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Nedlagte Baner

TKVJ's RULLENDE MATERIEL

2. og sidste del.

(Redakterens indledende bema&rk-
ning: Vi er med denne artikel
nidet til vejs ende med Troldhe-
de-Kolding-Vejen Jernbane. Det
har wveret en marathondyst, men

jeg  héber, vore lmsere har
varet tilfredse.

Til denne sidste artikel, har
Alkjer leveret redaktpren ca.
110 stk. illustrationer, som jeg
absolut ikke kan T[4 plads til
mere end ca. 35 af. Derfor kan
enkelte billedtekster wvare lidt
misvisende, fordi et tilherende

billede har méattet udskydes. Jeg
undskylder p& forhand.)

RETTETLSE

Jeg m& wvist hellere starte
med en rettelse af en pinlig fejl
i den forrige artikel - vedre-
rende TKVJ M 3, se SP 3/88,
side 142, spalte 2-3. Vognene af
MQ-familien havde nok "lade-
port" 1 motorenden, men man
kunne kun trakke motoren (og
generatoren?) ud gennem denne,
selve bogien kunne ikke - som
ved de gamle dampvogne - trak-

kes med ud, idet vognens bund-
ramme med pufferplanke m,v.
IKKE kunne skilles ad, sdadan
som jeg har gdet og troet siden
min grenne ungdom, hvor nogen

har bundet mig den historie péa

@rmet. Ganske vist hedder det
"Errare humanum est" = det er
menneskeligt at fejle, men man
méa ogsd huske resten: "..sed i

errore perseverare turpe est" =
men at forblive i fejltagelsen er
skendigt! Jeg mé& derfor skynd-
somst rette denne fejltagelse,
som den vakse laser Hans Gerner
i Odense har gjort mig opmaerk-
som pa, og som jeg ogsd har
udspredt under behandlingen af
Bryrupbanen, nemlig i SpP 3/82,
side 107, spalte 3. Det rinder
mig i denne forbindelse i hu,
hvad salig Peer Thomassen cite-
rede 1 en lignende situation:
"Villende tilgives hvadsomhelst
kommer jeg bodferdig hid!",
Mens vi er ved fejlene, méa
jeg ogsd navne en pad side 109,
3. spalte f.o.: Kun &t TKVI-
damploko, nr. 12 e

(opr. nr. 2)
fik trykluftudstyr, og det wvar

ferst 1 1952. Samme fejl kan
rettes i Bay's loko-bag, 1977,
side 263, 2. spalte.

Der er ogsid opdaget en fejl
1 damplok-dataskemaet i SP 3/88
side 108: TKVJ 12, ex. VVJ 3,
havde bremse "?,S" idet oplys-
ninger om eventuel vacuumbremse
ikke foreligger.

TKVJs RULLENDE MATERIEL
FRA UNDER KRIG II OG TIL
NEDLAGGELSEN

Da 2. verdenskrig bred ud i
1939 var der allerede nedlagt en
del banestrakninger i Danmark:

1923 Nerum-Vedbak

1926 Aabenraa Amtsbaner

1930 Kolding-Egtved

1932 Padborg-Tersbel + Vester
Sottrup-Skelde

1932-39 successivt alle Haderslev
Amtsbaner

1933 Amtsbanerne p& Als

1936 Ringsted-Frederikssund

1936 Redekro-Bredebro

Desuden var det vedtaget at
nedl®zgge bl.a. Kolding Sydbaner,
der dog pa grund af krigsforhol-
dene fik lov at Kkere videre,
mens to dedsdemte baner nedlag-
des kort efter krigens begyndel-
se pa trods af den wvanskelige
transportsituation: Deres rullende
materiel kunne finde bedre an-

TKVJI M 2 var bygget efter samme
princip som DSB's gl. MR med mo-
toren dybt i maskinbogien, som her
ses trukket ud fra en hgjt havet
MR. Bemark de indvendige
aksellejer og den omvendte blad-
fjeder, der bzrer vognkassen. NB:
TKVI M 2 havde almindelige tag-
kelere, ikke blasere pa taget!

vendelse pd tilstpdende
under Kkrigen. Det var

baner

1940 Nerre Nebel-Tarm
(og Reme hestebane!)
1941 Maribo-Torrig.

Troldhedebanen blev derimod
tillagt s& stor betydning, ferst
og fremmest som brandselstrans-
portbane, at der ikke kunne va-
re tale om at nedlagge den i en
tid, hvor sa godt som al bil-
trafik var lammet af mangel pa
benzin - og senere ogsd mangel
pad gummi.

Et stort held for banen var,
at man stadig havde de 4 store
0g gode Wintherthur-Moguler i
behold og i en tilstand, s& de
forholdsvis hurtigt kunne sattes
i drift alle 4, efterhanden som
det knappe motorbrendstof slap
op. Der kom dog et svart dyk i
de kerte km i det ferste ar un-

der krigen, indtil man havde
vennet sig til situationen, klar-
gjort de henstillede damploko-
motiver samt fdet anskaffet og
monteret gasgeneratorer p& 2 af
motorvognene.

Ved wudbruddet af 2. ver-
denskrig havde TKVJ felgende
rullende materiel i behold:

Damp 1-4, type 1'C T2

2-cyl. = 138 liter.

M 1 Scandia/Kiel personvogn,
benzin-mekanisk. 150 hk,
(1A) (A1)

M 2 Scandia/Frichs personvogn,
diesel -elektrisk. 180 hk,
2'Bo'

M 3 Scandia/Frichs personvogn,
diesel-elekirisk. 205 hk,
3'Bo’

M 4 Frichs lokomotiv,
diesel-elektrisk. 375 hk,
1'Col!

M 5 Scandia/DfA person- og ba-

gagevogn, benzin-mekanisk.

125 hk, 1-A

1-4 Sidegang-personvogne,

40 pladser flkl. 1 toilet

21-22 Midtgangs-personvogn,

56 pladser flkl. 1 toilet

D 62 Person- og postvogn, midt-
gang/svalegang, 34 pladser
flkl. 1 toilet

EA 71-73 3-akslet bagagevogn,
togtererrum, togbelysnings-
anlag.

EB 81-83 Stykgodsvogn, bremse-
rum, togbelysningsanlazg i 81.

EC 91 Post- og bagagevogn,
togfererrum, togbelysnings-
anlag

as}
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IA 101-107
7 lukkede godsvogne som
DSB QF/QD, men hvidmalede,
ej til levende dyr. Nr. 105
skruebremse, ovrige héandbr.
QA 201-32 og 240
33 lukkede godsvogne som
DSB QF/QD, brunmalede, ogsé
til levende dyr. Nr. 5 og 0
skruebremse, @vrige handbr.
0B 301...24 (-5-0)
15 lukkede skydedersvogne,
brunmalede, ellers som DSB
IE, héindbremse.
K 1701...27
20 heje, abne travogne som
DSB PT(R). Nr. 5 og O
skruebremse, ovrige handbr.
PD 1301...17
11 lave, Abne tr®vogne som
DSB PE(R). Nr. 5 og 0
skruebremse, evrige handbr.
PE 1401...90
9 heje, d4bne jernvogne som
DSB PU(R). Nr. 5 og 0
skruebremse, ovrige handbr.
PF 1501-09 (-1505)
8 lave, dbne travogne som
DSB PF, ha&ndbremse
TA 1804+05
2 grusvogne, meget lig DSB
TD(R), hand- hhv. skrue-
bremse.
3-akslet sneplov, uden nr.

Nummerrakkerne for QB, K,
PD og PE er hullede pa grund
af vognsalg.

TRAKKRAFT

Man havde stadig 9 stykker
trekkraft - lige som i 1918, men
dels var motorkeretejernes trak-
kraft gennemsnitlig ringere end
datidens damplokomotivers, dels
var det straks meget tvivlsomt,
om  motorvogne og -lokomotiv
kunne holdes i drift pd grund af
brendstofmangelen, da der straks
indfertes en meget skrap ratio-
nering af flydende brandstof.

Det lykkedes dog inden for
det ferste beszttelsesdr at fa

@verst: TKV] QA 233, opr. Q 111,
hvid. 1921 IA 106. 1943 brun QA
233. Lastgraense efter krigen havet
til 15 t (forstzrkede fjedre). Foto:
OWL 1961.

Midten: TKVI QA 215 fra Scandia
1916. Vognen har mistet bremsehu-
set - og oven i kebet den smalle
bremsebuk, da den har faet tryk-
luftbremse med ekvilibreret bremse-
tej. Bremseplatform af TKVI]-model,
her med handhjul til betjening af
bremsen. Foto: JB-P 1964.

Nederst: TKVJ QB 301-304 fik un-
der krigen trykluftbremse, avrige QB
kun ledning. Bemark, at nogle af
QB-vognene havde fast jalousi i
venstre midterfag, mens der i hajre
yderfag kun var en indvendigt ned-
klappelig lem. Foto: Hol 1967.
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Flkl: B-vognenes II kl. kupeer nedklasseret til "fzllesklasse" 1933,

1)

i 1930 erne eller ferst i 40 erne.

2)
SKF: Rullelejer.
TL: Trykluftledning.

udstyret sdvel M 1 som M 5 med
gasgenerator, sa& disse 2 benzin-
drevne vogne kunne holdes i
drift, omend med noget nedsat
ydeevne. Dieselvognene- og -lo-
komotivet var derimod ikke eg-
nede til gasgeneratordrift, sa
dem havde man kun begranset
glede af under krigen. De var
dog alle i drift krigen igennem,
idet banen fik tildelt smd ra-
tioner af dieselolie, men efter-

Togbelysningsbatteri fjernet fra EA 73 og EB 81 i 1949.

TB: Trykluftbremse.

V5: Koksfyret varmtvandsanlesg.

hénden af ringere kvalitet end i
fredstid.

Gasgeneratorvognen M 5 kla-
rede normalt hele trafikken péa
Vejen-Gesten. M 1 eller M 2
vikarierede, ndr M 5 wvar til
revision eller reparation og der
kerte normalt ikke damptog péa
denne straekning.

Motorvognene M 1-3 benytte-
des mest til persontog pad ho-
vedstrakningen, normalt med

EA-vognenes togopvarmningskedler fjernet en eller anden gang

hejst 2 péhengsvogne, mens M 4
langt overvejende kerte brunkul-
og tervetog s& langt den spar-
somme dieselolie rakte. I snit
blev der under krigen kert min-
dre end halvt s& mange motor-km
som fer krigen, mens dampkilo-
metrene blev op til 5-doblede,
da brunkulstransporterne toppe-
de.



PERSONVOGNE

Det ses af oversigten, at
personvognsbestanden var skrum-
pet ind fra 14 wvogne med 540
siddepladser til 7 wvogne med
210 pladser, ndr vi medregner
postvognene. Medregnes sidde-
pladserne 1 motorvognene féas
yderligere 188 siddepladser el-
ler ialt i krigens ferste ar 398
pladser. Da M 2 og M 3 pa
grund af olierationeringen ' kun
keorte ret lidt, talte deres plad-
ser ofte ikke ret meget, og si
havde man ikke meget over
halvt sd& mange pladser som ved
banens &bning. Da passagertalle-
ne efterhénden steg til over det
dobbelte af ferkrigs-niveauet,
blev der ofte trengsel i vognene
- en helt ny fornemmelse for
banen, der ellers hovedsagelig
havde oplevet nedgang 1 sével
passager- som godstirafikken i
hele sin levetid.

GODSVOGNE

Der wvar 1 lebet af 1930'erne
gaet sterkt svind i godsvogns-
parken, der fra et maximum i
begyndelsen af 1920'erne pa 300
vogne, 1 1940 wvar faldet til kun
105 stykker.

SKINNERUTEBILER

Selv om godstogene alle hav-
de en eller flere personvogne
med, led persontrafikken staerkt
under motordriftens indskrenk-
ning, og man sa sig ivrigt om
efter supplerende motorvogne til
at kore nogle flere sméi, rene -
eller ikke alt for blandede -
persontog til fx. pendlere, sidsom
skolebgrn eller andre, der ikke
sa godt kunne benytte de lang-
sommelige godstog, der kunne
have meget varierende koretider,
afh&ngig af de aktuelle gods-
mangder og rangering pa diverse
mellemstationer.

Der wvar nu ikke mange gen-
gas-egnede motorvogne til salg,

@verst: TKVJ QB 318, her i Grind-
sted 23/8 1967. Foto: Hol.

Midten: Tidligere TKV] QB 314 blev
tili DSB IE 18790, der blev malet
hvid og fik jalousier i begge ender,
mens de originale, sma sidelemme
fjernedes. Vognen udrangeredes 1963
og alle DSB's IE-vogne var udran-
gerede, da "moderbanen", TKVJ] luk-
kede i 1968. Foto: Arkiv P.T.

Nederst: TKVI's PA-vogne med ter-
vehak var af samme type som den-
ne DSB PFB, dog havde TKVI's kun
handbremse (med 1 traklods).
TKVI's PA-vogne omlitreredes sene-
re til PF, men lastede stadig kun
12,5 tons. De udrangeredes i
1950'erne, og fotos haves ikke. Fo-
to: DSB/JB-P.
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TKVJ-godsvogne I :

: fra Scanolia pancer (8

Venstre kolonne angiver vognantallet af
sterste antal godsvogne.

hver type i 1920, hvor THEVJ havde sit

I sojlerne betyder H handbremse op 5 skruebremse. u.br. betyder uden bremse.

IA o QA er samme vogntype, blot er IA hvidmalet: Til levnedsmidler. 1932
maledes endnu en QA hvid oy omlitreredes til IA. 1944, 10940 of; 1951 brunma-
ledes 2, 3 oy 2 af IA-vognene og omlitreredes til Qi, hvorefter ltr. IA udgik.

B-vognene var tyske vogne (Niesky), opr. lejet, senere kebt fra Alb. Ovendsen

liverse bane-initialer angiver, hveortil

og det blev hurtigt svaert at fa
bygget nye vogne under krigen
pd grund af mangel pa alle mu-
lige materialer. Imidlertid viste
det sig, at Scandia i samarbejde
med DfA i Odense (Triangel) og
Frichs i Arhus i 1940/41 tilbed

at levere sdkaldte "Skinneomni-
busser": Nybyggede landevejs-
busser, der kunne forsynes med

jernbanehjul og i lebet af fad ti-
mer @ndres fra vej- til skinne-
busser og omvendt. Man regnede
med at benytte en af Triangels
standardbusser til 39 passage-

vogne er solgt. u betyder udrangeret.

rer, udstyret med
dieselmotor pd 90 hk. Den kun-
ne sd indrettes til drift med
naturgas (fra Vendsyssel) eller
med almindelig gasgenerator, som
man i ferste omgang foreslog an-
bragt pd en én-akslet anhanger,
hvorpa man ogsd kunne anbringe
forrdad af generatorbrande m.v.
Forbilledet for disse skinne-
omnibusser var en vogn, som
Triangel havde leveret til Aal-
borg Privatbaner i 1940: FFJ M
1211. Det wvar en lidt mindre
vejbus end ovennavnte Scandia-

en Frichs

tilbud, idet den kun rummede 29
siddepladser. Den var leveret
med en 90 hk Hercules benzinmo-
tor, som siden ®ndredes til gas-
generatordrift.

Ved APB var man yderst til-
freds med den 1lille vogn, efter
at nogle uundgdelige bernesyg-
domme var overstdet, og man
vedtog at forfelge successen ved
at bestille ikke mindre end 4
stk. af den 1lidt sterre vogn,
som Scandia havde tilbudt.

M 6

Hos TKVJ var man hurtig og
kom med i bestillingen med en
5. vogn af samme slags. Vognen,
TKVJ M 6, leveredes i septem-
ber 1942 for 57.500 kr. - forsy-
net med gasgenerator, anbragt péd
selve vognen, hvilket ogsd blev
tilfeldet pd vognene til APB,
selv om man hos Scandia ferst
havde vaeret betenkelig ved at
anbringe s& stor en vegt pa
vognens bagende.

M & var en efter datidens
forhold ret stor rutebil med 37
siddepladser - 2 mindre end
standard-vejbussen, fordi den
som jernbanekeretej ogsad skulle
have ind/udgang i venstre side.

Den var forsynet med lese
jernbanehjul (@ 880 mm), skruet
pa baghjulsnavene pd normal mé&-
de med hjulbolte, mens forhjule-
ne var erstattet med en lille,
lav bogie med 500 mm @ hjul og
akselafstand 1800 mm. Forvognen
hvilede pa bogiens omdrejnings-
punkt med forbroen, og dreje-
tappen wvar forskudt 280 mm
bagud for bogiens midte, hvorfor
der i1 bogiens forende var an-
bragt en stor stebejernsklods for
at give et rimeligt akseltryk pa
forhjulene. Det kan ikke have
varet sarligt stort, da hele ke-
retpjet (uden gasgenerator) kun
vejede 8,6 t eller kun ca. det
halve af, hvad M 5 ("Lille Jo-
hannes") vejede. Der var brem-
se pa alle hjul, ogsd bogiens,
og bremsekraften overfertes ved
vacuum til en tryk-transformer i

hver ende af vognen, hvorfra
den overfertes hydraulisk til
bremsetromlerne. Inde i vognen

fandtes pd normal jernbane-maner
et nedbremsegreb, koblet til wva-
cuumsystemet. Npdbremsen matte
ngppe vare 1 funktion, hvis
vognen skulle bruges som vejbus
- det kunne vist let blive far-
ligere end ingen bremsning!
Bogien havde foran en ganske
lav banergmmer & la sporvogn,
men senere monteredes desuden i
normal pufferhejde noget i ret-
ning af datidens bil-kofanger af
fjedrende fladjern - til at tage
det varste skrald, hvis M 6
uforvarende skulle lpbe ind i en
almindelig jernbanevogn. Derud-
over var der i hver ende et
trek-eje, hvori der kunne an-



bringes en stangkobling til bug-
sering i tilfelde af nedbrud -
absolut ikke til tilkobling af en
bivogn!

I wvognens indre var de pol-
strede sader arrangeret 2+2 i
bredden med midtgang. Kun over
baghjulene fandtes et sat dob-
beltsofaer med halvdelen af
pladserne vendende bagud, el-
lers vendte samtlige smder frem-
efter med 73 cm enkeltrettet mo-
dul eller ca. 60 cm mellem ryg-
stedet og ryggen foran. Til sam-
menligning havde APB's Trian-
gelvogne med enkeltrettede sader
et modul pd 99 cm. Til geng=ld
var der 1 skinnerutebilen 45 cm
sede i1 bredden til hver passa-
ger, mens APB's Triangelvogne,
der regnede med 3+3 pladser i
bredden, kun havde 40 cm sade
til hver. Dér blev man altsa
mest klemt i bredden, mens man
i rutebilen blev klemt fra for
til  bag, hvis man var lidt
"kraftig" eller havde en tyk
taske eller et stakkels barn péa
skedet! Passagen pa langs 1 M 6
var meget snaver: Gangbredde
kun 38 cm, sa trafikken her
matte absolut vare ensrettet. Ud
over siddepladserne var der
normeret 8 stapladser 1 M 6,
men selveste direkter Harboe fra
Privatbanetilsynet har havdet,
at der "i den vearste tid, hvor
toggangen var ringe" har varet
over 100 mennesker stuvet sam-
men i en af disse vogne - det
md have kravet store mangder
Rexona!

