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Nedlagte Baner

KOLDING SYDBANER

KOLDING SYDBANERs ved landegransen st for Ribe dog snart advarsler mod smal-
RULLENDE MATERIEL blev opgivet - og de sidste tre sporet, efter at KS-banerne var
var det, der senere blev til KS! optaget 1 den nye jernbanelav,
Kolding Sydbaner blev anlagt De wvar allerede projekteret i og ved en tillegslov af 26.
i henhold til den store jernba- 1901, kun 3 ar efter &bningen af marts 1909 @ndredes sporvidden
nelov af 27. maj 1908, der om- den smalsporede Kolding-Egtved til normalspor, samtidig med at
fattede ikke mindre end 51 nye bane og i en tid, hvor de smal- linieferingen blev endeligt fast-
privatbanestrakninger, hvoraf 35 sporede kredsbaner vrimlede lagt - s& bugtet som en flues
blev bragt til udferelse (7 efter frem syd for gransen. Tanken om gang pa en brugt tallerken!
fristens udleb), medens 16 blev smalsporbaner var saledes ikke Ved bygningen af banen blev
opgivet. dengang fremmed for folk der péa der, foruden héind- og heste-

Kun 6 baner var projekteret egnen, og ulempernes omfang ved kraft, benyttet dampkraft, og
smalsporede. Heraf wvar 2 pa omladning af gods i Kolding var ved de store jordarbejder om-
Bornholm (hvor man kun havde endnu ikke vrigtig gdet op for kring den kommende Sydbanegard
smalspor), een: Ribe-Gjelsbro smalspor-tilh@ngerne. Der kom bade i form af noget dengang sa
avanceret som en dampgravema-
skine og i forbindelse hermed
ogsd tipvognstog, fremfert af
smalsporede damplokomotiver. Vi
har dog ikke hidtil kunnet finde
oplysninger om, hvilke damplo-
komotiver, der har varet benyt-
tet her eller eventuelt andre
steder ved bygningen af KS.

Derimod kender wvi 1 det
mindste 3 forskellige normalspo-
rede damplokomotiver, der har
deltaget i den sidste del af ar-
bejdet med sporlegning og balla-
stering - og kert de ferste pro-
veture pa banen med indbudte
gaster - 1 lidet bekvemme b®n-
ke- eller godsvogne.

Pa Hejlsminde-grenen, inklusi-
ve Sydbanegdrden plus en stump
Vamdrupgren indtil anl®gsstation
297 (regnet fra Hejlsminde (st.
0) til Kolding Syd (st. 274) og
videre lidt tilbage mod Vam-
drup), udferte entreprenerfirma-
et Watzold § Jergensen jordar-
bejderne, og de brugte her til
sidst 2 normalsporede maskiner:

1) "Vestkysten", ex. LTJ 6,
Maerkische nr. 228/1897
akselfelge 1B, 5
hedeflade 37,7 m~ - og

@verst: Henschelmaskinen "DAN"
med Petri & Haugsteds entreprener-
tog ved Vamdrup - maske pa en
praesentationstur for indbudte ga=-
ster p4 den nzsten fardige Vam-
druplinie? (foto ex coll. Olaf Skov)

Nederst: Den tidligere LTI 6
"VESTKYSTEN" ses pa billedet side
51 i SP 2/89 i arbejde pa KS's
Hejlsmindegren. Her ses sesterma-
skinen LTJ 4 "THYBOR@N" forfra,
sd man kan se det specielle Lemvig-
bane-skorstensmaerke: Radt med
hvidt kors fremefter. (foto ex coll.
PT, Thyboren 1900)
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Pa modstidende side: Oversigt over
den samlede vognpark pA KS. NB:
Stykgodsvognen blev opgivet, og
godsvognene leveredes savel med
som uden skruebremse. (Privatbane-
tilsynet).

2) "Lise", ex. VLJ No. 1
"Vemb", Hanomag nr. 1438/
1879 ¢

akselfolge B

hedeflade 19,6 m?.

"Vestkysten" blev solgt for
4.200 kr. af LTJ til Watzold §
Jorgensen 1 december 1910 og

kom pa sit ferste entreprenprar-
bejde pd Kolding Sydbaners par-
cel I. Senere deltog den i byg-
ningen af Nakskov-Kragen®s ba-
nen mellem 1913 og 1915, hvor
den blev solgt til Lollandsbanen
som rangermaskine: LJ 17, og
den ophuggedes i 1930.

P& billedet fra arbejdet pa
KS (SP 2/89 side 51) har maski-
nen stadig sit Lemvig-bane-skor-

Py

stensbdnd, men den har faet
monteret et dampudtag pad domen
til et pulsometer, si den kan
tage vand med sugeslange fra
vandleb eller sper p& de for-
skellige arbejdspladser. Et bil-
lede af sestermaskinen uden ge-
nerende folkemangder til at dak-
ke maskinens ®dlere dele, ses
bag pd SP 3/73: LTJ 4 "Thybo-
ron".

Watzold kunne ikke std for de
billige, brugte maskiner fra
Lemvigbanen, og den ferste kob-
te han allerede i 1898: VLJ No
1; "Vemb", senere kaldet
"Lise", men den kostede dengang
5.300 kr. Den kom ferst til Ods
Herred ved bygningen af OHJ.
Senere ses den 1 arbejde wved
udvidelse af Esbjerg banegard i
1902, se billedet bag p& SP
1/73, hvor den endnu barer sin
oprindelige betegnelse og VLJ's
slips pa skorstenen. Men den
har faet fererhusbagveggen ret-
tet ud, sml. billedet fra Ramme
station 1895.

45

I 1911 kom "Lise" sa til KS-
arbejdet, hvorfra den fulgte
"Vestkysten" til NKJ-anlegget og
derefter et arbejde ved Harpe-
lunde 1 1916/17, hvorefter vi
ikke med sikkerhed kan spore
den l=zngere.

Begge disse maskiner var vel
rigeligt hejbenede til entrepre-
ngrarbejder, men da de ikke
skulle keore pd groft henslangte
tipvognsspor, men p& et delvis
ferdiglagt spor pd det fardige
planum, klarede de sig nok me-
get godt, selv om i hvert fald
"Lise" havde en meget lille ke-
del og let kunne tabe vejret ved
tungt arbejde.

Petri & Haugsted anlagde KS's

parcel 1II: Omtrent fra Gamsts
Gartneri i Kolding og til Vam-
drup: Station 297-567. Ogsd de

havde en normalsporet maskine i

brug til sidst, men det var en
ny maskine, leveret til dette
arbejde:

IIDanII'

Henschel 105,[64/1911,
akselfelge B 9
hedeflade 35 m

Det var en lille,
med gode "igangsztningsegenska-
ber" p& grund af de smé& hjul,
men man kan godt undre sig
over, at den havde den noget
gammeldags Allan-styring.

Efter arbejdet pad KS flyttede
den rundt i landet til mange ba-

lavbenet fyr

neanleg, bl.a. pad Hjerring-Her-
by, Herve-Vazrslev, Hirtshalsba-
nen m.fl., ferst under Petri §

Haugsted, senere Sturup § Prosch
Jensen. 1938-1955 wvar den pa
Hedehusene Skarvefabrik og en-
delig til sidst pa Stdlvalsevar-
ket i Frederiksvaerk, hvor den
endte i smelteovnen i 1971 efter
nasten 16 ars tjeneste her.

