bygget samme
tid og sted, s'gu ikke!. Altsa:
man skal ikke tro for meget pa
lister over tekniske data, hel-
ler ikke DSB's, selv om tallene
gentages 4r efter a4&r - de er

bare aldrig blevet rettet!

De smd@ P-maskiner var om-
kring A&rhundredskiftet stort set
overfledige ved DSB, som for-
mentlig renoverede dem i hab
om, at diverse privatbaner ville
vere iInteresserede 1 at koebe
dem, hvilket faktisk ogsa skete
i drene 1904-06.

TKVJ 11 rangerer med bl.a. marga-
rinevogne ved "Alfa" i Vejen. Fer-
ste vogn er EB 81 med postrum.
Derefter en B-vogn samt en af de
tysk byggede QB-vogne foran de
mange margarinevogne. B-vognen,
som var standard pa Vejen-Gjesten
streekningen kan kendes pa det lidt
smallere vindue tat op ad gavlen
ved toilettet. (Alfa, arkiv J.-B.P)

Ved privatbanerne var man
skeptiske over for den '"skore
ide", at maskinerne skulle kore

"baglens", og man prevede at
kere begge veje med dem. Man
var dog aldrig begejstret for at
kere med kofanger i begge en-
der, da den besvarliggjorde til-
og frakobling af vogne betyde-
ligt, og man foretrak s& at kere
maskinerne forleans, da det var
det bekvemmeste for fereren.
Diverse forseg viste, at maski-
nerne kerte nogenlunde lige godt
begge veje, dog mente man pa
Randers-Hadsund Jernbane, at de
gjorde mindre "Sideslag" (sling-
ren), ndr de kerte med skorste-
nen forrest, mens det til geng®ld
sled lidt mere pa& kobbelhjulene
(forreste drivhjul) at kere "ret-
vendt". P4 TFJ mente man at
have konstateret mindst slid pa
gangtejet ved forlenskersel ,
mens man her ikke mente at
kunne se forskel pa sliddet pé
hjulenes flanger.

Hvorom alting er, sa endte
det med, at man de fleste ste-
der kerte de gl. P-maskiner med
skorstenen forrest og flyttede
kofangere og sandkasser i over-
ensstemmelse  hermed, ligesom
man indstillede maskinen, sd den
havde den bedste dampfordeling
ved forlenskersel. Det var nem-
lig umuligt at indstille gliderne,
sé de kerte ideelt i begge ret-
ninger, ikke mindst med den
gammeldags  Allan-styring. De,
der er gamle nok til at huske
DSB's O-maskiner, nar de korte
lokaltog p& Nord- eller Kystba-
nen ved Kebenhavn, vil sikkert
huske, hvor slemme de var til
at "halte", i det mindste i den
ene kprselsretning: Dampslagene
var meget ulige kraftige, de kom
med ulige store mellemrum, og
det kunne ogsd tydeligt markes,
nar man stod i toget ved igang-
setningen, at accelerationen wva-

rierede i takt med drivhjulenes
omdrejninger!

P4 Slangerupbanen, hvor man
ikke brugte kofangere, vendte
man dog ikke de gl. P-maskiner
hvorved man sparede en del
rangerarbejde.

TKVJ 10 havde allerede fra
HHJ  faet anbragt sandkassen
midt pa fodpladen, sd den
sandede mellem de to saet
drivhjul - og altsd lige godt
(eller darligt!) i begge
retninger.

Maskinen fik ikke noget langt
arbejdsliv ved TKVJ, idet den
kun anvendtes i arene 1918-1920,
hvorefter den stod uvirksom i
reserve, indtil den videresolgtes
til RGGJ 1 1927/28.

Iflg. Olaf Skov anvendtes nr.
10 hovedsagelig til rangering og

arbejdstog, men kun i meget rin-
ge omfang til regulare tog. En
del af arbejdstogenes opgaver

var ferdiggerelse af banens an-
leg samt mergeltog med aflasning
pd fri bane - et hardt arbejde
for personalet, da den tunge
mergel skulle kastes godt fri af
banens banketter, skraninger og
grofter, og dengang medferte man
ikke faciliteter som fx hydrauli-
ske kraner.

De gamle S-maskiner nr. 7-8

Det viste sig hurtigt, at de
4 Moguler ikke wvar nok til at
klare hovedstrakningens drift.

Man skennede i fordret 1918, at
der behevedes 4 maskiner til
den daglige drift, 1 til reserve
og sertogskersel og 1 til repa-
ration, altsd ialt 6 lokomotiver.
Da ikke alle togene var s& sto-
re, at man behpvede de store,
3-koblede til deres fremfprelse,
blev man interesseret i at un-
dersege, hvad
salg fra deres
der omfattede en del

DSB  havde til
"overskudslager",
maskiner,




der var blevet for smd til at
finde rimelig anvendelse ved
DSB, men som stadig kunne bru-
ges til lettere trafik i en 4&r-
rekke. DSB kunne tilbyde nogle
f4 maskiner af type Bs og (gl.)
S, alle gamle, 2-koblede maski-
ner med tender. Bs-maskinerne
var nu allerede afsat til VNJ og
VaGJ, men der var endnu 1 april
1918 6 S-maskiner til salg til
meget favorable priser: Mellem
11.000 og 18.100 kr., hvis man
afhentede dem 1 Kebenhavn "i
deres nuvarende Tilstand" - men
priserne var i evrigt "underka-
stet Ministerens Afgorelse". Ef-
ter at have besigtiget maskiner-
ne i Kebenhavn, ytrede man on-
ske om at kebe nr. 351 og 356,
der wvar blevet tilbudt for
11.900 hhv. 15.700 kr. Begge
maskiner var blevet provekert
og hensat efter omfattende repa-
rationer og kedelprpve. De hav-
de kobberfyrkasser, som skenne-
des at kunne holde mindst 6,
hhv. 3 4r, og cylindrene sken-
nedes at have en levetid pa 10
og 15 Aar.

Kort efter viste det sig, at
maskinafdelingens prisforslag fo-
rekom generaldirekteren for bil-
lige, sd& han foreslog at anbefale
til ministerens godkendelse "en
Salgspris, der ligger 25% hejere"
og, som det hed 1 datidens
sprog: "Man forventer en beha-
gelig Meddelelse om, hvorvidt
Banen kunde enske at kebe Loko-
motiverne til de saaledes forhe-
jede Priser". Troldhedebanen
vedtog at acceptere de forhejede
priser, der stadig wvar meget
favorable, og i juli méaned 1918
fik banen sa de to, gamle S-ma-
skiner: 351 fra 1886 og 356 fra
1892, som begge var driftsklare
og kunne sattes i drift sd snart
de havde faet anbragt paskrift
og malet det nye skorstensmarke
(hvidt-redt-hvidt) pd det gamle
DSB-bind, som DSB havde "dra-

get Omsorg for at overmale".
Prisen for de to lokomotiver
blev 14.975 hhv. 19.625 kr.,

ialt 34.600 kr.

De gamle S-maskiner  wvar
bygget af Stettiner Maschinenbau

A-G, "Vulcan", Stettin til Gjed-
ser Jernbane, hvor de betegne-
des GJ nr. 9 hhv 14, indtil de

blev overtaget af DSB i 1893 og
fik numrene 351 hhv. 356. Hos
TKVJ fik de nu numrene 7 og 8
- sd var der plads til eventuelt
at anskaffe flere Moguler, uden
at numrene kom til at overlappe
hinanden.

Med en trakkraft pd godt
det halve af Mogulerne kunne nr.
7 og 8 formentlig slabe godt 100
t op ad bakken fra Kolding,
d.v.s. et persontog pa 5 af ba-
NEens personvogne + rejsegodsvogn
- eller et blandettog af lignende
vegt. Persontog skulle nu nok
vere noget mindre, hvis de
skulle fremferes med rimelig ha-
stighed pd de bakkede straknin-
ger narmest Kolding. S-maski-
nerne var ganske vist ret "hej-
benede" og beregnet til at kere
op til 70 km/h, men pad TKVJ]
tillod man ikke over 45 km/h i
den tid, man havde disse maski-
ner, sd de kunne ikke (lovligt)
kompensere for svag acceleration
eller tabt tid op ad bakkerne
ved at kere sterkt mellem sta-
tionerne pa de flade straknin-
ger. Det har nu nok varet svart
at undgd, at de en gang imellem
"kom  til" at kere rigeligt

sterkt, nar det kunne lade sig
gore pd steder med gode over-
sigtsforhold.

De gamle S-maskiner var fak-
tisk en sjallandsk type 1 for-
mindsket udgave, nemlig en mi-
ni-Ks-maskine - meget mini end-

da, idet selve S-maskinen (uden
kun vejede 22,1 t mod
Oprindelig
endnu

tender)
storebror's 38,8 t.
var S-maskinerne endda
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lettere: 20,8 t, men de var
abenbart ogsd for spinkelt byg-
gede fra starten, idet DSB lod
dem ombygge med nye vanger
(rammeplader) kort efter overta-
gelsen i 1893.

Det var ret korte 1B-maski-
ner med 2-akslede tendere. De
fleste af denne type, der wvar
meget almindelig i forrige A&r-
hundrede bdde pa Sjalland (Gs,
Es, Ds, Fs) og i Jylland (Cana-
da, B, C, Kj), havde cylindrene
foran forleberen, og de var til-
bejelige til at have en uheldig
vagtfordeling med for stor vaegt
pd forhjulene. I mods#tning her-
til havde bédde Ks-maskinen og
den 1lille S-maskine forleberen
anbragt foran cylindrene, hvil-
ket gav en noget bedre vagtfor-
deling, o0g cylindrenes anbrin-
gelse nermere midten af maski-
nen gav en roligere gang. Men
for fereren var det mindre be-
hageligt, at de primsre driv-
hjul, drevet af plejlstengerne
fra cylindrene, 14 lige under
fererhuset, der derved fik driv-
traek og -trykkenes lodrette
komposanter rigeligt at marke,
idet lokomotivet hoppede usad-
vanligt meget med bagenden, i
mods@tning til de mere traditio-
nelle maskiner, hvor det var
midterhjulene, der hoppede
hvorved denne ulempe fordeltes
mere ligeligt over hele lokomo-
tivet.

Cylindrenes anbringelse be-
virkede, at man wvar faldet for
fristelsen til den nemme lesning:
At lade kraftdamprerene fra do-
men gad udvendig pd kedlen lige

ned 1 cylindrenes gliderkasser,
i stedet for at lade rerene for-
lpbe inden 1 kedlen o0g sende
dem via det wvarme regkammer
til cylindrene. Det gav forment-
lig et unpdigt stort wvarmetab,
men det wvar nemt og billigt!

Spildedampen fra cylindrene for-
tes gennem et udvendigt rer ind
gennem siden af rogkammeret.

Kedlerne pa S-maskinerne
havde sandkasse pd ryggen foran
domen, sd der kunne sandes for-
an forreste drivhjul. Bag domen
havde man hos DSB anbragt va-
cuum-ejektoren pd en stilk og
omgivet af en '"saltbgpsse": En
lyddemper med sma huller i
toppen. Over fyrkassen sad et
par Ramsbottom-sikkerhedsven-
tiler.

Maskinerne fik aldrig over-
heder, og cylindrene klarede sig
derfor udmerket med fladglide-

TKV] 12, ex VVJ 3 i Gjesten kort
efter banens &bning: maskinen har
endnu intet "slips", og trzet pa

perronen er endnu i "kravlegArd":
bundet op til en rafte for ikke at
knazkke i vinden. Bemerk maskinens
ekstra kulkasse bagpéa. (Arkiv P.T.)
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re. Disse blev trukket af Allan- De to drivakslers fjedre var ‘Tenderen havde ikke, som
styring. Kedlen 13 s& 1lavt, at forbundet med balancer, og for- ved de fleste lokomotiver, loko-
rogkammerderen kun med ned og leberen var styret direkte i motivagtige vanger, men en gan-
neppe kunne &bnes hen over puf- rammen, og det var kun kobbel- ske almindelig, godsvogn-agtig
ferplanken, og styringsakslen akslen midt under maskinen, der undervogn, og den havde péi
kunne ikke komme under kedlen, havde en lille sideforskydelig- baggavlen et gammeldags vark-
som saddanne plejer. Der wvar hed. Hos DSB fik maskinerne, tojs- og redskabsrum & la en
derfor anbragt en forbindende der oprindelig kun havde haft stor "postkasse". Nr. 353's ten-
styringsaksel lige bag fyrkassen, skruebremse pad tenderen, simpel der blev ved en hovedrepara-
hvormed styringerne pd de to  vacuumbremse p& maskine og ten- tion omdannet, idet denne "post-
sider af maskinen var forbundet. der og omkring 1896/97 @&ndredes kasse" fjernedes og selve ten-
Ved storebror Ks var dette pro- dette til automatisk vacuumbrem-  derkassen forlangedes helt ud
blem ogsid til stede, men her se, som ogsd kom til anvendelse til pufferplanken, hvorvec% der
forbandtes de to styringsdele som togbremse pa& TKVJ, hvis skaffedes plads til 1,7 m~ ek-
med en bejle over kedlen! coaching stock wvar feodt med stra vand og 300 kg ekstra kul.

denne bremse.



Det har utvivlsomt varet me-

ningen, at alle maskinerne skulle
have tendernes rumfang udvidet
pa lignende made, men det vides
fra fotos, at i hvert fald S 352

(=sRHJ 5) o0g S 354 (=SNNB 7)
stadig havde tender med "post-
kasse" bagpd, og det vides ikke
her i1 skrivende stund, om

TKVJ's 2 maskiner havde ombyg-
gede tendere.

Omkring 1895/96 lod man i
Aarhus tenderen til S 352 veje
tom, hhv. med fyldt vandtank:
Tom 6,7 t, med wvand 12,0 t,
altsd et vandrum p& 5,3 m". Da
TKVJ overtog de to S-maskiner,
vejede man ogsd tenderne i tom
tilstand: Nr. 7 = 7,8 t og nr. 8
= 7,4 t, altsd noget tungere end
den, man vejede 1 18390'erne.
Det kunne tyde pa&, at ogsa
TKVJ's tendere var blevet udvi-
det pad en eller anden made, men
maske pad en anden made end
tender 353, der udbyggedes bag-
ud og formentlig derved blev
uheldigt agtertung. Andre tendere
kan eventuelt vare blevet ud-
bygget i hejden 1 stedet, og
visse fotos viser en forhejelse,
i hvert fald for kulrummets
vedkommende. 1 dataskemaet har
jeg mattet nejes med at anfore
de oprindelige mal for kul og
vand, da jeg ikke har sikre op-
lysninger om de senere @®ndrin-
ger. Det er dog rimeligt at an-
tage, at TKVJ har wvalgt et par
maskiner med udvidede tendere,
hvis de har wvaret til at skaffe
- 1 betragining af banens bety-
delige lengde. Man kan o0gsé
selv have forbedret péd tenderne,
jf. tervehazkkene pad Mogulerne,
da man allerede fra starten hav-
de et ret veludstyret varksted,
der nok skulle kunne lave lidt
pladearbejde til husbehov!

S-maskinerne gjorde et godt
job pa TKVJ i lettere tog péa
hovedlinien samt til diverse fo-

refaldende, lettere opgaver for
eksempel ballasttog, men da man
omkring 1930 havde fdet anskaf-

fet et par rimeligt gode motor-
vogne, blev nr. 7 og 8 overfle-
dige, og de udrangeredes ende-

ligt midt i 1930'erne.

Vi har nu omtalt de lokomo-
tiver, TKVJ anskaffede inden for
det ferste driftsdr. I 1920 an-
skaffedes endnu en Mogul, og ef-

ter 2. wverdenskrig endnu et
damploko fra DSB's "overskuds-
lager", men disse maskiner vil

blive omtalt senere.
Vognmateriellet

Hele
vognmateriel

TKVI]'s oprindelige

anskaftfedes fra
Scandia. Det var altsammen byg-
get i 1916 og wvar leveret, da
banen pabegyndte den midlertidi-

ge drift i januar 1917, efterhan-
den som banen blev klar til
brug. DSB lejede dog hos TKVJ]

10 ballastvogne og 10 Q-vogne af
det nye materiel i 1916/17, in-
den TKVJ selv fik brug for alle
de leverede godsvogne.

Personvognene: store travogne

1911 begyndte danske privat-
baner at anskaffe en ny type
personvogne: 13 m lange, 2-aks-
lede vogne med d&bne endeperro-
ner, ret hejt hvalvet tag uden
tagrytter og wudvendig teakliste-
bekledning samt ét stort vindue
i hvert fag. Undervognene havde
typisk akselafstand 7,22 m, og
l#nkeakslernes fjedre var op-
haengt i ovale ringe, der gav en
mere passende sidebevagelighed
end det tidligere opha&ng med
ring/sjekkel, som indfertes i
slutningen af 1800-tallet.

I 1911 leverede Scandia en
serie af denne vogntype til Kol-
ding Sydbaner, mens Arlof i
Malmo leverede lignende person-
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TKV] lejede ogsa en kort tid et af
Svendborg-Nyborgbanens lokomoti-
ver. Her ses SNB 3 kort efter ar-
hundredskiftet, endnu ung og frisk.
Da TKVI lejede nr. 21, oprindelig
nr. 1, var det en gammel, udslidt
maskine, som hos SFJ ansas for ud-
rangeringsmoden! (arkiv: H.A.)

vognsmateriel til Nordvestfynske
Jernbane (OMB). De  svenske
vogne havde vandret tagkant he-
le wvejen rundt, mens Scandia-
vognene havde '"nedgroede" tag-
ender, der ikke wvar bpjet helt
ned til en wvandret kant, men
havde en fladere gavlbue end
taget havde over selve vognkas-
sen. 0Og sd havde Scandiavognene
stotter af rundjern fra perron-
skermen og til taget, mens de
svenske wvogne havde "selvbaren-
de" tagender.

Det ber maske bemasrkes, at
nogle af disse vogne havde tag-
bue af cirkelform, mens flertal-
let havde elliptisk tagbue, hvil-
ket sidste gav et steprre luftrum
i vognene til forbedring af inde-
klimaet.

En péafaldende specialitet ved
Arlof-vognene var, at skillerum-
menes bradder var anbragt pé
skrd, sd de virkede som skra-
stivere 1 vognenes tvarretning:
Skrat opad i 45 vinkel fra vog-
nens midtlinie, s& de dannede en
slags sildebens-menster pd tvaer-
veggene. Dette system har jeg
aldrig set anvendt 1 Scandias
vogne.

Scandiavognene til
pafaldende brede
1000 x B850 mm) med trerammer
omkring glasset, mens de sven-
ske vogne havde spejlglasruder
med smalle metalrammer (ca. 910
x 920 mm).

Begge disse vogntyper bygge-
des videre til forskellige baner

KS havde
vinduer (glas

i en del ar fremover, men 1913
dukkede en 1lidt afvigende type
op fra Scandia, nemlig vogne

med noget mindre vinduer med
spejlglasruder uden ramme af no-
gen art: Glas 800 x 850 mm, og
denne type leveredes til mange
forskellige privatbaner i en &r-
rekke, vistnok indtil 1925: AFPB,
AHTJ, HFJ, HVJ, KRB, LJ, MJB, .
(MTJ), NRJ, (NKJ), SKRJ, SVJ,
TKVJ og ©@sJs. Vogne til baner i
parentes leveredes fra Wismar,
understregede baner benyttede
cirkeltag. Ialt leveredes 70 vog-
ne af dette design eller godt 1/3
af alle de "store travogne", der
har kert pd de danske privatba-
ner. Det skal bemerkes, at den
ydre lighed dakker over talrige
forskellige indre ‘indretninger,
og jeg har ogsd medregnet post-
vogne med eller uden svalegang
og vogne af afvigende Ilangde,
men alle med et tydeligt falles
preag - den typiske, danske pri-
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TKVJ C 21, Kolding 1961. Vognen
har endnu bade vacuum- og tryk-
luftbremse og koks-varmekedel un-
der toilettet. Bemeerk den typiske
Scandia-tagform. Vinduer med spejl-
glasruder: handtagene fastskruet i
selve glasset! (Foto: J.B.-P.)

vatbanevogn fra tiden omkring og
kort efter 1. verdenskrig.

Det skulle vist vere fremgl-
et af ovenstdende, at Troldhede-
banens personvogne herte  til
denne standardtype, og TKVJ-
vognene var oven i kebet alle af
samme lzngde og akselafstand:
12.990, hhv. 7.220 mm.

B 1-5 wvar banens "fine" vogne
med sidegang og 2 II + 3 III kl.
kupeer samt et toilet med ind-
gang fra den Aabne endeperron i
II  kl.-enden. Siddemodulet wvar
pa II kl. 1.880 mm, 1 III Kkl.
kupeerne 1.585 mm, og der var
i begge kupetyper regnet med 4
siddepladser 1 bredden, d.v.s.
ialt 16 pd II kl. og 24 pa III
kl. i én B-vogn.

P& II kl. wvar der polstrede
sofaer med fjedre i szde og ryg

samt oreklapper ved yderplad-
serne, og til hvert smde 1 stk.
lps pelle, som midterpassagerer-

ne kunne skiftes til at kramme
eller stette sig til. Der var ba-
gagenet pad skillevaeggene, pa den
ene veg afbrudt af et lille spejl
1 treramme, og vaggene var be-
kledt med tapet. Ved vinduet et
beskedent klapbord pa 300 x 450
mm og p& hver side af dette et
lille askeb®ger. Pa III kl. var
der almindelige tresazder, men
der var bedre plads i bredden,
da der ikke var arml®n, og om-
trent samme plads pad langs ad
vognen, da der her kun var tyn-
de ryglen af tre. Der var ogsa
bagagenet pa III kl., men ikke
klapborde eller spejle, og veg-
gene var blot malede. Yderveg-
gene af plejede, vandrette braed-
der, skillerummene af rammer
med fyldinger.

Alle personvognene og de
kombinerede person- og postvog-
ne havde elekiriske lamper og
dampvarmeapparater., Belysnings-
strommen fik de fra visse baga-
gevogne, i begyndelsen kun fra E
71-73, der tillige havde damp-
kedel til togopvarmningen. De
rene personvogne havde, foruden
de elektriske lamper, "Reserve-
lys" med stearinlys, som kunne
anvendes, hvis det elektriske
anlag svigtede. Da man 1 det
forste ar kun havde 3 '"belys-
ningsvogne", kunne man komme i
bekneb for belysningsstrom, og
man kan jo gatte pd, at det
blev "Lille Johannes" mellem Ve-
jen og Gjesten, der méatte klare
sig med julelysene, indtil man
1918/19 fik etableret 5 batteri-
vogne, hvorefter det kun wvar

undtagelsesvis,

at man matte ty
til stearinlysene.
Alle personvognene var i ev-

rigt udstyret med bide vacuum-
og skruebremse, og kunne sdle-
des ogsa bruges som bremsevog-
ne i blandede tog eller "rene"
godstog, der jo ofte alligevel
medferte en enkelt personvogn
for alle tilfeldes skyld.