Det lille keretej gjorde god
fyldest til sma, rene persontog
med begranset segning, og wvog-
nen kerte i snit nesten 120 km
om dagen fra den blev leveret
og til krigens afslutning. Den
kerte 1 perioder "Skoletoget"

@verst: TKV] PF 1507, tidligere PC
1205 med bremsehus i den nzrmeste
ende pa billedet (kan ses deraf, at
hjermestolpen er et vinkeljern med
den konkave side indad mod brad-
derne). Skruebremsen siden fjernet
og erstattet med handbremse. Foto:
JB-P 1964.

Midten: TKVI PB 1113 - en af roe-
vognene fra 1919, ses her pa et
gammelt billede fra Heinsvig. Dati-
dens "landevejslaes” rummede kun en
lille del af, hvad der kunne vere i
PB-vognen. Desvarre haves ingen
talelige fotos af PB-vogne pa TKVI.
Foto: Stfs. And. Faborg, TKVI's
forste ar.

Nederst: Fotos af roevogne med det
oprindelige bremsehus er ret sjald-
ne, men her er et af Prastebanens
PF 153 fra Arlof 1913. Det ses, at
bremsehuset kun har stette i diver-
se vinkeljern OG et tyndt jernrer
fra bagkanten og ned pa vognbun-
den, hvor det var i vejen ved af-
og palaesning. Foto: Arlof/IB-P.
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Grindsted-Kolding om morgenen  afslutning kert godt 1.000.000

og el aftentog Kolding-Grindsted
med overnatning i Grindsted.
Derudover Kkerte den visse tog
over hele hovedstrakningen. Ef-
ter krigen kerte den i snit knap
70 km om dagen, efter at man
igen havde fdet brandstof til al-
le motorkeretojerne. I februar
1949 omdannedes den endelig til
landevejsbus efter at have kort
ca. 190.000 km som skinnebus pé
TKVJ. Den kunne dog slet ikke
hamle op med de gamle diesel-
vogne: M 3 havde ved krigens

km, mens M 2 havde klaret over
950.000 og M 4 godt 650.000 km
siden anskaffelsen.

LEJEDE LOKOMOTIVER
0G GODSVOGNE

Ud over M 6 anskaffede TKVJ
intet rullende materiel under
krigen, men i perioder lejede
man bl.a. damplokomotiver fra
DSB. I TKVJ's bedste ar havde
man 5 moguler + 2 gamle S-ma-
skiner til hovedstrzkningens tog,

s& nu var det svart at klare
den store trafik med kun 4 mo-
guler, der ikke var alt for godt

vedligeholdt, da de i flere &r
ikke havde haft ret meget at
bestille. En af dem mitte endda

tage til takke med en stdlfyr-
kasse, da kobber ikke var til
at opdrive under krigen...

DSB havde genoplivet en del

hensatte lokomotiver, bl.a. G-
maskiner, og da TKVJ's brand-
selstransporter var vigtige for

landets brandselsforsyning, mat-
te DSB udleje et par stykker til
banen i travle perioder, savel
under som lige efter krigen.
G-maskinen wvar velegnet til
TKVJ's godstog: Lidt kraftigere
end banens egne maskiner, og
alligevel ikke for tung til spo-
ret. Enkelte gange lejedes ogsa
en J-maskine, men det var en
ringe erstatning for de evrige

maskiner.
Vognmangelen blev ogsad hur-
tigt meget stor, og man lejede

en hel del godsvogne fra andre
privatbaner - dog kun abne vog-
ne, hvorimod man en overgang
kunne udleje et antal lukkede
vogne til Sydfynske Jernbaner,
sdvel under som kort efter kri-
gen.

De 4&bne vogne, man lejede
under og lige efter krigen fik
ved TKVJ litra L og numre fra

501 til 600:

1942(ff) L 501-530

1943(ff) L 531-550

1944(ff) L 551-585

1945(ff) L 586-600

nogle af numrene 531-600 lejedes
i flere ar.

De enkelte vogne lejedes ofte
kun for kortere tid ad gangen,
fx. for en enkelt "torvekampag-
ne", mens andre lejedes for 2
eller sjeldnere endnu flere Aar.
Og de lese nummerskilte flytte-
des flittigt rundt! Nr. L 553
var fx. i 1944 SFJ PC 707, 1946
var det SFJ PC 778 og senere péi
adret SFJ PB 629 og endelig 1946/
47 VLTJ AG 419. Man lejede
vognene, nar der var brug for
dem - og matte tage til takke
med de vogne, der pid det tids-
punkt wvar til overs hos de ba-
ner, der havde overskud 1til at
leje vogne ud. Det var sarlig de
fynske baner, der havde rigeligt
med godsvogne under krigen, da
der ikke pd& Fyn var specielt
store forekomster af terv - og
slet ingen brunkul, endsige store
tyske festningsarbejder, der
kunne affede storre transporter
af sten- og grusmaterialer.

Per Topp in The Deep South
har  fundet dokumentation for
mindst 77 vogne, udlejet fra Det
fynske Vognforbund 1 perioden
1942-1948: 55 fra SFJ, 14 fra

OMB, 4 fra SNB, 3 fra OKMJ og
1 fra ONFJ. Derudover 10 fra
NFJ, der ikke var med i vogn-



forbundet samt 21 wvogne fra KS
og 8 fra VLTJ - foruden 16 DSB-
grusvogne, der ikke fik L-numre
ved TKVJ.

Mindst 116 forskellige pri-
vatbanevogne lejedes efterhanden
ud til TKVJ, heraf 36 PB-vogne
fra Fyn: Gamle, svage vogne,
der kun matte laste 10 t, selv
om de v af PF-sterrelse (17,9
- 18,0 m”). De fynske PC-vogne
matte laste 12,5 t, men var el-
lers af samme sterrelse som PB'
erne, bortset fra 4 fra SNB, der
kun var p& 15,1 m~. Mere end
30 af disse fynske vogne wvar af
et gammelt, tysk design med kun
1 sidestolpe mellem gavl og
midterdere - en slags forlebere
for TKVJ]'s tyske PD-vogne. Men
de fynske wvar betydeligt spink-
lere, og nogle bygget helt til-
bage til 1889. Det opfattedes af
mange som en specielt fynsk ty-
pe, da de optradte sarlig tal-
rigt ved de fynske privatbaner.
Alle disse wvogne havde halvheje
sider.

De fynske PD svarede til
TKVJ's TA-vogne, altjaé helt lave
grusvogne med 18 m~ bundflade.
VLTJ's AG-vogne var af samme
type, og TKVJ lejede mindst 14
af denne type, foruden 16 fra
DSB. Fpa NFJ lejedes 4 stk. Eé
15,1 m”~ og 6 stk. pd 18 m",
svarende til DSB PC hhv. PF.
Fra KS havde man 15 "roevogne"
(som TKVJ PB) og 6 af PF-type,
alle lastede 12,5 t.

Sterstedelen af de lejede
vogne var eldre og tildels min-
dre og svagere end de vogne,
som TKVJ selv havde solgt i ti-
den inden krigen, men man matte
s trpste sig med, at en del af
det, de skulle transportere var
en let vare som terv, sa selv
de svage vogne kunne suppleres
med tervegitre, ligesom man i

@verst: DSB PU 9915, ex TKVI PE
1422 i 1939. Bemark, at lastgreen-
sen er sat til 20 t, selv om vognen
oprindelig er konstrueret til 15 t
last og pa Albert Svendsens eksem-
plar har det tyske marke for 15
t-vogne: En halvmane med tallet 15
i everste, hejre hjerne og pa gav-
lene. Foto: Cvk/JB-P.

Midten: Ballastvogne litra TA: 8 af
de 10 solgtes til DSB i 1939,
tilbage blev kun 1805 med skrue- og
1806 med handbremse. Her ses 1806
nyrevideret og -malet i 1963. Under
krigen var begge vogne "midlerti-
dig forsynet med Hazk", op til ca.
PF-hgjde. Foto: JB-P 1964.

Nederst: TKVJ TA 1805 udnzvntes
pa sine gamle dage til sprejtevogn,
udstyret med en stor jerntank til
sprojtevaesken. Bremsehuset, der
havde varet anbragt pa et jernsta-
tiv ligesom pa PB-vognene, var for
lengst aftaget. Foto: JB-P 1964.
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Lejevogne til ogfra TKVJ 1940 ff

Krigens tid tillod et moderat
overles, sd vognene Kkunne ud-
nyttes til det yderste - de fle-
ste skulle jo alligevel kasseres
snarest muligt efter krigen!

TRYKLUFT PA GODSVOGNE

Efter krigens udbrud begynd-
te DSB at iverksztte deres lan-
ge forberedte bremse-revolution:
Indferelsen af trykluftbremse p4
alle DSB's tog og samtidig af-
skaffelse af vacuumbremsen péa
persontogene, efterhdnden  som
der blev installeret tilstrakke-
ligt mange trykluftanleg pad lo-
komotiver og vogne. Faktisk
lykkedes det DSB i laebet af fa
ar at g4 over til trykluftbrem-
sede godstog, og det beted, at
0gsd privatbanerne matte udstyre
de godsvogne, der skulle kore
ud pad DSB's straekninger, med i
det mindste trykluftledning.

TKVJ métte fplge med i ud-
viklingen, da de havde en meget
stor samtrafik med DSB, og det
ses af deres DRM 1944, at man
nu havde fdet udstyret 8 lukke-
de og 6 abne godsvogne med
trykluftbremse samt forsynet 29
lukkede og 25 abne vogne med
trykluftledning, s& der nu var
ialt 68 TKVJ-godsvogne, der
kunne kere ud pa DSB, mens re-
sten mdtte forbeholdes lokale
transporter inden for TKVJ's
egne spor, hvor man stadig ker-
te godstogene skruebremsede,
selv. om det efterhdnden blev
sverere, da DSB hurtigt var be-
gyndt at fjerne bremsehusens fra
deres godsvogne og erstatte dem
med Aabne platforme, hvor det
var lidet behageligt for bremse-
personale at opholde sig under
kerslen.

TKVJ's damptrukne persontog
benyttede stadig vacuumbremsen,
og ferst efter krigen (1952) fik
ét af damplokomotiverne (nr. 12)
installeret trykluftpumpe og
-ledning til togbremse. Det eksi-
sterer stadig i KLK-regie.

EFTERKRIGSTIDEN

Lige efter Danmarks befriel-
se og krigens slutning i Europa
blev brandselssituationen i Dan-
mark en overgang verre end no-
gensinde. Det tyske sammenbrud
medferte kaos i de brendsels-
forsyninger, vi trods krigen sta-
dig havde fdet fra Tyskland, og
det tog nogen tid, inden normale
handelsforbindelser var genop-
rettet med resten af verden.
Pludselig blev der derfor stor
knaphed pd kul til lokomotiver-

ne, og toggangen indskrenkedes
over hele landet til et hidtil
ukendt minimum, da krigen ogsa

havde medfert, at vi s& godt
som ingen stpdpudelagre havde i
landet. 0Ogsd TKVJ méatte ind-
skrenke driften - ligesom alle
andre baner - selv om man rent
tysisk havde brendsel nok langs
banen, hvis man ville fyre ude-
lukkende med terv og brunkul i
lokomotiverne, 0og braende til
gasgeneratorerne kunne forment-
lig stadig skaffes - det skulle i
hvert fald ikke importeres.

Der begyndte dog snart igen
at komme udenlandsk brandsel
til landet, og inden et &r var

géet, kunne man begynde at af-
montere gasgeneratorerne og at-
ter omstille M 1 og M 5 til ben-
zindrift og s®tte dieselvognene i
normal drift igen.

Benzinvognenes
imidlertid godt

motorer var
"trette" efter

krigstidens generatorgas-drift,
og sarlig M 1 var medtaget, den
havde jo ogsd omkring 20 &r pé&
bagen og méatte vel ogsd bare af
den grund siges at have udtjent.
Men nye motorvogne kunne ikke
umiddelbart skaffes, da materi-
alesituationen i Danmark kun
langsomt rettedes op, da der jo
ogsd 1 udlandet var mangel pa
allehdnde materialer pid grund af
de enorme genopbygningsarbej-
der, der snarest skulle gennem-
fores.

SKINNEBUSSER

Allerede
fremkom i

fer 2. verdenskrig
Sverige de forste
"Ralsbussar" fra Hilding Carls-
son i Umed. De forste var 2-
akslede og for de fleste anven-
delser lovlig smd og svage, men
i 1937 byggedes den feorste bo-
gieskinnebus til Halmstad-Bolmen
Jarnvag, og i de folgende ar et
stort antal af let forbedrede ty-
per til bade SJ og diverse
svenske privatbaner,

Det var denne type lette mo-
tortog, man ogsd i danske jern-
banekredse langt om lenge havde
fadet oje p& imod krigens slut-
ning, og i juni 1945 tog et 4-
mands udvalg fra de danske pri-
vatbaner pd en studierejse til
Sverige, hvor man rejste landet
rundt med forskellige skinnebus-
typer og blev overbevist om, at
sddanne vogne ogsd matte vare
noget for de danske privatbaner.
Det lykkedes kort efter Scandia
at fd licens fra Hilding Carlsson
sd de kunne starte bygningen af
en meget lignende, men yderli-
gere forbedret wudgave af den
svenske ralsbuss, til de danske
privatbaner. De danske skinne-
busser fik vognkasser med stdl-
skelet, mens de svenskes skelet
var af tra, og de danske byg-
gedes 1 det hele taget noget so-
lidere. De lignede dog i det yd-
re ganske deres svenske forbil-
leder.

TKVJ bestilte hurtigst mu-
ligt 2 skinnebusmotorvogne og 1

bivogn hos Scandia, og de 3
vogne leveredes sidst pa& Aaret
1947: SM 7 den 25/11, SP 31 den

26/11 og SM 8 den 9/12, si de
alle kunne indgd i juletrafikken
1947/48. Det gav straks en ve-
sentlig forbedring af banens kun-
debetjening i form af flere og
hurtigere tog, og man kom efter-
hidnden den utdlelige trangsel i
togene til livs,

Indferelsen af skinnebusserne
gav dog ikke flere passagerer,
for samtidig med deres indferel-
se, begyndte biltrafikken ogsa
at komme i gang igen. Men skin-
nebusserne bevirkede formentlig,

at nedgangen 1 passagertallene
blev langsommere, end den el-
lers ville have varet, ikke



mindst da man kort efter (9/2
1948) modtog endnu en skinne-
busbivogn SP 32, s& man havde
to "hele" skinnebustog. 25/3
1949 fik man en tredie motor-
vogn, SM 9, sd& man ogsd havde
en reserve for nedbrud og vaerk-
stedseftersyn m.v. pad de to
"gamle" motorvogne SM 7-8. En-
delig anskaffedes en 2-akslet
"rumpeged", SB 41, den 8/7
1949, hvorefter man holdt en
pause i skinnebusanskaffelserne,
mens passagertallene ret hurtigt
faldt, selv om de stadig wvar
mere end dobbelt si heje som i
mellemkrigsdrene.

SM-MOTORERNE

TKVI's skinnebus-motorvogne
var ganske som de avrige af 1.
serie, bortset fra, at SM 9 le-
veredes med Scania-Vabis-motor,
mens de to foregaende leveredes
med Frichs-motor. Grunden til
denne markvardighed wvar, at
Frichs ikke hurtigt nok kunne
levere egne motorer til alle de
ordrede skinnebusser, men métte
ty til Scania-Vabis, hvis motor
man ellers stort set havde kopi-
eret! P& den made fik man ved
TKVI lejlighed til at sammenlig-
ne de to motortyper, der péa
kort sigt viste sig meget jmvn-
byrdige og 1 henseende til yde-
evne og driftsikkerhed begge
opfyldte de krav, man stillede
til dem. Man matte dog konsta-
tere, alt Frichs-motoren wvar let-
tere at starte, mens Sc-Vb-moto-
ren kun kunne starte, nir man
gjorde brug af gledespiralerne.
Til gengaeld havde Sc-Vb-motoren
en - for en dieselmotor - ual-
mindelig bled gang, hvilket wvar
en behagelighed for de rejsende
og ikke mindst for fereren, nar
han sad 1 motor-enden og hele
tiden havde diesel-hakkeren péa
nermeste hold, nemlig i motor-
kassen lige ved siden af ferer-
pladsen, ganske som i de gamle
Triangelvogne. Man konstaterede
ogsa, at det var lettere og enk-
lere o0g dermed hurtigere at
skille og samle Frichs-motoren,
hvilket wvar en fordel ved ved-
ligeholdelsen.

@verst: Ukrudt-sprejtetog i Gesten
1963. Her er begge ballastvogne i
brug, idet en lastvogn med reserve-
tank til sprgjtevaeske er anbragt pa
TA 1806. Toget fremferes af TKV]
M 3", ex HIJJ. Foto: Just-A. 1963.

Midten: TKVJ] M 2 i Gjesten 1935
med 2 af de store QB-vogne pa
krogen. Foto: Arkiv P.T.

Nederst: TKVI M 2 ved Kolding
Skov trinbrzet med den store post-
og bagagevogn EC 91 pa sl=zb.
Foto: OWL 1959.
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Efter ca. 5 méaneder fik man
sd en ny motor fra Frichs til SM
9, og man skilte sig af med
Scania-Vabis-motoren. Man ndede
derfor ikke at anstille l®ngere-
varende sammenligninger mellem
de to motortyper. Senere erfa-
ringer viste, at begge motorty-
per efter fa 4drs drift kunne
komme ud for krumtapakselbrud,

formentlig pa& grund af darligt
lejemetal (Sc-Vb) eller urent
akselstal (Frichs), og Frichsmo-

torerne fik ikke sjzldent revne-
de topstykker og knakkede ven-
tiler. Disse sidste ulemper blev
dog forebygget wved, at Frichs
omkonstruerede topstykkerne til
2. serie af skinnebusserne, og
disse nye topstykker kunne ogsé
anvendes til de gamle motorer,
54 ogsa de blev mere driftsikre.