Vort billede viser den splin-
ternye "Dan" fremfere et "ud-
flugtstog" feor banens officielle
indvielse p& Vamdruplinien, be-
folket med festkledte passage-
rer: forskellige honoratiores og
mestre, der havde haft arbejdet
ved banens anl®zggelse.

KS's spor blev bygget med
22,5 kg/m skinner og med en
svelleafstand, sa det kunne tale
et akseltryk pd 11 t, det hoje-
ste, der dengang var tilladt pé&
nogen dansk privatbane. 1 den
henseende var der altsd ikke

@verst: VL] 2 "LEMVIG" ses her pa
Ramme station ca. 1895 i drift pa
"hjemmebane", og man ser tydeligt
den pafaldende udformning af bag-
vaeggen, som ikke ses pa senere bil-
leder af disse maskiner. Bemazrk, at
maskinen havde bremseklodser af tra
- og kun pa baghjulene. (foto Buus,
Holstebro ex coll. P.T.)

Nederst: "DAN" i Hedehusene i 1952
(foto ex coll. Holger Jargensen).
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PA modstaende side: KS litra B 1-3
(ordre 954). (Privatbanetilsynet).

tale om nogen tertierbane. Man
kan forbavses over, at man fé
adr tidligere havde forestillet sig
banen bygget med et spor, der
kun kunne b@re det halve pr.
aksel!

Sporet blev altsd bygget, sa
det kunne bare datidens mest
moderne privatbanemateriel, og
kurverne var ikke skarpere, end
at man kunne tillade "uindskran-
ket Hjulstand" pad fremmede vog-

ne, der matte komme ind pa
banen.

Det rullende materiel, der an-
skaffedes til KS, wvar da ogséa

efter datidens forhold fuldt mo-
derne for en sekundar bane,
selv om visse detailler kunne
opfattes som terti@rbane-trzk.
Til 4abningen den 28/29. no-
vember 1911 wvar der anskaffet
felgende rullende materiel:

t

damp 1 og 3 - type 1Ct

damp 2 og 4 - type 1B

B 1-3, sidegangsvogne,
16 pladser II kl.,
24 pladser III kl.,
1 teorkloset

C 1-4, midtgangsvogne,
56 pladser III kl.,
1 terkloset

E 1-2Z, post- § bagagevogne,
postrum med svalegang,
bagagerum,
togfererrum

G 1-2, stykgods- og bankevogne
IIT k1.,
G 1: togf@re&— og bremsekupe
samt 17,8 m~ gods eller 41
siddepladser
G 2: 17,8 m

gods eller 42
siddepladser.

Q 1-4 og

Q 11-20, lukkede godsvogne,
svarende til DSB QF/QD.
1-4: skruebremse,
11-20: héndbremse,
1-2 og 11-12 hvide, ej til
levende dyr.

P 1-7 og

P 11-33, &bne godsvogne, sva-
rende til DSB PA", 1939,
1-7: skruebremse,
11-33 héandbremse.

1 sneplov, alm. 3-akslet type.

Lokomotiverne
De allerfleste privatbaner an-

skaffede i begyndelsen kun een
type lokomotiver til al forefal-

dende trafik, men det gjaldt
ikke KS: Her anskaffede man 2
sma& og 2 sterre maskiner. Sa

var man ikke npdt til at frem-
fore smd tog med en unedigt stor
maskine. Den lille maskine var
billigere i drift og havde st
mindre tomgangsforbrug, nir den
skulle holde dampen oppe i lan-
gere pauser 1 dagens leb - og
sd skulle den ikke slebe sd stor
en ded vegt med som en for
stor maskine for et lille tog.

Maskinerne kebte man fra Hen-
schel 1 Cassel, der efter 1905
havde aflpst Jung som den mest
benyttede leverander af lokomo-
tiver til de danske privatbaner.
Den 1ille type Kkostede 17.500
kr./stk., den store 22.655 kr./
stk., sd der var ogsid her lidt
at spare pd typedifferentierin-
gen.

De to typer, man havde
valgt, havde meget til felles,
og det var svart at kende for-
skel p& dem pa afstand, hvis
man ikke kunne se hjulene tyde-

47

ligt. Den store type kunne dog
kendes p&, at fodpladen havde
et svaj nedad foran cylindrene
og ved fererhusets forvag, mens
den lille type havde helt lige
fodplade fra for til agter og i
det hele taget var lidt lavere,
se billedet 1 SP 4/89, s. 147.
Det skyldtes, at den store hav-
de lidt sterre drivhjul end den
lille. Brodersen, der har kendt
maskinerne "personligt" da han
var dreng, har gjort opma&rksom
pa endnu et kendetegn p4 maski-
nerne: Mens sidekassen pa de
store havde afrundet forhjerne,
var dette hjoerne pad de sma af-
faset med 2 skarpe knazk 4 450.
hvilket wvar synligt pd lang af-
stand. I evrigt var det let at
se hejdeforskellen pad maskiner-
ne, ndr de havde en personvogn
tilkoblet som baggrund. De to
typer havde i stort omfang fa:l-
les reservedele.

Maskinerne wvar uden tvivl
standardtyper fra Henschel, og
de felgende &r leverede fabrik-
ken en rakke (omkring 30 stk.)
meget lignende lokomotiver til
mange forskellige danske privat-
baner, s& typen ma siges at
have veret vellykket.

KS var dog ikke den faorste
bane, der anskaffede typen. Al-
lerede 1909 fik emvigbanen
(VLTJ) hele 3 stk. 1B -maskiner

Herunder: KS 1, fabriksfoto, 1911.
(fra Bay's Danmarks damplokomoti-
ver, 1977, side 232). Man bemsarke
gelender langs fodpladen og over-
gang fortil. Over forreste drivhjul
turbodynamoen. Foran denne den
store fjederbalance og herunder gli-
derkassens omlobsventil med stang-
treek fra fererhuset.

e it
~ fﬁfféftn«»gﬁ R) ybarer
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PiA modstdende side: KS litra C 1-4
(ordre 955). (Privatbanetilsynet).

fra Henschel, og 1910 en ganske
lignende, men sterre 1C -maski-
ne, der senere fulgtes af yderli-
gere 2 af den store type.

Det skal bemarkes, at VLTJ-
maskinernes ydre afveg temmelig

meget fra KS's, bl.a. ved at
have et stort, helt lukket fo-
rerhus uden kulkasse bagpd og
ved at have en meget lavere
skorsten - uden "slips".