C 21-27 var rene III kl. vogne
med skav midtgang: 6 fag 4
1.555 mm, det ene endefags 2-
mandsside dog optaget af et toi-
let med indgang fra endeperro-
nen. Alle banke af tra. Vognen
delt af et skillerum i midten i
to lige store dele, formentlig
for rygere hhv. ikke-rygere,
Udstyr i evrigt som i B-vogne-
nes IIT kl. afdeling.

D 61-62. Disse to vogne havde i
en ene ende en III kl. midt-
gangsafdeling med 5 fag og toilet
i endefagets 2-mandsside, gan-
ske som 1 C-vognene, dog var
siddepladsmodulet kun 1.545 mm,
eller blot 1 cm mindre end i C-
vognene, I vognens anden ende
fandtes et poftkontor i ét rum
pa ca. 8,1 m” og med &ben si-

degang ("svalegang") forbi. Rum-
met wvar udstyret med det sed-
vanlige post-inventar, omfatten-
de bl.a. skrivebord, sorterings-
reoler, brevkasser med indkast
udefra og skueglas indvendig,
servante med vaskeindretning

samt kakkelovn og dampradiator.

Midt pd gulvet desuden en rund
"Stol", som vi vel nu ville kal-
de en taburet! Den &bne perron

i postenden var kun 775 mm lang
mod de normale endeperroner pa

1.200 mm, og der wvar kun
"stormkrog" 1 siderne - ikke
perronldger, og der var heller

ingen gitterldge for A&bningen til
overgangsbroen. Det var gjensyn-
ligt ikke meningen, at publikum

skulle forvilde sig ud i denne
ende af vognen, hvor ogsd sva-
legangen matte siges at vere

farlig for fumlegengere og even-
tuelle fulderikker, da den kun
var begrenset mod afgrunden af

en spinkel kede ca. 90 cm over
gulvet. Postrummet havde dob-
belte flpjdere i begge sider -

med en samlet &bning pd ca. 85
cm. I siden modsat svalegangen
var derene forsaznket ind i vogn-
siden af hensyn til fritrums-pro-
filet, da derene gik udad.

Disse 2 person- og postvogne
suppleredes senere med en stor,
kombineret post- og bagagevogn
med et ganske lignende postrum,
men herom senere.

TKVJ anskaffede aldrig flere,
almindelige personvogne, men
senere fik man diverse motor-
vogne og skinnebusser, der sup-
plerede personvognsparken, mens
man solgte ud af de oprindelige
personvogne, der efterhdnden
blev overfledige.

Bagagevogne m.v,

E 71-73. Til é&bningen leverede
Scandia 3 store bagage-, belys-
nings- og kedelvogne, kaldet E
71-73, senere omlitreret til EA.

Det wvar 3-akslede vogne med et
par lankeaksler ta@t sammen un-
der kedel-enden og en enkeltak-
sel under den anden ende. Vog-
nen havde dben endeperron i
togfererrum-enden, men kun gavl-
der og overgangsbro i kedelen-
den. Kedelrummet wvar 2,2 m
langt, og kedlen stod t®t op a(il
skillerummet til det 14,5 m
store bagagerum. Ved yderveg-
gene stod to godt megerhmje
vandkasser med godt 1 m" wvand
og pAd den ene side af kedlen
endvidere en kglkasse. der rum-
mede ca. 1/3 m~ kul.

MDdSZ’lI kedelrummet wvar der
et 4 m- stort togfererrum med



et fast bord, ved hvis kant
skruebremsens sving var anbragt
og herover en mindre sorterings-

reol. Desuden fandtes en klap-
beznk, en pengekasse og en va-
skekumme samt en taburet. P&

indervaeggen en reguleringstavle

for stremforsyningen og i hver
side en udkigskasse. Vognen
havde dynamoanl®g, og wunder

vognen var ophangt et sterre an-
tal batterier til togbelysningen,
hvortil anvendtes en spanding pa
45 volt (mens DSB anvendte 65 V
til togbelysning). Togfererrummet
kunne opvarmes ved damp fra
lokomotivet eller wved egen ke-
del. I det store rejsegodsrum
var der kun en enkelt hylde
hejt pa den ene endevaeg samt pa
langveggene en klapbank i hver
side. Under skydederen i batte-
rikasse-siden var det nederste
trinbrat til at klappe op, da
man ellers ikke kunne komme til
batterierne!

E B81-83. Udover de store, kom-
binerede bagage-, belysnings- og
kedelvogne, anskaffedes til ba-

nens d4bning 3 smd bagagevogne,
pa Scandias  tegning betegnet
"Stykgodsvogne", kaldet E 81-83,
senere litreret EB. De havde et
meget lille "bremserum", kun 780

mm langt. Det wvar udstyret med
fast bord op ad gavlen (1.000 x
400 mm) og herover en meget
beskeden sorteringsreol. Skrue-
bremsens sving kunne ikke {4
plads ved bordkanten - det wvar
derfor anbragt med spindelen

udvendig pd gavlen og omgivet
af en almindelig sving-kasse af
jern. Der wvar ingen udkigskasser
og kun adgang fra godsrummet.
Resten af ognen var ét,
stort rum (15 m~) uden facilite-
ter af nogen art, og den havde
kun en skydeder i hver side -
ingen gavldere eller overgangs-
broer. Til gengeld havde den
lpbebretter i hele langden, sa
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Post- og personvognen TKVJ D 62
fra svalegangsiden 1959, stadig med
koblinger for bade vacuum, trykluft
og lysstrom, men kokskedlen synes i
feerd med at falde fra hinanden, og
vognen gik kort efter over til ba-
neafdelingen. (Foto: E.S.A.)

den var udvendigt passabel 1 en

togstamme.,
Vognen var altsd nsrmest en
slags  "finere"  godsvogn. Den

havde vinduer i skydederene og
et par faste vinduer i godsrum-
met, den havde dobbelte vagge
med udvendig listebeklzdning,
ligesom de store bagagevogne -
og sa havde den vacuumbremse,
ligesom de evrige post- o0g rej-
segodsvogne. Den matte laste 7,5
t. Til sammenligning matte alle
DSB's 2-akslede bagagevogne
dengang kun laste 6 t, uanset om
de var sterre eller mindre.
Den ene af wvognene,
fik meget kort tid efter banens
4dbning monteret et dynamoanlzg
med tilherende akkumulatorbatte-
rier til togbelysning, og denne
vogn anvendtes i de sma tog pa

E 81,

strekningen Vejen-Gjesten. Tara-
vegten forepgedes kun med ca.
400 kg, men alligevel angives
det, at rejsegodsrummet er "del-
vis optaget af akkumulatorkas-
ser". Herefter skulle det i
hvert fald ikke vare npdvendigt

at bruge stearinbelysning pa Ve-
jen-Gjesten.

Selv om vi her i ferste om-
gang har begrznset os til at om-
tale det rullende materiel, der
foreld ved banens &bning samt 3
lokomotiver, der anskaffedes in-
den for det ferste driftsar, wvil
det wvere naturligt at medtage
dels endnu en post- og baga-
gevogn EC 91, anskaffet fra
Scandia i 1919, dels alle banens
godsvogne fra Scandia - ogsa 2.
leverance fra 1919, der herte
til samme ordreserie som EC 91,
og som desuden er de sidste
vogne, TKVJ fik leveret fra
Scandia, bortset fra nogle motor-
vogne i 1920'erne og skinnerute-
bil M 6 under og skinnebusserne
efter krig II.

EC 91. Denne vogn, som Scandia
altsd leverede i 1919, var op-
rindelig tildelt litra/nummer E
70 og altsd rubriceret som "stor
bagagevogn", sammen med E 71-
73, men den blev wved banens
store omlitrering i 1921 aner-
kendt som en serlig type, der
fik sin egen nummer'"razkke" og
eget litra EC 91.

TKVJ EA 71 1 Kolding 1954. Oprin-
delig med tog-varmekedel over dob-
beltakslerne, senere kun bagagevogn
med togbelysningsanlaeg og postbox
i bagagerummet., Maske trykluft-
bremse?? (Foto: O.W.L.)
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var en

Vognen
krydsning mellem D- og E-vogne-

ejendommelig

ne: Post-enden wvar indrettet pa

meget n@r samme made som D-
vognenes , men bagage-endens
gods- og tjenesterum var indret-
tet ganske som de tilsvarende
rum i E 71-73, bortset fra, at
de i EC 91 wvar lidt kortere og
bredere. odsrummet var dog
nesten 2 m- mindre end i kedel-
vognene, de andre rum havde

nesten samme areal som i "for-
billederne".

Bagagevogne har ofte varet
smallere end gennemgangsvogne,

sd der kunne blive plads til, at
personale kunne entre langs vog-
nenes ydersider ad lebebraztterne
uden at komme alt for nar faste
genstande langs banen eller vog-
ne pa et nabospor. Vogne uden
lpbebretter skulle ogsd vare
smallere, hvis de havde udkigs-
kasser, der ellers ville rage
uden for konstruktionsprofilet,
eller hvis de havde udadgdende

dere, der ikke, som fx pa
TKVJ's store D-vogne, var for-
senket ind i vognsiden. Ingen af

TKVI's store E-vogne havde le-
bebratter, men begge typer hav-
de wudkigskasser. Alligevel var
EC 81 10 cm bredere end EA-
vognene, men ser man néjere pa
hovedtegningerne, opdager man,
at EC-vognens kigkasser ragede
tilsvarende mindre ud fra wvogn-
siden. Bredden over kigkasserne
- 3.140 mm - var dbenbart den
sterste, tilladte vognbredde.

EC 91 wvar, ligesom EA-vog-
nene, udstyret med togbelys-
ningsanleg med dynamo og akku-
mulatorbatterier i en bakke un-
der wvognen, og ogsda her méitte
nederste fodtrin under skydede-
ren 1 batterisiden vare til at
klappe op af hensyn til adgan-
gen til batterierne.

Med anskaffelsen af EC 91
kunne man nu sikre elektrisk
belysning i alle plantog, og man

beheovede ikke at have en ekstra
bagagevogn med, ndr den korte
som postvogn. Det blev den
lengstlevende af banens E-vogne,
og den fik senere rullelejer og
trykluftledning, men beholdt va-
cuumbremsen, sa den var anven-
delig i alle slags tog - bortset
fra skinnebustog!

Godsvognene

Scandia leverede 1 1916/17
til TKVJ 70 godsvogne af for-
skellige typer samt en 3-akslet
sneplov, og disse vogne supple-
redes i 1919 med endnu 30 styk-
ker godsvogne sammen med oven-
for omtalte post/bagagevogn EC
91, sd banen ialt fik 100 Scan-
dia-godsvogne. At de sa kort
efter suppleredes med ikke min-

dre end 200 lejede og senere
kebte, tyske godsvogne, vender
vi tilbage til senere.

Lukkede godsvogne. Heraf an-
skaffedes 1 feorste omgang 30
stk., mens der 1919 suppleredes

med endnu 10 stk. De fik alle i
forste omgang litra Q og var af
den type, der hos DSB kaldtes
QD (med handbremse) og (%F
(med skruebremse): 16,3 m -
vogne, der lastede 12,5 t. Vog-
nene havde skydelemme i alle
sidefag, incl. sidederene og
dobbelte flpjdere i gavlene. De
8 skruebremse-vogne havde
bremsehus ("tdrn") og midt un-
der vognen en smal bremsebuk
med trykstenger til kun én

bremseklods pr. hjul. Typen
kaldtes "Lukket Gods- og Krea-
turvogn", men 6 af vognene var

helt fra begyndelsen hvidmalede.
De kaldtes senere "Smervogne"
og matte ikke lmesses med "Kvag
eller ildelugtende eller tilsmud-
sende Gods". 1921 omlitreredes
de til TA, mens resten betegne-
des QA - se ipvrigt dataskema-
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TKVJ's kombinerede post- og baga-
gevogn EC 91 i ret miserabel stand
i Kolding 1964. Man bemerke, at
kaedesceptrene var af begranset so-
liditet. Lag marke til undervogns-
armering med ekstra jernbjalke.
NB: Trykluftledning. (Foto: J.B.-P.)

et over Q-vognene. Godt og wvel
1/5 af de lukkede wvogne havde
skruebremse.

Abne godsvogne. 1916 anskaffedes
30 stk. kaldet P 201-230, hvor-
af de 8 havde skruebremse. Hos
DSB kaldtes typen PF med un-
derlitra R for vogne med skrue-

bremse. Det var middelheje vog-
ne med 900 mm , heje sider.
Bundflade 18,1 m", lastgranse
12,5 t. Vogne med skruebremse
havde "hejt" bremsehus (4.150
mm o0.s.) og 1 evrigt bremsetpj
magen til Q-vognenes. Godt en

fjerdedel havde skruebremse.

Endvidere leverede Scandia
10 ballastvogne: 3 301-310,
hvoraf 2 havde hej skruebremse,
hvis hus "svevede" pa et sta-
tiv, hejt over den kun 400 mm
heje vognkasse, hvis sider wvar
delt i 3 dele til at sla ned.
Typen lignede meget DSB's TD-
vogne, men var en anelse lange-
re og havde l:‘Ldt2 hejere sider.
Bundflade 18,05 m™, last 12,5 t.

Kort efter leveringen anbrag-
tes et hejt tervegitter ("Terve-
hak") pa 10 af P-vognene, hvor-
ved deres "torverumfang" kunne
omtrent fordobles, og disse vog-
ne fik senere litra PA, mens de
vogne, der intet gitter fik,
kaldtes PC.

1919 leveredes endnu 20 dbne
vogne af samme storrelse som de
oprindelige P-vogne, men denne
gang med "2 om Hangsler dreje-
lige Sidelemme". Denne kryptiske
beskrivelse hentyder til den ty-
pe roevogne, som vi kender fra
andre baner, der havde sukker-
roer indenfor sit opland, speci-
elt banerne pa& Lolland-Falster,
Prastebanen og Kolding Sydba-
ner. Disse vogne, der pad TKVJ
fik litra PB, havde samme di-
mensioner som PC-vognene, og de
havde ogsd dobbelte flejdere pa
langsiderne. Men de faste sider
var erstattet af bevagelige si-
der, idet den everste halvdel
kunne leftes af, mens den neder-
ste del kunne slds ned, ganske
som pd en ballastvogn. Denne
vogntype, som DSB ikke selv an-
skaffede, dengang man kunne fin-
de pa at bygge denne type, kom
alligevel til DSB i 1939/40, da
man kebte en lang rakke privat-
banevogne, derfor kan vi oply-
se, at typen hos DSB kaldtes
litra PA, dog at DSB's PA-vogne
havde nedfaldsder p& midten, da

de stammede fra SNNB, hvis
roevogne var indrettet pd den
made.
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Roevognene var altsd pa 18,1
m~ og lastede 12,5 t, og de
kunne foruden til roer ogsd bru-
ges til ballastvogne, nar man lod
de lese, o@verste lemme blive
hjemme. Imidlertid havde vogne-
ne den ulempe, at siderne kun
var steottet af 2 stolper hver i
stedet for 4, som tilfzldet var
p4 PC-vognene, og siderne (og
midterderene) kom derfor let til

at bue og helde udad, hvis de
blev behandlet 1lidt hardhandet
eller fik for store overlas,

hvilket let kunne ske i tiden
under og lige efter 1. verdens-
krig. Der wvar stor vognmangel

overalt, og man sd lidt stort pa
bestemmelserne om, hvor meget
man matte halde i vognene - og
hvor meget sporet var beregnet
til at tale. Derfor er det for-
stdeligt, at det netop var denne
lidt skrebelige  type, banen
forst solgte wvidere til andre
privatbaner, der manglede A&bne
vogne - de afh®ndedes alle mel-
lem 1925 og 1931.

Det skal lige bemarkes, at 4
af roevognene havde skruebremse

i hejt hus, ganske som ballast-
vognene, o0g begge steder matte
huset have en ekstra stettepind

fra husets bagkant og ned pa la-
dets bund, da man ikke - som
ved PC-typen - kunne stptte hu-
set med skrd plader ud til de
faste sider.

Sneploven

De oprindelige malskitser af
det patenkte vognmateriel til
TKVJ viser, foruden vognene, en
3-akslet sneplov af "Sjellandsk
Statsbanetype". Den lignede nu
mest den jyske type fra 1882
ff, i 1918 hos DSB kaldet nr.
29-47. TKVJ's var dog en for-
mindsket og lettere udgave, for-
mentlig magen til TFJ's plov fra

1904, hvoraf tegning findes i
JMJK's TFJ-tegningshefte. Ploven
havde forrest en lille "Diamond
Truck", meget lig bogierne under
DSB's gamle, lange, lavsidede
godsvogne litra TG fra 1886.

Sneplovens bogie havde dog kun
akselafstand 1.200 mm og smé
hjul med diameter 760 mm. Bag-
hjulszttet var derimod af almin-
delig godsvogn-sterrelse.

Jeg ved ikke, hvor effektiv
sneploven var, men man behand-
lede den &benbart forsigtigt, for
den eksisterede hele banens le-
vetid, selv om den formentlig
har varet afsporet flere gange i

sit liv - det plejede at vare
sadanne keretejers lod, ndr man
kerte snerydningstog i snefog,

hvor himmel og jord stod i &t
og ingen rigtig kunne se, hvad
der skete forude, indtil man
pludselig markede bumpene, nar
ploven drejede til siden, uden
at vise af i forvejen!

Senere anskaffedes en stor
snenase til anbringelse pa loko-
motiverne, og herefter har den
gamle sneplov  formentlig kun
vaeret holdt i reserve.

MATERIELLET 1 MELLEMKRIGS-
TIDEN: 1919 - krig II.

I banens ferste &r havde
TKVJ enorme transporter af
gods, ferst og fremmest inden-

landsk brendsel, heraf overve-
jende terv - det store brunkul-
eventyr kom ferst under og efter
2. verdenskrig.

Lejede loko. Selv efter de tid-

ligere omtalte lokomotivanskaf-
felser havde banen mangel pa
trekkraft, og en overgang i 1918

/19 lejede man KS 3 og SNB 21
til assistance, nar tervekampag-
nen var pa sit hejeste.

KS 3 var en 1Ct-maskine fra
Henschel 1911, der i trakkraft
ikke wvar meget ringere end
TKVJ's Moguler, men som havde
en betydeligt mindre kedel og
altsd var mindre udholdende end
TKVJ's trekoblede.

SNB 21 var en af de oprin-
delige maskiner fra Svendborg-
Nyborgbanen, en 1B T2-maskine
fra Jung 1897. Den var noget
sterre end den gamle S-maskine
(TKVJ 7-8), og den havde bade
storre maskine og kedel - og
godt 15% sterre trakkraft. Men
det var et "gammelt 1lig", der
hos SFJ ansds for at vare ud-
rangeringsmoden omkring denne
tid, men som dog blev holdt i
live, indtil den blev totalt om-
bygget i 1924, Denne maskine
kunne nok narmest fungere som
en ekstra S-maskine, men den
ansds hos SFJ for at vare en
frygtelig kulsluger, s& den har
nok heller ikke varet velset hos
TKVI.

Den 5. Mogul, TKVJ 5. Da krigen
nu var forbi, var det imidlertid
igen blevet muligt at kebe loko-
motiver (og godsvogne!) i Tysk-
land, der havde et enormt behov
for at eksportere. Lokomotiverne
var derfor nu meget billigere
end de dyre schweiz'ere, TKVJ]
tidligere havde veret nedt til
at kebe, og man skyndte sig
derfor at anskaffe endnu en
Mogul, denne gang fra Henschel
i Cassel. Den leveredes i 1920
og fik nr. TKVJ 5.

Maskinen wvar i
kationer meget

sine specifi-
lig de schweiz'-
iske, men havde en lidt mindre
kedel, men steorre rist, si den
var bedre egnet til tervefyring.
Og s& havde den tillige fode-
vandsforvarmer, der skulle ned-
satte  brandselsforbruget. Der
foreligger ikke nermere oplys-
ninger om dette apparats type og
virkning, men det er sandsynlig-

vis blevet fjernet igen efter ret
f4 ar, da kullene atter blev sa
billige, at wvedligeholdelsen af
forvarmeren blev dyrene end de
sparede kul.

Mange var af den opfattelse,
at den nye maskine wvar mindre
elegant end de schweiziske for-
gangere, der var lidt enklere i
linierne. De gamle havde bl.a.
helt lige fodplade, mens nr. 5's
bejede ned bdde foran regkamme-

ret og under fererhuset, ligesom
den ikke havde den "smukt
svungne" reogkammersadel, endsi-

ge den karakteristiske mundings-
krave pd skorstenen. Men ogsé
denne maskine havde et meget
rummeligt fererhus med heijt
hvelvet tag og to sidevinduer i
hver side samt faste liger mel-
lem fererhus og tender, - og
tenderen havde ogsd et redskabs
m.v.-rum bag pd tenderkassen,
ligesom pa Wintherthur-Moguler-
ne.

Bortset fra,
"forkert" ud,
en udmarket

at nr. 5 sa lidt
viste den sig som
maskine, der -
trods sin 1lidt mindre kedel -
klarede  sig tilfredsstillende,
sammenlignet med de "gamle" Mo-
guler. Den havde dog én ulempe:
Den passede ikke reservedele
med de gamle - den var et uni-
kum, der skulle have sit eget
reservedelslager, og det Kkunne
meget vel gore et vist indhug i
fordelen ved, at den havde va-
ret betydeligt billigere.

Flere godsvogne. Af graferne for
transporteret gods og for "heraf
terv" ses, at tervetransporterne
i banens feorste &r var meget
store og udgjorde langt sterste-
delen af det transporterede
gods. Her kunne banens gods-
vognspark slet ikke sli til, og
DSB kunne kun i ret begranset
omfang udlédne de vogne, der var
brug for, til tervetransporterne.
Selv . om man i 1919 fik leveret
30 ekstra vogne fra Scandia,
forslog de som et @ble i flodhe-
stens mund, og man henvendte
sig til grosserer Albert Svend-
sen, der var begyndt at impor-
tere nye godsvogne fra Tysk-
land, der havde meget store
krigsskade-erstatninger at beta-
le, og derfor matte producere og
eksportere sig ud af dette ne-
derlagets problem (er der nogen,
der aner nutidige paralleller?).
TKVJ lejede i ferste omgang ef-
terhdnden 149 stk. Aabne gods-
vogne af forskellige typer, og i
lebet af tiden 1919-1921 lykke-
des det TKVJ fra Albert Svend-
sen at kebe ialt 200 tyske gods-
vogne, der fordelte sig sdledes:




34 lavsidede travogne, ltr. PD

15 /18,4 m’® som DSB PE(R)
6 stk. 1305...1330 (5+0) m.S.
28 stk. 1301...1334 (-5-0)u.br.