POST-BIVOGNE

Mens TKVJ's SM-vogne var af
den langt overvejende standard-
type, wvar bivognene lidt afvi-
gende fra standarden. Det wvar
ganske wvist den korte model,
men rejsegodsrummet var indret-
tet til postkontor, sd& man kunne
begreznse anvendelsen af de gam-
le tunge postvogne betydeligt og
efterhanden helt kunne lade dem
udgd som postvogne. Ud over
postrummet, der havde blandede
vinduer i gavlen, var SP-vogne-
ne indrettet ganske som den
korte standardudgave. Savidt jeg
ved, fandtes der kun 4 andre
bivogne med denne specielle ind-
retning: HP DS 64-65, HTJ SP 37

og VNTJ SP 1, men jeg kan ikke
udelukke, at andre standardvogne

senere kan vare endret pa lig-
nende made.
UDRANGERINGER
Da man havde fdet de oven-

for omtalte skinnebusser, kunne
man endelig begynde at udrange-
re det ringeste af det gamle ma-
teriel, og 1 et brev af 15/7
1949 til ministeriet anseger man

om tilladelse til at salge M 1
og M 6 "bedst muligt", og man
skenner en pris pad 25-30.000

kr. for M 1 og 28-33.000 kr.
for M 6.
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Herover: TKV] M 3 i Jordrup 1946,
set fra den spidse ende, der havde
en udprzget lighed med M 2's. Pa
sleb haves en C-vogn og en EB-
vogn. Foto: Jergen Nielsen.

Herunder: En af de "store" skinne-
rutebiler udstyret med "Imbert"
gasgenerator fra General Motors. Pa
forenden ses den ekstra gaskoler,
anbragt foran den oprindelige mo-
torkeler. Bagpa gasgeneratoren med
diverse filtre m.v. anbragt under
selve "Kakkelovnen". Arkiv: Alkjeer.
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M 1 wvar pa det tidspunkt
henstillet med udslidt motor og
defekt gearkasse, der 1 evrigt
tilherte Randers-Hadsund banen,
ng det lykkedes ikke at fa den
afsal til videre brug som motor-
vogn. Den blev derimod 1 1949/
530 solgt uden maskinanleg til
Hong-Twellese Jernbane.

Holbek indrettedes den til
almindelig personvogn med rode
lederseder og pakrum i toilet-
enden, nvorefter den Xxerte pa
HTJ som € 35 1 en lang arrask-
ke. Sidst 1 1960'erne kunne man
ikke l®ngere skaffe reservedele
til de gamle Kieler-bogier, spe-
cielt passende hjulbandager, og
man udskiftede derfor 1 1969
bogierne med et par trabogier
fra en tidligere udrangeret OHJ-
vogn. (& 35 fik wved samme lej-
lighed udskiftet det gamle koks-
fyr med et moderne oliefyr - sa
kunne den kere videre i mange
ar endnu, og den er ferst blevet
endeligt udrangeret i 1987  og
solgt til XLK.

Jeg wved ikke, hvor meget
TKVI tik for liget af M 1, men
det vides derimod, at M 6§ solg-
tes til Aalborg Privatbaner som
vejbus for 30,000 kr. [ decem-
ber 1949. Hvad den blev brugt
fil wved APB wvides ikke med
sikkerhed. Det, ler er anfert

herom 1 "Jernbanen" nr. Z2Z/88,
side 40, 7 spalte foroven,
stemmer ikke sammen 1 de 2
kilder., Jeg naber, ler senere

dukker nye oplysninger frem fira
APB, sa vi kan lelge M 6 til
dens bitre ende pa de norrejyv-
ske landeveje.

leg tvivier pd, at den har
kort som skinnebus deroppe, ra
den blev leveret som vejbus, og
da TEVJ selv beholdt forbogien,

der 1  Kolding ombyggedes il
skinnebusmotorudtagningsapparat:
Bogien Dblev udstyret med en

seojle af  profiljern, hen over
hvilken anbragtes =en  lI-bislke,
der ragede s& langt ud over en-

@verst: Mindste sterrelse i P-vogne
Blandt ge lejede var denne PB med
15,1 m” bund og til 10 t last: SNB
PB, Scandia 1897, med stolper af
T-jern og dere med jernramme. Det
viste eksemplar udrangeredes af
DSB inden 1963, hvor Lars Viinholt
tog billedet i Nyborg.

Midten: TKVJ SM 7 i Fitting, 1964.
Man fjernede senere bagagebareren
pa taget af SM-vognene, da de na-
sten aidrig blev brugt, og anvendei-
sen sinkede ekspeditionen. Det pvn-
tede ogsa pa vognene! Foto: IB-P.

Nederst: TKVJ SP 32 + 31 i Kolding
1967. Bemark postafdelingen i den
nermeste ende: Paskrift "Postkon-
tor", men intet brevindkast som pa
de gamle postvogne. el ses, at
gzaviruderne er blandede. Foto: IGC



den, at den kunne stikkes ind
gennem motor-dbningen i skinne-
busgavlen og fastgeres til top-
pen af motoren. Denne lange arm
kunne derefter he®ves en smule
ved hjelp af en gammel jernba-
nevognkobling, der kunne trakke
den nedad i den modsatte ende,
hvor en passende kontravegt
forhindrede hele apparatet i at
gd pd nasen ved motorens vagt.
Et lignende apparat ved Aalborg
Privatbaner wvar opbygget pa en
gammel Kielervognsbogie og fik
her kalenavnet "Skymasteren"
med allution til den dengang nye
flytype ved SAS: Apparatet ha-
vede jo ogsd skinnebusmotoren
"til skyerne",

Nu var M 1 og M 6 ude af
verden og M 2 fungerede stadig
ganske tilfredsstillende, da den
sd sent som 1938 havde faet en
ny MP-motor ilagt.

M 3's RENOVERING OG D@D

M 3's motor wvar derimod
temmelig nedslidt efter at M 3
siden leveringen havde kert over
en million kilometer, og i 1951/
52 fik den hos Frichs installe-
ret en MO-motor, der bragte
vognen helt op pd merkerne igen
og endda forpgede dens effekt
markbart. MO-motoren ydede
nemlig ved normal belastning en
smule mere end den gamle motor
gjorde ved den yderste overbe-
lastning, sa nu gjaldt det om
ikke at kere wvognen for hardt,
for s& wvar der fare for at
brende den elektriske transmis-
sion af.

Desvarre ville uheldet, at M
3 blev ramt af en weodelzggende
brand den 5. juni 1954, sa det
var en ret kort glade, TKVJ fik
at foryngelseskuren i 1951/52.

M 4 klarede sig bedre med
sin gamle motor, der viste sig
at holde helt til TKVJI's nedlag-

@verst: Her ses den lille "rumpe-
ged" SB 41, godt skubbet af vejen
pad et blindspor bag en trolje. Den
benyttedes vist ikke ret meget -
altsa SB 41! Foto: Hol 1967.

Midten: Her ses SM 9 og SM 10 pa
samme billede, og det kan vist godt
ses, at fronten pa nr. 10 har et
stgrre "knzk" lige under vinduerne,
hvor gavlen er mere lodret (sic)
end pa vognene af ferste serie. At
de nye var ca. 10 cm bredere kan
neppe ses! Grindsted 1963, foto:
Hol.

Nederst: TKVJ M 1, ombygget til
HTJ C 35 en nydelig lille person-
vogn - "for lang til 2 aksler og for
kort til bogier". Sidst i 1960'erne
kunne de gamle bogier ikke mere,
og vognen fik et par 2,5 m trzbo-
gier i stedet. Man rettede dog ikke
akselafst.-paskriften! Tellese 1970.
Foto: Alkjaer.
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gelse 1 1968, hvorefter den end-
da levede videre hos Vestbanen
som VNJ D 12, der wvistnok er
driftklar endnu den dag i dag.

M 5 BLEV DIESELVOGN
- OG SOLGT!

M 5, "Lille Johannes" havde
ogsd ved krigens afslutning en
meget slidit motor efter krigsa-
renes gengasdrift, og den blev
s& 1 januar 1950 udskiftet med
en 9,8 1/125 hk Leyland diesel-
motor. Indtil da havde man pud-
sigt nok haft den ordning, at M
5's motoreftersyn klaredes af
"Auto-Centralen" 1 WVejen: TKVJ-
blindtarmen til Vejen havde san-
delig sit eget liv, og M 5 kom
formentlig kun yderst sjaldent
til Kolding, sd det var godt at
have en lokal mand til at pusle
om Vejens eget tog.

Man fik dog ikke megen gle-
de af M 5's renovering, idet
Vejen-Gesten-strekningen nedlag-
des allerede 31/3 1951, altsa
kun godt et ar efter at vognen
havde fdet sin nye motor, og
den solgtes samme ar til Herve-
Verslev jenbane, hvor den be-
holdt sit nummer. Den blev her
ombygget indvendig, sa den fik
26 siddepladser samt toilet. HVJ
lukkede 1956, hvorefter vognen
overgik (il OHJ. Da man efter-
hidnden havde fdet moderniserst
sit personvognsmateriel ret me-
get hos OHJ/HTJ, lod man M 6§
overgd til baneafdelingen. 1969
henstilledes den efter motorha-
vari og 1970 solgtes den til
KLK. Hos ©@SJs i Harlev fik man

@verst: 1 dette view over vark-
stedsomradet i Kolding ses mellem
snenzsen og den gl. sneplov den
bageste del af "Skymasteren", hvis
hejre hjulpar holder inde under sne-
ploven, mens den lange arm er
stukket ind gennem plovens agterlem
- sa fylder det hele ikke s& meget.
Foto JGC 1968.

Midten: TKVI's 3. SP, kebt brugt
fra Aalborg Privatbaner. Det var
den, der fik en ekstra flgj i derene
i toilet-enden, og det skulle kunne
anes pa dette billede - i venstre
ende af vognen, som Holtrup var sa
heldig at forevige i Grindsted i
1963.

Nederst: Et billede fra TKV] med
Df-eren med et skolebsrnstog som
er sammensat af herlige vogne, som
man godt kunne fa lyst til at kigge
nzrmere pa. Bernene skulle vist i
teatret. Billedet er taget kort fer
Kolding H, mellem overskaringen
ved Fynsvej og maskindepotet. Tog-
stammen forfra: TKVI] C 21, DSB
CU" + 2 CU' + CU" + 4 FE + atter
en hej DSB "rystevogn" - maske en
CX, ialt 10 2-akslede vogne. Foto
og tekst: HGC.



ilagt en renoveret Leylandmotor,
sd& M 5 atter blev kereklar og
brugbar i KLK's veterantog.

NOK ET SM-S5P TOG

De to skinnebustog, man hav-
de fra 1949 + den 3. motorvogn
som supplement og reserve var
ikke tilstrakkeligt til, at man
kunne klare hele persontrafikken
med skinnebusser. Man fik der-
for lov til at anskaffe endnu en
skinnebusmotorvogn, SM 10, den-
ne gang af 2. serie, og den le-
veredes den 9. april 1952. Det
var en standardvogn uden speci-
elle TKVJ-fingeraftryk. Den blev
dog pudsigt nok leveret uden
motor, idet TKVJ 1 forvejen
havde sikret sig en reservemo-
tor, magen til Frichs-motorerne
i sM 7-9, s& man fik en serie
2-motorvogn med en serie 1-mo-
tor - ikke serlig smart!

Hertil anskaffedes tillige en
bivogn, men denne gang Kkgbtes
en brugt vogn fra Aalborg Pri-
vatbaner: APB 5P &', leveret
fra Scandia den 14. maj 1949.
Det wvar det, der 1 Scandias
oversigt hed en "Unormal Bi-
vogn", nemlig en kort vogn af 1.
serie, men uden bagagerum og
derfor 40 siddepladser i stedet
for 30. Men den havde, i mod-
setning til de ferste bivogne til
APB og TKVJ, toilet i den ende
med det lille vindue, over for
koksfyret.

S5avidt jeg kan se, leveredes
der kun 3 bivogne af (omtrent)
denne type til de danske privat-
baner, og de to andre var af 2.
serie fra 1952: HHGB SP 3 og
SNNB SP 1Z, der begge var kor-
te vogne uden rejsegodsrum.

Vognen solgtes til TKVI i
1953, men allerede 1 sommeren
1954 fik den hos Scandia en
mindre @®ndring: Derene i toilet-
enden fik en 1lille udvidelse i
gavlsiden: en lille, supplerende

@verst: TKVI M 2" i Kolding 1963.
Fabrikspladen var smuk og letlese-
lig (ses dog ikke tydeligt pa dette
billede). Bemark, at den ikke - som
fx DSB's traktor nr. 1 - havde der
og overgang i bagenden. Foto: Hol
1963.

Midten: OMB's traktor nr. 2 i
Brenderup 1965. Bemark den "auto-
matiske” kobling - dovenskabens
triumf - som dog ikke faldt i de
efterfglgende ejeres smag. TKVJ
skiftede den ud med en normal
skruekobling. Foto: Hol.

Nederst: OMB-traktoren i TKVI's
store gamle terveskur ved Kolding
maskindepot, nu som TKVJ-traktor
uden nummer. Fesrerhuset er blevet
moderniseret med nye ruder og af-
stivende rundjerns-skrastivere. Foto:
JGC 1967.
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derflpj, der muliggjorde indlas-
ning af stort rejsegods. Det
medferte en indskrankning af det
lille, "trekantede" vindue nar-
mest gavlen, men var ellers ik-
ke meget synligt, da deren gik
indad, og den udvendige hand-
bejle ganske sad som den pleje-
de - men nu altsd pa den ekstra
dorflej! Denne gik heller ikke
sd langt ned som de almindelige
foldedere, den skulle nemlig ga
fri af gulvet i wvognen, og der
var ikke inden for den lille floj
lavet noget fodtrin, som den
kunne svinge ind 1i.

Der indfertes ogsd andre &n-
dringer pa skinnebusserne "hen
ad vejen". Groth navner i SP
2/88, side 84, at de "senere"
fik  "Elektriske bremser", og
herom skrev direkter Harboe,
Privatbanetilsynet, i en artikel
i 1955 (let forkortet): "Da pri-
vatbanerne har et meget stort
antal niveauoverkersler, ca. 3
pr. km, har man onsket at f&
den 1 forvejen korte standse-
lengde pad 120-140 m fra 70
km/h yderligere forkortet. P& en
enkelt skinnebus er installeret
elektrisk skinnebremse som pé
en sporvogn, og resultatet wvar
godt: Standselangden forkortet
med 20-25%, ogsd i fedtet fere.
Men udgiften wville blive «ca.
10.000 kr./vogn, hvorfor indfe-
relsen blev opgivet. En betyde-
ligt billigere farebremse er un-
der indferelse: Elektrisk udles-
ning af trykluftbremsen ved et
relais pad hver bogie, og man
har fdet omtrent de samme kor-
te standselangder som ved skin-
nebremsen - dog ikke 1 fedtet
fore".

Det er formentlig dette sid-
ste arrangement, der indfertes
pd TKVI's skinnebusser.

Med de 3 skinnebustog + re-
serve-SM + rumpegeden var TKVJ
nu godt kerende med skinnebus-
ser helt til lukningen i 1968,
men man savnede 1 begyndelsen
sterkt den udbrendte M 3, der
kunne Kkpre "rigtige" persontog
eller sma blandede tog og kere
i tur med M 2. P& privatbane-
kommissionens spergsmal om
"yderligere moderniseringsensker
inden for tidsrummet 1956-66,
d.v.s. indtil det tidspunkt,
hvor man m& forvente, at skin-
nebusmateriellet mé fornyes",
fremsatte man onske om anskaf-
felse af en MO-vogn (ca. 900.000
kr.), en bogiepersonvogn (ca.
280.000 kr.) samt ombygning af
4 skinnebus-motorer af 1. serie-
typen (ca. 40.000 kr.). Man
mente at kunne f& ca. 300.000
kr. i erstatning fra brandforsik-
ringen for den edelagte M 3 til

hjelp for anskaffelsen af MO-
vognen. Der blev dog hverken
noget ud af MO- eller person-
vognsenskerne. I stedet fik man

lov til at kebe et brugt diesel-

lokomotiv, M 3", magen til M 4,
nemlig HJJ DL 303, der kom til
TKVJ i 1956 og tjente som reser-
ve for M 4 (og for M 2) til de
efterhdnden sma godstog og en-
kelte '"rigtige" person-, post-
eller blandede tog, der stadig
forekom i mindre omfang.

DAMPENS SKEZBNE VED TKVJ

Damplokomotiv nr. 13, der
havde féet stalfyrkasse under
krigen, blev udrangeret allerede

1950 da dampanvendelsen de se-
neste &r var styrtdykket, s&
det ikke var sarlig narliggende
at renovere udslidte damploko-
motiver. S4 kom der omkring
1951/52 en uventet opblomstring
af brunkulstransporterne, og man
lod loko 12 istandsztte og ud-
styre med trykluftbremse og
-ledning til togbremsning, fordi
diesellokomotivet ikke kunne
klare de store godstog, der en
kort tid genopstod.

De store transporter var dog
kun en degnflue: dampkilometre-
ne sank igen til en ubetydelig-
hed og 1953 solgte man nr. 13
til ophugning. Man bevarede dog
helt til 1960 maskinerne nr. 11,
12 og 14, s& pd papiret havde
man en meget rigelig reserve for
dieseltrakkraften. I praksis var
den nok ikke meget vard, for
lokomotiverne var nappe drifts-
klare, selv om de maske nok
kunne genoplives, hvis det blev
meget nedvendigt.

1960 udrangerede man endelig
nr. 11 og 14, mens nr. 12 fik

lov at blive stdende helt til
banens lukning, hvor den solg-
tes til KLK.

Den var dog ikke driftsklar
mere i 1960, for samme &r keb-
te man fra DSB

DF 130

en gammel sydfynsk maskine op-
rindelig SFB 33, bygget af Hen-

schel 1917. Den blev ikke om-
nummereret ved TKVJ, men kom
faktisk i brug allerede samme

&r, hvor den kerte 2.390 km.
Siden kerte den kun nogle fa
hundrede km om dret, indtil det
kun blev til 62 km i 1965/66,
hvor den kerte pd TKVJ for sid-
ste gang. TKVJ brugte den til
enkelte store udflugtstog samt
til ballasttog for baneafdelingen,
men ellers vist kun til sneryd-
ning, som den egnede sig for-
treffeligt til, nar den fik den
store snenase pa. Det viste sig
ogsd  senere, da den efter
TKVJ's nedleggelse videresolg-
tes til Odsherredsbanen (OHJ
38). 1 vinteren 1978/79 kom den
dog p& en svarere opgave, end
den kunne klare, da den flere
gange afsporede under rydning af
HTJ, o0g sidste gang valtede
halvt om pd siden efter afspo-

ring i en kurve pa grund af is
i sporet i en vejoverskaring.
Den havde dog forinden udfert

et imponerende rydningsarbejde,
som ingen af diesellokomotiverne
ved OHJ/HTJ kunne have klaret.