Disse maskiner var fra fa-
brikken leveret med overgangs-

broer bade for og bag, og de
havde gelender langs fodpladen
i hejre side, hvor der var en
der i fererhusets forveg og
til gengeld ingen sidekasse her.
Meningen var, at fyrbederen péi
visse sarlige betingelser skulle
have lov til at fungere som tog-
forer/togbetjent/bremser, speci-
elt i smd tog, men efter luft-
bremsens indferelse ogsd i ster-
re tog, ndr bremsningen kunne
foretages udelukkende fra loko-
motivet. Fyrbederen matte sa
forst berste det varste kulstev
af tejet og terre det mest sorte
eller fedtede af handerne, inden
han skulle ud at billettere

Lokofereren kunne s& til gengzld

foretage supplerende fyring un-
der stationsophold. En sadan
"halvanden-mands" betjening af

lokomotivet fandt ved VLTJ sta-
dig sted lejlighedsvis helt op i

1930'erne - indtil persontogene
blev motoriseret.
KS's bevillingshavere fandt

for lokomotiverne til KS blev
indrettet pd lignende made, men
de fik 1idt andre dimensioner
end VLTJ's - se vedfejede data-
skema. Heri er ogsd til sammen-
ligning anfert data for de ovrige
lokomotiver, der blev leveret
til baner, der é&bnede 1911, sa-
vel som data for fremmede loko-
motiver, som vides at have va-
ret anvendt pd KS, ndr det kneb
med den hjemlige trakkraft.

Det vides ikke, hvor lange
KS har benyttet sig af lokomo-
tivpersonale til togtjeneste, men
allerede 1913 vides gelender og
overgangsbroer fortil at vare
fjernet. Dette betyder méaske ba-
re, at man altid vendte maski-
nerne ved endestationerne, sa
der kun var brug for overgangen
bagtil. Det kan dog ogsd betyde,
at man meget tidligt opgav dette

"terti@rbane-system", og det si-
ges, at "pane mennesker" blandt
passagererne ikke wenskede at

blive betjent af kulstevede og
oliefedtede fyrbedere med en tot
tvist i den anden hand.

Ievrigt betragtede privatbane-
tilsynet systemet med stadig
mistro: Lokomotivfereren var
under Kkonstant mistanke for -
trods forbud - at fyre under
kerslen, s& han ikke konstant
kunne have opmarksomheden
rettet mod banen forude.

Ifplge Brodersen kerte loko-

motiverne altid retvendt pd KS -
ogsd nar der kun kortes til
Skamlingsbanken med udflugtstog.
S& kerte maskinen alligevel til
Hejlsminde og blev vendt der
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ler i virkeligheden set lokomo-
tiverne fremfere tog med bagen-
den forrest.

Bade de smd og de store KS-
lokomotiver var ret moderne for
deres tid. De var fedt med de
vigtigste af tidens forbedringer:
Heusinger-styring, storrersover-
heder og rundglidere. Cylindrene
havde gennemgdende stempelsten-
ger, der skdner stemplerne, idet
stempelstangen s& alene styres i
pakddserne i begge cylinderen-
der. Cylindrene var forsynet
med omlebsrer, der forbandt
dampkanalerne ved cylindrenes
ender men normalt var lukket
med en ventil i midten. N&r ma-
skinen leb under afsparring
(uden damp), kunne ventilen
dbnes ved et trak fra fererhu-
set, sa der ikke opstod store
trykforskelle pd de to sider af
stemplet, idet damp eller luft
s& kunne stremme fra den ene
ende af cylinderen til den anden
gennem omlebsreret. Det gav ma-
skinen et let leb under afspar-
ring.

Derimod havde kedlerne mar-
keligt nok stadig de ikke helt
tidssvarende Ramsbottom-sikker-
hedsventiler, mens fx. de nord-
vestfynske (OMB) samtidige lo-
komotiver - ogsd fra Henschel -
havde de moderne POP-ventiler,
der pludselig 4dbner sig helt,
ndr trykket overskrider den til-
ladte granse for derefter atter
at lukke sig "med et brag" ved
et ringe fald i trykket, s& der
ikke 1lukkes ret meget damp ud
til ingen nytte. De ®ldre venti-

sddanne personalebesparende for- (og tog vand?). Brodersen har ler havde en tendens til at sté
anstaltninger tillokkende, hvor- aldrig, hverken p& billeder el- og "sméfise" ret lange fer det
hedeflade e- akeselalslonde lqd |Hiemestermgl
. ] .

KS m. . cotindre | Piidtam 1o T oeer del. | sideer-{ driy- | mask.| inel. |over [sdhe F0rad | max. | traie]

DAMP 2228 aksel-| sty- | geslag iabe- driv-\ +rur| hed | iait | rist | trgkc| heds-| hjul | lakt |tender | puft. |-sion| iait |[vand]kul Yivepe | hast. |iraft | brows-

drifts-nr. | or | sted | wr |foige [ ring | mm [mo | o | oot | ot | et | mt| ato |vemtil] wmte |<mre [ama |ema| | £ [ w2 |t |bwh| £ ser | anmarin,

KS 2% 511 | Wens | 622 | 18 | Heus 3-‘:;;‘:» 8o | #fog 1 45¢1423 |574 | 40 | 12 |Raws| 170 | 3,70 | — |8,491185|2790395\0,9 | — | #5 |3,86|B,5 |oremang fareq bag. 9

=204,

RKE 1-3 |m12 y & « tLT i¥alt2e |S7a |1 M | " » ol e v 1196 |2vslize 13| — |60 g5 v bag.m |

HLA, HH_[1913] v C L Al | Jusaimelmmalge| v | o | v | < | _ |vss|saolosalaelrol — | 45 |6ss|e,u

SVJ 1-3 |1904| L 1",‘;?;'3&7113 136 ¢l126|¥92/09] « | P | 4 3901 — 1745)|210|207 %0 08| — |70?|336|B S overgong for gg bag |

virs 7-9 |1908] v | v |2emsool + | v lonslteolbgrles | ¢ |Raws| 170 |370| — |770)19.0\200) 4ofs0] — |45 [200lB M| + » r @

KS 1,3 o] = |63 | 4ot » sy Lo Lo Isus|1su lagsl 02| = | « | 290|805 | — l9o0losglsgafus|nas| — | » |524Bs| ¢ u a v

KS 5 lwm| » |uses| » | » . cl e e f e fe b e ]| — lgseslarslseslSe| v | — | v | | v bag?

HlA.HH 1913 W - L] - - - - - " L] " L L " — .? Jo 39 L] 2,0 w—y - - .

vizs 65 |l - LI B f Lt ety eyl 2 | v [ v | v | o | — lsaslar, 3rlop| — | v | * |DH|averga

VLT 10 |4 " ) I . v | r Usks|mulegs]| v | ¥ o . e A R AP A B ¥ kun bog
Negs-3 |l o = | - [Mesholy, 53410261660 " | * |Raws| be9 | — laas 3olkol20]| — | * |542]8s

OMB 4-6 1o » fcrt] 3,"";:{’ 850 |1300 U416\ #,% 530100 | = |Pop | 2,80 | 710 | — |962 |24e|30| %o |te| — | 60 |231]8 5

RG8, RNo | 1931 | Bars gt | » f‘;:’:’g = |too}Sao 1201620]0,9 | » |Rams| 00 [3.00] — |7.99 |280|28a]35(r2] — |45 |4selg. s

HAJ 1 |1so| » €t [Attan| 3%0¥%00 ] — | 100 57 57 {tof " 1 " 290|200 — |97 280{260]33]00| — | 45 13,9| B H | lejet fit k5 47

1892 | Hens J-maghine
DSB J 14 e |Hr Bia| v | W0 Vg |t3nvls23 250|123 10| * | Pup 1575 |3.20 | 8,08 |mass| 208|300 | 75| 20| s | 70 |416] 8.5 | et BLKS i perioder

9 XS 2 120 MEVI 8, udlejet bl KS 28.448—8.00.49. 2) RKA [ udlajel til K5 1.8.47—5.2.48 (Som MFLIS),



50

tilladelige tryk wvar ndet og
forst dbne sig helt ved en tryk-
stigning pa omkring 1 atmosfzre,
sd ret meget damp kunne lukkes
ud til ingen nytte, inden det
behagede ventilen at lukke igen.