77 hojsidede jernvogne, ltr. PE

15 t/14,9 m> som DSB PU(R)
18 stk. 1405...1490 (5+0) m.S.
59 stk. 1401...1473 (-5-0)u.br.

69 hojsidede trazvogne, ltr. K

20 t/21,3 m2 som DSB PT(R)
13 stk. 1705...1765 (5+0) m.S.
56 stk. 1701...1769 (-5-0)u.br.

20 lukkede skydedersvogne, ltr.QB

15 t/21,3 m2 som DSB brun IE
301...324 (-5-0) u.br.

S= skruebremse
u.br.= uden bremse.
DSB 1litra er de,
1940 ff.

der gjaldt 1

Mens wvognene endnu kun var
lejede, bar de Albert Svendsens
private numre og tyske péskrif-
ter, men samtidig med, at TKVJ
kebte alle disse vogne, omnum-
mererede man alle sine godsvog-
ne, sd hver type fik sin num-
merrakke, begyndende med num-
re endende p& 01, og man ind-
ferte det redsomme system, der
ogsd benyttedes af Hjerring Pri-
vatbaner, Sydfyenske Jernbaner,
Stubbekebingbanen og Slangerup-
banen: At vogne med skruebrem-
se skulle have numre, endende
pd 5 eller 0, mens vogne med
alle andre numre enten havde
héndbremse eller slet ingen
bremse. Det affedte i fortegnel-
serne nogle Dbesverligt lange
nummerlister, som jeg dog her
har segt at komme uden om ved
at betegne "hullede" nummerin-
tervaller saledes: XUV...XYZ
(5+0), ndr kun numre pa 5 eller
0 forekommer, men PQR...PST
(-5-0), nadr kun numre, der ikke
ender pa 5 eller 0 forekommer.

Per Topp Nielsen in The
Deep South (Saxkebing, postbox
36) har i 1980 udgivet et lille
hefte "Studierapport " om
TKVJ's rullende materiel, og
heri har han anfert en del nota-

ter om lejekontrakter, antal le-
jede vogne, Albert Svendsen-
nummerrakker m.v., sd sarligt

interesserede heri kan lase om
dette - og om hver enkelt gods-
vogns senere ska&bne, samt om
de vogne, som TKVJ senere leje-
de ud, solgte eller lejede fra
andre baner. 0g Topp skulle
stadig vere leveringsdygtig i
dette lille hefte, som jeg her
m& henvise til, da en redege-
relse for alle disse detailler
helt vil sprenge rammerne for,
hvad vi kan bringe i SIGNALPO-
STEN om et sd specielt emne.

De tyske vogntyper. Alle de ty-
ske godsvogne, som Albert
Svendsen leverede til TKVJ, var
af gengse, tyske typer, der al-
lerede dengang havde varet byg-
get i mange 4r - nogle helt til-
bage i forrige Arhundrede. Men
de vogne, TKVJ fik, var nybyg-
gede og havde efter datidens
forhold helt moderne detailler,
sdsom skivehjul, pladejerns-ak-
selgafler og (i de &bne vogne)
formpressede dere af jernplade.
De langste af vognene havde til-
lige "Vereinslenkachsen", d.v.s.
lenkeaksler ("svavende aksler")
med sd meget spillerum i aksel-
gaflerne, at akslerne kunne stil-
le sig (mere eller mindre) radi-
@rt i Kkurverne. Konstruktionen
var standardiseret af "Vereins
Mitteleuropaischer Eisenbahnver-
waltungen".

PD-vognene var ébnez halvheje
trevogne med 18,4 m~ bundflade

eller ca. samme sterrelse som
DSB's PF-vogne, men kortere og
bredere, og sa havde de aftage-
lige sider og ender, vogne med
skruebremse dog ikke i bremse-
hus-enden. Endestykkerne var 1
pvrigt tophengslede, ligesom péa
PF-vognene, og sideder-fagene
var ogsa til at lefte af, s& man
fik en helt flad vogn ud af det.
Skruebremsede vogne havde
bremsehus pd en platform pd den
forlengede undervogn, med gulv
i samme hejde som vognbunden.
Bremsehuset havde en der 1
hver side og indvendig et sim-
pelt klapsade. Bremsesvinget
havde udvendig spindel og var
omgivet af en svingkasse af
jernplade. Bremsetojet havde
klodser p& begge sider af hjule-
ne, og det var ekvilibreret, si
alle klodser trykkede lige héardt
mod hjulene uanset slid pd klod-

ser eller bevagelser af lenke-
akslerne, et Dbetydelig mere
avanceret system end det, der

var anvendt pa de skruebremse-
de vogne, som banen havde faet
leveret fra Scandia.

De wvogne, der ikke havde
skruebremse, havde oprindelig
slet ingen bremse - den simple

ha&ndbremse med vagtstang, som

anvendtes som "parkerings"- og
rangerbremse 1 Danmark efter
engelsk forbillede, brugte man

ikke i Tyskland, og TKVJ's vog-
ne fik ferst monteret handbrem-

ser pd de bremselose, tyske
vogne omkring 1930!
PD-vognene var konstrueret

til 15 t last, mens DSB's pen-
dant, PF-vognen oprindelig Kkun
médtte laste 12,5 t, men omkring
1918 fik forstaerket fjedrene til
15 t last. Dette skete ikke med
TKVJ's tilsvarende vogne af li-
tra PA og PC.
PD-typen, hos
Reichsbahn kaldet

Deutsche
litra 0, (of-
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fene Wagen), fandt 1939/40 vej
til DSB, der dengang kebte et
stort antal arbejdslese privatba-
nevogne. Hos DSB kaldtes vogne-
ne PE eller PER for vogne uden
hhv. med skruebremse.

PE hos TKVJ. Forvirrende, ikke
sandt? Men hos TKVJ betod PE
altsd den lille, tyske jernvogn,
der i evrigt ogsa - ligesom den
tidligere omtalte, tyske travogn,
havde litra O hos Deutsche
Reichsbahn: Det var jo ogsa en
lille, dben vogn til 15 t last!

PE—vogne? var kort og bred
med 14,9 m~ bundflade og desu-
den ret hejsidet (1,3 m). Den
havde en akselafstand p& kun
3,5 m, og hele vognkassen,
undtagen bunden, var af jern.
Siderne var faste og ligesom de-
rene formpressede med kryds-
knek for at opnd sterst mulige
stivhed, hvorimod endestykkerne
var tophangslede, aftagelige og
helt flade. Ogsd denne vogntype
fandtes helt uden bremse eller
med skruebremse med bremsehus,
ganske pa samme made som pa
PD-vognen - og ogsd jernvognens
bremsehus var af tra!

Da DSB kebte privatbanevogne

1939/40, ville de i ferste om-
gang ikke vide af disse sméi
jernvogne, fordi de havde sa

kort akselafstand og derfor wvar
uegnede til hurtige godstog. Men
senere "overgav man sig", da
det i evrigt var gode og meget
solide vogne, og man vedtog, at
de hos DSB matte laste hele 20
t, selv om de var fedt til 15 t
last.

PE-vpgnene rummede
19,3 m (gavlene havde
buet overkant), mens
kun rummede 18,3 m".

K-vognene. Disse vogne var pi
sterrelse med DSB's langt nyere
"Elo-vogne, men endnu hejere:
1,55 m indvendig. Det var tre-
vogne med faste sider og top-
hangslede endestykzker. De havde
bundflade 21,3 m~ og 3rummede
ikke mindre end 35,4 m", s& de
var udmarkede til tervetrans-
port. Hvad der er sagt om de
forrige vogne vedrerende brem-
seudrustning gjaldt ogsid K-vog-
nene. De var Kkonstrueret til at
laste 20 t, (DR litra Om), hvil-
ket man ogsd anfprte pa dem hos
TKVJ. Men faktisk overskred de
i fuldt lastet tilstand banens
maksimale akseltryk, der i 1918
var fastsat til 13 t, idet en
fuldt lastet K-vogn uden bremse
vejede 14,15 t/aksel, mens en
vogn med skruebremse havde et

godt
svagt
PD-typen

akseltryk p& 14,8 t. Mdaske har
man undladt at udnytte disse
vognes lasteevne fuldtud péa
TKVJ??

QB-vognene. Man transporterede

nu ogsd andet end terv pd TKVJ,
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og man havde ogsd i 1919/20 be-
hov for lidt flere lukkede gods-
vogne, hvorfor man hos Albert
Svendsen tillige kebte 20 lukke-
de godsvogne - ogsd en tysk
standar‘c}type. den simple 15 t/
21,3 m~ G-vogn (gedeckte Wa-
gen) uden bremse af nogen art.
Den fik ved TKVJ litra OB, selv
om den efter DSB-praksis sna-
rere skulle have haft et I-litra:
Almindelig, lukket godsvogn med
skydedore i siderne, gavle uden
dere og uden "Q-lemme" i sider
og dere, kun med et beskedent
jalousi i midterfaget t.v. for
skydedoren og en aftagelig lem i
yderfaget til hejre. Lemmene
kunne klappes ned indvendig og
give en smule lys og luft i vog-
nen, men det var ikke en type,
der egnede sig til transport af
levende dyr, endsige mennesker.
Skulle man undtagelsesvis bruge
bankevogne, mdtte man ty til de
danskbyggede QA-vogne, hvor
man kunne &bne de mange skyde-
lemme, sa eventuelle passagerer
kunne fa lys og luft - og kigge
ud, hvis de rejste sig op!

Ogsd disse lukkede, tyske
vogne var solidt kram, og 10 af
dem levede helt til banen lukke-
de 1 1968, efter at DSB havde
kebt 5 stk. i 1940. Hos DSB
blev de malet hvide og litrere-
des IE 18788-18792.

Ud over de ialt 300 godsvog-
ne, TKVJ havde anskaffet indtil
1921, optradte der fra september
1919 9 vogne kaldet ZA 530-538,
som "I/S Tervefabrikken Fugdal"
havde lejet fra Albert Svendsen
for et tidsrum af 3 &r, og som
var indlemmet i TKVJ's vognpark
som privatvogne i denne perio-
de.

1920 optradte yderligere 3
privatvogne, ZB 541-543, lejet
fra Albert Svendsen af "Mathias
Winther, Skjedebjerg Nord".

De ialt 12 ZA- og ZB-vogne

var alle af samme type som
TKVJ PD uden bremse, men for-
synet med tervehak. Det vides

ikke bestemt, hvor lznge de var
optaget i TKVJ's vognpark, men
de var i hvert fald atter for-
svundet i fortegnelsen fra 1925.
Meget kortvarigt har der
desuden varet optaget 5 vogne
kaldet 7  521-525, tilherende
"A/S Sydjysk Tervefabrik, Vor-
basse". De er ikke registreret i
DSB's privatbanefortegnelser for
1917, 1918 eller 1919. For 1920
haves ingen fortegnelse, og netop
dette &r skulle vognene atter
vere solgt, wvia TKVJ til(bage?)
til Albert Svendsen, sa de har
nok kun varet i brug netop i en

enkelt tervesason i 1920, som
har undgdet at komme med i de
almindelige fortegnelser, men
Topp har fundet notater om dem
i TKVJ's arkivalier.

Omkring 1920 har "Torvig
Brunkulsleje, Troldhede" haft 42
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dbne godsvogne med numrene 1-42
kerende pa statsbanerne  til
transport af brunkul til forskel-
lige estjyske sekebstzder, bl.a.
Kolding, hvortil det er narlig-
gende at antage, at vognene har
kprt ad TKVJ, da det wvar den
nermeste vej, men sikker viden
herom haves ikke. Vognene hav-
de hjemsted 1 Troldhede, og
ejeren var H.J. Henriksen og G.
Kahler, Korser. Der foreligger
intet om, hvor lenge den trafik
har stdet pa, men disse vogne
var ikke indregistreret hos
TKVJ.

De arbejdslese godsvogne. Af
grafen for godstransporterne pa
TKVJ ses tydeligt, at behovet
for &bne godsvogne til terve-
transporter hurtigt svandt ind
efter 1920/21, sa banen nu stod
med en stor, arbejdsles behold-
ning af &bne godsvogne. De fal-

- 900000 kr
)
1967/68\ = 1.087 000 kr!

dende transporter af terv kunne
ogsd markes pd mange andre ba-
ner i landet, omend i mindre
omfang end pd den udpragede
"torvebane" TKVJ, s3 der var
ikke store muligheder for at ud-
leje eller sw®lge godsvogne i
mellemkrigstiden. Alligevel viste
der sig enkelte lyspunkter i den

henseende i lebet af perioden:
Der byggedes stadig nogle fa
privatbaner, og det lykkedes at

selge ialt 71 4bne godsvogne til

andre privatbaner i perioden
1925-1931:
1925: 5 stk. PB til Maribo-

Torrig, MTJ PA 111 + PB
151-154.

1926: 5 stk. PB til Skive-Vest-
salling: SVJ AM 100 + 110-
113.

1927: 5 stk. PB til Mariager-
Faarup-Viborg: MFVJ PB 201
-205.



1927: 10 stk. PD til MFVJ, PD
305-314.
1927: 10 stk. K til MFVJ, K 400
-409,
1928: 3 stk. PA +
12 stk. PC til Horsens

Privatbaner, HBS J 80-85 og
HV J 180-188.

1928: 8 stk. PD til Lollandsba-
nen, LJ NF 734-741.
1931: 5 stk. PB til MFVJ, PB

1101-1105.
1931: 5 stk. PE til MFVJ, PE
1411, 1417, 1418, 1425, 1439.
1931: 3 stk. PE til Randers-
Hadsund, RHJ K 1-3.

Derudover lykkedes det TKVJ
at udleje alle ballastvognene (TA
1801-1810) til DSB i en periode
1916/17: DSB LT 13501-10.

Sidst pA efterdret 1926 leje-
de TFJ 25 af jernvognene (litra
PE) i 3 uger for at hjemfere
billige kul, der var "pa tilbud"
i Polen. Af bureaukratiske grun-
de skulle de indregistreres hos
DSB, hvor de fik litra 70 nr.
501301-325.

Endelig udlejede TKVJ kort-
varigt i 1929 ikke mindre end
101 &bne vogne af forskellige
typer til DSB, hvor de fik litra
LH + TKVJ's driftsnumre. Det
drejede sig om 4 PC, 12 PD, 50
PE og 35 K.

Efter 1931 havde man dog
stadig 229 godsvogne tilbage,
hvoraf man kun havde brug for
en mindre del, men man kunne
hverken leje dem ud eller szlge
dem til en tdlelig pris, sa& de
fik bare lov til at std og opta-
ge sporplads, som man heller
ikke havde brug for, mens for-
faldet s& sméat sneg sig ind péa

de mange gode og ikke sarligt
gamle vogne. Men sd udbred 2.
verdenskrig i 1939, og hos DSB
fik man et anfald af forudseen-
hed: Man begyndte at hamstre
brugte godsvogne fra privatba-
nerne! Og jeg husker selv, at
man hamstrede brunkulbriketter
fra Tyskland inden den tyske
besattelse ramte os. Der kom
bl.a. hver aften i en periode i
efterdret 1939 gennem Holte en
sleber, sd lang, som en D-ma-
skine kunne trakke, bestdende
af tyske godsvogne, fuldt lasse-
de med briketter, som siden
blev stablet op 1 et magtigt
bjerg i Hillerpd og kalket hvidt
pa siderne, sa& man kunne se, om
der blev stjalet af briketterne!
I disse tog fik man set bl.a.
alle de tyske vogntyper, som
indgik i TKVJ's vognpark - plus
mange af nyere dato og design.
Men altsd: DSB opkebte i
1939 og 1940 omkring 650 privat-
banegodsvogne - heraf 5 lukkede
og 119 &bne fra Troldhedebanen!
Jeg ved ikke, hvor meget DSB
betalte for vognene, men det har

i alle tilfelde 1lunet at f& lidt
penge i Kkassen efter at have
haft underskud 1 16 A&r! Siden

har man nok @rgret sig over, at
man afhazndede de mange, gode
godsvogne, idet man under kri-
gen til gengald méatte ud at leje
ganske mange vogne fra andre
privatbaner, heraf en del skre-
beligt ragelse, som DSB hverken
ville eje eller ha', men herom
senere.

DSB kpbte 1 1939 i{alt 112
dbne vogne fra TKVJ:
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5 stk. PC = DSB PH  7589-7593
45 stk. PE = DSB PU 9901-9945
15 stk. PE = DSB PUR 9886-9900
31 stk, K = DSB PT 9470-9500

8 stk. K = DSB PTR 9654-9661

8 stk, TA = DSB TD 18001-008
og yderligere i 1940, 5 lukkede
og 7 &bne vogne:

5 stk. QB = DSB 1E 18788-792
2 stk. PA = DSB PF 17501-502
5 stk. PD = DSB PE 17734-738

Det wvar ialt 124 godsvogne
til DSB, hvorefter man dog sta-

dig havde 105 stk. tilbage, her-
af 55 lukkede og 50 A&bne. Man
havde altsd kun givet afkald pa
5 af sine 60 lukkede vogne,
mens man siden 1921 havde solgt
190 af sine 240 abne vogne.

Nedgangstiden efter 1921

TKVJ fik ved A&bningen en
flyvende start, og de ferste 4-5
dr var gyldne tider for banen,
forst og fremmest pd grund af
de store brendselstransporter,
der oven i kebet affedte oget
persontrafik, nemlig til de ret
store arbejdspladser, hvor ter-
vene gravedes op, @ltedes, for-
medes, terredes og lessedes, til
dels pd steder, hvor der tidli-
gere kun havde boet ganske fa
mennesker, men nu opstod hele
smd byer, hvor mange mennesker
boede i et primitivt "Klondyke"
med barakker og kantine, smug-
kro og spillebule - med hardt
arbejde i moserne, men ogsd i
den sparsomme fritid en del
"Wein, Weib wund Gesang" med
tilhprende ballade og slagsmal,
hvor "Sorrig og Glade vandrede
tilhobe" i de fa 4r, terveeven-
tyret varede. Derefter spredtes
folk atter, efterladende stederne
nasten lige sa ode, som de var
for banen kom.

Motoriseringen

Efter 1922/23 faldt godstra-

fikken mere moderat, mens per-
sontrafikkens tendens nok var
faldende, men mindre entydig,

utvivlsomt fordi man havde ind-
sat flere tog, efter at have an-
skaffet den ferste motorvogn i
1926.

Man havde tevet med indfe-
relse af motorvogne ved TKVJ,

da de wvogne, man hidtil havde
set 1 Danmark, ikke fandtes eg-
nede for en sd "stor" bane som

TKVJ. De @ldste Triangelvogne
var for sma& med déarlige plads-
forhold. De skulle vendes ved
endestationerne, og de var ikke
beregnet til at medfere alminde-
lige wvogne med normalt koble-

Las venligst videre pa
side 140 >>>
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ore Faergeoverfarter

SALLINGSUNDOVERFARTEN
(2. del)

I 1920 og 1921 blev der til

Lilleb&ltsoverfarten anskaffet 2
nye skruedampferger, S/F DAN
og S/F FYN. Anskaffelsen af

disse farger muliggjorde, at man
allerede fra 1919 kunne overfere
H/F  HJALMAR til Sallingsund-
overfarten. Inden f®rgen sejlede
til Limfjorden, blev den repare-
ret og blandt andet forsynet
med styremaskiner samt udstyret
med en lille restaurant. H/F
HJALMAR wvar lidt sterre end de
to gamle farger ved Sallingsund-
overfarten, og de kunne nu ud-
rangeres. H/F LILLE-BELT og
H/F FREDERICIA blev Therefter
solgt til ophugning i 1922. H/F
FREDERICIA undgik dog denne
skaebne i nogle dr, idet den blev
reserveferge ved den dengang
private  Fdborg-Mommarkoverfart
indtil 1926, hvor fargen blev
solgt til Tyskland og formentlig
ophugget.

H/F HJALMAR wvar ikke bedre
til sejlads i is end de to tidli-
gere hjuldampfarger, men tilste-
devarelsen af skruedampfargen
VALDEMAR har nok bevirket, at
sejladsen pé& Sallingsundoverfar-
ten op gennen tyverne kunne op-
retholdes ret regelmassigt.
Driftsberetningerne omtaler ingen
vesentlige driftsforstyrrelser.

I 1930 blev fargeklapperne
pany forsterket. Ligesom foerste
gang skete dette af hensyn til

overfeorslen af automobiler, der
til trods for, at en privat auto-
mobilferge havde pabegyndt sej-
lads mellem Pinen og Plagen -
det ganle overfartssted - wvar
stigende.

Sejladsen p& Sallingsundover-
farten wvar neje forbundet med
driften pd& Sallingbanen, hvis
driftsresultater gradvist op gen-
nem tyverne blev forringet i en
sddan grad, at banen blev be-
handlet af det sadkaldte styk-
godsudvalg, der lagde driftsaret
1930/31 til grund for sine wvur-
deringer. Som felge af udvalgets
konklusioner blev der derefter i
de felgende ar gennemfort en
rakke moderniseringsforanstalt-
ninger ikke alene for sa wvidt
angik  jernbanestrazkningen  men
ogsa af overfarten til Nykebing
Mors.

For sa vidt angik jernbane-
driften og herunder ogséd foruden
banestrekningen Skive-Glyngere
Nykebing Mors station, skete der
det, at driften i stor udstrak-
ning blev motoriseret. Herved

Glyngere fargehavn, 7/9 1957

blev bl.a. damprangermaskinen i
Nykebing Mors erstattet af en
rangertraktor, sdledes at det ene
spor i remisen kunne undveaeres,
hvorved der blev plads til en
rutebil.

For s& vidt angdr fergefar-
ten blev H/F HJALMAR og dens
midlertidige afleser H/F KRON-
PRINS FREDERIK aflest af en ny
lille motorfarge - M/F MORS® -
der blev bygget pad Nakskov
Skibsvarft i 1933.

M/F MORS@® ankom til Nyke-
bing Mors i begyndelsen af sep-
tember 1933 direkte fra bygge-
varftet, Fergen vakte megen op-
sigt bdde i Nykebing Mors og i
Glyngere, og efter en rakke
provesejladser overtog den den
normale sejlads pa Sallingsund-
overfarten. Indsattelsen af M/F
MORS® gav mulighed for udferel-
sen af flere fergeture uden ege-
de udgifter, og fasrgen beted i
det hele et stort fremskridt i
forhold til de gamle hjuldamp-
ferger. Som reservefaerge for
M/F MORS® forblev S/F MARIE
ved overfarten, og da denne
ferge blev udrangeret i 1935 var
5/F VALDEMAR reservefarge. Se-
nere blev S/F HALSINGBORG - i
1946 omdebt til GLYNGORE - re-
serveferge. Ved denne farges
udrangering i 1964 blev M/F DAN
og M/F SVEA reservefarger. Dis-
se sidste 3 farger var normalt
stationeret ved Helsinger-Hil-
singborgoverfarten.