DF-maskinen er nok Kkendt af
de fleste jernbaneinteresserede,
ikke mindst pd grund af, at nr.
38 har kert sd mange damp-sar-
tog pd OHJ i de senere ar. Vi
ber dog lige repetere dens type
i store trak. Det drejer sig om
en tankmaskine med store side-
kasser til vand, og kul bag fo-
rerhuset. Akselfelgen er 1'D1',
altsd en d4d-koblet maskine med
for- og bagleberne indrettet som
bissel-bogier, der indstiller sig
radiert i kurverne og giver ma-
skinen en god gang i sporet ved
sdvel forlans som baglens ker-
sel. Prevekersler har vist, at
den kunne kere betydelig hurti-

gere en de angivhe 65 km/h,
men det havde nappe interesse
pa TKVJ - spnarere pd dens
hjemmebane SFJ. Som trakkraft
svarede den narmest til en D-
maskine (deraf DSB's litrering
DF!) og det var den sterste

privatbanemaskine i Danmark.

Maskinen eksisterer den dag
i dag, idet den 1981 gik til
DJK, som nok skal holde liv i
den mange ar fremover.

Gl. M 2 ded

Men tilbage til motorkerete-
jerne! I 1954 og fremover havde
TKVJ kun én diesel-elektrisk
motorvogn tilbage, nemlig den
gamle M 2, der efterhanden led
af alderdomssvakkelse. Endnu
1960/61 kerte den dog 22.600
km, men d&ret efter kun ialt
1.700 km, hvorefter den hen-
stilledes, og den gik til ophug-
ning i 1964.

NYE M 2" leve!

Som erstatning for gl.
havde man held til at anskaffe
et noget sarpraeget keretej, en
tysk "Wehrmachts-traktor", om-
trent magen til DSB's traktor
1", der wvar "arvet" efter ty-
skerne, da de 1945 forlod lan-
det, men glemte at tage trakto-
ren med sig.

TKVJ fik keretejet fra Deger-
fors Jarnvark, ca. 10 km syd
for Karlskoga (og lige nord for
det geologisk meget interessante
sted "Sveafallen", hvor man ef-
ter istiden havde verdens ster-
ste vandfald).

Den store traktor var af en
type, udviklet sidst i 1930'erne
til militer brug for den tyske
ha&r, men Degerfors' eksemplar
var et efterkrigsprodukt, bygget
af Jung i 1951. Det var et 360

M 2

lzes venligst videre pa side 182:



VEJOVERFORINGER

Her fortsatter miniserien. De
indledende bemzrkninger i SIGNAL-
POSTEN nr. 3/1988 galder ogsa for
dette afsnit.

7,5 m overforing
Roskilde-Kalundborg, St. 553-54

Sidledes er titlen pa hoved-
tegningen til den jernbetonkon-
struktion, der i 1918 afleste den
tidligere prasenterede 6,3 m
overfering ved Holbzk, hvor for-
holdene siden hen atter er an-
dret. Kontrakten led pa ombygning
af vejoverforingen, og ved samme
lejlighed flyttede DSB for evrigt
sporet en 1lille smule sidel®ns.
Faktisk var der regnet med gen-
brug af pillefundamenter og ge-
lendere (det sidste blev dog som
senere navnt ikke til noget). Men
ellers drejede det sig om helt
nyt arbejde i jernbeton, si& ud-
trykket ombygning mad vel snarest
vere brugt af bevillingspolitiske
grunde. Af de til entreprisekon-
trakten heorende dokumenter er
folgende, som gengives uforkor-
tet, navnlig godt at blive klog
af; det fortzller biade om den
gamle og nye viadukt.
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De danske Statsbaner
1918

Serlige Betingelser
for
Ombygning af en Vejoverfering
ved
Holbzk Station.

§ 1. Grundlag for Arbejdet.

For Arbejdet er gazldende:

1. Almindelige Betingelser for
Arbejder og Leverancer.

2. Fallesbetingelser for Udfo-
relse af Arbejder for Stats-
banernes Baneafdeling.

3. Fazlleshetingelser for Udfe-
relse af Jarnbetonbroer og
Betonbroer med indsteobte Dra-
gere.

4. Fazllesbetingelser for Leve-
ring og Udforelse af Jarnar-
bejder til de Danske Statsba-
ners Baneafdeling.

5. De udarbejdede to Planer.

6. Nazrvaerende s®rlige Betingel-
ser.

§ 2. Arbejdets Omfang.
Arbejdsforetagendet omfatter:

1. Opbrzkning af det gamle Bro-
dak, Bjelker m.m.

2. Nedrivning af de gamle Mel-
lempiller og af de overste

Skifter paa Endepillerne -
se Pl. 1. Der er paaregnet
delvis Anvendelse af de gamle
Fundamenter for Mellempiller-
ne.

3. Bygning af den paa Pl. 2 vi-
ste nye 7,5 m Overfoering med
tilherende Floje, Sojler og
Fundamenter.

4. De fornodne Udgravninger for
de nye Fundamenter og Floje.

5. Nedtagning og Genopstilling
af Rakvaerket, som f.T.. kun
bestaar af Sceptre, Haandli-
ste og to Mellemlister, men
senere skal forsynes med de

viste Kryds - jfr. Pl. 1 og
2.

6. Under Broens Bygning ledes
Vognferdslen ad anden Vej,

medens der skal holdes en c.
2 Meter bred Bro for Gaaende.
Denne midlertidige Bro tilve-
jebringes af Entreprenoren
med Benyttelse af Materiali-
erne for det gamle Brovark
m.m.

7. De indvundne Materialier:
Granit, Temmer, Planker, Bol-
te m.m. tilfalder Statsbaner-
ne og fjernes fra Arbejds-
pladsen af disse, men skal af
Entreprenoren oplagges i Nar-
heden af Sporet.

8. Murvaerket af brzndte Sten i
Mellempillerne - ¢. 80 m -
tilfalder Entreprenoren og
skal fjernes af denne.

9. Den paa Rekvarket f.T. op-
hangte Bradeskarm fjernes af
Statsbanerne forinden Arbej-
dets Paabegyndelse.

10. Langs den gamle Bro er op-
hengt et 6 cm Kabel paa ud-
vendig Side 1 Holdere, der
atter bliver at anvende ved
Kablets Ophengning langs ud-
vendig Drager i den nye Bro.
Medens Ombygningen foregaar
ophenges Kablet midlertidigt
under fornavnte Gangbro eller
i en over Sporet opstillet
Temmerbuk.

Alt ved Entreprenerens Foran-
staltning efter narmere An-
visning af Tilsynet.

§ 3. Fundering.

For Merbeton i Fundamenter
udover det i Materialfortegnelsen
angivne ydes der en, Tillagsbeta-
ling af 50 Kr. pr. m .

§ 4., Levering af Materialier.
Statsbanerne leverer ikke an-

dre Materialier end c. 1700 lob.
m 7 mm Traad.
§ 5, Tidsfrist.

Arbejdet skal vare tilende-

bragt inden 1' November 1918.
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§ 6. Sertilbud.

Alternative Tilbud kan kun
ventes at komme i Betragtning,
naar der tillige indsendes Tilbud
paa de udbudte Konstruktioner.

Ved Udarbejdelsen af eventu-
elle alternative Forslag vil vare
at regne med folgende Vagte:

Jernbeton: 2,4 t/m
Grovbeton: 2,2 t/m3
Fyld: 1,8 t/m,

Vejbefastelse: 0,6 t/m
samt med feolgende bevagelige Be-
lastning:

Ensformig fordel% over hele Bro-
bredden: 400 kg/m".

Ved Beregning af _Fortovsudkrag-
ning dog: 500 kg/m".
Vandret Tryk paa
kg/m.

En 20 t Tromle, der optager Area-
let: 5,20 x 2,20 og med 9 t For-
tromle samt 2 x 5,5 t Bagtromle
har 3,50 m Akseafstand.

Rzkvaerk: 80

Kobenhavn, Juni 1918,
Chefen for Baneafdelingen.

kkkkkkhkkhkhkhhdkhkhk

Dokumentet er reproduceret
efter handskrift og er her gengi-
vet med originalens retskrivning
og (s& vidt muligt) opstilling.
Entreprisesummen wvar 37.500 kr.,
0g entrepreneoren skulle stille en
sikkerhed pa& 5% af entreprisesum-
men. Kontrakten blev underskrevet
i slutningen af juli 1918. To ma-
neder senere accepterede DSB et
tilbud fra entrepreneren pa udfo-
relse af "Jernbetonrakvaerk" i
stedet for @ndring og genbrug af
jerngelaznderne. Merprisen var
1962,70 kr., og sa skulle DSB be-
holde det gamle rakvaerk. Signal-
postens tegning viser overforin-
gen, som den derefter blev ud-
fort. £#ndringen, som (i hvert
fald i en lang &arrzkke) gav min-
dre vedligeholdelse, skyldtes
sikkerhedshensyn. Hejden var nu
1,5 m over fortovsniveauet mod
for knapt 1 m, og bern kunne ikke
kravle igennem, nir der ingen ab-
ninger var! Arbejdet blev af en
eller anden grund forsinket, men
det har Aabenbart ikke waret en-
treprenorens skyld, for i brev af
10. november 1919 til ham fra ge-
neraldirektoratet hedder det:
"Under Henvisning til Deres Skri-
velse af 17' Juni d.A. vedrerende
Fritagelse for Beode for forsinket
Udforelse af Ombygningen af 7,5
Overfering, Holbazk, (Kontrakt af
26-30/7 1918) meddeles herved, at
Ministeren for offentlige Arbej-
der, hvem Sagen har varet fore-
lagt, efter Omstazndighederne har
bifaldet, at Beoden eftergives". -
Et godt eksempel pd kancellistil,
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DU ER STADIG -

i mPA SPORET«

VESTERBROGADE 165 - 1800 KODBENHAVN V
TELEFON 01 2316 17 - GIRO 6 49 93 76

Vejledning medfalger gratis
ved 1. kab af MJT-systemet

40,-
20,-
25,-
) e - Bremsecylinder med hjzelpeluftbeholder
M PASPORET's Hovedkatalog 1988
NYT! s Rigtillustreret 25’- kr_

NYT! s udkommer 15. oktober

% Bestil allerede nu DIT eksemplar * >~ \-1porto

indsat pa giro

64993 76
ABNINGSTIDER: Veastosdag 14001730

Lerdag ......... 10.00-13.00



KALENDERE 1989

ALTE LASTER 1989. portretter af gamle lastbi-
ler. 13 farvefotos 27x40 cm. Kr, 184,75

FRANKH'S LOK-KALENDER '89. Motiver fra Tysk-
land, @strig og Schweiz. 13 farvefot. Kr. 91,25

DAS GROSSE EISENBAHN KALENDER 1989.
13 farvefot. 1x30 cm. Kr. 118,00

LOKO-MOTIVE 1989. Frankh's kalender i stort
format. 13 farvefot. 27x40 cm. Kr. 184,75

DANSKE JERNBANER

PA SPORET AF SVENDBORG-NYBORGBANEN. Arnold An-
dersen. Trzk af den 67-&rige straknings histo-
rie med meget anekdotestof og hverdagslivet.
111 s. 93 fot. 17 ill. 1 kort. Kr. 125,00

STRANDVEIENS DAMPSPORVEI SELSKAB, 1884-1893.
Leo Baunsgaard. 45 s. Gennemill. m/24 fot.,
20 tegn. & ill. 2 kort. A4. Kr. 69,00

DAMPLOKOMOTIVER = en grundbog. Hans Gerner
Christiansen. 68 s. 21 fot. 35 ill. & rids.
Fer kr. 98,00 - NU kr. 35,00

DANSKE PRIVATBANER. Hans Gerner Christiansen.
93 s. 37 fot. 1 kort. Fer 158,00 - NU Kr. 55,-

TOG FOR BEGYNDERE. Hans Gerner Christiansen.
53 s. 36 fot. 22 ill. NU kr. 35,00

DBJ 1-2., Tegnings~ og fotohzfte om De born-
holmske Jernbaner, med et fyldigt indledende
afsnit om banernes historie. 205 s. A4 tver-
format. Kr. 125,00

AMAGERBANEN. Hans Henrik Fafner. 62 s. 28 fot.

2 il11. 3 kortskitser. Kr. 97,60

VANDELBANEN 1897-1957. Viggo F. Hejlesen m.
f£1. 128 s. 217 fot. 19 ill. 22 stationsplaner
og kort. 27x19 cm. Kr. 187,00

..DE LIGNER JO HINANDEN. Historien om MX/MY
fortalt ved hjalp af tekst, fotos og tegninger
(Lokomotivet sarskrift nr. 6). Hans Nygard
Jensen. 66 s. 49 fot. 9 tegn. Kr. 55,00

ROEBANERNE. De danske roebaner i billeder og
tekst. Svend Jergensen, Tom Laurtitsen og
John Poulsen. 2. udg. 72 s. 4 farvefot. 132
fot. & ill. 8 kort. 25x17 cm. Kr. 129,00

POLITIK PA SKINNER. Lokalbanespergsmélet og
Nordfyns privatbaner i dansk trafikpolitik ca.
1920-1970. Steen Ousager. 218 s. Ca. 50 fot. &
kort. 25x17 cm. Kr. 188,00

Gennemgdende vogn til privatbanen. John Poul-
sen. 64 s. 120 fot. & 1ill. 25x17. Kr. 109,00

K@BENHAVNS BANEGARDE. Kebenhavn H. 1. december
1911-1986. John Poulsen. 144 s. 204 fot. 28
ill. 19 kort. 24x17 cm. tvarformat. Kr. 164,00

|
Nyboder Boghandel

Nyboder Boghandel Kebenhavn ApS

Store Kongensgade 114 - 1264 Kebenhavn K
Telefon 01 323320

209 fot. 25x%17 cm. Beskriver de talrige = ca.

300 stationsbygninger som er blevet nedrevet
Kr. 149,00

RATILWAY ARCHITECTURE. Marcus Binney & David
Pearce. Beskriver britiske jernbaners byggeri.
256 s. 207 fot. 9 ill. Indb. Kr. 255,00

BR STEAM IN COLOUR, 1948-1968. Colin Boocock.
Varieret, farverigt udvalg of motiver. 112 s.
170 fot. 29x22 cm. indb. Kr. 157,25

BRITISH RAILWAYS IN COLOUR, 1948-1968. A Pe-
riod of Transition. Colin Boocock. 112 s. 151
farvefot. 2 siderids. A4 indb. Kr. 177,00

UNTER DAMPF. Sarolta Biittner & Wolfgang Ban-
hardt. 112 s. 46 fot. 14 rids. & ill. 22x27 cm
indb. Esslingens vigtigste typer damplokomoti-
ver. Kr. 261,00

ALPENBAHNEN IN OSTERREICH. Richard Heinersdorf
& Franz Marti. 176 s. 8 farvefot. 232 fot. 14
strzkninger skildres. 25x21 cm. ib. Kr. 348,00

THE LONDON UNDERGROUND SURFACE STOCK PLANBOOK
1863-1959. Ian Huntley. 64 s. 82 fot. 30 skala
tegn, 5 ill. A4. Kr. 137,50

DIE DIESELLOKOMOTIVEN BEI DER DB: Matthias K.
Maier. Deres historie, udvikling og indsats.
192 s. 170 farvefot. 3 fot. 8 ill. 21x27 cm.
indb. Kr. 424,00

VOM FUHRWERK ZUM INTERCITY. Waggonbau im Wandel
der Zeit. Eisenbahn- Strassenbohn-Seilbahnwa-
gen. Wolfgang Messerschmidt. 174 s. Ca. 175
fot. & ill. 27x23 cm. Vognfremstillingen hos
Esslingen. Kr. 261,00

DIE SCHONEN 60ER JAHRE - Nostlagie in Dampf.
Arnold Miill. DB damplokomotiver i farver. 144
s. Ca. 30 farvefot. & 130 fot. 22x27 cm. Indb.
Kr. 315,00

DEUTSCHE EISENBAHNEN 1835-1985. Elfriede Reh-
bein red. DRs jubilmumsbog i anledning af ju~
bilzet. 288 s. 78 farvefot. 290 fot. 30 ill.
11 kort. 22x28 cm. indb. Kr, 216,25

SPEISEWAGEN. 100 Jahre Gastronomie aouf der
Schiene. 239 s. 199 fot. & ill. 51 vognrids.
24x%21 cm. indb. Kr. 267,00

OSTERREICHS EISENBAHENEN DAMALS UND HEUTE: Zlige
und Landschaften im Wandel der Zeit. Georg
Wagner. 144 s. 103 farvefot. 93 fot. 4 strak-
ningskort. 22x27 cm. indb. Kr. 369,00

SOIXANTE ANS DE TRACTION A VAPEUR SUR LES
RESEAUX FRANCAIS (19067-1967). Lucien Maurice
Vilain. 386 s. 440 fot. 27x21 cm. Kr. 261,00

BAHNLAND SCHWEIZ. Andreas Wolfenberger & Hans

Peter Treichler. 174 s. 120 farvefot. 35x%x25 cm
indb. Kr. 434,00
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og endda er "Ombygningen af 7,5 m
Overfeoring" faktisk ikke korrekt.
Pa den nye bro blev der i
hver side langs gel®ndersoklen
lagt et 1,20 m bredt grusfortowv
med sidefald til rendesten ved
korebanekant. Fortovene afslutte-
des her med en kraftig granit-
kantsten, og rendestenene savel
som den ovrige korebane var sat
af chaussébrosten. Den nedvendige
oprunding af kerebanen pa tvars
fremkom ved en forudgdende péa-
stobning. Kerebanebredden var
5,00 m, sa den fri bredde mellem
gelznderne svarede til den nomi-
nelle betegnelse 7,5 m. Konstruk-
tionen wvar monolitisk, dvs. prin-
cipielt en eneste sammenhazngende
stebning wuden dilatationsfuger
eller andre afskillelser. 0Og pa
tilsvarende made udgjorde jernar-
meringen et sammenhzngende sy-
stem. I kraft af brokonstruktio-
nens opdeling i 5 parallelle soj-
le-drager-systemer med indbyrdes
afstivninger var det ganske kom-
pliceret. Yderligere var forskal-
lingsarbejdet sardeles kravende,
understreget ved de mange afrun-
dinger, spring og vinkler samt
sojlernes tilspidsning opefter.

Eommentarer til tegningerne

Ogsid den '"ombyggede" overfo-
ring havde fald i lzngderetningen
og en - skematisk -oprunding pa
langs, som vist. Derfor er der
ogsd denne gang i SP optegnet en
forenklet variant; den har ret-
vinklet ska&ring mellem de to
ferdselsarer og er helt symme-
trisk. Her er endvidere langde-
profilet tegnet vandret i fuld
lengde, men der er selvfolgel%g
intet i vejen for at udfere 90 -
overforingen med stigning fra en-
depiller til mellempiller - eller
med samme forleb af fald som wved
600—overfmringen.

Tegningsmaterialet er igen
tilrettelagt med en vis integra-
tion for de to udgaver af overfo-
ringen, og man stadr sig ved at ga
ud fra den retvinklede overforing
for at fa fat pad det sazregne ved
den skavvinklede.

Om  fundamenter og grofter
gelder det samme som bemzrket i
teksten til den tidligere overfo-
ring - se i forrige nummer af SP.