Af hensyn til passagen langs
maskinen til overgangen i for-
enden wvar der ingen sidevand-
kasse pad fodpladens hejre side.
Det meste af forrddsvandet opbe-
varedes 1 en stor rammevandkas-

se, der ragede et stykke op
over fodpladen under kedlen,
der var anbragt forholdsvis hejt
oppe. Endvidere wvar der en
mindre vandtank i venstre side-
kasse, mens kullene opbevaredes
i en, pd grund af bagderen tve-
delt, kulkasse bag pa fererhu-
set.

Pa hejre fodplade var anbragt
en mindre jernkasse, der godt
kunne passeres inden for rak-
varket, indeholdende noget den-
gang meget moderne: En damp-
drevet turbodynamo, der levere-
de el til savel lokomotivets
lanterner som til togbelysningen.
Elektronikken wvar dengang ikke
serlig veludviklet, s& det wvar
lokomotivpersonalets opgave at
holde spandingen tilstrekkelig
konstant ved stadige justeringer
af turbinens gang, og vigtigst
var det at serge for, at spen-
dingen ikke blev sa hej, at
lamperne brandte over, sa& man
matte javnligt holde wvje med
voltmeteret. Lokomotiverne hav-
de desuden petroleums-lanterner,
formentlig fordi man 1ikke wvar
alt for sikker pa det elektriske
systems driftssikkerhed. I ov-
rigt havde lysanl®gget den ulem-
pe, at lyset i vognene pgik ud,
nadr maskinen frakobledes, fx.
nar den skulle vendes, tage vand
og lebe om ved endestationerne.

Begge lokomotivtyper havde et
set lebehjul under forenden, og
denne foraksel var sideforskyde-
lig og styret pd en sadan made,
at den stillede sig tiln@rmelses-

@verst: Her ses KS 1 bagfra pa sit
sidste job pa hjemmebane: Skinneop-
tagning pa KS, her ved @dis i
1949. Ganske vist er gelender og
overgang i forenden for langst
fjernet, men bagderen og -broen er
der stadig, og lysledningskoblingerne
ligesa. Pa fodpladen ses langt frem-
me kassen med turbodynamoen. (foto
ex coll. SAG).

Nederst: Pa diverse billeder af ind-
vielsestoget pa KS ses banens 2 lo-
komotivtyper i forspand, se billedet
i SP 4/89, side 147. PA begge ma-
skiner ses gelenderet langs fodpla-
den. P& dette billede af KS 2 i
Bjert i 1913 er gelxnderet allerede
fjernet. Bemaerk i a@vrigt, at den
lille maskine her benyttes pa Hejls-
mindegrenen. Pa begge billeder ses
den lille maskines helt lige fodpla-
de. (foto ex coll. P.T.).

vis radiert 1 kurverne, hvilket
lettede kurvelebet og nedsatte
hjulsliddet. Et fjedersystem,
der s@gie at holde hjulsettet 1
midterstillingen  bevirkede, at
forlgberen wvar med til at dreje
hele maskinen wved indlebet i
kurven og sdledes skane de for-
reste drivhjul for ekstra sted
og flangeslid.

Alle lokomotivets fjedre wvar
forbundet med balancer, der ud-
jevnede akseltrykvariationer ved
ujevnt spor eller fx. et enkelt
knazkket fjederblad - for ikke
at tale om den @®ndrede vagtfor-

deling, efterhdnden som  det
svandt 1 wvand- og kulbehold-
ningen.

Da maskinerne kun havde lo-
behjul 1 forenden, Ileb de ro-
ligst forlens, og det ser ud til,
at man normalt vendte dem wved
endestationerne.

Ved KS wvar alle maskinernes
maksimalhastighed fastsat til 45
km/h, men det var af hensyn til
banens beskaffenhed: Uindhegnet

og med talrige ubevogtede over-
kersler samt det forhold, at man
ikke brugte fremskudte signaler:
Alle stationernes signaler stod
pd perronen eller tat op ad va-
rehusene og var ikke altid syn-
lige 1 tilstrekkelig afstand til,
at man ville tillade vasentlig
storre hastighed. Sadan var for-
holdene 1 @vrigt ved de aller-
fleste danske privatbaner pa den

tid. Helsinger Jernbaneklub til-
lader i dag den tidligere KS
damp 1 (nu ©@SJS 7) at kere op
til 75 km/h p& godt spor, hvil-
ket den altsd kan - og uden at
Ilpbe for wuroligt i sporet. Ved
Kjellerupbanen (SKRJ) tillod man

den lille type, der nasten var
magen til KS 2 og 4, at lebe 60

km/h, efter at banens overkers-
ler wvar sikret med blinklys
m.v., og det var her maksimal-

hastigheden for alle
sive skinnebusserne.
ne de sma
hurtigere,

tog, inklu-
Maske kun-
maskiner leobe endnu
men pa grund af de

mindre hjul ikke sd hurtigt, som




de store, ligesom de nok ogsé
har lebet mindre stabilt pa
grund af den relativt lille ak-
selafstand og dermed  storre
overhangende masser foran for-
hjul og bagved baghjul.

Bidde lokomotiver, personvogne
og post/bagagevogne var som no-
get helt nyt for jyske, normal-
sporede  privatbaner, udstyret
med automatiske vacuumbremser.
Ejendommeligt nok var denne ty-

pe bremser ferst indfert ved
alle smalspor-banerne, ferst ved
Skagensbanen 1 1890, men ved

DSB forst fra 1895.

I Jylland havde alle normal-
sporede privatbaner klaret sig
indtil 1911 med skruebremser,
og de allerfleste jyske person-
vogne havde ingen bremser af
nogen  art. Kunne lokomotivet
trekke toget, kunne det vel ogséd
standse det igen! Men man havde
dog normalt bagest en bagagevogn
med betjent skruebremse, "fjern-
styret" fra lokomotivet ved floj-
tesignaler.

B

De fleste privatbaner, der &b-
nede 1910 eller derefter, havde
dog straks fra begyndelsen vacu-
umbremser pa persontogsmateri-
ellet, men det gjaldt dog ikke
RNOJ (Ringkjebing - Nr. Omme
Jernbane) eller forl®ngelserne
Aars-Hvalpsund (ASNJ til AHB),
NTJ (Nerre Nebel - Tarm) eller
Vandel - Grindsted (VVGJ), og
mange gamle baner fik ferst kon-
tinuerlige bremser (trykluftbrem-
ser) ved motoriseringen.