De navnte moderniseringsfor-
anstaltninger for Sallingbanen og
Sallingsundoverfarten fik den

virkning, at driftsudgifterne
blev reduceret ganske vasent-
ligt, hvorimod driftsindtzgterne

forblev uforandrede. Driftsresul-

taterne var imidlertid
ikke tilfredsstillende, hvorfor
banen o0g faergeoverfarten pény
blev underkastet kritisk vurde-
ring, denne gang af den i 1936
nedsatte trafikkommission. Kom-
missionen havde wvanskeligt wved
at tage stilling til sagen, idet
de feorste planer om en fast for-
bindelse til Mors med eller uden
jernbaneforbindelse nu var kom-
met frem.

fremdeles

Udbruddet af den anden wver-
denskrig bevirkede, at alle
broplaner indtil wvidere méatte

henlagges og at der ikke forele-
big kunne ske afgerende =ndrin-
ger hverken pa jernbanestraknin-
gen eller faergeoverfarten. Dog
skal det navnes, at der i 1935
var sket den modernisering, at
broklapperne savel 1 Nykebing
som i Glyngere var blevet ud-
skiftet, idet fargeklapperne i 3.
leje savel i Strib som i Frede-
ricia ved den gamle Lillebalts-
overfart wvar blevet flyttet til
Sallingsundoverfarten.

Sejladsen med M/F MORSO
kom ievrigt gennem darene ikke
til at foregd uden afbrydelser.
Sejlads i is var fargen pad grund
af den svage maskinkraft ikke
sgrligt egnet til. S/F VALDEMAR
matte derfor fremdeles g& ind i
fartplanen ved sarlige lejlighe-
der, ogsa efter 1938, hvor far-
gen var blevet overtaget af Sta-
tens Istjeneste.

Heller ikke dette wvar uden
problemer, bl.a. skete der ved
en bestemt lejlighed brud pa
fergens ene konsol til fargeklap-
pen, hvorved der ikke kunne
lastes eller losses keretojer til
eller fra vogndekket. Skaden
kunne dog repareres ved det lo-

.
e
.




kale wverft 1 Nykebing, Seren
Larsen § Sepnner A/S.

En 1lidt us®dvanlig situation
indtraf 1 wvinteren 1947. Farge-

farten havde pa grund af is va-
ret indstillet et stykke tid, men
nu pnskede byradet i Nykebing
sejladsen genoptaget, hvorfor
man anmodede statsbanerne om at
lade M/F MORS@ assistere ved
savning af en rende gennem isen
fra Glyngere til Nykebing. (For-
mentlig var der dog kun tale om

strekningen Prodde-Nykebing
Fergehavn). @nsket blev imede-
kommet og arbejdet pabegyndt
dagen efter fremsattelsen af an-
modningen, hvorefter sejladsen
dagen efter igen kunne genopta-
ges.

M/F MORS@® wvar 1 sin lange

levetid udsat for adskillige ha-
varier p&d bl.a. hovedmotoren,
hvorved der opstod driftsfor-
styrrelser pd overfarten. Saledes
bdde i 1938 og 1961, hvor der
opstod brud pa& krumtapakslen.
Heller ikke grundstedninger kun-

ne undgds i det vanskelige far-

vand, som Sallingsund er mellem
Glyngere og Nykebing. Her har
S/F VALDEMAR og bugserbade fra
GOLIAT-selskabet 1 Aalborg mét-
tet assistere. Fargen gennemgik
i 1953 en sterre istandsazttelse,
hvor ogsd brand- og redningsud-
styr blev fornyet og forbedret.
Med den stigende trafik af
sdvel person- som lastbiler
forst i tyverne, der fortsatte op
gen-nem trediverne, for afbrudt
af den anden verdenskrig igen at
fortsette fra midten af halv-
tredserne, var det uundgéaeligt,
at der blev etableret en privat
automobilfergeoverfart wved det
gamle overfartssted mellem Finen
og FPlagen. Fesrgeselskabet, der
fik navnet SALLINGSUND FARGE-
FART begyndte sejladsen 1 1924
med den lille nybyggede automo-
bilferge M/F SALLINGSUND. Fear-
gen var bygget af tra Thos
skibsbygger Sepren Larsen i Ny-
kebing, og der kunne overferes
personautomobi-

6-8 almindelige
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Nykebing M station, 13/6 1976

ler pr. tur. Fem A&r senere kom
den nazste ferge, hvorefter ud-
viklingen blev sat i std af den
anden verdenskrig.

Efter krigen blev sejladsen
pd overfarten pany udvidet.
Forst med nye og sterre farger,
senere med flere farger, sdledes
at antallet tilsidst var oppe pa
6, hvoraf 5 sejlede fast pa ti-

der med sterk trafik., Overfar-
ten wvar en stor konkurrent til
statsbanernes overfart Glyngere-

Nykebing Mors, ikke mindst for-
di ekspeditions- og sejltider for
den private ferge wvar langt kor-
tere end for statsbanefergen,
der jo wvar hsmmet af, at fer-
gen bade skulle overfere jernba-
nevogne og motorkeretegjer.

Alligevel kunne statsbanefar-
gen ikke undvares. Kom der sto-
re og tunge lastbiler til over-
forsel, matte den private over-
fart 1 serlige tilfelde henvise
til statsbaneoverfarten, hvor
overfprsel af s®rligt tunge kore-
tpjer var mulig.

Persontrafikken pa Sallingba-
nen og Sallingsundoverfarten op-
herte med overgangen til stats-
banernes sommerkereplan den 23.
maj 1971. Derefter opretholdtes
godstrafikken med ét dagligt
godstog fra Skive til Glyngere,
fremfert af MT-lokomotiv eller
disponibel MH-rangermaskine.
Fargesejladsen med M/F MORSO
fortsatte efter behov pad samme
ugedage som godstogskerslen
(mandage-fredage) med 3 & 4

dobbeltture daglig, siledes at
godsekspeditionen i Nykebing
Mors fortsatte, men naturligvis

under indskrenkede former.

Godsfargesejladsen  péa
lingsundoverfarten opherte den
1. oktober 1877, selv om Sal-
lingsundbroen ferst blev indviet
den 30. maj 1978. 1 dagene ef-
ter lukningen sejlede M/F MORS®

Sal-

dog endnu nogle ture. Ferst med
de sidste godsvogne, der skulle
tilbage fra Nykebing, og deref-

ter med jernbanevogne med skin-
nematerialer og sveller samt Ba-
neafdelingens trolje, efter at
sporterraznet i Nykebing var ble-
vet ryddet. Godstogskerslen mel-
lem Skive og Glyngere fortsatte
indtil 1979, hvorefter al toggang
pa banen ophorte.

Derefter 14 M/F MORS® i
fergelejet i Nykebing Mors, hvor
den blev kebt af lokale entusia-
ster med bevaring for pje som
veteranferge. Planerne blev dog
ikke til noget, og fergen for-
faldt mere og mere, godt hjulpet
af lokale vandaler.

M/F  MORS® blev derefter
solgt til en produkthandler i

Glyngere fargehavn 7/9 1957
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Nr. Sundby, som dog ikke havde
til hensigt at ophugge fargen.
En amerikansk keber wvar nemlig
interesseret i skibet, der ved
Aalborg Varft gennemgik en ned-
vendig istandsattelse inden turen
over Atlanterhavet til Vestindi-
en, hvor det var keberens hen-
sigt at anvende fergen.

Under opholdet 1 Aalborg
blev fergen pany udsat for har-
vark og tyveri, hvilket forment-
lig var medvirkende 4&rsag til,
at det planlagte salg ikke blev
til noget. Derefter blev fargen
slebt til Vejle, hvor den blev
ophugget i 1983.

Ogsd den private autofarge-
fart mellem Pinen og Plagen ind-
stillede sejladsen, da Salling-
sundbroen blev taget 1 brug.
Fergeselskabets smé& farger kom
derefter til forskellige andre in-
denlandske overfarter, hvor de
kom til at erstatte ®ldre udtjen-
te farger.

I Nykebing Mors er nu na-
sten alle spor af jernbaneterras-
net og fargelejet forsvundet. Det
var som navnt 1 forrige artikel
allerede ved stationens bygning
i forbindelse med fergefartens
pa-begyndelse i 1889 tanken, at
den skulle vere udgangspunkt for
flere nye jernbaner pa Mors,
men der kom til at ga mange ar
for jernbaneplanerne kom videre
end ud over det forberedende
stade. Ferst ved vedtagelsen af
de sidste store jernbanelove her
i landet i 1918 blev det lovmaes-
sige grundlag tilvejebragt for
blandt andre anlag af felgende
nye jernbaner:

1) En statsbane fra Nykebing
over Tedse, Solbjerg til Vil-
sund, eventuelt derfra fert
over til Thy ad en bro og
forlenget til Thisted.

2) En privatbane fra Nyke-
bing over Ledderup, Teabring
og Hvidbjerg til Karby, samt
3) En privatbane fra et
punkt fra den under 2) navn-
te privatbane mellem Tabring
og Ledderup til @ster As-
sels.

Medens der for privatbaner-
nes vedkommende tilsyneladende
aldrig blev pabegyndt noget som

helst, skent eneretsbevillingen
blev udstedt den 31. marts
1920, war det modsatte tilfaldet

for statsbanens vedkommende. I
1921 fik Trafikministeren bemyn-
digelse til at lade arbejdet pa-
begynde for sd4 wvidt angik
strakningen Nykebing-Vilsund,
medens spergsmalet om  banens
viderefprelse over Vilsund blev
udsat til senere afgerelse, idet
dette projekt kadedes sammen

Fargelejet i Nykebing Mors (foto:
James Steffensen)

med spergsmélet om anlegget af
havnen ved Hanstholm og byg-
ningen af en jernbane mellem
Thisted og Hansted.

Den ferste bevilling til den
nye jernbane opfertes pd finans-
loven for 1922/23 med kr,
400.000. Arbejdet blev udlicite-
ret til entreprengrfirmaet H.
Hoffmanm &§ Senner, som i somme-
ren 1924 for alvor gik i gang
med anlazgsarbejderne. 1 Nyko-
bing blev der foretaget adskilli-
ge ekspropriationer, flere ejen-
domme pad Vesterbro blev nedre-
vet og for Hejbro blev der byg-
get en sterre viadukt. Ogsa an-
dre steder langs den nye bane
blev der bygget broer og via-
dukter, og jordarbejdet skred
hurtigt frem. P& finansloven for
1924/25 blev opfert kr. 300.000
til banens bygning, ligesom der
pa efterfelgende 4&rs finanslove
var afsat midler til baneanlaeg-
get. Hele banen pdregnedes fer-
digbygget i 1927 eller 1928.

P4 dette tidspunkt wvar der
imidlertid indtraddt en endring i

forholdene, som skulle fa afge-
rende indflydelse pd det igang-
varende jernbaneanlag. 1 A&rene

efter lovens vedtagelse var auto-
mobildriften for alvor blevet en
faktor, man matte regne med i
forbindelse med offentlig trafik,
jernbanerne havde ingen monopol-

stilling l=ngere. Rutebildriften
var nu i sterk udvikling og
konkurrencedygtig, og efter en

rekke overvejelser blev arbej-
det med bygningen af banen der-
efter indstillet inden den var
ferdigbygget, hvorefter de ud-
forte arbejder matte anses for
helt nyttelese og den anvendte
kapital for tabt.

For sd wvidt angdr Glyngere-
banen er situationen den, at
statsbanerne har optaget sporet

pd en 4 km lang strazkning nar-

mest Skive og derudover aftalt
med kommunerne, at disse kan
optage det resterende spor. Ba-
nearealerne kan anvendes til sti-
arealer, men ikke til andet, da
der skal vare mulighed for at
genetablere banen. Dog er area-
lerne nermest Glyngere havn
solgt til Sallingsund kommune.

De 1 artiklerne navnte damp-
og motorferger er narmere om-
talt i felgende numre af SIGNAL-
POSTEN:

H/F LILLE-BELT og FREDERICIA,
7. arg. nr. 1 (januar 1971)

H/F HJALMAR og KRONPRINS FRE-
DERIK,

7. drg. nr. 2 (marts 1971)

S/F VALDEMAR og MARIE,
7. arg. nr. 5 (oktober 18971)

S/F VALDEMAR tillige i
15. arg. nr. 4 (december 1979)

S/F HALSINGBORG/GLYNGORE
7. &rg. nr. 5 (oktober 1971)

S5/F OREHOVED,
SVEA og DAN
7. arg. nr.

S/F_M/F FYN/
6 (december 1971)

M/F MORS®
8. arg. nr.

5 (oktober 1972).
Ib V. Andersen
ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

Jernbanevenner med billeder af
DB computer-nummererede damp-

lokomotiver sgges for kegb af
kopi.
Stig Olsen, tIf. 01 34 21 95

mellem kl. 18 og 19.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE



VEJOVERFORINGER

Her begynder en 1lille serie
af byggetegninger, som fortsatter
i to kommende numre af SIGNALPO-
STEN. Den omfatter nogle vejover-
foringer, som er forholdsvis sma
og derfor egnede til modelbanean-
lzg. Grundlaget er DSB's kon-
struktionstegninger, sadan som de
indgik i entreprisekontrakterne.
Men alt, hvad der ikke har betyd-
ning for almindelig modlbygning,
er udeladt, fx betonarmering. Der
er tre grundtyper. I den forste
og @=ldste hviler et trabjzlkelag
med plankedazk pad murede piller.
De ovrige to er af jernbeton i
henholdsvis skelet- og pladekon-
struktion, begge Dberegnet for
rigtig vejbelegning.

Tegningerne gengives som sad-
vanligt i madl 1:87, men kan selv-
folgelig lige sa& wvel bruges til
modelbygning i andre sterrelser
end HO. Endnu en gang henvises
til SP nr. 3/1983, side 113 (om-
setning af mdl uden regnearbejde)
og side 116 (omsaztning af madl ved
beregning). Uanset hvor korrekt
modellen af en vejoverforing der-
efter kan bygges i relation til
det virkelige fritrumsprofil, ber
man dog forst kontrollere, om mo-
dellens profil nu ogsa er til-
strakkeligt for det rullende ma-
teriel, der faktisk kerer pa det
pagzldende modelbaneanl®g. Hvis
ikke, justeres bredde og hejde i
gennenmkerslen. I de fleste til-
felde vil en beskeden sankning af
sporet antagelig vare det eneste,
som eventuelt er noedvendigt. Men
det kan medfere, at udgravningens
skraninger bliver 1lidt stejlere
og pillerne en smule hojere, end
tegningerne viser.

6,3 m Overforing,
Roskilde-Kalundborg, st. 553-54

Den forst viste overforing
fandtes i, hvad der dengang var
udkanten af Holbzk, nemlig hvor
Ringstedvej krydser banelinien
ca. 800 m sydost for den oprinde-
lige stationsbygning. I 1918 blev
den nedrevet, og til erstatning
opfertes en noget bredere overfo-
ring i jernbeton. Nedrivningsar-
bejdet indgik i samme entreprise
som bygningen af den nye viadukt,
og derfor wvar en tegning af den
gamle ogsd indhzftet i entrepri-
sekontrakten. Desvarre er Aarstal
for projektering eller bygning
ikke pafort. 6,3 m Overforing er
for evrigt heller ikke tegningens
oprindelige betegnelse. Det frem-
gar bl.a. af, at mdlene pa den er
givet i (danske) fod og tommer, i
det folgende angivet med ' og ".
De 6,3 m er en senere, afrundet
oversattelse til metersystemet,
af 20°'.

Typen er ualmindelig smuk med
sin enkle og naturlige brug af
traditionelle materialer og for-
mer, hvor der er en klar adskil-
lelse af det bazrende og det bar-
ne. Det er nappe for meget sagt,
at den vil vere en pryd pa et-
hvert modelbaneanlzg, hvis epoke
den vel at mzrke passer i. Netop
med henblik pd dette wville det
vare rart, om nogen af laserne
kan oplyse, hvor sent man endnu
traf denne viadukttype - og hvor?

Til fuldstendig opfattelse
af, hvad de forskellige planer,
snit og opstalter viser, tjener
folgende beskrivelse, som er gi-
vet ovenfra og ned. Langs begge
sider af brodzkket er der et ge-
lender af jern, med overliggeren

(handlisten) 3' (942 mm) over
dekket . Gel®nderets sceptre
(stolper) stdr med 5' (1570 mm)

afstand. Deres tvaersnit er 1 3/4
x 1 3/4" (46 x 46 mm). Overligge-
ren og den nederste "liste" er 0
1 1/2" (39 mm). Mellemste vand-
rette jern er lidt spinklere, 0
5/4" (33 mm). Sceptrene er boret
ned gennem brodazkket over yderste
trebjelke, 1 dennes midtlinie.
Der er pédsat en flange, hvor de
gdr ned gennem dakkets overside,
og de er fastspandt med en motrik
under bjalken. Bredden 20' = 6,3
meter (egentlig kun 6,28 m) males
mellem gelandernes midtlinier. Ud
til brodzkkets kant er der yder-
ligere 1' i hver side.

Brodakket bestar af 3 x 12"
(78 x 314 mm) planker. Oven pa
disse er lagt et sliddak af 5/4 x
9" (33 x 235 mm) brazdder, men kun
i 14' (4,4 m) bredde. I begge si-
der er der altsd langs gel®nderet
et "forsenket fortov" pa 3' (942
mm) bredde. Bj®zlkerne er af 12 x
12" (314 x 314 mm) temmer oplagt
med 2' 10" afstand fra midte til
midte. Bjzlkerne ligger ikke di-
rekte pd de murede piller, men
hviler pa "remme" af 8 x 8" tom-
mer. Der er to si&danne remme péa
hver pille, ogsad endepillerne, og
der er indbyrdes forbundet med
korte tommerstykker i samme di-
mension. Brobjzlkerne er kemmet
(skdret ned over) disse remme i
2" (52 mm) hojde. Det ses ikke,
hvorledes eventuel forankring er
udfort.

I begge ender af overforingen
er der i overgangen mellem vejbe-
festelse og drobak lukket fra un-—
dersiden af d®kplankerne ned til
murpillen. Det er gjort med tom-
mer i 4" tykkelse, anbragt for
enden af brobjzlkerne og pa yder-
kanten af remmen. Dermed forhin-
dres nedskridning af vejmateria-
le. P4 tilstodende vejstrazkninger
er der i 15' bredde brolagt kere-
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bane og wuden for denne i begge
sider en 5' bred rabat.

Yderpillerne er opmuret af
granitkvadre. Det samme galder
mellempillernes nedre del, hvor-
imod selve "skaftet" pa dem er
teglstensmurverk. Buestikket over
udsparingen i mellempillerne er
halvcirkelformet og udfert af 4 x
1/2 arwn (nar stik udfeores pa
denne made, beheover stenene ikke
at tildannes i smig, som hvis der
skulle vare forbandt). Foroven er
pillerne afsluttet med betonsteb-
te afdazkninger.

I selve gennemkorslen er
grofterne trukket s& taet ind til
sporet som muligt og stensat. Og
i tilslutning hertil er der en
belzgning af handsten (pigsten)
omkring mellempillerne.

Det er ikke oplyst, om tegl-
stensmurvarket er af rode eller
gule sten (det forste er nu nok
det sandsynligste). Heller ikke
foreligger der noget om malingen
pd gelanderne eller om trazkon-
struktionernes behandling. Man ma
tro, at de er impragneret eller
bestroget (den udferende part har

nok sagt "smurt") med tjzreolie-
holdige, trezbeskyttende produk-
ter, sdledes at det helt nye el-

ler nyistandsatte brodak overalt
er sortbrunt eller brunt. Senere
bliver det sd slidt og vejrbidt
pd oversiden is@r - i en ubestem-
melig grd tone, som er snavset,
men ikke sd merk endda.

Lidt om tegningerne

Den gamle vejoverfering ved
Holbazk havde et lille langdefald.
Det er for nemheds skyld udeladt
i optegningen her (overst pa teg-
ningsark A-B), men kan selvfolge-
lig let genskabes i modelbygning,
hvor der er behov for det. Og der
var, som get ses, en skeringsvin-
kel pa 60 . P4 tegningsark C-D er
vist en forenklet udgave med 90
skaringsvinkel. Overforingens
lengde savel som de murede pil-
lers dimension i sporets retning
bliver pad den made mindre. En mo-
del af 90°—udgaven er tilsvarende
lettere at udfere og fylder fol-
gelig knapt sa meg%} pad anlagger
som en model med 60 skering (alt
andet lige).

Tegningsmaterialet er til en
vis grad falles for de to udga-
ver. Og selv om det maske virker
lidt bagvendt, er det en regular
vej til rigtig opfattelse af den
skavvinklede overfering at satte
sig ind i den retvinklede forst.

I lengdesnittet pd ark C er
endepillernes fundamenter vist,
men kun til anskuelse af helhe-
den, idet man ved modelbygning i
fx N, HO og (i hvert fald inden-
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ders) 0 naturligvis ikke har brug
for at udfore rigtige funda-
menter.

Grofterne er som foran berort
lagt tazttest muligt pa sporet (og
stensat) under selve vejoverfo-
ringen, og planum er nedsat til
minimal bredde. Som antydet dre-
jer grofterne lidt vak fra sporet
straks uden for overforingen, og
planum udvides til normal bredde
samtidig med, at grofterne over-
far til sa&dvanlig udferelse og
profil. Da der ikke er plads til
direkte at vise det, gores for en
sikkerheds skyld opmzrksom pa, at
det forudsztter en storre udgrav-
ningsbredde end den, som forefin-
des wved overferingsstedet - hvor
det selvsagt er til fordel at
nedsztte udgravningsbredden 0Og
dermed overforingens spandvidde.

Det gamle tegningsmateriale
er ufuldstendigt og pa nogle
punkter ikke helt entydigt. Der

kan sdledes vare tvivl om, hvor-
vidt de wviste '"knaster" eller
"orer" pAd endepillerne fandtes

ved begge ender af brobanen, og
modelbyggeren kan selv valge, om
han i det hele taget vil udfore
sin models endepiller pa denne
made eller eventuelt afkorte dem
lidt. "Knasterne" giver i nogle
tilfelde en mere harmonisk ter-
rentilslutning omkring endepil-
lerne, navnlig hvor vejen er lof-
tet over det omgivende terrzn og
altsa ligger pa en damning. Det
er denne situation, der er givet
et eksempel pad i opstalten pa ark
A-B.