Pa DSB-tegningerne er der ik-
ke gjort rede for placeringen af
de endepiller, jernbetongelande-
ret afsluttes med. De kan have
vaeret placeret som vist pa pla-
nerne i1 SP. Men de kan lige sa
vel have vazret placeret lengere
vek fra wudgravningen, forskudt
deres egen bredde i vejens ret-
ning. Det kommer an pa, om disse
gelanderpiller opfattes som er-
statning for den yderste del af
gelenderet eller som en ren til-
fojelse. I begge tilfazlde skal
der alle fire steder lukkes med

en kort tvarvaeg under brodzkkets
udkragning mellem gel®nderpillen
og den jernbetonvinge, som fort-
setter "ind mod land" i yderste
Jjernbetondragers plan.

Kommentarer til modelbygningen

Det komplicerede formarbejde,
som er nazvnt foran, afspejler sig
i modelbyggerens arbejde. 0g ved
denne konstruktion kan man ikke
snyde ret meget, uden at det kan
ses. Dog kan man i hvert fald i
HO og mindre nojes med at lade
sojlerne brede sig ud nedad pa
den ene led - og altsd se bort
fra den i tvarsnittet viste smig
pad sojlesiderne, fra buernes af-
slutning ned til soklen. For at
vise virkningen heraf (eller
manglen pa samme) er opstalten pa
ark E-F tegnet saledes, at soj-
lerne netop kun "skaver" pa den
ene led. Folges denne fremgangs-
made, er der mulighed for at til-
danne ikke blot dragerne, men he-
le de fem parallelle sojle-dra-
ger-systemer pa én gang, idet fem
pladelag spandes sammen. Plade-
tykkelsen skal i forskellige ma-
lestokke vare sd nar folgende tal
som muligt for at svare til vir-
kelighedens 35 ecm: Z 1,6 mm - N
2,2 mm - TT 2,9 mm - HO 4,0 mm -
$ 5,5 mm og 0 7,8 mm.

Maske 1 S, men under alle
forhold i 0 og derover, ma det
komme an pa modelbaneanlaggets

generelle detaljeringsgrad, om
det er umagen verd at udfere soj-
lerne korrekt. Det har uden tvivl
storre betydning at udfore den
elliptiske overgang mellem sojler
og dragere sa rigtig som muligt.
Det er grunden til den pa ark G
anbragte hjazlpetegning. Her er
koordinater angivet i de for mal
1:1 geldende tal. Ved konstruk-
tion i fx 1:45 (0) divideres de
med 45, altsa 1000:45 = 22,2 mm,
2000:45 = 44,4 mm, 222:45 = 4,9
mm, 312:45 = 6,9 mm osv., og ved
hjzlp af de saledes udregnede mal
tegnes kurven.

De skra overgange mellem bro-
dragernes sider og undersiden af
brodekket (ikke ved den udkragede
del) vil faktisk aldrig kunne ses
pd en model i de her omhandlede
storrelser og kan derfor udela-
des.

Uanset hvilken kombination af
pap, tralister, krydsfiner og an-
det plademateriale modellen byg-
ges 1, skal den selvfolgelig ma-
les betongrd med skjolder og have
patina og begroning svarende til

sin alder, ligesom der midtpa
skal vazre spor af skorstensrog
fra lokomotiverne. Bade overfo-

ringens fortove og kerebanen kan
med tiden vare blevet asfaltbe-
lagt, bl.a. som en hjzlp til at
beskytte den bazrende konstruktion
mod nedsivende, evt. saltholdigt

vand .
P.W. Skadhauge

Vi
Bygger

VEJOVERF@RINGEN I MODEL

Ligesom i sidste nummer af
SIGNALPOSTEN, skal vi her fort-
sette med nogle bemerkninger om-
kring bygningen i model af den
foran omtalte vejoverfgring.

Jeg m& jo nok erkende, at jeg
har valgt den udgave, der er let-
test at bygge i model, - 90°-ud-
gaven. Det har jeg gjort fordi
den, sd vidt jeg kan se, bygges
efter stort aet samme retningsli-
nier som 60 .udgaven, blot skal
alle delene til denne sidste ud-
gave saves eller files i smig. En
nok sd vaegtig grund til at valge
den lette udgave, var maske nok,
at denne overfgring, ligesom den
i sidste nummer omtalte, indtil
videre kun er bygget af illustra-
tive grunde til SIGNALPOSTEN,
samt for at afprgve tegningerne.

UNDERDELEN/BROPILLERNE

Min udgave af overfgringen er
fremstillet af 4 mm krydsfiner.
De fem sgjle-dragere er hver for
sig udskdret i &t stykke krydsfi-
ner. Tegningen er kalkeret over
pa fineren, og dragerne er savet
ud enkeltvis. PWS navner, at man
kan spaznde fem stykker finer sam-
men og derefter save dem alle ud
pa én gang, og dette kan da na-
turligvis lade sig gere. Imidler-
tid foretrak jeg at save mine
dragere ud hver for sig, og der-
efter spende dem sammen og rette
dem alle til med en fil p& én
gang, sd de alle blev ens. Ens,
er maske s& meget sagt, idet der
pd de to yderste dragere md laves
f.eks. en "firkantet" afslutning
i hver ende, selv om dette ikke
umiddelbart fremgdr af tegningen
(l@®ngdesnittet, ark H). Denne
tegning (og igvrigt ogsd den sto-
re tegning af den skave overfg-
ring pa ark E-F) antyder en "tre-
kantet" afslutning af dragernes

[ Skl frgeandot

Fees eksampal pa
udsavning ayf dmgere .

|
LENGDESHNIT f



ender, idet "jordlinien" danner
den synlige afslutning p& drager-
ne. Imidlertid forudsetter det,
at modelbyggeren skal have "jord-
linien" netop dette sted. Derfor
foreslds den omtalte firkantede
afslutning, hvorefter modelbygge-
ren er 1idt mere frit stillet.

Denne afslutning skal ogsé
samtidig vere "underlag" for de
yderste endepiller 1 jernbeton-
gelanderet.

Det md her navnes, at hvis
man kender overfgringens endelige
hpjde pd modelbanen, kan det nok
betale sig at lave pillerne i den
dertil svarende hgjde, sdledes at
pillerne fortsetter helt ned gen-
nem betonfundamenterne. Derved
kan man, senere under byggeriet,
opnd en bedre afstivning af over-
feringen, idet man s& kan indlime
nogle sma afstandsstykker nederst
mellem sgjlerne, men herom se-
nere.

Ved den her omtalte model,
var den endelige hgjde ikke be-
kendt, og pillerne blev derfor
lavet sd lange, at det svarer til
deres egen hgjde og den gverste
del af betonfundamentet.

De skave piller kan, som PWS
nevner det, saves ud saledes, at
de kun "skever" pd de to sider.
Imidlertid syntes jeg, at jeg da
i det mindste ville forsgge at
lave dem skave i alle retninger.
Dette er gjort ved, at jeg har
savet pillerne igennem pd langs
ad krydsfinerens midterste lag,
og lagt en 1lille kile af karton
ind 1 savsporet og Timet den fast

Overst: De fem sejledragere og de
to tvardragere, der limes fast i
hakkene over sejlerne.

Midten: De forste sejledragere er
samlet. Tverdragerne anes over
spjlerne.

Nederst: De fem sejledragere er
nu samlet og afstivet indbyrdes,
forst ved indlimning af afstands-—
stykker i betonfundamentet, sene-
re med de synlige afstandsstykker
midt pa sejlerne.
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der. P3 den mé&de opndedes tvar-
snittet 5,5 x 5,5 mm ved roden af
pillerne. Denne opsplitning af
pillerne m& dog foretages med
stor forsigtighed for ikke at
knekke pillernes to halvdele i
stedet for.

Overfgringen er herefter sam-
let med to tvardragere, der er
indlagt i dertil savede hak over
pillerne (se langdesnittet, ark
H), medens den midterste tveaer-
drager (over midterfaget) er er-
stattet af smd afstandsstykker,
der er limet ind imellem de fem
s@jledragere, for ikke at svakke
disse ved at save i dem, pa et af
deres i forvejen allersvageste
steder.

Forneden er der s& limet smi
afstandsstykker ind mellem de en-
kelte piller (som tidligere
nevnt) saledes, at disse senere
indgdr i, og dekkes af, den pver-
ste del af betonfundamentet.

Har man ikke tdlmodighed el-
ler Tyst til at foretage denne
opsplitning af pillerne, md man
enten benytte den af PWS omtalte
udfgrelse, hvor pillerne kun
"skaver" i den ene retning, eller
man ma eventuelt tilfile 10 smi
koniske piller af et stykke tre-
liste og sd lime disse fast pa
sgjledragernes overdel bagefter.
Samlingen mellem dragere og pil-
ler kan s& passende gemmes bag
det Tille "mavebalte", der Tgber
hele vejen rundt Tangs den gver-
ste kant af afstivningsstykkerne
mellem pillerne, 1lige nedenfor
buernes afslutning.

Aese piller kon
evl limes P& .
her ved ..

BRODAKKET

Brodakket er fremstillet af
et stykke 3 mm krydsfiner. Under
dette er limet et stykke 1 mm
karton, 6 mm smallere end brodak-

Overst: Sejledragerne er nu ble-
vet malet cementgra og patineret.

Midten: Samme stade i fremstil-
lingsprocessen, men set fra en
anden vinkel.

Nederst: De samlede sejledragere
0g brodzkket.
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™

korebone { mm korten

Mverst: Brodazkke

" - ] ; f - . j

C Imm kryolsdinér og _sajledragere,
¥ patineret og klar

til samling.

kets finerplade (se tvaersnittet,
ark G).

Jernbetonge lenderet bestédr af
et stykke 0,8 mm krydsfiner i
wer side af overferingen, nvorpd
er lTimet 7 stykker 7 x 7 mm tra-
liste, 45 mm lange, som endepil-
er.

Brodekket o0g gel@nderet er si
fimet <sammen, og der er anbragt
fortove i form af 2 stk., 3 mm
<rydsfiner. '4 mm brede. wmedens
<@repanen er lavet af et stykke 1
mm kartaon, der er nedfeidet mel-

em de to rortove, og med et par

cartonstrimler under midten, for
it give den forngdne afrunding.
Bvrige forskellige niveauer i be-
tonens overflade er opndet ved
yalimning af xarton i forskellige
bredder.

Tilsidst er overfagringen ma-
‘et 1 en mat grad farve, som be-
con, 0g patineret.

Nederst: S3i naede
vi sa langt

E.V.P.

PS: PLW.S. nar bedt mig bemerke,
1t der beklageligvis nar indsne-
get sig en fejl, idet spjlerne nd
skraprojekteringen (Ark E-F) er
blevet tegnet ca. ! mm for tvkke.
de rigtige mdl fremgar af langde-
snittet.

JERNBANEB®RN

= "nvad er an :'\V'Ji_ihl"t-‘mS'-'_f. i\;.:.tf":J
- wa, hvis man fx

2 1ser med tog

og  oludseilg bliver meget ayg,
an man traEkke 1 nedbremsen.
Bioiver man sa rask?

—- Sikke noget pjat derhenne, sag—

de den iie m/k efter sin ferste
edag. e kaldte det farste

585, og s5a var 153 dy Kiun I

banke.

- 1 d e ske el




182

TKVI], rullende materiel,

fortsat fra side 172:

hk, 3-koblet diesel-hydraulisk
"Einheitkleinmotoren-lokomotive"
med kobbelstangtrak, blindaksel
og indvendige aksellejer samt
fererhus i den ene ende, meget
lig en forsterret Ardelt-traktor.
Typebetegnelsen wvar WR 360C14,
hvor tallet 14 angav akseltryk-
ket, som wvar lige i overkanten
af, hvad banens spor var bereg-
net til. Overskridelsen var dog
na&ppe sd stor som den, der
jevnlig var forekommet for de
tungt lessede K-vogne under de
store brendselstransporter under
og lige efter krigen.

M 2" havde 2 hastighedsom-
rader, et med max. hastighed 30
km/h for rangering og et med
max. 60 km/h for straknings-
korsel. Omstilling mellem de to
hastighedsomrader skete rent
mekanisk og kunne, ligesom om-
styringen mellem frem og bak,
kun ske, nar traktoren holdt
helt stille. Inden for hvert ha-
stighedsomrade havde man sa 3
trin 1 den hydrauliske trans-
mission.

M 3" og M 4

M 2" kom ved TKVJ ogsa til
at fungere som reserve for M 4
og sestermaskinen M 3", der
begge var noget bedagede, byg-
get i henholdsvis 1932 og 1933 -
men M 3" syntes mest alder-
domssvakket og endte med at
fungere som potentielt reserve-
delslager for M 4. Et DJK-post-
kort viser dog et =®ldre foto
(fra fer 19653), hvor begge
Frichs-kasserne i forspand frem-
ferer et imponerende godstog i
spor 1 pa Gesten station.

Fotos fra banens seneste &ar
viser bade gl. M 4 og Degerfors
maskinen 1 drift - de synes

@verst: TKVIJ-traktoren med "bane-
mestertog”, observeret fra skinne-
bussen 28/3 1968 i Bazkke. Toget
samlede formentlig diverse "lgse ef-
fekter" sammen her fa dage for ba-
nens lukning: TA 1806 med forskel-
ligt "skrammel" og troljen med mo-
tordraisinen ombord! Foto: JGC.

Midten: Et dejligt billedet af TKVI's
trolje, som Povl de Kruiff kebte.
Den blev transporteret fra Kolding
til Faarup pa en svensk O-vogn, og
kerte selv ned fra vognen ned over
brostenene pa laesserampen. Efter at
den var sat pa sporet, kerte den
selv ned til Mariager. Keretsjet star
vist nu pad en godsvogn i Lunder-
skov. Tekst og foto: HGC.

Nederst: Ford A-draisinen pa arbejde
"et eller andet sted" pa TKVJ. Foto:
Just-A. 1963.



begge lige til det sidste at ha-
ve kert gods- og blandede tog
pd banen, og de blev da ogsa
begge afsat til wvidere brug an-

detsteds, da TKVJ lukkede i
1968.

Bade M 4 og M 3" kom her-
efter til VNJ (Vestbanen), hvor

M 4 omlitreredes til VNJ D 12,
mens M 3" henstilledes som re-
servedelslager, pd papiret kal-
det D 13, men aldrig sat i drift
ved VNJ.

M 2" wvar markeligt nok sva-
rere at smlge, og den henstod 1
Kolding til engang i 1970, hvor
Lollandsbanen besluttede sig for
at kebe den. Ved LJ har den -
nu kaldet LJ 14 - bl.a. vearet
anvendt til snerydning ved hjalp
af en stor snenase, og i evrigt
veret benyttet til arbejdstog og
svar rangering.

PEDERSHABTRAKTOREN

Bortset fra forskellige motor-
troljer og skinnebiler har TKVJ
kun haft ét jernbane-motorkere-
tej, som endnu ikke er blevet
omtalt, nemlig en Pedershéab
rangertraktor, bygget 1952 til
OMB og solgt til TKVJ ved
OMB's nedlaggelse 1966.

Traktoren hed fer OMB 2,
men den fik ikke noget nummer
ved TKVJ, der kun havde den i
2 ar. Den blev ved TKVJ's ned-
leggelse solgt til HHJ til ran-
gertraktor p& Odder station,
hvor den stadig findes, her 1li-
treret HHJ T 1.

Det lille koretej vejer 7 t,
og det havde i TKVJ-tiden en
Ford V 8-benzinmotor pd 80 hk.
Den er toakslet med mekanisk
transmission, men jeg kender
ikke na&rmere enkeltheder om
gear m.v. Dog er det oplyst, at
maksimalhastigheden er 25 km/h,
og med den lave gearing har den
utvivlsomt kunnet sleabe af med
en imponerende rakke godsvogne
med en passende sneglefart. De
smda hjul (@ 500 mm) tillod en
lav fodplade, og pufferplankerne
er derfor anbragt hejt over
denne ved hjelp af pasvejste
trekanter. Det meget smalle fo-
rerhus var oprindeligt meget
luftigt, idet overdelen kun be-
stod af 4 tynde jernrer, der bar
et buet bliktag. Fortil havde

@verst: TKVJ draisine ved Gilbjerg.
Da klokken er 15.20 ma mandskabet
vaere pa vej til at holde fyraften.
23/8 1967. Foto: Hol. Denne draisine
kom fra Horsens Privatbaner - kebt
fra HV, men ved modtagelsen pama-
let HBS! Den blev formentlig mo-
derniseret ved TKVJ. Sammenlign

Nederste foto: "Sestermaskinen" HV
BM 119. Foto: Svend Jergensen.

den hos OMB faet et stykke stof
med en flexibel rude i, og un-
der ruden et hul, hvorigennem
den "fjernstyrede" kobling kunne
betjenes med en lang rundjerns-
stang. I husets sider wvar der
blevet monteret "rullegardiner",
der matte "handrulles" op og
kunne festes med et par strop-
per ved tagkanten, nadr de ikke
skulle bruges - alt ialt en noget
blafrende beskyttelse mod uvejrs
rasen, Ved TKVJ fik huset fast
for- og bagveg med ruder af
rigtigt glas, mens de oprullelige
sidepresenninger blev bibeholdt.
Huset fik desuden en skrdstiver
i hver side til beskyttelse mod
hdrde rangersted. Derimod opgav
man de fjernstyrede koblinger -
der anbragtes i stedet normale
skruekoblinger bdde for og bag.

Jeg har desverre ingen
egentlige oplysninger om, hvad
man brugte traktoren til, men
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jeg gatter pd, at den har ran-
geret i Kolding, og der findes
billeder af den i det store ter-
veskur ved maskindepotet i Kol-
ding. Maske har den kert ar-
bejdstog i banens sidste par ar.
Guldbaks billede af den med
"Banemestertog i Bakke" er taget
28/3 1968, altsd kun et par da-
ge fer banen lukkede, sd det
viser formentlig en slags opryd-
ningstog. Den medferer her gods-
vognen TA 1806, l®:sset med di-
verse skrammel, der kan formo-
des at hidrere fra, at TKVJ wvar
i gang med at rydde op, inden
opbrydningen af sporet skulle
begynde. Vognen narmest pa bil-
ledet viser banens lille motor-
draisine, der er kommet "godt
pd en lille, meget
der synes indrettet

op at kere"
lav trolje,
til forméalet.
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MOTORDRAISINER
TKVJ anskaffede allerede
1922/23 en motordraisine, men

den haves der
oplysninger om.

1928/29 anskaffedes et nyt
arbejdskeretepj, denne gang en
Ford A péa skinnehjul. Den hav-
de lastbilfprerhus, bag hvilket
var anbragt et ganske lille,
dbent lad. Denne vogn har for-
mentlig erstattet den gamle fra
1922/23. Efter krigen wvar den
"nye" sa slidt, at man anskaffe-
de en anden, knap s& medtaget
Ford A af omtrent samme alder
og indrettede den p& samme mé-
de, bl.a. med den gamles skin-
nehjul, og det er den, wvi kan

ingen narmere

bringe billeder af. Den havde i
hver ende et w@je for tilkobling
af diverse ftroljer, og den be-

nyttedes mest af baneafdelingen.