Foruden vacuumbremsningen le-
verede KS-maskinerne ogsd damp
til vognenes opvarmning om vin-
feren, og man klarede sig helt
uden specielle kedelvogne: Om
vinteren var togene ikke sterre,
end at man kunne klare sig med
den damp, maskinerne kunne le-
vere, og de store sommertog be-
hovede ingen opvarmning!

Det ser ud til, at maskinerne
kunne medfere kul og wvand nok

til en dobbelttur til Vamdrup
(den lengste strazkning), men pa
en tur med et stort tog, megen
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Her ses bagenden af RKB 1 som
MFVJ 9 pa Kolding Syd i december
1947. Maskinen var meget nezr lig
KS 2 og 4 og havde altsa ogsa bag-
der og tvedelt kulkasse. Bagderen
ses at vare gaet af brug: Et
lysledningrar er fast monteret
tvaers over deren! Men lysledninger-
ne sidder parat, og varmeslangen er
klar til montering. (foto: Eilertsen)

rangering eller tungt snelag kun-
ne det nok blive ngdvendigt at
tage bdde kul og vand i Vamdrup
eller Hejlsminde inden hjemtu-
ren. N&r man i Vamdrup kunne
ngjes med at have en handpumpe
til lokomotivernes vandforsyning,
mens man i1 Hejlsminde havde et
dampdrevet pulsometer til wvand-
pumpningen, passer det smukt
med, al det var pd Hejlsminde-
grenen, der var den sterste og
tungeste trafik, fremfert at de
sterste maskiner,

I wevrigt wvar sarlig opturen
fra Kolding Syd mod Vamdrup
streng: 2,5 km, hvor stigningen
var 14 promille pd de 1,4 km,
og 12,8 promille pd resten, og
det meste af vejen samtidig lig-
gende i en skarp kurve med ned
til 325 m kurveradius. Og si
var der knap en halv km's til-
leb, inden stigningen begyndte,
og hvor fyret skulle speedes op
til sin maksimale ydeevne. Godt,
at der ingen holdesteder wvar,
for man var kommet over bakke-
toppen!

Dette leder os over til et an-
det sporgsmdl: Hvor store tog
kunne eller méitte de to typer
Ks-lokomotiver fremfere? Det har

vi desverre ikke fundet noget
om, bortset fra en oplysning fra
Brodersens KS-arkiv: Et brev af
25/1 1943 fra KsS til DSB oply-
ser, at der maksimalt ma vare
300 t p& krogen (af de store

maskiner) ved afgang fra Kolding
DSB. Var vagten sterre, skulle
overskuddet hentes serskilt.
Dette gjaldt altsd specielt det
meget krumme forbindelsesspor
med radius kun 100 m hele ve-
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Tg 110™ Revideret udgave af den reviderede tegning 110" i Bay 77 s. 206. Tegningen her-
over viser KS's udgave af 1Bt-maskinen: Uden sidekasse i hejre side, men med o-
vergangsbro i begge ender, forder i fererhuset samt gelmnder langzs fodpladen. Zndvidere

lyskoblinger biade for og bag, fortil anbragt

pa pufferplanken uden for pufferne.

Tegningen er en rekonstruktion ud fra fotos samt analogi med den 3-koblede udgave.
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P4 modstidende side: KS litra E 1-2
(ordre 956). (Privatbanetilsynet).

jen mellem DSB og KS's Sydbane-
gdrd, mens minimum pd fri bane
pd KS ellers var R = 300 m.

Vi har derimod en del oplys-
ninger om, hvad lignende maski-
ner matte belastes med pad andre
baner.

Kjellerupbanen SKRJ havde 2
meget lignende typer, og herfra
oplyses, at de sma matte bela-
stes med mellem 100 og 300 t,
mens de store klarede 150-450 t.
De heje tal gelder formentlig pé
tilnermelsesvis vandret bane, de
smad tal pd SKRJI's staerkeste
stigninger, der var pd 10 pro-
mille, mens KS's var pa 14. Man
satte ogsd normalt belastningen
lavere for person- end for gods-
tog, formentlig for at sikre en
rimelig hastighed for personto-
gene, der ogsd gerne skulle
overholde kereplanen, mens
godstognene bedre kunne tillade
sig at snegle sig op ad bakker-

ne. Fra VLTJ oplyses, at de
store maskiner kunne fremfore
330 t med 40 km/h, hvilket
svarer til, at de sma skulle

kunne klare omkring 260 t
samme fart,

med
altsammen formentlig
pd lige, vandret bane - eller i
hvert fald pad uproblematiske
strakninger.
Fra TKVJ's tjenestekereplan
1958 vides, at deres store 1CT2
maskiner ("mogulerne") maksi-
malt matte fremfere 200 t op ad
bakken fra Kolding gennem Ma-
rielundskoven, hvilket skennes
at svare til, at KS's 3-koblede
maskiner her méitte fremfere ma-
ske 180 t, svarende til 9 & 10
lessede godsvogne af datidens
almindelige storrelse - eller et
lignende antal KS-personvogne
med alle siddepladser besat.
TKVJ's stigning var vist her kun
12 promille, men banen slyngede
sig 1 kurver ogsd her, dog langt
fra s& skarpe som KS's op mod
Agtrupvej. Vi kan derfor slutte,
at KS 1 og 3 nappe har kunnet
slebe de 180 t op ad Vamdrup-

banens indledende bakke, s& det
har veret ret begrensede gods-
togsterrelser KS har kunnet

fremfore her.

Ret meget bedre var det ikke
fra Hejlsminde mod Kolding,
hvor der ogsd var 14 promille
stigning, her p&d 2,2 km mellem
Kjer Melle T og Sjelund station,
0g. 0gsd pgennem ret skarpe kur-
ver. Da det var nar banens
"blinde ende", har der dog nok
ikke kert sd& store godstog her,
og fra Kolding-enden var der
knap sd stejle bakker pa eost-
grenen.

Da trafikken stedse var
mindst p&d Vamdruplinien, benyt-
tedes de smé& maskiner alligevel
mest der.