- og lidt om modellernes
udferelse

Ved bygning i model afhanger
det i hej grad af det pagzldende
modelbaneanlegs udformning, om
der overhovedet er grund til at
ulejlige sig med udforelse af de
enkelte brobjalker. I alle de
tilfezlde, hvor man alligevel ikke
kan se undersiden, kan det ikke
betale sig. Man kan da lige sa
godt nojes med nogle fa lister
eller et tyndt bradt, hvis kanter
gor det ud for den udvendige side
af de yderste bjzlker (som gelan-
derne er boret ned i). Bjalkedi-
mensionen er kun 3,6 x 3,6 mm i
1:87 og 7 x 7 mm i 1:45. Planke-
dazkket og sliddakket er 0,9 og
0,4 mm i 1:87, 1,7 og 0,7 mm i
1:45, og méd altsa laves at finer
eller tynd krydsfiner. Arernes
retning skal naturligvis folge
plankernes retning. Af hensyn til
opstregningen ber fineren vare

De "ra" bropiller. Her ses de to
muligheder for endepiller.

Et sa®t bropiller, nu bekledt med
murstenspapir og granitkvaderpap.
Den lille endepille blev senere for-
hajet.

meget glat og javn. Birk er fx en
velegnet trasort.

Gelanderne bliver i korrekt
méalestoksforhold ret spinkle. I
1:87 fx er sceptrene 0,53 x 0,53
mm, handlisten og nederste jern 0
0,45 mm, mellemste jern O 0,38
mm. Og i 1:45 er sceptrene 1,02 x
1,02 mm, og de vandrette jern
henholdsvis @ 0,87 og © 0,73 mm.
Det beror derfor i hej grad pa
det ovrige modelbaneanlzgs detal-

jeringsgrad og standard, hvorle-
des vejoverforingens gelendere
bor fremstilles péd den enkelte

model.

I trad hermed udferes piller-
nes murverk og betonafdakninger
selvfplgelig pd samme made som pa
modelbaneanlaggets ovrige bygnin-
ger. Med mindre vejoverforingen
skal forestille at wvare splinter-
ny, bor udseendet bade vare pra-
get af wvind og vejr og af lokomo-
tivrog. En vis begroning pad skyg-
gesiden (-siderne) Therer ogsa
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VEJOVERF@RING I MODEL

Som navnt andetsteds i bla-
det, bringer vi ikke nogen egent-
1ig  byggebeskrivelse, men dog
skal her navnes enkelte punkter
af byggearbejdet:

BROPILLERNE

Bropillerne er i deres grund-
form savet ud af et trastykke,
fundet i brokkassen (som man nok
ville have udtrykt det i "Lokomo-
tivet").
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Skulle brokkassen indeholde
et stykke 19 mm spénplade, kan
dette eventuelt anvendes, selv om
det méske er Tige tyndt nok.

Pillernes granitkvadre er
ridset med en passerspids i ca. 1
mm tykt karton, der sa er klippet
ud og limet pa pillerne. Tilsva-
rende er betonafdekningen for
oven pa pillerne fremstillet af 3
hhv. 2 mm hgje og ca. 1 mm tykke
kartonstrimler, der er limet pa
pillerne.

Murverket er murstenspapir,
der er limet pd pillerne mellem
granitkvadrene nederst og de
stgbte betonafdekninger for oven.
Dette murstenspapir kan kebes i
hobbyforretningerne, eller det
kan hjemmefremstilles, som i det-
te tilfelde, ved kopiering af et
"Letraset-ark" med murstensteg-
ning over pd et ark orangergdt
(murstensfarvet) papir.

Endepillerne er tilsvarende
savet ud af et trestykke og der-
efter bekledt med grat karton,
ridset som granitkvadre.

Hvis broen skal bygges direk-
te pa en plade, og landskabet
ferst derefter skal opbygges
udenom, kan det maske nok svare
sig at fremstille ogsd de to en-
depiller i "fuld" hgjde, séledes
at ogsd de stdr pa pladen. Be-
kledningen af granitkvadre fore-
tages dog stadig kun pd det gver-
ste stykke som vist pd tegningen,
- begge muligheder er antydet pa
de ledsagende fotografier.

BRODAKKET

Brodekket er Timet op af 8
stk. 4 x 4 mm trazlister som bro-
planker, og er derefter bekladt
med fgrst et lag T x 3 mm treli-
ster som brodekke og derefter et
sliddek bestdende af 1 x 2 mm
trelister.

I h.t. PWS' tegning af den
"rigtige" bro, skulle plankerne i
storrelse HO egentlig have veret
T x 3,5 hhv. 1 x 2,5 mm, men da
disse mal ikke kan kgbes i hobby-
forretningerne, er de allerede
nevnte 1 x 3 og 1 x 2 mm Tister
benyttet, selv om de er 1/2 mm
for smalle. Det blev forsggt at
benytte 1 x 4 hhv. 1 x 3 mm Ti-
ster i stedet for, men jeg syn-
tes, at disse virkede for store.

Alle liste-stykkerne (plan-
kerne) er skéaret til pd én gang,
og "blandet godt", sdledes at
"planker" med ensartet arestruk-
tur sa vidt muligt ikke bliver

De fardige bropiller.

Brodzkket ses her i forskellige
faser af arbejdet.

Det feaerdige brodak, dog er det kun
delvis behandlet med trabeskyttelse
for at fremhzve brodekkets kon-
struktion.
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Den ferdige bro. Desvaerre ma man
indtil videre tanke sig til det om-
kringliggende landskab. Sperg mig
ikke hvordan bilen er kommet der
op.

placeret op mod hinanden. Med
denne fremgangsmade, synes jeg,
at man far et meget fint "farve-
spil", en mere levende overflade,
nar brodakket er ferdigt. Dette
synes Jjeg ikke er tilfaldet ved
brug af f.eks. krydsfiner, der er
ridset som planker. Tilsidst er
brodekket behandlet med Carboli-
neum.

REKVAERKET

Rekvaerkets sceptre eller ge-
leenderholdere er k@bt i en hobby-
forretning. Desverre var man ik-
ke, i de tre forretninger jeg be-
spgte, i stand til at levere lige
netop den stgrrelse, der skulle
vere benyttet. Enten var de for
store eller ogsd var de for smd.
[ en pose med 50 stk af dem, der
var for smd, men dog blev de fo-
retrukne, havde der ved en fejl-
tagelse indsneget sig et enkelt
stk. i ngjagtig den rigtige ster-
relse. Dette ene stk. kunne jeg
sa sidde og se pd, medens jeg an-
vendte 32 stk. af de, der egent-
lig var forkerte. Det var igvrigt
et rent held, at den omtalte 50-
stk. pose, helt fra "Ruder Kon-
ges tid", havde gemt sig mellem
mange andre, der desvarre var
helt forkerte.

I sceptrene var der allerede
boret de nadvendige huller, men
for en sikkerheds skyld blev alle
hullerne gdet efter med et 0,5 mm
bor.

Rekvarket er herefter opbyg-
get med et stykke 0,5 mm hérdt-
trukket trdd i den @verste rakke
huller og to stykker 0,3 mm trad
i de to nederste rakker huller.
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Ved fotograferingen var der
endnu ikke Tlavet "knopper" for
enderne af rakverkets trade, men
jeg forestiller mig, at disse en-
ten kan laves i form f.eks. som
en 1ille drabe Araldit, eller
eventuelt kan man ofre fire scep-
tre, klippe/save/file knopperne
af og lodde dem pd rekvarket, om-
end de nok vil blive klodsede at
se pa.

Sidst, men dikke mindst, ma
modelbyggeren tanke sig til det
omkringliggende Tandskab, da jeg
p.t. ikke er i besiddelse af 1ige
netop det sted, hvor der mangler
en 6,3 m vejoverfgring!

E.¥.P,

ET TILBAGEBLIK

En dag i april 1948 kunne et
for@ldrepar endelig, og med stor
glede give deres s@n det, der vel
nok dengang wvar ‘"enhver rask
drengs starste gnske", - et elek-
trisk tog. Den anden verdenskrig
var ganske vist sluttet for ne-
sten 3 ar siden, men endnu maer-

kedes dens efterveer f.eks. i
form af vareknaphed og ratione-
ringer.

Imidlertid s& de en dag en

annonce for et elektrisk tog:

DET FELEKTRISKE TOG fremstilles nu i star-
relse 0 og 00, Udferelsen er fuldkommen som de
farende udenlandske. Fis 1 alle hobhy. og lege-
tajsforretninger til vore ?upula:rt priser — for
lang katalog. — Originale modelskinner 1 0 og
00, fremstillet fuldstendig som ngtige togakin-
ner, kommer i lobet af kort tid, Gar Deres be-
stilling nu.  Fabrikant KNUD  PETERSEN,
Hejdevangsallé 33, Amg. 2833,

Pkonomien syntes at kunne bare,
0og ndr nu dremgen havde gnsket
sig det allerede i flere ar. Hav-
de de dengang haft en anelse om i
hvor hgj grad denne gave siden
skulle komme til at prazge dren-
gens fremtidige tilvarelse, ja sa
kan det godt vere, at de havde
tenkt sig om endnu en gang.

Drengen, der fik gaven, var
undertegnede og anledningen var
min 10 3rs fgdselsdag.

Tidligere drs leg med et ur-
verksoptrukket tog wvar hermed
forbi. Elektricificeringen (som
det hed dengang) havde holdt sit
indtog i det 1ille hjem.

Det blev sent den aften, far
sidste tog afgik pd banen, der
bestod af de dengang normale 10
buede og 2 1lige blikskinnestyk-
ker. Disse var netop tilstrakke-

Mit ferste lokomotiv fra 1948, "Pio-
nerekspressen” i spor 0.



SA ER DER IGEN SPANDENDE NYT FRA
DIN & MIN HOBBY OG DE TO TRINBRADDER

Komplet byggesat i messing
med ke¢reklar Brawa undervogn
til en helt korrekt DSB Kof.
Forventet pris

Kr. 800,00 — 1000,00

Komplet plastikbyggeszt til DSB litra Cxm incl. kg@reklar undervogn og Gremo
endeperroner. Forventet pris KUN Kr. 200,00 — 250,00

Da begge byggesat er i produktion og antallet bliver begranset bor du snarest forud-

PS! DER ER SNART UDSOLGT AF HBIKKS-VOGNE,
SA DU SKAL NOK SKYNDE DIG, HVIS DU SKAL
SIKRE DIG ET EKSEMPLAR!

NYT! NU OGSA LO@SDELE FRA GUNTHER, WEINERT OG FELIX.
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lige til at danne et "0", hvilket
tilfeldigvis ogsd var betegnelsen
for "modellernes" st@rrelsesfor-
hold = 1:45, sporvidde 32 mm.

Det rullende materiel bestod
af et to-akslet damplokomotiv (af
tre), en personvogn og en hvidma-

let godsvogn (begge af tre med
pdklistrede "vognsider" af for-
trykt papir, medens undervagnen

var bukket op af en jernplade).

P& den mide gik der nu et par
ar. Det rullende materiel blev
udvidet med endnu et to-akslet
damplokomotiv (af jernplade), me-
dens en gammel tysk blikperson-
vogn fra optrekstoget ngdtprftigt
blev ombygget til "eldrift".

Som et forsgg blev det fgrste
hjemmefremstillede skinnestykke
pa 1 meter anskaffet. Yderligere
nogle skinnestykker kom til. Det
kunne imidlertid ikke blive ved
at gd med kun dette materiel, og
kpbe noget andet og bedre, fear-
digt, kunne man ikke i stgrrelse
"0". Der var sdledes ikke andet
at ggre end selv at bygge noget.

R

S

P —
S

Sdledes métte min far en dag
gd med mig til en af de dengang
ganske fa& hobbyforretninger, for
at vere med og hgre p& hvad jeg
(vi) eventuelt selv kunne bygge.
Det blev til indkgb af hosstdende
tegning af en S-togsmotorvogn 1i-
tra MM, fire bogiesider stgbt i
hvidtmetal, en motor (se foto),
snekkedrey, fire hjulszt og fire
fjedrende messingpuffer.

Med megen m@gje og besvar kom

der da en vogn ud af det. Jeg
kendte ingen, der Tlavede noget
sadant, og havde ikke talt med
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Pionerekspressen i spor 0. Dette
lokomotiv kunne bade kere frem og
tilbage ved hjalp af omstillingsar-
men i toppen af kedlen foran ferer-
huset.

nogen om det. Til gengeld lykke-
des det mig vist at lave nasten
alle de konstruktionsfejl, der
kunne laves pd en sadan vogn.

Eksempelvis var taget, der
var af tra, fastholdt med et utal
af unders@nkede skruer igennem
vognsiden over vinduerne. Nér ta-
get s& var anbragt, blev alle
skruerne kittet til, slebet plane
med vognsiden og malet. Imidler-
tid var vognen forsynet med ind-
vendig belysning i form af en se-
rie af 1,5 V Tommelampeparer. Det
skete javnligt, at en pare brand-
te over, f.eks. pa grund af over-
spending, og dermed gik lyset ud
i hele vognen. Dette medfprte sa,
at maling og kit matte skrabes ud
af alle skruehuller for at fa ta-
get af. Paren blev sid skiftet,
taget pasat med alle de dertil
harende skruer, kitning, slibning
og endelig fornyet bemaling af
alt, hvad der var blevet bergrt
af adskillelsen.

Motorbogien blev ogsé@ hurtigt
et problem, idet den indkabte og
anvendte snekke blev slidt op pa
meget kort tid, og bedre gik det
naturligvis ikke med den neaste
snekke, der jo var magen til.

Det var i mellemtiden blevet

ler.

Denne gang har vi [det en molor al mere primiliv karakler —
en molor for den mrgerrige modelbygger, der vil fremstille sh
megel som muligl selv. 2

Moloren egner sig udmemrkel Tor indbygning i lokomoliver i
skala 0. Den er universel — dov.s, al den korer pd bide jmvn. og
vekselsiram

Magneten, der er cickelrund, har en diameler pAd 45 mm og
hejden pd motoren incl. aksel er 60 mm. Trade er udirukkel Ira
beviklingen, sAledes al der kan pAmonleres en perleklomskif-

De mange forespergsier og kah har visl, al der er inleresse for
denne krallige molor, -

Ryesgade 72, Kohenhavn @ TIf. Nora 5279, Giro 71662,

NY MOTOR

- 12 1il 20 vall.

Pris kr. 8,25,

HOBBY SHOP

ca. 1952, og jeg fik (gennem det-
te blads redaktgr) lov til at
komme med i arbejdet i DMJK's lo-
kaler pd Ngrrebro st. I begyndel-
sen kun pa preve, naturligvis.
Her var der unzgtelig noget at se
pad for en dreng pd 14-15 ar, og
her stiftede jeg bekendtskab med
brugen af bil-vinduesviskermoto-
rer som trekkraft, og med tand-
hjulsudveksling mellem motor og
hjul.

Samtidig lerte jeg en rakke
gode og dygtige modelbyggere at
kende, modelbyggere som jeg larte
meget af, og som i drenes 1@b kom
til at betyde meget for bdde mig
og mit modelbyggeri. Der var for
eksempel en farvehandler Adamsen

Min ferste model i 1:45: DSB MM

757.
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Model i 1:45 af teglveerkslokomotiv
fra Frederiksholms Teglvaerk ca.
1910 (Kebenhavn SV).

Model i 1:45 af teglveaerkslokomotiv
fra Hammersholt teglveerk (ved Hil-
lerad).

Model i 1:45 af sukkerroe-vogn.

fra Gentofte. Det var utroligt
hvad han kunne f& ud af en gammel
flitsprejte (til insektgift m.v.)
gamle sgm og kuglepennepatroner!
Nu er farvehandler Adamsen nok
kendt af de fleste af dette blads
lesere som forfatteren til ADAMs
HJBRNE, og hvis nogen far den
tanke, at det sa& var ADAM, der
dbnede mine @jne for brugen af
kuglepennepatroner, konservesda-
seblik og meget andet gammelt
"affald", - ja sd har de gattet
rigtigt.

P4 det tidspunkt var model-
byggetegninger af rullende mate-
riel i hgj grad en mangelvare. En
stor hjelp var udgivelsen af mo-
delbanetidsskriftet MODELJERNBA-
NEN med mange gode artikler bade
om virkelige jernbaner og natur-
ligvis ogsa modeljernbaner. Pa et
tidspunkt udgav man ogsd et teg-
ningshefte med et sammendrag af
tegninger fra tidligere udkomne
numre. Dette hefte var i mange ar
min "bibel", ndr jeg skulle finde
et nyt byggeobjekt.

Modeller i 1:45 af tipvogne.




Det blev f.eks. brugt i 1953/
54 som grundlag for en O-model af
en af vognfabrikken Scandia's
skinnebusser. Byggematerialet var
ogsa her - Tligesom S-togsmotor-
vognen - 0,8 mm krydsfiner (Aero-
plan Birk) med tag af konserves-
daseblik. Det var fgrste gang jeg
benyttede dette materiale, bl.a.
fordi jeg som skoleelev ikke hav-
de rdad til at kgbe noget bedre.
Siden fik Jjeg méske nok bedre
gkonomiske muligheder, men nu
havde jeg lart det at kende som
et udmerket og meget anvendeligt
materiale.

Ogsd nogle person- og gods-
vogne blev bygget inden jeg i
samarbejde med ADAM @ndrede stil
og begyndte at bygge modeller af
tipvogns- og roebanemateriel.

Dette havde den store fordel,
at selv om materiellet var bygget
i stgrrelse 1:45, kunne vi kgre
pa HO-spor og med meget sm& kur-
veradier. P& denne mdde blev der
sd mulighed for, at f& sit eget
1ille anleg hjemme i mods@tning
til tidligere, hvor det kun havde
veret muligt at kgre med sit ma-
teriel pd klubanlegget pé Ngrre-
bro.

Det skal her navnes, at vore
byggerier af smalsporsmateriel og
-anleg skete efter inspiration af
Slagelse Model-dernbane Klubs (P.
E. Jensen's) dengang 1ille nyan-
lagte grusgravanlag.

I ca. 1965 kom jeg tilfeldig-
vis forbi en legetgjsforretning,
der havde ophgrsudsalg, og havde
et Tille HO-begynder-sa@t med i
udsalget, Det var lige noget, -
ja ikke for mig forstds, - det
skulle vare til min dengang 4-
darige dreng (officielt). Han var
naturligvis alt for 1ille til den
slags legetpj (og det havde hans
far vist ogsd regnet med), s& det
blev dermed faderen, der kom til
at kgre med det, og dermed opda-
gede de muligheder, der var for
bygning af modeller i denne stgr-
relse.

Ti1 min 0-smalsporsbane havde
jeg kegbt en 1ille HO-motorbogie
med henblik pa indbygning i et
1ille tipvogn-motorlokomotiv. Det
var imidlertid ikke blevet til
noget, s& hvorfor ikke prgve, om
der kunne bygges noget i stgrrel-
se HO med denne bogie som ud-
gangspunkt.

Overvejelserne faldt ud til
fordel for en model af et Frichs'
"marcipanbrgd". Da det jo endnu
(officielt) var til min dreng,
blev HFHJ M 8 valgt som forbille-
de pd grund af dens festlige far-
ver: creme/bla/carmosinred.

Jeg md nok sige, at fra dette
tidspunkt stod min hu kun til mo-
delbygning i stegrrelse HO. HFHJ
M 8 blev nu efterfulgt af en mo-
del af Kalvehavebanens (KB) M 1,
et 1ille "firkantet" dieselelek-
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trisk B&W-lokomotiv. Da ogsd det
oprindeligt var tenkt som lege-
tej, blev ogsd det malet i 1idt
festlige farver. Her passede det
fint, at dette lokomotiv 1 sine
forste &r havde varet malet i qu-
le og rgde farver, s& disse far-
ver blev da ogsd valgt til model-
len.

Det blev sidenhen dette 1ille
motorlokomotiv, der gav stgdet
til, at jeg valgte netop Kalveha-
vebanen som forbillede for hele
mit modelbaneanl®g, men det er en
helt anden historie, som jeg ikke
skal trette med her (se SIGNALPO-
STEN 7. drg. nr. 1-2, 11. é&rg.
nr. 2 og 12. drg. nr. 4).

40 é&r er nu gdet siden star-
ten, og mange byggerier har i ti-
dens 1gb veret omtalt her i bla-
det. Sluttelig bringes et par fo-
tos af nogle vogne, der ikke har
veret omtalt.

Jo, jeg tror nok man m& sige,
at den fedselsdagsgave i 1948 fik
langtrakkende virkninger for

E.¥.P:

Model i 1:87 af DSB litra CO.
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Nedlagte baner, TKVJ, rullende:
<<< fortsat fra side 123:

tej. De "®gte" Kielervogne, som
indfertes pa Haderslev Amtsbaner
samt ved Aalborg Privatbaner og
pad Hjerring Privatbaner havde
vist sig lidet driftsikre, og
AEG's benzinvogne, som ganske
vist var dobbeltrettede ligesom
Kielervognene, havde et meget
"brutalt", trykluftstyret gear,
som ingen troede ville holde ret
lenge, s& hverken Amagerbanen,
Kolding Sydbaner eller Egtvedba-
nen, der hver havde en af disse
vogne, ville anbefale at anskaffe
denne type.

Imidlertid havde VaGJ's die-
selelektriske lokomotiv fra Nak-
skov Skibsverft pakaldt sig po-
sitiv opmarksomhed, selv om
det med sine 150 hk wvar lovligt
svagt til TKVJ. Skibsvarftet til-
bpod sid i 1926 en kraftigere ud-
gave med 210 hk. Den skulle
have hydraulisk kraftoverfering
fra Nydqvist & Holm, og den
skulle vare bade lettere og bil-
ligere end den elektriske trans-
mission. TKVJ bestilte faktisk
et sadant lokomotiv, og bade
Vestsallingbanen og Prastebanen
havde afgivet bestilling pa hver
et lokomotiv af samme type.

NPMB's lokomotiv blev forst
ferdigt, men prevekerslerne for-
lgb mildest talt utilfredsstillen-
de, og Nakskov Skibsvarft matte
tage det tilbage og refundere
pengene. Derefter skyndte TKVJ
og SVJ sig at afbestille deres
eksemplarer, da det ikke sa ud
til, at Nydgvist & Holm i Troll-
hattan kunne afhjaipe de berne-
sygdomme, som dbenbart plagede
den hydrauliske transmission.

Hos Scandia var man 1 1925/
26 begyndt at bygge bogiemotor-
vogne med benzinmotor efter
samme princip, som anvendtes i
de "gamle" Kielervogne. Scandia
byggede vognkasserne efter de-
res egen, solide danske tradi-
tion, mens man fik bogier og
maskinanlag fra Kielervarftet,
men nu i en vasentlig svarere
og solidere udgave, end de hav-
de brugt til de lette vogne, man
hidtil havde set her i landet.
Der anvendtes ikke langere fly-
vemaskinemotorer fra det tyske
overskudslager, men nye og mere
robuste motorer pad 150 hk og
konstrueret til formélet.