Det fornejelige keoretej eksi-
sterer stadig, formentlig hos
KLK i Lunderskov.

1930/31 anskaffedes endnu en
bil, denne gang en Ford B per-
sonbil pd ret store skinnehjul.
Den benyttedes mest af overba-
nemesteren, der var sa& uheldig
at knuse den ved et sammensted
med et tog mellem Dybvadbro og
Ferup, wvistnok 1 1947/48. Over-
banemesteren havde dog held til
at redde sig ved at springe af i
tide.

Endelig anskaffedes i
lille,

1962 en
primitiv motordraisine fra

Horsens Vestbaner. Det er den,
Holtrup har foreviget wved Gil-
bjerg trinbret i 1967 - og Guld-

bak 1 det tidligere navnte op-
rydningstog pd Baskke station.

Bem®rk, at den havde skin-
necyklehjul! Motoren sad helt
fortil og skulle startes med en

snor, der vikledes om en snor-
skive pd enden af motorakslen.
Jeg synes, jeg mindes lignende
Gud wved, om

keoretpjer fra DSB.

ikke nogle af dem var fedt ab-
ne, eventuelt med kaleche. 5&
var det jo allerlettest at inspi-
cere sporet under kerslen.

Draisinen sd ret hjemmelavet
ud. Den var, sammen med flere
lignende, bygget hos en smed i
det midtjyske. Den wvar ved
modtagelsen litreret HBS BM 219
og var ifplge Horsens Privatba-
ners fortegnelse fra 1953 norme-
ret med 3 siddepladser.

"Karosseriet" af krydsfiner
eller masonit er muligvis en se-
nere tilfejelse, sml. billedet af
HV BM 119, der ser endnu mere
primitiv ud! Maske har TKVI
selv forbedret pa keretpjet ef-
ter overtagelsen?

Sa wvar jeg alligevel ved at
glemme en draisine, nemlig den,
Guldbzk fik taget et billede af
i Sdr. Omme: Skinne-knallerten
pd 4 hjul, se foto i SP 3/88,
side 150. Dens historie og data
kender jeg desverre ikke.

SVELLESTOPPEREN

1958 kebte TKVJ en brugt
svellestoppemaskine SV 2 fra
DSB. Den var af market "Scheu-
zer". Det var en ret simpel ma-
skine i forhold til, hvad man
ser i dag, men den gjorde stor
nytte pd TKVJ ved at billiggere
og forbedre sporvedligeholdelsen
i banens sidste, svere tid, hvor
underskuddet leb 1lpbsk og alt
skulle geres for at billiggere
driften, ikke mindst ved mand-
skabsbesparelser . Forskellige
billeder tyder pa, at den pi
sine arbejdsture ledsagedes af
den tidligere person- o0g post-
vogn D 62 som mandskabs- og
varkstedsvogn samt rullende
redskabsskur.

Ved banens lukning videre-
solgtes svellestopperen til OHJ,
der ferst udrangerede den i
1985.

PERSON-, POST- og
BAGEVOGNENE

Efter anskaffelsen af skinne-
busserne var der meget sjmldent
brug for de gamle personvogne i
sterre omfang, og de sidste 4 B-
vogne udrangeredes i 1957. De 2
C-vogne, der wvar tilbage efter
krigen, bevaredes driftsklare til
banens lukning, hvor C 21 blev
solgt til KLK, mens C 22 gik til
Guldager Brevdueforening.

Den  tidligere  person- og
postvogn D 62 kom omkring 1965

til TKVJ's baneafdeling og blev
efter banens lukning solgt til
OHJ, hvor den ogsd gik til ba-
neafdelingen.

Den lille bagagevogn EB 81
synes udgdet inden 1952, mens

resten af bagagevognene: EA 71-
73 og EB B82-83 udrangeredes i
1957.

Den  kombinerede
bagagevogn EC 91 udrangeredes
1961 efter at have kert over 2
millioner km pa TKVJ eller mere
end dobbelt s& langt som nogen
anden TKVJ-vogn! Den wvar 1966
pAd wvej til ophuggeren, da KLK
reddede den fra undergang og fik
den til Lunderskov, hvor den nu
er restaureret.

post-  og

GODSVOGNENE

Ved banens lukning wvar der
kun 10 lukkede godsvogne tilba-
ge, og det var alle af den sto-
re, tyske type med skydedore,
kaldet QB. Af dbne var der kun
2 tilbage: TA 1805 og 1806. 1805
havde da lsnge veret anvendt
til ukrudt-sprejtevogn, mens
1806 ogsd i sine sidste A4r an-
vendtes af baneafdelingen, bl.a.
til transport af en ekstra tank-
vogn (bil) 1 sprejtetoget (se
foto!)

De wevrige godsvogne, der
overlevede krigen, udrangeredes
efterhanden i efterkrigsarene,
men de lukkede holdt na=sten
alle ud til omkring 1960 - se i
ovrigt det grafiske skabnedia-
gram,

Savidt jeg ved,
ste TKVJ-godsvogn, der er be-
varet for eftertiden, den lille
jernvogn PE 1470, der i 1939
kom til DSB som PUR 9897. Den
blev, i 1968 kebt "tilbage" af
KLK, og den blev brugt af klub-
ben til indsamling af forskellige
reservedele til TKVI-materiellet,
som man havde sikret sig fra
TKVI's wvarksted, hvorefter vog-

er den ene-

TKVI D 62 som moder- og veerk-
stedsvogn for svellestoppemaskinen i
Dybvadbro 23/8 1967. Postrummet er
ryddet og vognen indrettet som
mandskabs- og varkstedsvogn. Vacu-
umudstyr og vandvarmeanleg fjer-
net, kakkelovn i det tidligere post-
rum. Foto: Hol.



nen havnede i Lunderskov. Des-
verre har wvognen ikke bevaret
det oprindelige bremsehus, og en
anden ting var ogs& uoriginalt:
Vognen havde ved KLK's overta-
gelse bundbredder, anbragt péa
langs i wvognen. Det havde dog
sin gode forklaring. Den havde
nemlig i sin sidste DSB-tid vea-
ret brugt til transport af brem-
sesand til lokomotivernes sand-
kasser. Hertil var en jernvogn
med tatte sider, nemlig jernpla-
der, s®rlig egnet, men den utet-
te trabund var et problem. Der-
for blev der lagt et nyt lag
tetplojede bradder oven pé& den
gamle bund, vinkelret pa de ek-
sisterende bradder. Nu kunne
vognen ikke l@&ngere fungere som
"timeglas" for det fine bremse-
sand, der har (og ogsa skal ha-
ve!) en speciel evne til at lebe
ud af selv meget fine sprakker
og huller.

KLK har derudover en sa-
kaldt TKVJ K-vogn, der kaldes
TKVJ K 1701. Det har bare al-
drig wveret en TKVJI-vogn, men
den er ganske magen til, sad den
repraesenterer typen udmarket
alligevel, og kun fa vil l®gge
maerke (il "svindelen", som er
af lignende art som HgJK's omli-
trering af en KSB-vogn til HHGB
nr. 8, og som kan forsvares,
blot man husker at oplyse om
det pa passende tid og sted.

KLK's K 1701 er ex PT 9619,
kebt brugt af DSB i 1933, vist-
nok fra Albert Svendsens gods-
vognsudlejningsfirma. I 1940 fik
den monteret skruebremse, be-
tjent fra et diminutivt trin over
hejre puffer ved den ene gavl,
altsd ikke som pad de ‘'"agte"
PTR-vogne, der havde en stor
platform, hvorpd der havde sta-
et et helt bremsehus. Kun fi wvil
tenke pa, at wvognen ikke er
"®gte". Men man kunne méaske i
stedet have kaldt den K 1721,
for det wvar den eneste K-vogn
med trykluftbremse, men uden
den store bremseplatform!

Man kan sa blot @®rgre sig
over, at man ikke har faet be-
varet et eksemplar af hver af
TKVI's wvogntyper, nar flere ek-
semplarer for fi Aar siden stadig
fandtes nogenlunde intakte, fx.

@verst: B. Sundahl har i 1951 taget
dette billede i Kolding af "Troldeto-
get". Toget skulle kere i Vejen, og
er her pa vej fra Troldhede. Maski-
nen er VaGJ 2 og vognene er gamle
DSB-bogievogne.

Nederst: Sic transit gloria mundi ..
ETJ M 2 er her i gang med optag-
ningen af skinnelegemet i naerheden
af Vorbasse. Billedet er fra 1969 og
fotografen J. Guldbak Christensen.

pd OHJ: QB-typen,
roevognen type PB
Netop et godstog var typisk for
TKVJ - men velnok mindre at-
traktivt for en wveteranbanes
passagerer!

PD-typen og
(ex. KS).

Alkjer

P.S.: Vi skylder
klaring pé& det

vist en for-
mystiske "Trol-

detog" pa& billedet i SP 2/88,
side B86.
Det kerte ved den "Sydjyd-

ske Udstilling" 1 pendulfart mel-
lem Vejen station og udstillings-
omradet i byens udkant ad den
kort forinden nedlagte TKVJ-
stump - efter
Troldhede via
med indbudte

at have kert fra
Kolding til
gaster, der

Vejen
hed
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"Trald n =
"vartegn",

eller var noget med
henvisende til Vejens
billedhuggeren Hansen-Jacobsens
skulptur: "Trolden, der lugter
kristent Blod", og som var gen-
givet pd siden af tenderen.

Maskinen, der var malet red,
var VaGJ 2 og vognene 2 gamle
DSB  bogiekupevogne + eventuelt
Jernbanemuseets dobbeltdekker
CO 10488. Kupevognene var malet
bld, henholdsvis gren, mens CO-
vognen ikke méatte overmales.

Det var altsa IKKE et TKVJ-
tog, banen var ikke mere TKVI,
og i evrigt var der ingen for-
bindelse mellem Hansen-Jacobsens
trold og Troldhede, bortset fra
ordspillet.

H.A.
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Forskjelligt

EN LOKOMOTIVMANDS ARBEJDSDAG
I 1931

Han er 37 ar gammel og har nu
varet lokomotivfyrbeder i 14 Aar.
Til sommer kan han forvente at
avancere til lokomotivferer. Han
er 1  besiddelse af en stark
korpsdnd og har megen respekt for
sit arbejde. Og andre mennesker
har respekt for ham. Hans born
siger ikke "du" til ham, men "wvil
far ikke nok...". Han er belast
og har sin egen barske humor. Og

noterer dagligt i sin korebog:
tognumre, strzkning, keretid og
maskinbenyttelse, Selv  om han

stadig er fyrbeder, kerer han som
motorforer de fleste dage. Indi-
mellem er der ture med damploko-
motiver, men sa sjzldent, at det
snarere ser ud som rutinemassig
trening for udnevnelsen til loko-
forer end som fyrboderkorsel
(undtagen pa de store maskiner).

Og nu kan wvi omtrent komme
med i forerhuset, fordi Ole Plum
har veret si elskverdig at skaffe
de nedvendige sider af tjeneste-
koreplanen for 1931, s& tallene
kan dechifreres. Selvfplgelig er
der nogle sarlig interessante da-
ge, set med nutidens ojne, og de
skal nok blive trukket frem. Men
forst en ganske almindelig 13-da-
ges turnus i vinteren 1931 i Ke-
benhavns nartrafik.

Efter en fridag meder han
tirsdag den 17. februar om morge-
nen pa Frederiksberg station, for
at keore forbindelsestoget til
Vanlese. Dengang s& strzkningen

Skematisk rids af Flintholm
Krydsningsstation (JB-P)

7

anderledes ud: togene afgik fra
den gamle station, hvis hovedbyg-
ning stadig ligger langs den nu-
vearende Solbjergvej. Den havde 3
perronspor og et stort godster—
ran, nedvendiggjort af de mange
melketog til Trifolium og Sol-
bjerg. Banen var blevet dobbelt-
sporet i 1929, men der var stadig
niveaukrydsning ved Dalgas Boule-
vard (og ved Eversvej?) og Vanlo-
se station var stadig en rigtig

landstation. Fra dengang er kun
stationsforstanderboligen tilba-

ge. Narmere Jernbane alle 14 en
én-etages stationsbygning i bin-
dingsverk, og foran den 2 perro-
ner med hver 1 spor samt ude mod
ost en kort perron ved spor 3 fra
Frederiksberg. Der var god brug
for alle perroner, for det var
almindeligt, at Frederikssunds-
banens tog krydsede i Vanlese,
mens Frederiksbergtoget ventede
ved sin lille perron. Det var op-
rangeret MM, d.v.s. af 2 motor-
vogne, ryg mod ryg, altsid med

forerrum i begge ender. Denne dag
var det MF 51 og 53, som vor helt
i 11 timer kerte de 2,7 km frem
og tilbage: fra kl. 6.10 til 9.37
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og igen fra 17.28 til 0.21. Mak-
simal hastighed var sat til 45
km/t og keretiden var 5 minutter.
Eksempelvis sdledes:

Fb afg. Van ank. Van afg. Fb ank.
06.10 06.15 06.20 06.25
06.44 06.49 07.19 07.24
08.14 08.19 08.30 08.35
09.06 09.11 09.32 09.37
Pause
17.28 17.33 18.16 18.21
0.s5.v. til
22 .48 22.53 23.00 23,05
00.04 00.09 00.16 00.21

Eksempel pé& krydsning i Van-
lese: Kh-Fs ophold 8.25 1/2 -
8.27, Fs-Kh 8.23 1/2 - B.26,

Onsdag er hans ferste tur med
tog 1121, som ifelge tjenestekeo-
replanen er oprangeret MBM, altsa
med en bivogn mellem de to motor-
vogne, som den dag var MA 3 og ME
31. Toget udgik fra Osterbro sta-
tien kl. 16,10 og wvar efter 1/2
minuts ophold pa& Nerreport 16,18
pa Hovedbanegdrden. Afgang herfra
16.21 til Ballerup, med stop wved
alle stationer: Enghave, Valby,
Vanlese, Islemark, Husum, Herlev,
Skovlunde med ankomst til Balle-
rup 17.03. Fra Vanleose passeredes
en lang razkke ledvogterhuse, idet
alle veje krydsedes i niveau. Ef-
ter 6 minutter i Ballerup retur-
neredes til Kh. Denne vej tog tu-
ren kun 40 min. Mellem 18.23 og
19.48 en tur til, denne gang med
kun 2 min. ophold i Ballerup.
Sidste tur afg. Kh 20.25 og nu
til Malov med ankomst 21.15. Afg.
igen 21.24 og ankomst Kh 22.11.

Torsdag er malet atter Balle-
rup. Nu er motorvognene ME 47 og
MA 2 med afg. Osterbro (Kk) 9.22,
hvortil han efter 3 dobbeltture
ankommer igen 15.41.

Fredag korte han 8 timer mel-
lem Frederiksberg og Hellerup med
ME 31 og ME 32. Strazkningen var
dengang 9,0 km for man korte jo
udenom Vanlese, ad den stejle ba-
ne fra Flintholm til Grendal, sa
keretiden  Fb-Ght (Godthabsvej)
var 5 1/2 minut, men 6 1/2 den

Vanlese station i 1924. Foto:
Rutherford (via OWL )
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£
£
& tomt materiel med ank. Malev
: 5.49. Afg. som tog 1104 fra Mw
5.51 med ophold pad Kh 6.33-6.35
@ haRksTRA og ank. til Kk 6.44. S& mangler
Slemuriai xids of Fikersh han bloi:ai taie t;l Hleglhe?te
: ! i morgenextratoge ra -linien
Krydsningsstation (JB-P) ) hjem. Ank. Kk 10.13.
Lordag fridag.
éf Det var den turnus, og er den
¥ dile ikke s®rlig afvekslende, er den
Guodrivt % =5 = - i forhabentlig til gengald oplysen-
&\é&' /;7~ de.
P Lidt mere eksotisk virker ma-

ske en uge i marts 1931:

Lordag den 7. "Kert snemaski-
ne pa Kh 8-16.10" med HS 364,
(den =zldste af dem alle, "Hugin"
fra det sjzllandske Jernbanesel-
skab). Hjem til aftensmaden, og
G derefter passager i iltog 91,

WALEY GA‘J‘\:‘E"\' g &{i&,

o
Vaty ¢
“"414',

anden vej. Der var stop ved Ght,

Neorrebro og Lyngbyvej, og rejsen Ha afg. Kh 19.15, med stop Ro, Kj
varede min. 20 minutter, altsa (Koge) og Hz (Haslev) i Nz (Nast-
max. 27 km/t som rejsehastighed. ved) 21.03. Overnatter p& bane-
Togene blev udnyttet kraftigt, i garden for

myldretiderne var der ned til 2
minutters ophold i Hl1 og 3 minut-
ter i Fb. Alligevel var der to
togstammer i drift dagen igennem,
ja, om morgenen 3.

Lordag fri.

Sendag igen 9 timer mellem Fb
og Hl, med ME 31 og ME 32, fra
16.10 til 01.00.

Mandag samme strazkning med
samme vogne fra 17.21 til 0,14,

Tirsdag Fb-H1-Fb i 7 timer
med MA 2 og ME 47. - Det begynder
at minde om en tilvarelse som
vognstyrer ved sporvejene!

Onsdag er der en smule af-
veksling, d.v.s. forst keres der
4 timer mellem Fb og H1l med ME 42
+ ME 33, i tidem 7.59-11.05. 8Sa
er der pause til 22.51, hvor ME
35 + ME 44 afgar fra Kh med ank.
Ba 23.30 og er tilbage pa& Kh
0.13. Herfra afgar toget atter
0.30 som sidste aftentog til
Roskilde. Efter stop ved alle
stationer ank. Ro 1.23.

Nu er det blevet torsdag, og
der er kun tid til et par timers
sovn, for samme tog udger dagens
forste personfeorende med afg. Ro
4.56 og ank. Kk 5.49. KIl. 6.15
videre som '"tomt materiel" til
Hellerup, hvor den bliver 2. tog-
stamme pd Fb-linien med afg.
6.31., Efter tre ture har vor mand
fyraften pa Fb k1. 7.53.

(Den 3. togstamme til morgen-
travlheden kommer ogsa fra Kk med
ank. H1 8.06, hvorfra den efter
endt dont Teturnerer 10.05 til
Kk).