Grimme" stigninger pa KS

——rimme stigninger pa RS

Hejlsmindegrenen:

Kjer Molle - Vejstruprod
Vejstruprod -Sjolund
Dalager - Stenderupvej
Bjart Str. - Varmark Skov
Bjert - Skartved

Strarup - Tved

Strarup - Tved

Ialt for Hejlmindegrenen:

14,0 promille: 2,7 km
13,9 promille: 0,1 km
13,1 promille: 0,7 km
13,0 promille: 1,3 km

Vamdrupgrenen:

Kolding S - Klovervej
Klevervej - Agtrupvej
omkring Agtrupvej
Nord for Vonsild

Syd for Vonsild
Tapsore - Brenore

Ialt for Vamdrupgrenen

14,0 promille: 2,7 km
13,6 promille: 0,5 km
12,8 promille: 1,1 knm
Ialt for begge grene:
14,0 promille: 5,4 km
13,9 promille: 0,1 km
13,6 promille: 0,5 km
13,1 promille: 0,7 km
13,0 promille: 1,3 km
12,8 promille: 1,1

Personvo,

I de 50 &r fra 1847 til 1897
startede de allerfleste nye ba-
ner med personvogne af kupety-
pen med sidedere til hver kupe.
1869-1874 gik de Lolland-Fal-
sterske privatbaner dog deres
egne veje: De anskaffede landets
ferste  gennemgangsvogne ‘“efter
det amerikanske System", der
dog p& vore sydlige eer blev
til nogle smd og primitive midt-
gangsvogne med snavre pladsfor-
hold. De var billige, men pas-
sagererne var utilfredse og fore-
trak de gammeldags kupevogne,
hvor man kunne sidde i fred
uden intern trafik, bl.a. af folk
fra andre vognklasser, som for
var holdt strengt adskilt. Ogsa
de to dampsporvognslinier Grib-
skovbanen og Randers-Hadsund
banen anskaffede gennemgangs-
vogne (1880 hhv. 1883), men
ellers var det ferst med privat-
baneboomet i 1897 (i henhold til
den store jernbanelov af 8. maj
1894), hvor der pludselig pi et
enkelt &r 4bnede ikke mindre
end 7 nye privatbaner, at gen-
nemgangsvognene fik deres gen-
nembrud: Kun 2 af de 7 baner
fastholdt endnu kupevognene.

Den nye mode var nu tagryt-
tervogne, pladekladte og med
tvillingvinduer og i reglen &bne

53

anlagsstation promille
47 - 6l ~ 1,4 km + 14,0
62 - 69~ 0,7 km + 14,0
120 - 127~ 0,7 km - 13,1
152 - 163~ 1,1 km - 13,0
211 - 213~ 0,2 km + 13,0
231 - 232 ~ 0,1 km - 13,9
235 - 241 ~ 0,6 km - 14,0
+ = stigning

- = fald

mod Kolding
282 - 289~ 0,7 km + 14,0
289 - 300~ 1,1 km + 12,8
300 - 307 A 0,7 km + 14,0
321 - 327~ 0,7 kn + 14,0
335 - 341 ~ 0,6 km - 14,0
439 - 444~ 0,5 km - 13,6
= stigning

- = fald
mod Vamdrup

km - eller ialt 9,1 km.

endeperroner. De lanceredes af
de to fynske baner RNB og SNB,
utvivlsomt inspireret af DSB-for-
billeder. De mere beskedne ba-
ner HFJ (Frederiksvarkbanen),
KHB (Kagerup-Helsingebanen) og
MKB (Kalvehavebanen) nejedes
dog med billigere fladtagede ud-
gaver. Tagryttervognene havde -
foruden 1lidt ekstra ovenlys - en
god, trakfri ventilation fra tag-
rytterens ventiler, og deres vin-
duer var normalt alle til at 4b-
ne. Desuden havde nasten alle
personvogne fra 1897 og fremover
faet forbedret Ilebeverket med
lenkeaksler ("svavende aksler"),
s& de leb lettere og mindre ste-

jende gennem kurver. Enkelte
baner anskaffede sdgar bogie-
vogne, der havde et endnu mere

behageligt leb.

Tagrytterne var imidlertid dy-
re - ikke mindst i wvedligehol-
delse - og flere baner gik hur-
tigt over til blot at fi vognene

bygget med forholdsvis hejt,
cirkelhvelvet tag med '"nedgro-
ede" ender. Ventilationen klare-

des s& igen pad gammeldags ma-
ner med riste over vinduerne
eller senere med torpedoventiler
i taget. De forste af typen leve-
redes til Aalborg-Hadsund banen
i 1904: 5 fag lange vogne med
tvillingvinduer til at &bne i en-
defagene og ellers store, faste
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vinduer. Senere leveredes mange
lignende wvogne til diverse andre
baner, og de forekom med mange
forskellige vinduesarrangementer:
Lutter store  vinduer, lutter
tvillingvinduer eller diverse
blandinger af store og sma vin-

duer, fx. typen fra Slangerup=-
banen m.fl.: 1 stort, 3 sméa, 1
stort o.s.v. Efter 1908 levere-

des ikke flere tagryttervogne til
nye privatbaner, kun enkelte ef-
terbestillinger til baner, der i
forvejen havde typen og var til-
freds med den (VLTJ og HFJ). I
de 14 ar fra 1897 til 1910 leve-
redes den mest brogede forvir-
ring af forskellige vogntyper og
varianter, vi hidtil har set in-
den for nybyggede vogne pa de
danske privatbaner.

I 1911, hvor KS abnedes for
drift sammen med hele. 5 andre
privatbaner, lanceredes en ny og
storre, 2-akslet privatbaneper-
sonvogn, som vi kan kalde "Den
store travogn". Typen var ty-
pisk 13 m lang og rummede som
IIT k1. vogn 6 fag eller kupeer,
og det var den hidtil l@ngste,
2-akslede personvogn i Danmark.
Udvendig var den bekladt med
lodrette, ferniserede teaklister -
deraf betegnelsen "trevogn".
Disse vogne havde som regel eet
stort wvindue i hvert fag eller
kupe. Fra 1912 leveredes i de
neste mere end 30 A4r nasten
udelukkende sadanne vogne til
privatbanerne - ialt nasten 200
stk. af mange forskellige varian-
ter, men alle med et ret ens
fremtoningspreg. 20 baner havde
dem fra abningen, medens 17 se-
nere anskaffede nogle som sup-
plement til en =ldre vognpark. 6
baner Kkebte brugte eksemplarer
fra nedlagte baner og kun 15 ba-

ner fik aldrig store travogne,
deriblandt alle de smalsporede
baner. '

Det blev KS, der ferst kunne

presentere den nye vogntype - i
Scandias udformning - ved &bnin-
gen 29/11 1911. Men knap en uge
efter, 5/12 1911, Abnede Nord-
vestfynske Jernbane (OMB) med
en stor vognpark af lignende
vogne: Svenskbyggede varianter
fra Arlof i Malmo.

KS's wvogne var ‘tydeligt en
videreudvikling af AHJ-typen fra
1904, der kun var pa 5 fag. De
nye vogne rummede altsd et fag
mere og havde dertil sterre en-
deperroner, men ellers var det
mest pafaldende nok, at de' ud-
vendige bekledningsplader af
stdl wvar erstattet med de gyl-
dent-brune, lakerede teaklister,
der tilmed var prydet med ba-
nens initialer samt litra og num-

mer i péskruede, blankpolerede
bronzebogstaver og -tal, ‘begge
dele i T"naturens egen farve",

som det hedder p& "Irma'sk".

Typiske personvogne 1847 - 1936
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Jo, det wvar smukke vogne og De nye vogne havde ellipse-
uden overfledige udvendige hvalvet tag, mens de gamle
krummelurer, enkle og funktio- vogne af AHJ-typen havde Kknap
nalistiske - mange -4r for dette s& hejt et tag, hvaelvet efter en

udartede til stilarten "Funkis"!