Den ferste af disse "Scandia-

Kielervogne" leveredes 1926 til
Kjellerupbanen (SKRJ). Det var
en stor vogn pa 18,3 m over

pufferne og over 30 t egenvagt,
og kort efter leveredes yderli-
gere 6 lige sd store vogne til
forskellige fynske privatbaner.
Typen interesserede TKVJ,
men de fandt vognen lovlig stor.
Scandia var imidlertid ogsd ind-
stillet pd at levere en noget

mindre udgave, og de fik bestil-
ling pd 2 stk., en til TKVJ, der
leveredes 1926 og en til Hirts-
halsbanen, der leveredes Aé&ret
efter.

TKVI M 1
TKVJ's wvogn wvar 13,25 m

over pufferne, d.v.s. kun 26 cm
lengere end banens almindelige,

2-akslede personvogne, men den
vejede dog ca. 27 t. Den havde
lukkede, tilspidsede endeperro-
ner med fererrum i hver ende,

hvorfra der var "skav" overgang
til tilkoblede vogne, idet der
var en gavlder i venstre side af
hver gavl og en almindelig over-

gangsbro i midten. Uden for
gavlderen var der et lille fod-
trin, hvorfra man nogenlunde be-
kvemt kunne skreve over pa
overgangsbroen, men overgangen
var IKKE beregnet for passage-
rerne!

I den ene ende var der 1
forbindelse med endeperronen et
toilet i den ene side og i den
modsatte side et lille rum, min-
dre end toilettet, med der inde-
fra og et ydre vindue med jern-

gitter for. Jeg mé& indrpmme, at
jeg aldrig har fundet ud af,
hvad dette rum anvendtes til!

Derudover var der et par klap-
seder pa veggene ind til toilet-
tet, hhv. til det "mystiske"
rum. P& den anden endeperron
var der Kkun fererpladsen og et
par klapsader. I begge ender

var der 1 1/2 yderder i hver
side. Den halve der kunne 4&b-
nes, hvis ekstra stort rejsegods

skulle medbringes,
nu ikke plads til alverden pa
de ret smd perroner, der var
ca. 1,75 m lange og ca. 2,5 m
brede o0g ogsda skulle afgive
plads til fererbordet og i den

men der var

ene ende ogsd til fereren og
hans stol!

Vognens indre var delt i 2
III kl.-afdelinger - principielt
med ska&v midtgang. Men den

sterste afdeling havde en langs-
gidende dobbeltbenk midt pad gul-
vet, anbragt oven pad en kasse,
der omsluttede toppen af moto-

ren. Denne var nemlig anbragt
pd en langsgdende drager, op-
hengt mellem bogiecentrene, si

den havde mindst mulig berering
med selve vognkassen, for at
der ikke skulle forplantes for
megen larm eller for mange ry-
stelser op i passagerafdelingen.
Alligevel hertes der ret kraftig
larm fra kassens indre, og det
lod falt, ndr der skiftedes gear
3 gange for hver igangsztning!
Motorkasseafdelingen rummede 30

siddepladser, formentlig pd tras-
seder - det er i hvert fald
vist pd Scandias hovedtegning,

og det var da ogsd stadig stan-
darden pd III klasse dengang.
Men bare et par ar efter leve-

redes alle personvogne med
fjedrende ladersader pa III kl.,
og formentlig fik ogsd M 1 mo-
derniseret sine sader senere.
Den anden vognafdeling rummede
udelukkende 1 1/2 fag ba&nke,
svarende til 15 siddepladser.
Motorvognen opvarmedes ved
hjelp af motorens kelevand, og
dette kunne forvarmes elektrisk,

sd man ikke behevede at kore
lange strakninger med wvognen,
inden der begyndte at komme
varme 1 radiatorerne. Desuden
kunne det lette starten af moto-
ren pa kolde vinterdage samt
hindre frostspraengning.

Allerede det ferste ar, mo-
torvognen var i drift, kerte den
godt og vel 68.000 km, og det

samlede antal kerte km steg med
53.000 km, s& der var sparet
ca. 16.000 dampkilometre. Naste
ar kerte M 1-ca. 116.000 km, og
dampkerslen sank yderligere ca.
17.000 km.

Aret for M 1's anskaffelse
udviste det hidtil sterste under-
skud pa 180.600 kr., men udgif-
ten til motorvognen havde nok
medvirket hertil. De felgende &ar
mindskedes underskuddet mark-
bart, formentlig bl.a. takket
vare motorvognsdriften. Men
desuden solgte man i 1927 2
damplokomotiver og 25 godsvog-
ne, det kunne nok ogsé markes.

Den gamle P-maskine (nr. 10)
havde stdet arbejdsles i 7 ar,
men blev nu istandsat, bl.a.
med ny kobberfyrkasse, hvoref-

ter den blev solgt til Gerrild-
banen (RGGJ) for 7.000 kr. idet
man her havde fdet brug for en
ekstra maskine til mergelkorsel.

Endvidere  solgtes Mogulen
nr. 5 til Mariagerbanen for
37.000 kr., da man ikke mere
havde brug for s& mange, store
lokomotiver. N&ar det blev nr.

5, der blev solgt, skyldtes det,
at den var anderledes end de
andre Moguler, og sd& slap man
for at have 2 s&t reservedele at
holde styr pa. Problemet eks-
porteredes derved til MFVJ, men
de fik til gengald en god maski-
ne vasentlig billigere, end hvis
de skulle have kebt en helt ny,
og sd kunne alle alligevel vare
tilfredse.

Motorbivogne

TKVJ havde helt fra starten
anskaffet ret rigeligt med per-
sonvogne, og flere stod allerede
efter f4 Ar arbejdslese det me-
ste af tiden. 1925 lykkedes det
at salge C 25 til Vestsallingba-
nen som SVJ D 9. Da man an-
skaffede motorvognen M 1 blev
der endnu en vogn for meget, da
M 1 jo ogsd var en personvogn,
men til gengeld fik man s& brug
for nogle bivogne til motorvog-
nen, og hertil udtog man med



det samme C 21-22, D 61 og E
91, der blev udstyret med rul-
lelejer for lettere leb. C 21 og
D 61 fik desuden egenvarmeanlag
(svensk koksiyret varmtvandsan-
leg) samt en "sarlig lysinstalla-
tion", der wvar tilpasset strpm-
forsyning fra motorvognen, for-
mentlig med en anden spending
end de 45 V, man anvendte 1
damptogene. Det affedte den gro-
teske situation, at lysanlzgget
skulle omstilles, hvis vognene
alligevel skulle bruges 1 damp-
tog. Herom oplyses i et cirkule-
re fra september 1928: "I Vin-
tertiden benyttes D 61 dog paa
Hverdage fast 1 (damp-)Togene
2-7, og Lysinstallationen vil ved
Varkmesterens Foranstaltning bli-
ve forandret Dagen feor hver Hel-
ligdag efter Tog 7's Ankomst og
paa Sen- og Helligdage efter Tog
9's Ankomst til Kolding. Post-
rummet i D 61 kan paa Sendage
benyttes til Rejsegods m.v.".

Selv om motorvognen var ud-
styret med trykluftbremse og
-ledning til togbremse, fik bi-
vognene forelpbig ikke trykluft-
udstyr, men mdtte nojes med at
kore med betjent skruebremse,
hvis de overhovedet skulle del-
tage i bremsningen, hvilket nap-
pe var nedvendigt, nar man kun
keorte med én bivogn - og i ba-
nens sadvanlige adstadige tem-
po.

I wvinteren 1928/29, hvorfra
vi har oplysninger om oprange-
ringer, anvendtes alle 4 bivogne
skiftevis efter M 1 (det wvar
dbenbart fer anskaffelsen af M
2), 1 nogle leb kun mellem Kol-

ding og Gjesten, i andre over
hele strakningen Kolding-Trold-
hede, hvorimod der kun kerte

damptog pd sidebanen til Vejen
(1 B + 1 E + pgodsvogne efter
behov). Det ser ikke ud til, at
man vovede at belaste M 1 med

mere end én vogn ad gangen, og

det var nok meget fornuftigt, da
det efterhdnden viste sig, at
motorerne alligevel ikke wvar sé
robuste, som man havde héabet,
og ved SFJ, hvor man dog ogsd
kerte hurtigere og med tungere
vogne, men med samme, relativt
beskedne motor, havde man man-
ge Kkvaler med bl.a. revnede
motorblokke.

Det var pd en made darligt,
at man ikke straks fra starten
havde anskaffet 2 ens motorvog-
ne, for man havde sdledes ingen
motorvognsreserve, nar M 1
skulle pa verksted efter havari
eller blot normal revision. P&
den anden side var man ikke alt
for ivrig efter at anskaffe flere
eksemplarer af en ny, lidet gen-
nemprevet type, og mdske var
det alligevel godt nok, at man
ikke anskaffede flere Kielervog-
ne, da de nok ma& siges at have
varet lovligt svage og ikke alt
for driftsikre. Men den naste
motorvognstype, man anskaffede
var nu heller ikke idel 1lykke,
som vi skal here om i det fgl-
gende.

M 2

Med kun én motorvogn métte
man alligevel have fuld damp-
reserve, s man opndede ikke pa
den made det fulde udbytte af
den pabegyndte motorisering, og
vi md huske, at de to damplo-
komotiver, der solgtes i 1927,
faktisk allerede wvar overfleodige
for M 1 sattes i drift.

Men efter 2 ars forleb an-
skaffede man sa 1 1928 motor-
vogn nr. 2, denne gang fra
Frichs 1 Aarhus, der dog lod
Scandia bygge vognkassen. Den
nye motorvogn var en formind-
sket udgave af de samtidig til

DSB leverede MR-vogne, men den
var lidt sterre end M 1, og
rummede ialt 54 siddepladser.
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Vognkassen mindede om M 1's
med udvendig teaklistebekladning
og tilspidsede, lukkede endeper-
roner, men hoveddrageren 14 frit
synlig hele wvejen ligesom péa
personvognene, mens den pa M 1
var daekket af teakbekladningen.

M 2 var diesel-elektrisk, og
dieselmotoren plus generatoren,
der gav Kkerestremmen, var an-
bragt i en ret lang, smal ma-
skinbogie med indvendige aksel-
lejer o0g usymmetrisk anbragt
omdrejningspunkt. Dieselmotoren
ragede godt op 1 wvognkassens
forreste ende, hvor der wvar
indrettet et maskinrum med si-
degang forbi den ene side, og
bag maskinrummet et toilet, ogsa
med adgang fra denne sidegang.
Derudover var passagerdelen
indrettet med sk®v midigang og
delt i 2 afdelinger med hhv. 20
og 30 pladser, formentlig pa
fjedrende l:dersader.

Forperronen (i motorenden)
var meget snaver og levnede
ikke plads til rejsegods, hvori-

mod bagperronen var nogenlunde
rummelig, omtrent som i Kieler-
vognen, og her var der, ligesom
iM 1, 1 1/2 flejder til indlad-
ning af voluminest gods. I begge
ender fandtes ved siden af fe-

rerbordet en gavlder, svagt for-
skudt mod wvensire, og der wvar
normale overgangsbroer. Der var

i evrigt 4 klapsader pd bagper-
ronen,

Dieselmotoren var anbragt
helt foran i1 maskinbogien, mens
omdrejningspunktet og bearefjed-
renes glideplader wvar forskudt
bagud for bogiemidten, og bag-
ved igen 14 generatoren, helt
under vogngulvet ved toilettet.
Dette arrangement gav et nogen-
lunde lige stort tryk pa begge
bogiens aksler, selv om maski-
neriet 14 meget uens fordelt i
bogien. Drivbogien i den anden
ende af vognen var ogsa 2-aks-
let og havde 2 banemotorer.

Dieselmotoren til forbilledet
for TKVJ M 2: DSB's gamle MR-
vogn, var oprindelig en efter
datidens forhold  Thurtigtgdende
motor, type Frichs 630 C, med
sin maksimale ydelse 180 hk ved
1.200 omdrejninger/minut (rpm).
Det viste sig imidlertid, at mo-
toren ikke kunne holde til det
heje omdrejningstal, som méatte
reduceres til 925 rpm, hvor mo-
toren sd kun ydede 140 hk. De
sidste 2 af de ialt 6 MR-vogne
og TKVI M 2 fik sa 1 stedet en
a@ndret motor, Frichs 632 C, der

Kielervognen TKV] M 1 i Kolding
1947.  Bemark fremskudt puffer-
planke, der under krig 1I gav plads
til gasgeneratoren. Overgangsbroen
ikke retableret. Teakbekledningen
gar ned og deekker hoveddrageren.
Kofanger ‘'"spids" og tremmer af
rundjern. (Jergen Nielsen, Holbak)
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skulle yde 180 hk ved 900 rpm,
men ogsa den motor méatte have
nedsat tempoet, si den kun yde-
de 165 hk ved 825 rpm. Disse
motorer havde luftforstevning
af brendstoffet, der for at blive
findelt tilstrakkeligt blestes ind
i cylindrene med trykluft péa
over 50 atmosferers tryk - et
system, der var vanskeligt at
holde i orden og som voldte
mange kvaler ved de @®ldste die-
selkoretpjer, som fx VaGJ M 1,
som vi tidligere har omtalt her
i bladet. Der var nok ogsd an-
dre vanskeligheder ved disse
tidlige dieselmotorer, og det be-
virkede bl.a. at DSB's MR-vogne
en overgang fik egenavnet Dag-
mar - med hentydning til dron-
ning Dagmar, der "ligger udi
Ribe syg".

M 2 opvarmedes om vinteren
med et "svensk varmeanlag"
(koks/vand), hvis kedel var op-
hengt under venstre side under
sidegangen langs maskinrummet,
og her var skorstensreret fort
op langs vm=ggen til passageraf-
delingen, hvor det ikke kunne
genere nogen.

Jeg har desverre ingen op-
lysninger om, hvordan TKVJ M 2
klarede sig i dens ferste tid,
men Bay har oplyst, at den i
1937 fik ny motor, denne gang
af typen Frichs 6175 CAa pd 220
hk ved 1000 rpm, den motor,
der var udviklet til "Lyntogets
Forlgber", MP-vognen, der frem-
kom i 1934, og som viste sig
meget vellykket og driftsikker.

Det betpd faktisk en foregelse
af motorkraften pa 22%, s& man
kan undre sig over, om den
elektriske transmission kunne
klare det, men jeg har ikke
hert noget om, at den skulle
vere blevet @ndret vasentligt,
trods de noget vekslende om-
drejningstal p& dieselmotorerne.

Maske har generator og banemo-
torer for en sikkerheds skyld
veret noget rigeligt dimensione-
ret, da der jo narmest var tale
om forsegsvogne dengang.

I tjenestekereplanen for 1958
hvor M 2 stadig var i drift i
sit 30. levedr, oplyses, at den
matte belastes med "50 tons over
alle strakninger", hvilket 1
gransetilfzlde matte forhejes med
10%, sd det var faktisk et gan-
ske godt stykke trakkraft, der
godt kunne medfpre 2 fuldt be-
satte personvogne og endda en
lille bagagevogn, hvis det skulle
blive nedvendigt, men sa vil jeg
tro, man en gang imellem skulle
snuse til generator og banemoto-
rer, for sd var de nok mere end
héndvarme!

Anskaffelsen af M 2 foregede
atter andelen af kerte motor-km,
og 1 1929/30 kertes omtrent lige
mange km med damp og med mo-
tor.

Samme 4ar afhandede man 2
personvogne: B 3 til MFVJ B 11,
og C 24 til MFVJ C 16. Endvi-
dere forsynedes C 21-22 og D 61
med trykluftbremse, si& man ikke
mere skulle bruge skruebremsen
som nedbremse, hvis koblingen
skulle springe mellem motor- og
bivogn. Endelig fik ogsd C 22
"svensk varmeanleg", sa alle bi-
vognene nu Kkunne opvarmes om
vinteren.

M 3
Motoriseringen syntes nu at
have hjulpet markbart pa
driftsresultaterne, idet man fra

et lavpunkt i 1926/27 med et
underskud pa 180.000 kr. var
kommet frem til et underskud i
1929/30 pd kun 21.000 kr. og
man fik s& lov til at anskaffe
sig den 3. motorvogn M 3, der
leveredes i 1931.

Det var endnu engang en ny
type, for udviklingen gik sterkt
dengang, og det ©blev atter
Frichs, der fik ordren, hvilket
kunne tyde pa, at M 2 trods
bernesygdomme ikke havde varet
sd ringe endda - og at man hav-
de fédet en god service fra

Frichs. Det var dog ogsd denne
gang Scandia, der byggede vogn-
kassen.

M 3 var ogsa en diesel-elek-

trisk personvogn, stadig teak-
kledt med mere eller mindre
tilspidsede, lukkede endeperro-

ner. Motoren var igen anbragt pé
den ene bogie, som denne gang
var 3-akslet med 2 tatsiddende
aksler under dieselmotor + gene-
rator og en enkeltaksel langere
tilbage til, sammen med foraks-
lerne, at bare vognkassen, der
"trddte" pad bogien lige bag ved
maskinanlegget. Dette var ikke,
som i M 2, neds®nket mest mu-
ligt i maskinbogien, men anbragt
over bogierammen, s& det ragede
hejt op i vognkassen, hvori der
var fraskilt et maskinrum i den
fulde vognbredde, bortset fra,
at man havde méattet afgive et
lille hjerne til et toilet af ab-
solut beskedne dimensioner.
Maskinanlegget ragede altsa
op gennem et stort hul i gulvet
i vognens forende og i gavlen
var sd anbragt et par ulige sto-
re flejdere, der tillod, at hele
bogien med maskinanlegget kunne
keres ud gennem gavlen, ndr man
havde leftet vognkassen en smule
og fjernet diverse stang-, slan-
ge- og ledningsforbindelser samt
det 1lpse gulv i fprerrummet.
Ideen var dog ikke ny, arrange-
mentet anvendtes allerede i Ro-
wans dampvogne i 1880'erne,
bl.a. i Gribskovbanens og Ran-
ders-Hadsund banens vogne. Men
ligesom den gang havde man hel-
ler ikke nu haft radd til at an-
skaffe en ekstra maskinbogie,

komplet med maskineri, si4 man
fik aldrig det fulde udbytte af
dette system. Det anvendtes ogsa
i de to vogne HBS M 3-4, der
var meget lig TKVJ M 3, blot
noget le&ngere, samt i de plade-
kledte vogne AHTJ M 5, NFJ M
3 samt DSB MQ 207-210, hvoraf
de understregede dog havde en
noget sterre motor.

Den smalle, venstre gavlder
var den "gdende" der og anvend-
tes til personalets passage til
eventuel tilkoblet bivogn, mens
den hejre gavlder kun mltte db-
nes, nar maskintrucken skulle
keres ud.

TKVJ M 3 havde en motor péa
205 hk ved 750 rpm (Frichs 619
C), og den kunne en kortere tid
forceres til 220 hk ved godt 800
rpm.

Denne motor havde trykfor-
stevning af brendstoffet, der
altsd sprejtedes ind i cylindrene
under meget hejt tryk gennem
dyser, der findelte olien som en
tdge uden anvendelse af tryk-
luft, hvilket wvar blevet mulig-
gjort ved fremkomsten af nye,
avancerede brandstofpumper, der
kunne frembringe det heje tryk
og samtidig dosere olien meget
nejagtigt i de rette mangder og
til den rette tid. Men det kra-

vede, at brendolien var meget
ren og fri for selv meget smé
partikler, der ellers kunne til-

stoppe de fine dyser, sid de pa-
geldende cylindre satte ud. Men
i praksis viste systemet sig at
vere en vasentlig forbedring,
bl.a. i driftsikkerhed, og flere
af de gamle motorer med luftfor-
stevning blev senere ombygget
til trykforstevning, specielt nog-
le af de gamle "tra-lokomotiver"
af "Bedstefar"-typen (HHJ M 1),

og Frichs' dieselmotorer fra
1929/30 og fremefter havde alle
trykforstevning med Bosch
brandstofpumper.

Det var M 3, der iflg. Groth
blev udskreget som noget nar

verdens 8. vidunder, der p& den
officielle prevetur medferte hele
4 fuldt lastede godsvogne. Der
foreligger wvist ikke noget om,
hvad vognene var lastet med,
men hvis de var lastet helt op
til deres lastgrznse kunne det
typisk dreje sig om 75-80 t, for
man havde nappe taget de aller-
tungeste K-vogne, der fuldt la-
stede vejede 28 t/stk! Desvarre
stod M 3 ikke navnt i den tje-
nestekereplan jeg har, da den
var pdelagt ved brand allerede
i 1954, s3d jeg ved ikke, hvad
den officielt matte belastes med.
DSB's slagtning MQ méatte Kkun
belastes med knap 50 t pd kro-
gen, men den var ogsd gearet til
100 km/h. De lavere gearede
privatbanevogne havde tilsvaren-
de bedre trakkraft, s& det er
meget muligt, at M 3 kunne og



matte trekke mere end MQ, og
det wvar i hvert fald sandsyn-
ligt, at den matte trakke mindst

lige sd4 meget som den oprindelig
svagere M 2.

M 3's passagerafdeling havde
indgang dels fra en indgangsper-
ron lige bag maskinrummet, dels
fra den tilspidsede bagperron.
Den forreste indgang havde ud-
adgdende dere, forssnket ind i
vognsiden, mens bagperronens
tilspidsning tillod wudadgéende
dere fra flad vognside. Der var
her ogsd det, vi kalder 1 1/2
dor i hver side, sa store ting
kunne komme ind, og perronen
var noget sterre end i M 1 og M
2: Lengde 2,2 m mod de gamles
ca. 1,8 m. Der var overgang i
begge ender, men ingen adgang
for publikum i forreste ferer-
rum, som kun kunne nds inde fra
vognen via maskinrummet, hvor-
til der ikke var adgang for pil-
fingre eller fjumre-mikler, der
kunne komme til skade bare ved
at se pad en maskine.

Det wvar karakteristisk for
denne vognuype, at maskinenden
kun var meget lidt tilspidset -
ellers kunne der nemlig ikke
blive plads til en der i hver
side fra fererrummet og ind til
maskinen samt til indadgdende
yderdere til fererrummet fra
begge sider, sml. MQ m.fl.

Passagerafdelingen wvar meget
ne@r magen til den i M 2, og
vinduerne var - ligesom i M 2 -
af samme bredde som i person-
vognene, men 5 cm hejere. Sid-
demodulet var ogsd som 1 M 2:

ca. 1,60 m, mens det i M 1 var
1,55 m, ligesom i de gamle C-
vogne.