Fredag afg. med ME 33 + ME 42
fra Fb k1. 4.33 som tomt materiel
til Ba, afg. Ba 5.00 med ank.
Valby 5.25. Afg. Valby 5.28 som

@verst: Plantog med litra O pa
gamle Nerrebro station. (Aff. af
postkort)

Nederst: ML 92 pa Ballerup sta-
tion i 1939. (Foto: James Stef-
fensen, JS A 105 F 023)
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Sendag at afg. Ne 6.48 ad
Midtbanen med tog 1302, bestdende
af ML 88 plus evt. 20 tons. Med
stop alle vegne (Rislev, Segard,
Herlufmagle, Glumso, Tyvelse,
Vrangstrup og Englerup) kan det
ikke wundre, at Ringsted forst
ndedes 7.33. Her slog man sig til
ro og afventede tog 1304 fra Na,
som kom 8.35. 1304 blev nu til
tog 28 og korte videre mod Kh og
1302 blev til 1304 og afgik 9.13
mod Frederikssund med stop alle
steder. I Hvalse havde man 9 mi-
nutters ophold, men her var ogsa
fire tog inde pd én gang, kryds-
ning pa begge baner og dermed go-
de forbindelser i alle fire ret-
ninger. En skam at en sadan
krydsning ikke er fotograferet.
ML 88 kom til Fs 11.05 og fik sa
lov at hvile nogle timer. Men mo-
torfeoreren matte ga lige over i
ML 84 (+ 20 tons) og kore turen
tilbage med afg. 11.15! Med kun 2
minutters ophold i Hvalse og 9 i
Rg (foruden stop ved alle andre
holdepladser) var man i Na 13.56.
Det giver en gennemsnitsrejseha-
stighed pa 31,5 km/t. Et HP Kh-Kb
(tog 159 fx.) holdt 34 km/t. Og i
sommeren 1986 klarede natekspres-
sen Kebenhavn-Berlin (ndr man
trekker sejltiden fra) 50,2 km/t
- sa Midtbanen var ikke (altid)
s& ringe endda. S& var der fyraf-
ten, men vor mand miatte blive re-
sten af sondagen i Nestved, for

Mandag skulle han kere samme
tur pd Midtbanen, nordpd med ML
84 og retur med ML 87. Ank, til
Ne 13.56 korte han som passager
afg. 15.22 til Rg, og herfra med
tog 32 til Kh 18.00.

Tirsdag til disposition pa
Godsbanegdrden 8-15.30. Intet ma-
skinnummer navnt, sa det var ma-
ske en loppetjans.

Onsdag fridag.

Torsdag er igen en dag med
nogle umulige fritimer midt pa
dagen: Fra 10 til 14 rangering pa

personbanegidrden med F 474. S&
passager i tog 289 som gik fra Kh
18.30 med ank. Ro 19.23. Herfra
ferer af tog 1213, som bestdr af
mandagens bekendt ML 87 med (max)
40 tons pa krogen og afg. Ro
19.33, standsende overalt og i Kb
21.40. Overnatning her.

Fredag den 13. er det sne-
storm, maske forst om eftermidda-
gen, for ML synes at holde tider-
ne mnogenlunde. ML 87 afgdr som
tog 1202 fra Kb 6.54, I Regstrup
krydser man 1203 fra Kh, og sam-
tidig bytter fererne tog eller
togene forere om man vil, s& wvi
returnerer til Kb med ML 90 KkI.
8.51. 9.45 afgar ML 90 igen med
sine 40 tons som tog 1206 til
Roskilde ank. 11.41. Herfra hjem
som passager 1 160, ank. EKh
13.03.

Lerdag den 14: 3. optrak péa
godsbanegarden med F 484 i tiden
06.00-14.00.

Skiftet i Regstrup forbavsede
mig, men 18. maj blev det bekrzf-
tet. Den dag kerer han tog 1203
med ML 84, afg. Kk 5.13 og kom-
mer til Rt 7.52. Han forlader Rt
igen 7.57 med 1202 og ML 90 med
50 tons og ank.. Kh 9.53. Pause
her indtil tog 1070 (ML 87) ank.
fra Ringsted. Dette korer han som
tomt materiel til Kk fra 12.03
til 12.11.

Man vil have bemzrket, at nar
det galder motortog, s& kan feore-
ren ankomme til udgangsstationen
fa minutter for afgang, og lige-
ledes efter ankomsten straks rej-
se hjem. Med damptog stillede det
sig noget anderledes, lad os be-
tragte 4arets forste lordag-son-
dag:

Den 3/1 passager i tog 71 Kh
afg. 8.24 - Na ank. 10.45. Han
skal afgd fra Ne 12.25 med tog
1310 - og det kunne ndes med tog
fra Kh 10.18. Men idag er trak-

kraften 0 333, som skal til Fs og
tilbage med kun 57 minutters op-

hold i Fs. Tilbage 1 N2 20.39.
Overnatning her.

Sendag afg. Nae 10.32 med 0
313 - 1 Fs 13.17 til 14.03 - i Na
igen 17.57. Igen er der meget ar-
bejde pa maskinen, s& han kan
forst tage hjem som passager med
tog 100, afg. Nz 21.07, ank. Kh
22.48,

Han wvar stadig fyrbeder, men
noget tyder pa, at han var foerer
af de navnte O-maskiner. Senere
pa maneden, da han arbejder pa
storre maskiner, navnes hver gang
et navn 1 parentes, formentlig
lokoforeren. F.eks. lerdag den
31. januar: "2007-56 (6424 Ander-
sen) 10 710 L". D.v.s. C 710 har
forst varet spandt for tog 2007,
Kh afg. 3.50, ank. Korser 6.16,
formentlig avistoget. Dernast for
tog 56, persontog med afg. Ko
10.46, ank. Kh 13.34. "L" star
for damploko og "10" for 10 kere-
timer.

Han koerte ogsad en del med de
to MW 117 og 118 den wvinter og
det fordr. Sadledes sondag den
11/1 tog 129-134 (Kh-Fs-Kh) og
21/5 tog 29 (HP - standsende ved
alle stationer) afg. Kh 14.29, Ko

ank. 17.27 og retur igen med tog
48 fra 19.00 til 22.0l1. En af-
vekslende tur, nasten en "Sjzl-

land rundt" kerte han ret ofte,
sdledes den 13/1 med MW 117: Fra
Kh 2.55 wvia Koge og Sydbanen til
Masnedp 5.37. Det ma& vare avis-—
toget til Sydhavsgerne. Fra far-
gehavnen igen 5.45 og i Masned-
sund 5.52. Herfra 6.49 som per-
sontog pd Sydbanen til Nz ank.
7.35. Herfra igen 7.40 men nu ad
Midtbanen som tog 1304 med ank.
Rg 8.35. Herfra som tog 28, per-
sontog uden ophold i Gederup med
ank. Kh 10.34.

En uge senere, den 20/1, ker-
tes samme tur med K 555 (6199 Pe-
dersen), og f.eks. den 20/3 med
MW 118,

Den 1/8 1931 kommer udnzvnel-
sen til lokomotivferer. Indtil da
har han som fyrbeder kort 381.600
km, smurt med 15.500 kg olie og
fyret 3.880 tons kul!

Nu wvar det slut med at fyre
og smoere, o©0g rejsen gar til
Struer. Men det er en ganske an-
den historie.

ARNE BROEGARD

(Men en historie, som vi gerne
vil hore mere om i en senere ar-
tikel. RED.)

Foto fra Neastved ca. 1929.
Motorlokomotiver er MW.
(Foto: arkiv JB-P)
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DURUP STATION
(Glyngerebanen)
eller noget om indu-
strisportilslutninger.

Mon ikke mange af de lidt
&ldre dyrkere af modeljernbane-
hobbyen har en wvis svaghed for
sidebanedrift fra "den gyldne
tid", hvor sadanne baner havde
deres store betydning, d.v.s.
fra periode I og II, og hvor
man kunne treffe badde de min-
dre og aldre damplokomotiver,
sdvel med som uden tendere, og
de tidligste motorlokomotiver og
-vogne, korte 2-akslede-kupevog-
ne, savel som bogievogne med
tagryttere, ja, endda ‘"rigtige"
blandettog med kortere eller
lengere rakker af godsvogne,
ferst og fremmest Q- og I-vog-
ne, samt K- og P-vogne, ispak-
ket en enkelt personvogn, og sa
ievrigt suppleret med rene per-
sontog og enkelte hurtigtog.

En sddan bane er her reprea-
senteret wved Glyngerebanen, el-
ler lidt mere korrekt statsbane-
strakning nr. 94 Skive/Glyngere
med fargeoverfart til Nykebing
Mors. Banen er gammel; allerede
fra 1884 trafikeredes den mere
eller mindre, fra starten med 3
tog om dagen, og 5 4r senere
kom ogsad fargedriften i gang.

Fig. 2. Durup station set fra syd
langs perronen. Bortset fra et nyt
gavlvindue og nye skorstenspiber sy-
nes stationsbygningen at se ud som
ved opferelsen i 1883. En enkelt
godsvogn er under aflaesning af ce-
ment pa paller; men ellers hersker
stille, landlig fred.

Fig. 3. Bag GS-vognen dukker nu
en kampestenssat siderampe op, nu
hvor vi er gaet lsngere nord pa.
Janus og Anders pa perronkanten
venter ikke lige tog med det far-
ste! P4 begge billeder ses det, at
lzessesporet har et knzk (dog altsa
en bue) efterfulgt af et ret stykke,
inden vi nar ind i sporskiftekrum-
ningen, hvor ogsa aflebsskoen med
tilhgrende lygte anes i det fjerne.
En retiradeder star pa klem, og lidt
ukrudt fjaeler sig mellem skinnerne.

I en tidligere artikel i
SIDESPORET er Skive Nord ble-
vet behandlet, og andetsteds er
der bragt billeder fra Glyngere.
P4 Mors blev der i mine drenge-
ar eller tidligere truffet foran-
staltninger til en videreferelse,
endda som gaffelgrenet bane, dog
ikke under DSBs regi, men som
privatbane. Jeg har under kri-
gen - formentlig i 1944 - cyk-
let henover en viadukt med et
tomt baneplanum nedenunder; men

ud over et par viadukter, nogle
gennemskeringer og nogle lave
demninger blev det aldrig rig-
tigt til mere, og efter Salling-

.

e
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Fig. 1. Sporplan for Durup station
og Durup Melle pr. 1. august 1972;
nord er til venstre. Planen er gan-
ske vist ikke malfast, men dog me-

get nar de dengang herskende for-
hold.

sundbroens fardiggerelse bort-
svandt grundlaget for fargedrif-
ten og de wvidere baneplaner, og
landskabet pa de bererte steder
pd Mors er i al vasentlighed at-
ter fert tilbage til det oprinde-
lige.

I denne artikel skal vi se
pa en enkelt af banens stationer
af en beskeden sterrelse, nem-
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lig DURUP, der bortset fra trin-

brattet BYSTED var det sidste
standsningssted feor endestatio-
nen GLYNG@RE. Nabostationen
ROSLEV og den lidt fjernere JE-
BJERG var maske nok mere ka-
rakteristiske med egentligt
krydsnings-/overhalingsspor og
lessespor som typiske landsta-
tioner. Sidstnavnte gjorde sig

ievrigt gennem en arrakke i be-
gyndelsen af 1970'erne bemarket
som ophugningssted for hoved-
stadens kasserede S-togsvogne
(hvad der jo i og for sig ud-
market kunne eftergeres i model
som en arbejdende plads - span-
dende, men maske 1lidt sorge-
ligt).

Nar Durup er
gang skyldes det
slutningen til Durup
for stationen. Mange hobbyfolk
vil jo naturligt gerne have et
trafi kunderlag pad anlagget, og
kan det kombineres med en mel-
le, kan det jo nasten ikke bli-
ve bedre og mere idyllisk, sa-

valgt denne
is®r sportil-
Melle syd

dan som wi forbinder det i tan-
kerne om de "gode, gamle dage".

I fig. 1 er antydet sporpla-
nen 1 princippet (tegningen er
ikke malfast). Pa bedste
modelbanemaner krummer hoved-
sporet sig sterkt nordenud af
stationen, og selv lassesporet
far et lille slag, endnu inden

det nar stamsporet.

Pa fig. 2 ses
dens sydende.
bygningen er
ret, mens
grusperron

stationen fra
Ud for stations-
perronen asfalte-
resten er anlagt som
med en lav forkant
af sveller (eller fliser pa hej-
kant). Til hejre har wvi sta-
tionsforstanderens have, og til
venstre ses nogle bygninger til-
herende en entreprenerforret-
ning, der kan benytte stikspo-
ret i billedets wvenstre side ef-
ter behov. Langere tilbage hol-
der en GS-vogn under udlesning
af cementsazkke pa paller,

1 fig. 3 er wvi giet langere

mod nord og ser herfra til ven-
siderampe udfert i til-

stre en

hugne kampesten;
der ogsd varet en kvagfold i
tidligere tider, men tidens tand
har nok nedvendiggjort en sane-
ring. L&ngst tilbage anes af-
lebssko med tilherende lygte i
stedet for sikringssporskifte,
sddan som dette fandtes pa fig.
2.

formentlig har

Fig. 4 wiser indlebet til Du-
rup Melle syd for wvejoverska-
ringen og banestrakningen wvidere
mod Skive. Alle 3 billeder er
taget den 1. august 1972, og me-
get kan jo wvare forandret siden
da. Ja, det er der faktisk, for
netop mens jeg sad og skrev
dette pa maskinen, kom jeg til
at tenke pa, at det kunne i
grunden vare sjovt at here,
hvad der siden er sket, sa jeg
ringede til den eneste kornvirk-
somhed, som JTAS har registre-
ret under Durup central, for der
foresvavede mig noget om, at
melleriet var brandt. En meget
forekommende Hr., Andersen op-
lyste pad min forespergsel, at
den gamle melle med tilherende
anlag faktisk wvar eksploderet og
gadet til 1 et waldigt bal; men
det 1a langt forud for hans tid
i wirksomheden, og at det war

mindst en halv snes ar siden,
at firmaet, der nu hedder Axel
Toft A/S, Durup, var flyttet
uden for byen til Tenderingvej
og derfor ikke langere havde

sporforbindelse med omverdenen.

I sin wvelmagtstid wvar Durup
Melle et ganske pompest byg-
ningsverk af et landmelleri at
vare. Na, det skal nu retfardig-
vis tilfejes, at Sallingland har
noget af den bedste agerjord i
Danmark, og de Sallingbender

var 1ikke blandt dem, der har
haft mest grund til at klage
over tingenes tilstand i A&renes
leb.

Selvom stationens sporplan
ikke efter DSB-normer tillader
togkrydsninger, er der jo ikke

noget i wvejen for, at man i mo-
dellandskabet enten @ndrer det

Fig. 4. Syd for overskaringen er
stiksporet ind til Durup Melles om-
fattende kompleks placeret. Bemerk
aflobssko med lygte, overkerslen i
baggrunden, den lave grusbunke for
enden af stiksporet og den manglen-
de indhegning af banen.

Fig. 5. Stikspor til Sender Felding
Korn- og Foderstof; bemark, at
stiksporet er retlinet og altsa ikke
har parallelt forleb med stambanen,
samt at TKVI] gar klaret sig med
simple sortmalede, bukkede jernpla-
der med refleksmerker i stedet for
egentlige sporskiftelygter. Bag bu-
skene til hejre skjuler sig banens
sterste bro, nemlig den der forte
banen over Skjern A, der er Jyl-
lands mest vandrige; broen eksiste-
rer endnu og indgar i en cyklesti.



viste lassespor til et togvejs-
spor med krydsningsmulighed el-
ler indfejer et sadant, hvis man
absolut vil krave krydsningsmu-
ligheden, med mindre man accep-
terer indrangering til lassespo-
ret i pakravet krydsningstil-
felde.

Under alle omstendigheder
kan stationen give tilfredsstil-
lende anledning til rangeringer,
bade til lassesporet og til mel-
leriets stikspor. '

Hvordan kan det sa efterge-
res i model? Ja, om det nu lige
akkurat skal geres som et silo-
og mellerikompleks som det wvi-
ste, far vare op til den enkel-
te., I et klubanlag vil det vare

helt naturligt at fa det hele
med, men derhjemme under mere
beskedne former kan mindre jo

ogsd gere det - fx med en halv
kulisse kombineret med en "kul-
let mellebygning", som det frem-
gar af fig. 4; her kan et Hel-
jans®t, der har faet wodelagt
vingerne ved lillebrors ihardige
hjelp, vare et udmarket start-
grundlag, og trapap eller prea-
gede plastplader kan  hurtigt
supplere med det fornedne.

Dog ber anferes, at der af
hensyn til dybdevirkningen ber
vaere nogen afstand mellem ku-
lisser og lassesporet, sadan at
der er plads til en lager- og
udleveringsbygning med Thalvtag
og flere porte ud mod sporet.

Vil man gerne prasentere en
rigtigt arbejdende vindmelle pa
anlagget, ber den vare fritlig-
gende eller kun vare forbundet
med det ovrige melleri wved
hjzlp af lave mellembygninger,
som ikke forhindrer vindkraf-
ternes frie spil pd vingernes
sejl.

Det skal pointeres, at DSB
normalt kun pa de mindre side-
baner tillader en sadan uindheg-
net "affere" klods op til hoved-
sporet, og man skal under alle
omstendigheder huske at fa af-
lobsskoen og den hertil herende
lygte med.

Ogsa privatbanerne kunne
opvise sadanne sportilslutninger
for mellerier, og jeg har til
sammenligning taget et enkelt
billede med fra Troldhedebanen
og et fra Lemvigbanen.

1 Sender Felding fandtes det
pa fig. 5 wviste arrangement. Og-
s4 pd denne station var der en
vejoverskaring imellem statio-
nens egentlige indgangssporskifte
og skiftet til korn- og foder-

Fig. 6. Nordest for Bonnet station
pa Lemvigbanen er der i arenes leb
opfert et stort siloanleg med tilhe-
rende korn- og foderstoflager. Et
godt benyttet stikspor ferer fra ho-
vedsporet ind til virksomheden, kun
sikret med svelle mod uensket vogn-
udleb i togvejen.

stofvirksomheden; afstanden
imellem de to sporskifter wvar op
mod 50 m,

Det bemarkes, at pa privat-
banen kunne man nejes med en
dobbelt sporhund som sikring
mod wutilsigtet vognbevagelse ud
i stamsporet! Heller ikke Sender
Felding havde krydsningsspor,
men afstanden mellem hovedspo-
ret og lassesporet var sd stor,
at det kunne indlagges (eller
har varet der).

Den neavnte virksomhed wvar
en god kunde hos TKVI; lige op
til nedlzgningen wvar der i reg-
len et par vogne til eller fra
stiksporet, herunder savel I-
vogne(!) som brune danske og
udenlandske lukkede wvogne.

P4 Sender Omme station en
halv snes kilometer narmere mod
Kolding fandtes ud over hoved-
sporet og lassesporet pd samme
side som stationsbygningerne
ogsd et egentligt krydsningsspor
med tilherende noget smal grus-
perron med betonforkant ud for
stationsbygningen.