KS5-typen havde stadig smalle
trerammer omkring vinduesglas-
set, men ventilationstremmerne
over vinduerne var forladt til
fordel for et stprre antal torpe-
doventiler i taget, og nu var
alle vinduer til at d&bne, og de
var afbalanceret med fjedre, sé
man ikke la&ngere skulle lefte
hele vinduet selv med den tid-
ligere obligatoriske lederrem
med de mange huller til regule-
ring af &bningsgraden.

cirkelbue. Ellipsebuen gav 1lidt
mere luft ude wved siderne, men
da de nye vogne havde dobbelt
breddelag med luftrum imellem i
loftet for bedre varmeisolation,
var det indre luftrum pr. meter
vognlangde meget nar det samme
i begge vogntyper.

B-vognene

havde sidegang overalt med 2
IT kl. kupeer ‘4 1.880 mm og 3
IIT k1. kupeer & 1.585 mm samt



i II Kkl.-enden et langt, smalt
toilet med indgang fra endeper-
ronen. Det wvar et terkloset uden

skygge af wvand eller handvask.
Der wvar dog et spejl pa vaggen
0g en separat torpedoventil i
loftet.

I II Kkl.-kupeerne var der
polstrede sazder, beregnet til 4
passagerer 1 hver sofa, med
ereklapper ved yderpladserne og
1 midten en 1lps pelle. Ved wvin-
duet et diminutivt klapbord og
midt pd hver vag et lille spejl,
der delte de der siddende ba-
gagenet i 2 ret korte stykker.
Der wvar ikke bagagenet over
vinduet. Nettenes knagte var en
gammel model, stebt med alle-
hinde Kkrummelurer, og de bar
net i to etager: En mindre un-
derhylde til sméiting og et bre-
dere net foroven til noget sterre
ting. Men bagagepladsen var alt
ialt ret kneben, da der heller
ikke wvar megen plads under de
lave, polstrede sofaer, der hav-
de dybe fjederindl®zg, og damp-

varmeapparaterne optog ogsd en
del af pladsen under saderne.

P4 II kl. var veggene tapet-
serede, mens de pd III kl. blot
bestod af malede, plejede bred-
der - 1 skillerum og gavle dog
sammensat af rammer med fyld-
inger.

Pa TII kl. var der negne, men
behageligt svejfede trazbanke, og
kupeerne var ogsd her beregnet
til kun 8 siddepladser. Bagage-
nettene over bankene var her
kun i een etage, og knagtene var
uden svulstige dikkedarer. Der
var heller ikke her bagagenet
over vinduerne, og der wvar in-
gen klapborde.

Der wvar trakgardiner i
vognklasser, og der var ogsd i
alle kupeer 1 torpedoventil med
betjeningshandtag, 2 elektriske
lamper samt et reguleringshand-
tag for dampvarmen. Alle kupeer
havde skydedere med glas ud
mod sidegangen, men der var
vaeggen ved siden
som der havde varet

begge

ikke ruder i
af daeren,
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i flere af de wmldre sidegangs-
vogne med tagrytter.

En af B-vognene ses pa bille-
det i SP 1/90, side 13, i for-
grunden til hejre. Den kan ken-
des pa det smalle vindue i den
fjerne ende - over for toilettet.

C-vognene.

Disse wvogne var af ganske
samme 'st@rrelse som B-vognene,
men de rummede 6 fag sidde-
pladser i normalt ske&v midt-
gang-arrangement i to lige store
vognafdelinger med 2 + 3 plad-
ser i bredden og samme slags
trebenke som pad III kl. i B-
vognene. I mangel af kupeskil-
lerummene havde ba&nkene her
"nakkestotter" i form af treram-
mer med fyldinger oven p& de
egentlige, svejfede ryglen. Sid-
demodulet wvar 1.556 mm eller
lidt mindre end 1 III kl. kupe-
erne i B-vognene, men i C-vog-
nene kunne man til gengzld bed-
re brede sig lidt ud i midtgan-
gen, hvis man vwville strakke
benene.

Der var 1 toilet, anbragt i et
endefags Z2-mandsside og med
indgang fra endeperronen. Baga-
genettene var kun i een etage og
anbragt pa simple jernknagte
over vinduerne og pd gavlivag-
gene.

I hvert fag var der en torpe-
doventil og 2 lamper, men teg-
ningerne viser ingen regulerings-

mulighed for dampvarmen. Hvis
der anvendtes samme storrelse
lamper som i B-vognene, ville

det give en noget svagere belys-
ning, da 2 lamper i B-vognen
kun skulle oplyse en ca. 2 m
bred kupe, men i C-vognen et
nesten 3 m bredt bznkefag.
Desvarre har vi ikke direkte
oplysninger  om, hvor  mange
watt, der wvar til radighed til
belysningen, men maske kan op-
lysninger fra VLTJ fra 1910 give
et fingerpeg, da man o0gsid her
havde belysningsstrommen fra en
dampturbinegenerator pd lokomo-
tivet. 1 et brev omtales VLTJ's
elekiriske belysning, som man er
"godt fornejede med": Dynamoen
gav 63 V og 20-258 A, d.v.s.
1,3-1,6 kW. Lysstyrken angives
til 16 "Lys" pa III kl. og 25 péa
II kl., og der var en lampe pé

To udgaver af den nye vogntype fra
1911:

KS C 2 fra Scandia (foto ex coll.
P.T.)

OMB B 2 fra Arlof (foto: hol)
Scandias har buede tagender med
rundjernstetter, mens den svenske
udgave har selvbzrende perrontag
med vandrette ender. Vinduerne er
ogsad ret forskellige, men senere
nermede Scandia sig til den sven-
ske vinduesform med spejlglasruder
uden ramme.
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P4 modstidende side: KS litra G 1,
1911 (ordre 957). (Privatbanetilsy-
net).

hver platform. Lysstyrkerne
méaltes dengang i '"normallys",
der omtrent svarede til dekalu-
men, og getter vi pd, at 16 Lys
svarede til 20 W og 25 Lys til
30 w, wville en B-vogn krave ca.
340 W og en C-vogn ca. 280 W.
S& ville lokomotivets dynamo -
hvis den var magen til VLTJ's -
kunne oplyse ca. 4 1/2 B-vogn
eller 5 1/2 C-vogn, eller méaske
hejst 1 B + 4 C + 1 E + egne
lanterner. 1 det daglige har det
uden tvivl wvaret rigeligt, og i
de enkelte meget store udflugts-
tog til Skamlingsbanken har der
neppe varet brug for at tende
lys, da de fleste nok var taget
hjem, inden det blev merkt - i
den lyse sommertid. Der kan dog
ogsd have varet installeret en
sterre turbogenerator pad de sto-
re KS-maskiner, end der var
brug for p& Lemvigbanen - her-
om haves ingen oplysninger.

Alle personvognene havde na-
turligvis vacuumbremse med ned-
bremseventiler pd de &abne ende-
perroner. Desuden havde de
skruebremse med handsving pé
den ene platform.