Ogsd M 3 opvarmedes om
vinteren af et koks/vand-anlag.

Det wvar anbragt i vognens hejre
side, midt under den 1lille (20
mands)  passagerafdeling, hvor

skorstensreret var fert op langs
for enden af ryglenet

vaeggen ud

pa dobbeltsofaen i en diminutiv,
isoleret skakt, der normalt ikke
skulle kunne blive sd wvarm, at
der gik ild i veg eller sofa!

Anskaffelsen af M 3 forte ik-
ke til, at der blev kert flere
togkm p& banen, men "blot", at
nogle flere damptog blev erstat-
tet med motortog, og det forhin-
drede ikke, at bade passagertal-
let og godsmangden faldt meark-
bart i de felgende krisedr, mens
underskuddet samtidig igen vok-
sede til nasten B80.000 kr. i
1932/33.

M 4

Motorvognene tog nok mere
end de 2/3 af togkilometrene fra

damplokomotiverne, men  disse
kunne alligevel ikke undvares
til de sterre tog, der stadig

kunne forekomme, ferst og frem-
mest godstog, men der kunne og-
sd  forekomme  relativt store
blandede tog pa& sidegrenen Ve-
jen-Gjesten og tung rangering i
Vejen. Derfor dremte man stadig
om at anskaffe et motorlokomo-
tiv, og da Frichs netop pa den-
ne tid tilbed deres nyudviklede,
4-kantede kramkister i flere
forskellige sterrelser og indret-
ninger med ydelser fra 200 til
400 hk, fik man i 1931/32 tilla-
delse til at bestille en sddan
maskine pa 375 hk, og den leve-
redes 1 1932.

Typens ydre er vist stadig
velkendt af de allerfleste jern-
baneinteresserede, da enkelte
eksemplarer indtil for nylig har
veret i drift, eller i hvert fald
i driftsklar reserve pad LJ, SB
og VNJ, og et par stykker sta-
dig findes bevaret hos forskel-
lige veteranbaner.

Aakjer nsvner i1 en af sine

sange "Fzrgen med det brede
Bryst, kladt i Staal og Plade".
Noget lignende kunne man med
endnu storre ret skrive om
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Frichs' 4-kantede dieselkasser,
der udfyldte s& godt som hele
Konstruktionsprofilet med en lod-
ret og aldeles flad for- og bag-

ende, der rigtig kunne skubbe
store luftmasser foran sig og
danne talrige Ilufthvirvler langs
de skarpe kanter og bag agter-
spejlet - 1 diametral modsatning
til  den aerodynamiske dribe-
form, som man i de narmeste ar

derefter sogte at efterligne, ik-
ke blot i bilkarosserierne, men
ogsda i de '"lyntog", der blev
det sidste skrig allerede i 1930'
erne.

I wvirkeligheden beted den
ydre form ikke ret meget for
disse lokomotiver, da de fleste,
i hvert fald i deres forste A&r,
nzppe skulle kere hurtigere end
de 45 km/h, der var datidens
normale privatbane-tophastighed.
P4 Lollandsbanen fik de dog lov
til at "strekke ud" - LJ's ud-
gave havde fra Frichs angivet
max. hastighed 85 km/h, og sé&
begyndte den manglende stromli-
nieform nu nok at kunne maerkes.

TKVI M 4 var b5-akslet med

akselfplgen 1'Col' og af den
mest almindelige type - i det
ydre ganske magen til OHJ 21,
HTJ 22, HJJ 1-3 og FFJ M1 1208
-1209, selv om Aalborg-maski-
nerne havde lidt sterre maskin-
kraft.

TKVJ 4 havde en 6-cylindret
dieselmotor, der ydede 375 hk
ved 600 rpm, men som kunne
forceres til 415 hk ved 650 rpm
i en kortere periode, hvis der
skulle overvindes en sarligt
kraftig stigning og/eller nogle
skarpe kurver med et lovlig
tungt tog.

Vognkassen var som navnt en
s@rdeles 4-kantet kasse af jern-
plade med et ellipsebuet tag,
der kunne tages af i flere sek-
tioner, sd& maskinen kunne leftes
ovenud med kran. Motor og gene-
rator fyldte godt i kassen, men
der var ,dog blevet plads til et
ca. 7 m” stort kombineret baga-
ge- og fererrum i keretejets
"bagende", d.v.s. fjernest fra
motoren. Her matte indlades ind-
til 2 t bagage gennem et par
noget specielle, "dobbelte flpj-
dere", hvoraf den ene var gan-
ske smal, og til hvis frie kant
den dobbelt sa store, "glende"
der var hangslet, sid begge dore
svingede indad og til samme si-
de - som en slags "forkert" fol-
deder. Men normalt benyttedes

TKVJ M 2 i remisen i Kolding 1962.
Her ses tydeligt den "negne" hoved-
drager, ej daekket af teakbekladnin-
gen. Bemerk den stumpvinklede ko-
fanger med tremmer af fladjern.
Vognen har nu 5 tagkelere (oprin-
delig kun 3 stk.) (Foto MC, arkiv
H.A.)
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kun den brede dor,
lille wvar riglet fast.
var der kun et fererrum, ad-
skilt fra maskinrummet ved et
skillerum, der kunne dempe den
vaerste larm fra maskinen.

Bagage- og fererrummene
kunne om vinteren opvarmes af
radiatorer med det varme kole-
vand. Midt i begge gavle var
der en der med tilherende over-
gangsbro, men pid M 4's gamle
dage skruedes disse dere fast og
broerne fjernedes - maske for at
fjerne den verste trzk og kulde
fra utethederne omkring derene,
efter at de ikke mere benytte-
des i driften.

Undervognen var som navnt
5-akslet, og den var "rammebyg-
get" omtrent som pa et damplo-
komotiv, dog med udvendige
rammer. De store drivhjul (e =
1250 mm) var styret fast i ram-
men, mens leberne i hver ende
var udformet som Adam-aksler,
d.v.s. med sideforskydelighed
og krumme feringer for aksel-
kasserne, sd akslerne stillede
sig radiert i1 kurverne. En vis
tilbagestillingskraft opndedes
ved, at trykstangerne fra leber-
nes barefjedre tradte p& skréa
udadhzldende glideflader oven
pd akselkasserne. Der var ba-
lancer mellem forleberen og for-

mens den
1 forenden

reste  drivaksel samt mellem
bagleberen og de to bageste
drivaksler, idet disse ogsa var
indbyrdes ekvilibrerede. Trods

disse foranstaltninger havde den-
ne type lokomotiver ikke nogen
serlig god gang i sporet, og
hvis de kerte rigelig starkt pa
darlige privatbanespor, kunne de
godt komme til at slingre sé
voldsomt, at de gik pd gulvet
og havnede 1 greften, hvilket
bl.a. har varet "praktiseret" pa
Aalborg Privatbaner, hvis spor
i de senere &r ikke alle steder

var i bedste stand. Jeg har
derimod ikke hert om sddanne
"vilde" kersler p& Troldhedeba-
nen, hvor de nappe nogen sinde
kom op pa& de 70 km/h, som
Frichs havde sat som deres
maksimalhastighed.

I vedfejede tabel fra tjene-
stekereplanen 1958 ses, hvor

store tog man tillod M 4 (og M
3", der var magen til) at frem-
fore pa banens forskellige
strakninger, hvilket samtidig
siger noget om stigningsforholde-
ne pd de forskellige delstrak-
ninger. M 4 havde en adhasions-
vegt pd 31 t mod de oprindelige
damplokomotivers 28,5 t (Mogu-
lerne), men alligevel tillod man
dem ikke at trazkke lige sa me-

get, selv om de ganske givet
kortvarigt - med deres store
vegt og jevne elektromotortrak

kunne trakke mere end damplo-
komotiverne lige i starten. Men
det medferte stor fare for, at
banemotorer eller generator skul-

le brznde af, hvorimod et over-
belastet damplokomotiv bare ik-
ke kan trekke toget i gang -
det har ikke noget, der brander
af i den anledning, bortset fra,
at det jo ikke har godt af at
std og lave hjulspin, som slider
pd bade hjul og skinner.

Alt ialt var M 4 utvivlsomt
et godt keb, bortset fra, at man
endnu hellere skulle have an-
skaffet to stk. med det samme,
men det var der ikke bevillin-

ger til dengang. Efter krigen
kunne man derimod kebe en se-
ster til M 4, brugt fra HJJ -

det er den M 3",
i tjenesteksreplanen.

Med anskaffelsen af M 4 née-
de man ned pd kun 17% dampki-
lometre, og nu manglede man na-
sten kun at f4 erstattet de 2
smd 1Bt-maskiner pd Vejen-Gje-
sten med motorkraft for at blive
dampkraften kvit.

Der var dog et enkelt omra-
de, hvor selv M 4 ikke var me-
get Dbevendt: Snerydning. Hvis
der var vasentlige driver, mere
eller mindre pa langs ad sporet,
var det kun Mogulerne, der kun-
ne tdle anstrengelserne og even-
tuelt slippe uskadte fra at kere
fast 1 sneen, og man dremte vist
ikke om at satte den store sne-
n@se pd M 4 eller bare lade den
kere med den gamle sneplov pa
naesen.

der er navnt

Gl. S-maskiner udrangeres

2 4r efter M 4's ibrugtag-
ning udrangerede man endeligt de

to gamle S-maskiner, TKVJ 7-8,
som i de foregdende 5 &r kun
havde vearet anvendt meget lidt

og efter M 4's indsasttelse slet
ikke. De blev solgt til entre-
prengr H. Carlsen, Kebenhavn.
Han betalte dem imidlertid ikke
til den fastsatte tid, men regne-

7. Togenea belastning.

et anlal tens, som lok VErne oy muloryog {eks-
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dedgi el o Tors Jine, forages trakkralten normali

med ¥y al den for forspand: ki anlerie lruckkeevne,

de tilsyneladende med at skaffe
pengene ved videresalg af ma-
skinerne. Det lykkedes A&benbart
kort efter at f4 dem afsat til en
ophugger, fhv. Levin § Senner's
Eftf. Anders J. Andersen, Keo-
benhavn, men ogsd med dette
firma havde man uoverensstem-
melser omkring betalingen; TKVJ
truede med at ophzve handelen,
da A.J.A. ikke til tiden havde
betalt pélebne renter af de
2.400 kr., de havde betalt for
maskinerne, ialt kr. 6,67 (Seks
Kroner og syvogtresindstyve
Pre!) Handelen gik dog i orden,
og TKVJ patog sig oven i kebet
at opskare maskinerne i "char-
gerbare Stykker" mod en pris af
1.200 kr. Smedejernsstumperne
métte ikke vare sterre end 1,5
x 0,5 m, mens hjulsat og kedel-
ror ikke skulle skares.

Det er fornejeligt en gang
imellem at stode pA sadanne de-
tailler, ndr man prever at gran-
ske lidt i1 de nedlagte baner,
men ellers stort set er henvist
til terre tabeller og statistik-
ker, der ikke sd direkte siger
noget om forholdene for over 50

dr siden - dengang en chokola-
defre kostede 5 ore, og vi kun-
ne fa& "Tre store, snehvide

Blomkaalshoveder for 50 @re".
Salg af personvogne

1934 lykkedes det at szlge
endnu 3 af banens personvogne,
C 23, 24" (opr. C 26) og C 25"
(opr. C 27) til Slangerupbanen,
der siden 1930 havde fiet moto-
riseret storstedelen af person-
trafikken og udvidet toggangen,
s& de alderstegne wvogne fra
1906-07 + 4 benkevogne fra 1922
ikke mere var hverken tilstraek-

kelige eller Dblot nogenlunde
tidssvarende. De 3 vogne, der
hos KSB litreredes C 5, 10 og

15, fik hos KSB trykluftbremse,
elektriske varmeapparater og
polstrede s®der og reprasente-
rede den vildeste luksus, KSB
kunne opvise, bortset fra de to
bogie-styrevogne, som var ind-
rettet til de smé& dieselloko i
1930.

TKVJ havde herefter kun 4
B-vogne, 2 C-vogne og 2 D-vog-
ne tilbage af den oprindelige
bestand, men allerede daret efter
(1935) forsvandt endnu en af
personvognene, idet D 61 ombyg-
gedes til motorvognen M 5.

M5

Som navnt fer var sidegrenen
Vejen-Gjesten den sidste del af
TKVJ, der blev motoriseret, men
i 1934/35 ofrede man sd post- og
personvognen D 61 og lod den
ombygge hos DfA i Odense ("Tri-
angel") til benzinmekanisk mo-
torvogn 4 la traditionel Trian-
gelvogn. Det indre indrettedes



dog noget wutraditionelt. Beskri-
velsen heraf baserer sig pé
Triangel-tegningen C 29704 af
13.11.1935, kaldet "Karosseriteg-
ning". Den er dog ikke 100% pé-
lidelig, hvilket bl.a. har kun-
net konstateres ved sammenlig-
ning med diverse fotos af vog-
nens ydre.

Det ser ud til, at man har
genbrugt D 61's bageste del ret
ugndret, 1 det ydre til og med
3. wvindue, mens resten blev
starkt ombygget. Formentlig be-
varedes bagperronen  uandret,
selv. om Triangel tegnede den
efter deres eget hoved, bl.a.
med  perronldge-menster &4 la
SNB's og OKMJ's gamle vogne og
med forenklede perronskarme.

Undervognsrammen var kortet
af med ca. 1,5 m, men det ser
ud til, at den bageste aksel ik-
ke blev flyttet. Akselgafler,
fjedre m.v. wvar u=zndrede bag-
til, men der var kommet nye
skivehjul og aksler, bagtej med
reversgear og trakbuk under
bagperronen. Fortil var de gam-
le fladjerns-akselgafler flyttet
1,42 m bagud og fjedrene for-

Dieselelektriske TKVI] M 3 med ma-
skinenden forrest ved Dybvadbro
station med C- og EB-vogn pa slab.
Bemezrk den brede, dobbelte flgjder
i gavlen. Til hejre nederste del af
Dybvadbro's himmelstraeebende arm-
signal. (Arkiv P.T.)

sterket med 2 ekstra blade for
at kunne b®re den tunge motor
med gearkasse, kompressor,
benzinbeholdere, varmeanlag,
batterikasser m.v., hvilket gav
et forreste akseltryk pd ca. 9,2
t. Bagakslen trddte kun i sporet
med 7,2 t, som altsd var vog-
nens adhasionsvaegt. Den kunne
rimeligvis sammenlignes med de

smd 1Bt-maskiners 12,6 t pa
drivhjulene.
Motoren, der p& traditionel

Triangel-facon delvis ragede op
i en kasse pd forperronen, var
en 6-cylindret Continental ben-
zinmotor, model 16z, der kunne
yde 140 hk wved 2.000 rpm.
Samme motortype var tidligere
anvendt i DSB's benzinelektriske
ML 84-95, de bornholmske Trian-
gelvogne M 11 og 21 samt VaGJ M
3, og det anferes nogle steder,
at de ydede 125 hk wved 1800
rpm, hvilket nok var en mere
komfortabel belastning for dem.
Alligevel ydede de lige s& mange
hk som de smd damplokomotiver,
der iflg. fabrikkens specifika-
tioner var pd 120 hk. Tallene er
dog ikke helt sammenlignelige,
da hestekrafterne kan mdles pa
mange forskellige mader. Man
kan fx opgive motorens/dampma-
skinens indicerede effekt, der
er den effekt, der tilferes
stemplerne i maskinen, og hvor
man s& ser bort fra alle tab
videre igennem systemet: Frik-
tion i alle maskindele, 1luftfiltre
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0g udstpdning, sdvel som drift
af diverse hjelpefunktioner:
Ventilatorer, pumper, dynamoer,

kompressorer o.s.v.

Angives SAE-hk har man méalt
motorens udgangseffekt, plus ef-
fektforbruget til diverse hjalpe-
funktioner som luftfilter, venti-
latorer og udstpdningsmodstand,
mens DIN-hestene regnes som ef-
fekten pd& udgangsakslen, nar
motoren arbejder under normale
driftsforhold med alle hj®lpe-
funktioner tilkoblede, hvilket
giver et 10-15% mindre hk-tal.

For en jernbane-trazkkraft-
enhed (lokomotiv eller motor-
vogn) kan man endvidere angive
hk-ydelsen wved drivhjulsperife-
rien - eller pd traekkrogen, hvis
man kun opfatter keretejet som
lokomotiv, hvor al den effekt,
der gdr til transporten af loko-
motivet selv, blot er et uundga-
eligt tab, hvilket jo kun delvis
er tilfeldet, hvis der er tale om
en motorvogn, der ogsd har en
"vognfunktion", hvis den selv
kan medfere passagerer og gods.
Men effekten pa krogen skal méa-

les pd lige og vandret bane.
Hvis man fx ville mdle effekten
pd en stigning, som maskinen

kun lige netop kunne slabe sig
selv op ad, wville krog-effekten
blive nul.

Hvorom alting er: Jeg ved
ikke nejagtigt, p& hvilken méade
effekten var malt pad damploko-
motivet hhv. motorvognen, men

e
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for sidstnzvnte var det i hvert
fald kun motorens effekt, der
var angivet, sd tabet i trans-
missionen var ikke regnet med.
Alt ialt var motorvognens ev-
ner som trakkraft nok ringere
end lokomotivernes, specielt ved
start, hvor gear og udkoblinger
skabte mange "huller" 1 traek-
kraften, som ellers var javnere
end damplokomotivernes, der
stedse belgede i 4/4 takt, hvil-
ket ogsd wvar til sterst ulempe
ved igangsatning og meget lang-
som korsel, hvor lokomotivmas-

sens "svinghjulseffekt" kun wvar
ringe.
Vognkassen. M 5's bageste af-

deling wvar pa& 20 pladser med
skev midtgang, d.v.s. narmest
uzndret, bortset fra, at toilettet
var fjernet, da man ansid det for
unedvendigt pd den kun 9,5 km
lange stra@kning Vejen-Gjesten.
Da man var ca. 20 minutter om
at gennemluske denne strakning,

kunne der méske alligevel vare
dem, der f{rangte til et mindre
ophold i Gamst, hvis de havde

gjort livet 1lidt for grent, inden
de steg pa "Lille Johamnes", der
jo i damptiden havde medfert en
B-vogn med de nedvendige faci-
liteter.

Den forreste, brede del af D
61/M 5, der nu var gjort lidt
kortere og havde faet et smalt
vindue som nr. 4 bagfra, var
indrettet som en slags "IV klas-

se". Hele dette rum var stort
set tomt, bortset fra 4 brede
klapsader langs ydervaggene og
et meget 1lille rum forrest 1

venstre side, maske til postsa-
ger? Klapsazdepladserne var med-
regnet 1 vognens siddeplads-an-
tal, og rummet kunne minde om
visse tyske wvogne med IV kl.,
hvor der var siddepladser langs

ydervaggene, mens der midt pa
gulvet wvar plads til diverse
medbragt gods, fx torvesager

som kasser og kurve med grent-
sager eller andre landbrugspro-
dukter, pd vej til byens gront-
torv.

Gulvet i M 5's "IV.kl." wvar
belagt med trariste, og det
gjaldt ogsd forperronen, ud til
hvilken der ikke wvar nogen der,
blot en 1,5 m bred dbning, sa
det var nemt at fd gods ind el-
ler ud. Fx kunne mzlkespande
nemt "trilles" denne vej, mens
de var besverlige at f4 gennem
en almindelig, smal der. Det

TKVI M 4 med godstog: 2 TKV]
QA, 1 DSB PT, 2 TKV] QB og
bagest en TKVJ C. (O.W. Laursen,
1959)

store, "tomme" rum havde et
gulvareal pd ca. 7,2 m”, nar
sederne var klappet op.

Forperronen var indrettet pa
normal Triangel-facon: Lidt
smallere end resten af vognen af
hensyn til udadgdende dere (1
1/2 flpjdere), og svagt tilspid-
set fremefter. Forperronens ef-
fektiva gulvareal wvar omkring
4,5 m” nidr vi regner motorkas-
sen og fererens "smege" fra, men
det var af meget ureel form, og
der skulle ogsd vare fri passage
for ind- og udstigning, s& det
var ikke meget verd som baga-
gerum.

Forfra lignede M 5 en ganske
almindelig Triangelvogn, bortset

fra, at taget ogsd her (ligesom
bagtil) havde den oprindelige
Scandia-afslutning: "Nedgroet"

med svagt buet tagkant i gavlen,
mens det normale pd =zgte Trian-
gelvogne var en lige afskdaret
tagkant ved gavle med lukkede
perroner.

Desvarre har jeg ikke fundet
noget om, hvor stor togvegt man
turde belaste M 5 med, men den
kunne utvivlsomt sagtens medfere
et pahang pad 50 t eller mere,
svarende til 2-3 godsvogne der

var moderat l®ssede, hvilket
formentlig wvar rigeligt til at
klare den daglige godstrafik,

nar der daglig kertes 4 dobbelt-
ture, hvor man hver gang kunne
tage et par godsvogne med efter
behov. Man beholdt dog de to
smd 1Bt-damploko endnu 2 &r,
men 1937 blev de udrangeret og
formentlig solgt til ophugning
kort efter: Nu kunne M 5 stort
set klare al Vejen-Gjesten-trafik
og ved forfald erstattes med et
af de evrige motorkeretejer, som
s& i sin tur pa hovedstrazkningen

kunne erstattes med en af Mogu-

lerne, hvoraf et par stykker
det meste af tiden stod
ubenyttede, men stadig var
intakte.

Indsattelsen af M 5 bevirke-
de ikke noget fald i de samlede
damptogs-km. Det kan méaske
skyldes, at man havde kvaler
med M 1 og/eller M 2, der ikke
var alt for driftsikre, sa& der
métte kores flere erstatnings-
damptog. M 2 fik ny motor i
1937, men der var stadig en
svag stigning i dampkilometrene,
s4 det var pejensynlig endnu et
diesellokomotiv, man havde brug
for. Men det var nok ikke lige
sagen at anskaffe endnu et styk-
ke trakkraft, nar bade person-
og godstrafikken var stagnerende
og underskuddet atter viste ten-
dens til at wvokse. 0Og sidst i
1930'erne myldrede bilerne frem
sd enhver kunne se nedlagnin-
gens truende sky forude, da der
endnu ikke i banens opland kun-
ne ses nogen markant byudvik-
ling, der kunne opveje den
ska&rpede bil-konkurrence.