P4 denne station udgik
ret til

spo-
melleriet som wvist i den

foregdende artikel netop fra
krydsningssporet, hvad der ma
betegnes som nok sa korrekt i
jernbanemassig henseende, sdle-
des at rangeringer til og fra
molleriet kunne foretages uden
samtidig "belemring" af det gen-
nemgdende togvejsspor, som det
hedder i ferrovial tale. Men for

ikke at tratte laserne med gen-
tagelse af gammelkendte billeder

skal jeg nejes med at henvise
til figurerne 2 og 7 i SIGNALFO-
STEN, 1988/3.

I stedet vises i fig 6 et ek-
semplar fra Bonnet station pa
Lemvigbanen, ogsd her med af-
grening fra hovedsporet. Bille-
det er taget den 23/3 1975 og er
set fra sydest fra vejoverska-
ringen. Det oprindelige kryds-

o
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ningsspor er blevet afkortet -
man aner lige planum til hejre -

og fungerer pad fototidspunktet
som lassespor og indrangerings-
spor for arbejdstog m.v., men

har altsd tidligere kunnet tilla-
de ind- eller udkersel af tog
fra spor II, medens der i spor
I rangeredes til og fra korn-
firmaet.

Bemazrk, at sporsparren i al
sin simpelhed bestar af en svel-

le, der  hviler mod anslag i
begge sider, og at antallet af
vogne pa stiksporet antyder et

ikke ganske ringe trafikbehov 1
forbindelse med siloanlagget.
Men vi vil wvende tilbage til
Durup Melle og dens idegrundlag
til eftergerelse i model.
Virksomhedsanleg af denne
slags kan - navnlig fordi det
har en vis hejde - med fordel

placeres ind mod et hjerne af
det rum, hvor man har sit mo-
delbaneanl®g, idet det dermed

kan vare med til at slere hjer-
nets skarpe wvinkler. Imidlertid
er der visse ting, som man ber
tage i betragtning.

I fig. 7 er wvist et uskent
eksempel med en meget lidt rea-
listisk og wvirkelighedstro ud-
formning, men som man desvarre
ser altfor tit pad privatejede mo-
delbaneanlag. Faktisk kan jeg
kun erindre Varde-Grindstedba-
nen som den eneste, der tillod
sig i en arrazkke at have udker-
sel ad den krumme sporstreng i
det yderste sporskifte, der af-
grenede remisesporet fra stam-
banens. Sjovt nok er dette lange
efter banens nedlagning blevet
&ndret ved indlagning af et nyt
sporskifte, sidledes at den reste-
rende ca. 1 km lange sporrest,
der nu bruges som industribane
til Varde industriomrade @st,
samt lejlighedsvis som veteran-
bane til Varde ®@st med tilheren-
de Varde Sommerland, benytter
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Fig. 7. Skematisk skitse af en
uheldig udformning af en station
med privat sidespor efter Durup som
forbillede. Det ber ikke veare stam-
banen, der grener fra ad den krum-
me streng i sporskiftet. Mollen ber
ikke anbringes sa t@t ved rummets
vaeg, at den kaster slagskygger pa
vaeggen. Modellen ville igvrigt vinde
ved, om ikke alle bygninger og spor
er parallelle med veg og bordkant.

Fig. 8. Samme idegrundlag som i
fig. 7, men sporafgreningen ved
melleriet er mere tilforladelig.
Rumhjernet er "mildnet" ved en
kvartrund baggrund (tillempet rund-
horizont). Bortset fra nederste
hjerne, der eventuelt kan vare be-
lemret med skorstensfremspring, er
der vist en lidt mere udbygget de-
taljerigdom i landskabsopbygningen.
Bygninger, der vedrerer banen, er
vist skraskraverede, medens resten
er markeret pa anden made.

den lige sporstreng i skiftet.

Fig. 8 wviser en - af mange -
bedre lesning. Bemark, at bane-
strakningen hurtigt forsvinder

under en vejbro og krummer sig
ud af synsfeltet. Den beskedne
bym®ssige bebyggelse markeres
blot wved baggrundskulisser og
halve huse; samme princip kan
ogsd benyttes i forbindelse med
moelleribygningerne.

Tillader pladsforholdene, kan
spornettet suppleres med et
krydsnings-/overhalingsspor som
antydet i fig. 9, sdledes at en

udvidet togtjeneste kan finde
sted uden dermed at tilsidesatte
sidebanekarakteren. Det siger
sig selv, at anlagget kan sup-
pleres med smabygninger, skure,
svelleopstablinger, buske, traer

og ukrudt efter ens eget forgodt-
befindende, altsammen med til at
skabe atmosfazre over anlagget.

guldbak

DSB MUSEUMSVIRKSOMHED
ABENT HUS I KELDEREN

I slutningen af 1985 &bnede DSB museums-
virksomhed en "Butik" pa Lyngby station,
i et tidligere billetsalg ved udgangen
til Ulrikkenborg Plads. I butikken smlges
jernbanelitteratur, uniformsemblemer,
souvenirs, samles®t, banemmrker osv.

Til butikken herer et lager i kzlderen
under Lyngby station, hvor vi efterhanden
har faet samlet s& meget spendende, som
vi tror er noget for jernbane- og model-
baneinteresserede m.fl. Mevnes kan f.eks.
telexapparater, telefoner, relmer, skilte
(dog i begranset omfang), tegninger af
lokomotiver, osv., tramodeller til
afstgbning, hejttalere, plakater, regne-
maskiner, glasvitriner m.m.

Lordag den 3. december 1988 skal alt sel-
ges til spotpriser, og vi holder derfor
abent hus pa lageret i kalderen fra kl.

Lageret finder du i cykelkelderen under
Lyngby station. Der vil vere julestemning
:ed brunkager og meget andet. #1/vand kan
obes

Pa gensyn!
W. Dancker-Jensen

Flg. 9A. Skitsemassig antydning af
sporplan med overhalings- og/eller
krydsningsspor indlagt, samt lasse-
spor svarende til det geengse i peri-
oderne III og IV.

Fig. 9B. Samme, men svarende til
periode IV-slut og V, hvor der af
vedligeholdelsesmassige og sikrings-
massige arsager gennemfertes en
forenkling af iser laessesporarrange-
mentet. Pa skitsen er bevaret spor-
skiftelygter, men de ville kunne ve-
re blevet erstattet med dveergsigna-
ler, og hvis fuld banedrift er ble-
vet opretholdt, er sporskifterne FC-
betjente, medens handaflasningen er
den gengse sikkerhedsforanstalt-
ning, safremt banen alene bruges
som industri- og godsbane. 1 ingen
af de her viste eksempler er medta-
get ind- og udkerselssignaler, samt
togvejssignaler.



L ASERNE

HALVFABRIKATA

Min vogn nr. 3 blev et af mi-
ne hjertebgrn, en tankvogn. Som
alle i DMJK ved, er jeg tosset
med godsvogne, men tankvogne er
jeg absolut mest fan af, s& det
er ikke sd@ wunderligt at denne
vogn blev nr. 3...

Jeg blev en smule skuffet
over mine fjedre pd IT-vognen, sa
for at undgd fjedre helt og hol-
dent, mdtte det blive en bogie-
vogn. Der findes ikke sa mange
bogietankvogne i min favoritepoke
fra 50'erne, og der fandtes ikke
tilgengelige tegninger af BP gas
og Mersk Kemi's vogne, sa valget
var sadan set let. ]

Undervognen er "wie ublich"
loddet op af messingprofiler, dog
er profilerne pd denne vogn lidt
sverere end sadvanligt, sdledes
er vangerne 7x2 U-profil, det
samme som pufferplankerne. Puffe-
re og hjul er ogsd her kpbte de-
le (vistnok fabrikat SIVO). Her
deler jeg HGC's opfattelse om jo
flere fardige dele jo flere far-
dige vogne. Bogierne er hjemmela-
vede, men kan kgbes som byggesat
i Tyskland, det vidste jeg dog
ikke noget om da jeg byggede vog-
nen og sd er prisen 140 DM - det
har jeg ikke rad til! Selve bo-
giesiderne er frazset og filet i
facon, fire sammenloddede stykker
0,5 mm messing - mens "endeplan-
kerne" er U-profiler. Svingbjel-
ken er egentlig to stykker 0,3 mm
messingplade bukket i U-facon og
loddet i med den &bne side vendt
udad - se jllustrationerne.

Bogiesiderne blev Tlavet med
dbne akselporte og hjulene farst
sat i da hele bogien var malet og
klar. Akselboksene er fra JP-Hob-
by igen, men det er rullelejekas-
ser, altsd en fejltagelse, - vog-
nen havde dengang glidelejer.
Vognen rummer desvarre flere brg-
lere som vi skal se senere. Bogi-
erne er ophengt ekvilibreret som
tegningen viser, men er ikke af-
fjedret, egentlig dumt med tanke
pa den totalvagt, vognen har.

"Fjedre" med sm& sjzkler og
bukke er bygget op i plastic, og
limet pa, men for langt nede i
bogiesiden, sd vognen blev for
hej. Det gav som det forstéds ogsa
en for hgj automatkobling, derfor
matte jeg efter den fgrste prove-
kersel s@nke vognen, dels ved at
fjerne skiverne mellem bogier og
ramme, og dels fjerne materiale
fra glideklodserne. Det er dem
rammen "star" pd&, derfor er de
lavet af Teflon, sd& glidningen
ikke kraver smgring.
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BYGGER

(825) (977) Drehgestell (Einheitsbauart) geschweifit Bild 353

Boggie,BA977 gennemskdret

ikke i skala

Placering af glideklodser

=D

vippeakse
boggie 1

vippeakse
boggie 2
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Tegningen er her nedfotograferet til 1:87



Tankens konsoller er ligele-
des lavet af plastic, dog er "pa-
nitningen" (egentlig boltehove-
der) alufolie med oppressede ho-
veder. Der var en del forvirring
omkring mit valg af vognens num-
mer, idet tegningen (af 504 017)
viste nogle andre hdndbgjler end
dem vognen (032) havde, da jeg
efter fardigggrelsen fik lejlig-
hed til at fotografere 032 i Ar-
hus. - HErgerligt!! N&, vognen er
i forvejen s& fuld af fejl, at en
til ikke gjorde det varre. Teg-
ningen til artiklen her, er si
vidt det har varet muligt kor-
rekt, dog uden at jeg har malt
forbilledet op.

Overskriften har maske varet
lidt kryptisk, men her er forkla-
ringen. Messingrgr kan fds i mas-
ser af forskellige stgrrelser,
0ogsd den som skulle bruges her,
men dels er min drejebank for
1ille, dels var der ikke nogen
der umiddelbart kunne hjzlpe mig
med endebundene, sd& jeg blev ngdt
til at kontrahere gastanken ude i
byen. Jeg havde kort forinden
lest i et dagblad om et tradreje-
ri, som havde jubileum. Jeg note-
rede adressen til senere brug,
mest med henblik pad kugler til
Ucs-vogne, men her kunne jeg ogsa
fa brug for professionel hjzlp.

Jeg havde le@rt pd min uddan-
nelsesplads, at en tegning af em-
net var absolut ngdvendig for
korrekt udfgrelse af arbejdet, sa
jeg matte til at svinge tuschpen-
nen. Tegningen blev sendt til
firmaet i Sgborg, og to uger ef-
ter var den fineste bggetrastank
hentet hjem til montage. Det ko-
stede et par hundrede kroner at
fa lavet den, men en masse arg-

relser blev til gengzld sparet
mig, pd den anden side ser jeg
ogsd delvis mine vogne som en

slags investeringer, ogsé selv om
de nok aldrig bliver budt p& hos
Bruun-Rasmussen...

Tankens pdaskrifter blev lavet
som blat gnubbemateriale, med
hvidt gnubbemateriale som bag-
grund for bomerket. Gasflasken er
gul. Meningen var s&, at det bl1i
bomerke skulle gnubbes oven pé
den hvide baggrund, men pévirk-
ningerne fra gnubningen fik sglv-
broncen til at falde af i flager,
sandsynligvis fordi denne type
maling ikke indeholder ret meget
bindemiddel og derfor ikke er
fleksibel nok til bearbejdningen.

En  lIgsning der nok ville
hjelpe var mdske at male tanken
med polyurethanlak til parketgul-
ve. Den har en stenhdrd overflade
0og er slidsterk, i det hele taget
en bedre overflade end det r&
tre. Gelendere og handbpjler er
efter min sadvanlige metode.
Breedderne pa bremseplatformene er
ridset op i 1,5 mm polystyrenpla-
de og limet pé.

Jeg havde akkurat ikke nok
messing i den rette tykkelse (0,5
mm) til at rulle soltaget op af,
sd det blev et stykke 0,6 mm alu-
minium hvor svejsesgmmene er 1i-
met pd, i form af 0,15 mm kobber-
trad. Egentlig godt det samme,
for vognen vejede nu knap 2 kg,
hvilket man ogsd kan merke pd ma-
skinerne, nar medlemmerne holder
kereplan.

Kederne der forbinder bogier-
ne med rammen, har jeg endnu ikke
grejet funktionen af - var man

bange for at de skulle stikke af?
men de métte jo med pd modellen.
De er lavet i hdnden, hvilket jeg
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opdagede ikke var s& svert alli-
gevel. En stump bar ledning, 0,5
mm, rulles op om et 2 mm bor,
klipleddene i den samme side hele
vejen, pres ringene ovale, lod
sammen, s&t naeste led i, pres i
oval, Tlod sammen o.s.v. Yderste
led ned mod bogien skal vare
dbent sd man kan skille det ved
service pé& bogien.

Neste gang bliver det tre
langbenede vogne, det skal handle
om, nemlig Uds nr. 2, HD og "fe-
berfantasien" min KM-vogn.

Seren Monies
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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

Kezre laser!

Hermed lakker 24.
sterkt mod enden.
nar nederst 1 3.
ikke mere for dine indbetalte
penge - og det betyder modsat-
ningsvis, at det nu - igen - er
tid til at forny abonnementet.

argang, 1988
Nar dine @jne
spalte, far du

Du vil have fdet - respektive
vil snart fd4 - et girokort lyden-
de pa kr. 140,- til fornyelse
til 25. Argang, 1989, og som
sadvanlig beder jeg om hurtig
indbetaling pa girokortet, sdle-
des at jeg omkring 1. januar
1989 kan danne mig et nogenlun-

de klart billede af wvor ekono-
miske situation inden jeg (even-
tuelt) kaster mig ud i "wilde"
projekter i anledning af jubila-
umsargangen,

Ja, det er jo ingen hemmelig-
hed, at wvi nu gar ind i "selv-
bryllupsadrgangen”, Det  kommer
jo ganske af sig selv, og det
har ogsd medfert, at wvi i nogen
tid har dreftet om, og i givet
fald hvorledes, vi skal celebre-
re begivenheden. De fleste af de
tiltag, der wvar "oppe at vende"
viste sig at vare wokonomisk
uacceptable (d.v.s. for dyre),
og andre ter vi ikke binde an
med, fordi vi ikke kan over-
skue om wvi har krafter nok til
ogsa at fuldfere sagen.

S4 det ender samend nok med,
at vi "holder stilen" og maske
fejrer den ferste milepa]l med
nogle flere sider. Det kunne jo

vere, at der wvar mange annon-
cerer, der ville hjzlpe os med
at markere begivenheden.

Men frem for alt - husk nu at

forny abonnementet straks - tak!
Apropos jubilazum: Den 1. decem-
ber 1988 fejrer Nyboder Hobby

og indehaveren Verner Meller sit
25. &rs jubilaum, Det er ikke

hverdagskost inden for den
branche og SIGNALPOSTEN sender
sine bedste Ilykenskninger med
en stor tak for godt samarbejde
gennem alle 25 Aar.

Pladsmangel, pladsmangel ...
ogsd 1 dette nummer burde der
have wvaret et Billedgalleri, nye
litteraturanmeldelser, en midt-
arkstegning og meget andet.

Blandt andet f.eks. en omtale
af, at PA SPORET som en stor
nyhed nu forhandler tegningssat
i form af 20 stk. HO-tegninger
samlet i plastomslag til en pris
af kr. 100,-/sat. Indtil nu er
udkommet 8 (otte) tegningssat,
omhandlende DSB materiel (mo-
torloko, personvogne, godsvogne)
privatejede godsvogne og privat-

banemateriel (savidt jeg flygtigt
kan se mest Hjerring Privatba-
ner). Tegneren er H. Orlowicz

og kvaliteten er god - og prisen

absolut rimelig. PA SPORET har
ogsa udsendt et GREMO-katalog
(pris 50,- kr.) over atsede

lesdele i HO.

Jeg fik meget sent fra Jernbane-
museet den pa side 192 ‘"inde-
klemte" nyhed, gengivet med min
mindste skriftsterrelse og med
mindste linieafstand, om at der
i kalderen under Lyngby station

den 3. december 1988 wvil blive
holdt udsalg af diverse lakker-
bidskener. Tag mod opfordrin-

gen og aflag et beseg.

Et par andre smating kom ogsd
for sent - og mé& vente til et
kommende nummer.

Med hensyn til naste &rs skrift-
lige auktion skal jeg anfere fel-

gende retningslinier, gzldende
for dem, der har noget at ud-
byde:

Udbydere udarbejder en liste
over de numre, de har til salg.
Emnerne skal beskrives s& fyl-

destgerende som overhovedet mu-
ligt, s& budgiver ikke wvil vare
i tvivl om, hvad det er, det
drejer sig om. For beger f.eks.
skal oplyses: Forfatter, Titel,
Format, Sidetal, Illustreret (el-
ler ej), Supplerende oplysnin-
ger, samt bogens stand (specielt
om eventuelle beskadigelser).

Andre emner beskrives
a. oplysning om
o.l. En eventuel
angives tydeligt.

med bl.
sterrelse, vagt
mindstepris méa

Udbyderen ma ©prioritere sine
emner, idet jeg forbeholder mig
ret til at begranse antallet af
auktionsnumre pr. udbyder til
25. Antallet af auktionsnumre

totalt vil ikke overstige 500.

Udbydere, der ensker at vare
med, ma senest den 1. februar
1989 fremsende sin liste til re-
daktionens adresse. Udbyderen
vil senere fa en kopi af udbuds-
listen til godkendelse inden den
- omkring 1. juni 1989 - frem-
sendes til de tilbudsgivere, som
til den tid indsender et franke-
ret svarkonvolut - men det ven-
der jeg tilbage til i naste num-
mer .

I forlagsafdelingen gar det sta-
dig smat, Omsatningen har 1 Aar
malt nogenlunde samme sterrelse
som i fjor. Jeg wil i et kom-
mende nummer bringe en revide-
ret oversigt over, hvad forlaget
endnu formar!

Det war alt for denne gang og
dette ar. Inden vi heres ved
igen, har det varet nytar, og

jeg slutter sadvanen tro med at
onske alle vore lasere

EN RIGTIG GLEDELIG JUL
OG ET GODT NYTAR!

P4 genhor

Holtrup