Men verden gik stadig sin
skeave gang hos TKVJ, og inden
man fik bekvemmet sig til at
nedlegge banen kom 2. verdens-
krig i 1939, sa bilerne hurtigt
blev lammet af benzinmanglen og
TKVJ fik en ny, kunstig opblom-
string, efter princippet "Den
enes ded, den andens bred", der
faktisk gav den endnu 28 leveér,
som ingen i forvejen kunne have

drgmt om.
Hvordan materielsituationen
udviklede sig under og efter

krigen skal wvi
kommende artikel.

behandle i den

Alkjer
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SONDER OMME STATION mindelser er reddet for efterti- dre artikelserie om "modelegnet
den igennem "disse tossede jern- virkelighed", hvoraf flere emner
For mange af os, der er gre- banefotografer" og deres indsats, ikke ndede at komme i bladet.
bet af modelbanehobbyen, og som og nu og da bliver der fra gem- Imidlertid har jeg fra for-
maske har nogle &4r pa bagen, merne og arkiverne pillet nogle skellig side faet opfordring til
star tidligere tiders jernbaneliv billeder frem, for at der kan at lade andre drage fordel af
i al dens uopnaelighed som det blive spundet en ende over pa- artiklerne - senest har SP's

eneste rigtige at eftergere i
del .

Forbillederne er jo i
tilfelde forsvundet,

mo-=

mange
men en del

galdende tema.

Igennem nogle numre af SIDE-
SPORET, der indtil videre er
gdet i hi, har

jeg kert en min-

utrattelige redakter og hans lige
sd fortrinlige Alkjer efterlyst
indsats fra min side - og pisket
i al venskabelighed har jeg pany
sat mig til skrivemaskinen for
at levere en helt nyskrevet ar-
tikel om samme emne, omend un-
der anden overskrift, som det
ses, og kan om enskes eventuelt
i kommende numre af SP trakke
nogle af de "gamle travere" frem
fra deres utrykte merke.

Artiklen 1 dette nummer er
skrevet ferst og fremmest for
dem, der kan lide at koere med
privatbanemateriel, dekkende
epokerne I, II og III, idet denne
station levede sit jernbaneliv
fra 1917 til 1968.

En del 4ar senere, nemlig i
1976, skete der en omlagning af
Arbejdstilsynets tilsynskredse,
hvorved jeg fik lejlighed til at
inspicere det postkontor, som i
mellemtiden wvar blevet indrettet
i de gamle stationslokaler; men
det er en anden historie.

Fig. 2. Den centrale og gstlige del
af Sender Omme station set fra
vest. Bemerk, at perron Il er en

meget simpel grusperron, og at ind-
kerselssporet i det fjerne krummer
sig meget mod hgjre. Sporskiftet til
venstre genfinder vi i fig. 9, og
sporet ferer ind til Sender Omme
Malle.

Fig. 3. Her er vi gaet lidt tattere
pa stationens bygninger og ser, at
pakhuset med sine 2 skydeporte er
noget sterre end saedvanligt for
denne og andre privatbaner. Bemeark
rampe med trappe, flagstangen og
den sirlige stationsbygning. Spor-
skifte"lygten" i forgrunden er meget
simpel, en treflejet blikplade, sort-
malet og med symboler af reflekte-
rende materiale. Yderst til hajre
nogle handstore sten, hvorigennem
diverse ukrudt har fundet vej.
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Nogle gange i 1960'erne wvar
jeg inviteret til at holde fore-
drag pad Clasonsborg, og jeg ud-
nyttede da mulighederne for at
aflegge et beseg pa diverse sta-
tioner pa vejen uden smalig ske-
len til landkortets mulige rette
og korteste vejlinier.

Efterfelgende billeder stam-
mer alle fra et sddant beseg den
9/10 1968, altsa faktisk efter
nedl@gningen; jeg har dog ogsa
nogle fa billeder fra driftstiden,
men de fortzller mindre om da-
gens emne. Fra Alkjars artikel-
serie om Troldhedebanen har jeg
lant sporplanen, som er wist i
fig. 1,

Med sine kun 6 sporskifter
viste den en ret sia effektiv
landstation med krydsningsmulig-
hed ved 2 perronspor, samt las-
sespor, der wvar tilgangeligt fra
begge ender, og dertil et stik-
spor til pakhuset (eller wvarehu-
set, som det ofte kaldtes pa
privatbanerne). Stiksporet slut-
tede med en enderampe, der til-
lige fungerede som side- og af-
lasningsrampe ud mod hovedspo-
ret.

Nasten fra starten wvar spor
II tilsluttet et meget krumt pri-
vat sidespor ind til Sender Om-
me Melle, der wvar en aflazgger
af den narliggende Juellingeholm
vandmelle, Noget tyder pa, at

Fig. 4. Varehuset set fra est; her
er tillige kommet et af de private
varehuse med, tilsyneladende et
kartoffellager. Endvidere synes en
skinnetrolje at vare kommet lidt pa
afveje; i baggrunden tilvenstre ses
noget af en traerazkke, og bagved
anes en af stationsbyens smukke
villaer.

Fig. 5. Lezngere mod vest finder vi
et andet af de private vareskure,
efter al sandsynlighed et gadnings-
lager, hvortil man har mattet trille
godset ad heaevede trillebaner pa
bukke fra jernbanevognene ved
hjeelp af sxkkevogne - i sjaldnere
tilfelde har man benyttet hestevog-
ne eller traekkarrer. Bagved ses
leessevejen, et enkelt skur og noget
opstablet gods af forskellig art.

Fig. 6 Her ser vi selve stations-
bygningen og pakhuset fra indlabs-
sporet til melleriet. Skinnerne i
forgrunden antyder det kommende
forfald efter banens nedlagning -
de ma naturligvis ikke ligge hen-
sleengt her under driftsforhold, men
kunne fx vare opstablet pa spredt-
liggende, vandrette sveller i trekan-
ten til wvenstre. 1 billedets midte
anes 1 baggrunden vognvaegten som
et lavt traebekledt skur med bagud-
faldende halvtag, der i narmeste
gavl og to vinduer i facaden.
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den har wvaret startet som kar-
toffelmelsfabrik ifelge bygnin-
gernes udseende, men det har
jeg indtil videre ikke faet rede
pa; sporet er fra 1918 og den
store fabriksbygning fra 1919.

Ikke mindst stationens krum-
me indlebsspor falder godt i
trdd med de fleste modelbanean-
legs muligheder, og hvad spor-
lengden angar, er man rtet frit
stillet med hensyn til eventuelle
forkortelser, uden at det gar
katastrofalt ud over idegrund-
laget.

Stationen wvar beheorigt udsty-
ret med diverse private wvarehu-
se, tjenstlige skure, vognvagt
for wvejtrafikale keretejer o.s.v.
som ogsa vil live op pa model-
landskabet.

Med hensyn til placering i
landskabsopbygningen wvil det nok
vaere mest interessant at se sta-
tionen fra sporsiden, men aldrig
med sporene parallelt med bord-
forkanten! En skrd placering wvil
ievrigt ogsa lette anbringelsen
af mellekomplekset,

Bag lassevejen og stations-
bygningen antydes landsbyen i
baggrundskulissen, eventuelt sup-
pleret med enkelte fritstdende
mindre huse. I wvore dage har
skolen wvokset sig delvist ind
over de tidligere jernbanearea-
ler; men man har jo da lov til
at markere silhouetten af skolen

Fig. 7. Pa dette billede ses det
ret omfattende silo- og fabrikskom-
pleks. Bag lastbilen ses skydepor-
ten, der tillader vogne at blive kert
helt ind for lezesning. Under det sto-
re vindue i den gamle bygning ses
arstallet 1919 i jern og til venstre
herfor hejseluger med tilherende ud-
kraget arm med hejseblok. I model
ville jeg nu nok nejes med de eld-
ste bygninger og udelade de yngre
tilbygninger og siloer - men der er
frit slag.

Fig. 8. 1 buskadset til hejre findes
en smuk jernlage, som jeg ogsa har
billede af, men udelader her i den
hellige begransnings navn, [ dag
benyttes stien af skolebern, der
gerne vil spares for den lange vej
udenom stationsterrznet, undervejs
fra hjemmet til skolen. lavrigt giver
billedet et udmerket indtryk af
spornettet og placeringen af diverse
bygninger langs lassevejen.

Fig. 10. 1 vestenden af stations-
terreenet fandtes et par sammenbyg-
gede traskure, hvoraf det ene fun-
gerede som draesinegarage, her set
fr% sydest; sporet i grasset gik ca.
70" skrat pa spor 11 og tjente ude-
lukkende til at lette transporten af
dreesine og trolje mellem garage og
hovedspor.
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Fig. 9. Sporskiftebukken ved spo-
ret til mellen. Man bemzarker den
meget simple forbindelse mellem
sporskifteviseren og trakstangen,
samt aflasningsmekanikken. Endvide-
re gar man et godt indtryk af re-
fleksstriberne i "kassen".

som begrundelse for krydsende
skoletog morgen og eftermiddag i
kereplanen.

Melleriet og de private vare-
huse, gedningslagre m.v. giver
sammen med banens eovrige sta-
tioner anledning til en del gods-
trafik med tilherende rangerbe-
vagelser; det ene varehus kunne
jo vere et oldepot - det ger sig
altid godt med en smuk elvogn
pd anlazgget - og stationens eget
pakhus har til tider givet an-
ledning til sarskilt stykgods-
vogn, der har skullet rangeres
ind pa stiksporet.

Store gennemgdende brunkuls-
eller tervetog, mergel- og grus-
tog med eller uden krydsning
har wvaret naturlig trafik fer i
tiden; et mindre persontog om
formiddagen og hen pa& eftermid-
dagen, foruden det tidlige mor-
gentog med arbejdere til storby-
en Grindsted og dens landskendte
industri, samt hurtige forbindel-
sestog til Kebenhavnerekspressen
og et sterre aftentog den mod-
satte retning kan ogsa passes ind
i kereplanen. Alt i alt er der
masser af muligheder i de seks
sporskifter og tilherende skinne-
stykker,

Som det kan forstas af det
skrevne, er det i disse artikler
ikke meningen at komme med en
fuldstendig beskrivelse af byg-
ningerne med tilherende tegnin-

ger - tvartimod skal der wvare
frit slag for lazserens egen
udfoldelse af kreativitet - men

der skal alene gives modelbyg-
geren et ideopl®g at arbejde vi-
dere med.

guldbak

Fig. 11. Selve drasinen var nu et
nummer for sig i form af en 4-hju-
let knallert med korrekte styreflan-
ger pa hjulene. Mon jeg engang far
tid til at lave den i model?
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Bogens emne er ikke at for-
telle om Nordfyns 3 jernbaner i

gengs forstand, omend man fér
en del at vide om driften i
arenes leb.

Bogen belyser hvilke politi-
ske - jeg vil kalde dem "rave-
kager", der kan kan findes bag
banernes liv i det halve arhun-
drede, det her drejer sig om.

Bogen har 5 hovedafsnit. Et
forteller om forholdene og drif-
ten pad banerne. Et beskaftiger
sig med forholdet mellem staten
og privatbanerne i almindelighed
og et med forholdet mellem sta-
ten og ‘"nordbanerne". Der er
ogsd et afsnit om kommunerne og
nordbanerne og endelig et "Den
endelige beslutning"” om nedleg-
gelserne.

Bogen er pant illustreret
herunder med adskillige =ldre
fotos, der er sardeles interes-
sante.

At det er et videnskabeligt
verk fremgar af, at der er 16
(seksten) tattrykte sider om
kilder og noter.

Bogen er altsd anderledes -

men ikke mindre interessant og
egentlig forbavsende "hurtig-
laest".

Holtrup

Rettelser &
Suppleringer

FORKERT MALESTOK!!

Ved en beklagelig fejltagelse
er mdlestokkern til haveplanerne
pad side 72 i nr. 2 (indevarende
drgang) i 1:87. Den skulle have
vaeret i 1l: 174,

Det betyder, at malestokkens
talangivelser skal fordobles. Las
altsd fx 14 i stedet for 7, 16 i
stedet for 8 osv.

Mange gange undskyld!

PWS

KLUBNYT

MODELJERNBANEKLUBBEN HO

Referat af generalforsamlingen
i Modeljernbaneklubben HO den
23. marts 1988.

Til dirigent blev wvalgt Bent
Stermose, der konstaterede, at

generalforsamlingen var lovligt
indvarslet.
Formanden indledte med at

mindes Erik Bugge, som klubben
havde den sorg at miste i fe-
bruar 1988. Erik wvil blive hu-
sket for sit gode humer og store
hjelpsomhed. Gennem sin 10-ari-
ge sygeperiode bevarede han in-
teressen for klubben, selv om
kontakten til tider kunne vare
svar.
Aktivitetsniveauet i
lobne &r har

det for-
ikke varet over-

veldende. Men trods det er
landskabet i lokale 4 nasten
ferdig. Hejby har faet post og

pakhus samt drejeskive. Der er
sat skerter op i lokale 3, malet
og opsat lys, sdledes at lokalet
er klar til sporlegning, som ef-
ter beslutningen pd medet den 7.
oktober 1987 ikke mere omfatter
Borup station, men kun et dob-
beltspor. Guldborg station har
faet drejeskive og fundamenter
til remiserne. I lokale 2 er der
blevet ryddet op og malet sile-
des, at bordopbygningen kan be-
gynde.

Bestyrelsen mener,
meget wvigtigt, at der kommer
gang 1 kereplanskerslen og wvil
derfor fa fremstillet de nedven-
dige ure og serge for, at der
bliver udarbejdet en kereplan.
For at fd mere gang i klubben
vil bestyrelsen foresld, at ar-
bejdet bliver opdelt i projekt-
grupper, hvor en leder har an-
svaret for arbejdet.

Selv om A&ret gav mange skuf-
felser, men ogsd gleder, takkede
formanden for et godt kammerat-
skab.

Kassereren fremlagde regn-
skabet som blev godkendt uden
kommentarer. Der var interesse

at det er

for, at man fremover brugte fle-
re penge pa indkeb af beger.
Man blev derfor enige om at

forslag til bogindkeb skulle gi-
ves til bestyrelsen.

Felgende personer blev valgt

til bestyrelsen:

Formand: Henrik Borgen,

Kasserer: Povl Kjer-Larsen,

Bestyrelsesmedl.: Allan K.Jensen
Hans Schontal
Henning Wacher

Suppleant: Erik V. Pedersen.

Revisor: Bent Stzrmose.

Der var indkommet et forslag
fra Allan K. Jensen om det ikke
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var en ide at begynde at kore
med en eller anden form for
epokekoersel. Efter at flere for-
skellige forslag var blevet bragt
pa bane, enedes man ved afstem-
ningen om at g& ind for et for-
slag fremsat af Per, gaende ud
pad, at man kerer i en "brun" og
"rod" epoke med grense ved de-
signendringen i begyndelsen af
1970'erne. Da der er mange uaf-
klarede problemer i forbindelse
med overgangen til epokekorsel
og om det i det hele taget kan
lade sig geore, blev der nedsat
et udvalg bestdende af Allan K.
Jensen og Per, som skal se nar-
mere pd disse problemer.

Da der under eventuelt ikke
var nogle emner at diskutere,
afsluttede ordstyreren med at
takke for god ro og orden.

Henning Wacher
referent.

IMJU-INFORMATION

Der afholdes &rsmepde i Odense
- pa Jernbanemuseet - efter fol-
gende plan:
Lerdag den 24. september 1988:
Kl1. 12: Ankomst, besigtigelse af
museets samlinger, bespg OMIK,
eller beseg HO 87's HO-anlag.
Kl. 15-17: Indlevering af model-
ler og fotos til den arlige kon-
kurrence.
Kl. 19: Fellesspisning og hygge-
ligt samver pd cafeteria-torvet.
Feriemenu: ledvogterbef med bagt
kartoffel og tilbeher samt des-
sertis, kr. 65,- + drikkevarer,
Kl. 20.30: Resultatet af bygge-
konkurrencen meddeles.
Fortsat hyggeligt samver til kl.
ca. 23.

Sendag den 25. september 1988:
KI. 9-12: Abent hus hos OMJK og
HO 87. Eventuelt beseg i komman-
doposten med fjernstyringsanlag-
get for den fynske strakning.

Kl. 12: Middagsservering pi cafe-
teriatorvet: Stationsplatte inde-
holdende marineret sild, =g og
tomat, lun hakkebpf med blede
leg, dyrlagens natmad og ost,
bred og smer. Pris: kr. 65,- +
drikkevarer.

Kl1. 13.30 i museets medelokale:
ekstraordinar generalforsamling i
DMJU. Hovedemner: Valg af ny for-
mand, vedtagtsendringer, MOROP-
kongres i Danmark i 1993.
Afslutning ca. kl. 15.

Der udstedes et partout-kort

til alle deltagere, der gelder
som adgangskort bade lerdag og
spndag. Pris: Kr. 12,-. Belgbet

gAr ubeskdret til Jernbanemuseet.
Der findes overnatningsmulig-
heder pd vandrehjem eller hotel.
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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

Kere leser!

"S4 blev sommeren da endelig
overstaet". Sidan er livets gang
- i fjor havde vi ingen sommer,
og ndr vejret sd endelig arter
sig, s& bliver det for meget af
det gode. Den hedebelge, som
har "generet" mit arbejde med
at fabrikere dette nummer, eb-
bede ud midt i juli maned - og
det var her, jeg herte den ind-
ledende bemarkning blive frem-
sat og "bekraftet" af nogle ar-
bejdskolleger.

Jeg er nu glad for sommeren,
for sd skal man jo ud og pusle

i haven, hvilket jeg ogsd har
veret 1 &r, omend en lengere
periode med svimmelhedsanfald

forhindrede enhver aktivitet fra
min side bd&de med hensyn til
havearbejde og med hensyn til
bladforberedelse.

N4, men som man bemarker blev
bladet fardigt, og ogsd med en
sammensatning, som sd& nogen-

lunde tilfredsstiller redakteren.
Der er - nar det kommer til
stykket - ikke plads til sa
meget pa de 48 sider, som man
tror og hédber pi, nidr nummeret
skal tilrettel®gges. F.eks. blev
der - atter en gang - ikke
plads til hverken Billedgalleri
eller Midtarkstegning, og der

ligger ogsd andre artikler, der
matte udskydes.

Jeg ved ikke, om den opmark-
somme laser kan se det - men
redakteren har kebt en ny "sat-
temaskine". Denne nye maskine
hedder Canon AP 830 og er for-
synet med indbygget hukommelse

pa 32 K, og udvidet med en di-
skettestation til sm& plader &
156 K til yderligere udvidelse

af tekstlageret. Den har ogsd
skrivehjul med mange forskellige
skrifttyper, og selv om disse

skrifttyper ligger meget t®&t pa
Olivettis ditto, sd er der altsa
forskel.

Den nye maskine har - sart nok
- ikke 2. og 3. potens i sma
tal, hvorfor tallene rager op i
linien ovenover. Det ma vi sé
leve med. Det betyder ievrigt
ogsd, at jeg mé& skrive et loko-

motivs hjulstilling pd en "flad"
linie i stedet for kvart for-
skudt, hvad maskinen ikke kan
klare (ikke automatisk i hvert
fald). Nu bliver den korrekte
skriveméade 1Bt2 forvansket til
1Bt2, men det m& vi altsd finde
os 1!

Der er ikke meget nyt at for-

telle om ekonomi,
Abonnenttallet (det direkte antal
abonnenter) er n&et op pa 861
mod 876 p& samme tid i fjor.
Der er "kun" kommet 7 nye til,
hvilket er den mindste tilgang i
bladets historie  overhovedet.
Hvad kan vi mon gere for at
skaffe flere abonnenter? Det gir
ogsd langsomt i forlagsafdelin-
gen - der er sandt at sige intet
solgt i et par méneder, og der-
for er der heller ikke nogen
meddelelse om udsolgte udgivel-
ser.

forlag m.v.

Arets skriftlige auktion er i fuld
gang. Nar dette blad kommer péa
gaden (ca. 25. august 1988) er
der stadig lidt tid for eventuel-
le "glemsomme" til at deltage i
drets auktion. Se venligst reg-

lerne i nummer 2 under denne
rubrik.
Der skulle rent faktisk ikke

have varet afholdt auktion i A&r,
men som jeg har fortalt kom der
nogle ‘'"uopfordrede" lister med
salgsmateriale - og s& rog jeg
alligevel pa den igen. lpvrigt er
der senere kommet endnu nogle
salgslister, som ikke er med i
drets auktion, og for nu at for-
spge at styre Dbegivenhederne
lidt bedre, {fastsatter jeg fol-
gende regler for skriftlig auk-
tion 1989:

Udbydere skal - senest den 1.
februar 1989 - til redakteren
indsende en liste over det ma-
teriale, der enskes solgt. Listen
skal vare udfyldt detaljeret og
specificeret, siledes at der ikke
kan vere tvivl om, hvad emnet

er (titel, forfatter), hvor stort
(sidetal, format, vegt) og i
hvilken stand det forefindes

(oplyses der intet, forventes sa-
gerne at vare i psn brugt stand
i forhold til alder, ventelig

benyttelse m.v.). Er det ikke
litteratur men andre "genstande"
md beskrivelsen ikke vare min-
dre detaljeret.

Den enkelte udbyder kan kun fa
maksimalt 30 numre med pd auk-
tionen (men et nummer kan dog
godt omfatte f.eks. 15 fortle-
bende drgange af et tidsskrift).
Det totale antal auktionsnumre
kan ikke overstige 500 - bliver
der flere, foretages rationering!

I ménederne februar-april konfe-
reres materialet mellem redakter
og udbyder, siledes at auktions-
listen kan geres klar til udsen-
delse i maj méned 1989.

1 pressemeddelelsen, der fulgte
med bogen "Politik P4 Skinner"
(den anmeldes inde i bladet)
var anfert: "Ved bestilling inden
1. marts 1988: kr. 128,-incl.
moms. Ved senere bestilling er
prisen kr. 188,- incl. moms.
Til begge priser skal lagges
porto for forsendelse".

Bogen kom til mig ca. 10 maj

1988! Det er ikke forste gang
(og det bliver heller ikke sid-
ste), at SPs lasere "bliver
snydt" pd denne made, og der
er vist desvarre ikke rigtig no-
get at gore ved sagen. SIGNAL-
POSTEN udkommer jo kun 4 gange
om daret, vor produktionstid er
lang, og udgivelsestidspunkterne
harmonerer tilsyneladende déar-
ligst muligt med forlagenes udgi-
velsesterminer. Jeg appellerer
til forlagene om at informere i
god tid, og til SPs lasere, at
de forseger at holde sig orien-
teret om nye bogudgivelser hos
deres boghandler!

Klubnyt fra DMJU kom den 12/7
men jeg fandt alligevel et lille
hjerne for et kort sammendrag.

Dermed er det s& slut for denne
gang. Om 3 méneder kommer det
sidste nummer i 24. &rgang, og
heri vil vore narmere planer for
jubileumsdrgangen 1989  forha-
bentlig kunne lases.

P4 genher!

Holtrup