Lobevaerket havde l&nkeaksler
med et nyt, forbedret fjederop-
hzng, der var mere stabilt og
uden tendens til at "kantre"

Fjederstropperne i det nye opheang
(argang 1911) bestar af ovale ringe
(4) af rundjern. P4 den faste fje-
derbolt (2) og den bevagelige (1)
er anbragt tykke skiver (3) med
trisseformet rand, svarende til de
ovale ringes form. Det giver bolten
(1) en vis bevaegelighed - ikke blot
i vognens langderetning, men ogsa i
dens tverretning. Tilsvarende spille-
rum fandtes mellem akselkassens
styr og akselgaflerne, sterrelsesor-
den én centimeter.

'|E-'::.i|
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Scandia

fjedrene, samtidig med, at det
gav sterre sidebevagelighed til
akslerne og bekvemmere hejde-
justering af fjedrene.

Post- og bagagevognene, litra E.

KS fik aldrig nogen D-vogne,
idet man straks betegnede ba-
nens kombinerede post- og baga-

gevogne E 1-2, hvilket heller
ikke wvar urimeligt, da bagage-
delen optog langt den storste

del af vognene.

Vognender og -gavle af forskellige
udgaver af "Store travogne" fra
1911: OMB hhv. KS og en snes ar
frem i tiden.

TKVI-modellen fra 1916 herte til
"Li-klanen", der fremkom 1913 og
herte til det mest almindelige de-
sign.

Vognene var lavere og smalle-
re end personvognene, og taget
var lavt cirkelhvalvet uden ned-

bejning i enderne. De havde
dobbelte ydervagge med lodret
listebekladning udvendig - dog

ikke af teak, men malet fyrre-

tre. De f& wvinduer var smalle
og kun i tjenestekupeen til at
dbne - pa gammeldags maner

uden afbalancering og med en la&-
derrem til lukning. Skydederene
til bagagerummet var uden vin-
duer, og de Ilpb udvendig pa
vognen, ikke - som 1 nyere
vogne - indvendig i en "lomme".
Vognene virkede gammeldags,
sammenlignet med personvognene
og tilherte tydeligt en lavere
rangklasse.

Vognene havde é&bne perroner
og svalegang forbi postafdelin-
gen. Perronerne var meget kor-
tere end personvognenes, og de
havde ingen 1l&ger, hverken i
sider eller ender, som det var
tilfeldet paAd personvognene. I
siderne var der simple "storm-
kroge", i enderne kun den op-
klappede overgangsbro som en
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slags beskyttelse mod afgrunden,
hvis vognen leb bagest i toget.
Det var ikke meningen, at pas-
sagerer skulle have adgang her,
og ejheller pa svalegangen, der
som  s&dvanlig kun havde en
smule gelender 1 form af en
kade pad et par sceptre, sad den
let kunne hagtes af ud for post-
rummet, nar post skulle bringes
ud eller ind.

Undervognen var dog
moderne pa E-vognene,
havde fdet samme
fjederoph®&ng som
med tilsvarende ekvilibreret
bremsetgj, o0g de havde bade
vacuum- og skruebremse. Skrue-
bremsen betjentes fra tjeneste-
kupeen, og der wvar luftklap til
vacuumbremsen i sivel postrum-
met som tjenestekupeen.

Opvarmning af tjenestekupeen
skete med damp fra lokomotivet,
mens postrummet havde egenvar-
me med kakkelovn. Bagagerum-
met kunne ikke opvarmes. Belys-
ningen var elektrisk med strom
fra lokomotivet, men antallet af
lamper og deres placering ken-
des ikke. Formentlig har der i
postrummet varet en supplerende
belysning, uafhengig af strem-
forsyningen fra maskinen. 2

Vognene havde det knap 5 m
store postrum 1 den ene ende,
som vi regner for wvognens for-
eride - o0g tjenestekupeen pa 3,8
m i baggnden. Derimellem 1la
det 12,7 m~ store bagagerum.

Postrummet var nok lille - de
flestze lignende vogne havde ca.
6 m~ postrum - men det rumme-
de alligevel stort set alt det
sedvanlige postrum-inventar:
Sorteringsreoler og skrivebord
med skuffe og "stol" i form af
en rund, polstret taburet. I
begge sider brevkasse med skue-
glas, i wvenstre gavlhjerne en
kakkelovn med kulkasse under
skrivebordet og i hejre side det
forlengede skrivebord med en
klap i pladen, under hvilken
der skjulte sig en lille vaske-
kumme og derunder et skab med
vandkande m.v. - hele arrange-
mentet kaldet en servante.

fuldt
idet de

forbedrede
personvognene

I begge sider af postrummet
var der et beskedent, fast vin-
due med tilherende trakgardin,

og der var ogsa gardin for ru-
derne 1 yderderene. Der var en
enkelt, ind i wvognsiden forsan-
ket der i hejre side, mens der
ud mod svalegangen var halvan-
den flejder med wvindue i den
brede part. P4 vaggen ind mod

KS E 1 ses her som Skagensbanens
SB E 63, da vi ikke har talelige
billeder af KS's E-vogne pa deres
hjemmebane. Nar SB kesbte den
®ldste af E-vognene skyldtes det
nok, at den ved KS var blevet ud-
styret med rullelejer som bivogn til
KS M 1 (foto: 1.B-P., 1963).

bagagerummet var der, foruden
en smal hylde 1,5 m oppe, den
neavnte luftklap, hvormed man

kunne aktivere,vacuumbremsen.
Det 12,7 m  store bagagerum
havde de 1,2 m brede skyde-
dere helt fremme mod vaggen til
postrummet - og deren til svale-
gangen. Bag skydederene var an-
bragt et par smalle "vinger" -
smd tvarvagstumper, der kunne
beskytte skydedersabningerne
mod at blive blokeret af gods,
der matte forskyde sig langs si-
derne under kgrslen samt yde en
smule la til pakker m.v., der
matte ligge pa gulvet eller pa
de 1,8 m lange og 40 cm brede
klapbanke, der stedte op til de
omtalte vinger. Klapbenkene kun-
ne Klappes op ad vaggene, hvis
der wvar brug for mest mulig
gulvplads. Gulvet var belagt med
"Kuffertriste" af tra, s& der
ikke kunne komme til at sta
vandpytter eller ligge snesjap
pa gulvet, til skade for det
mere sarte rejsegods. Der wvar
ellers intet inventar i rummet,
bortset fra en hejtsiddende hyl-
de p& bagveggen ud mod tjene-
stekupeen, hvortil der wvar en
der uden glas. Rummet har vea-
ret ret merkt, nar skydederene
var lukket, da der kun var et
par smd vinduer med tremmer
for ret na&r ved bagvaeggen -
foruden en lille rude i deren ud
til svalegangen. Man lukkede ba-
re en af skydederene op, hvis
man havde brug for lidt dagslys
inde i1 wvognen - folk wvar ikke
sa pivede med en smule trak og
kulde dengang'! 2
Tjenestekupeen pa 3,8 m
havde pad gavlvaggen et skrive-
bord med skuffe og et par 4dbne
hylder under, og ovenover en
mindre sorteringsreol. Ved bor-
dets forkant fandtes handsvinget
til skruebremsen og ved dets
frie 'ende en lodretstaende "Var-

meflaske" til dampvarmen fra
lokomotivet, t®t op ad deren ud
til bagperronen. I venstre inder-
veghjerne var der en servante

med vaskekumme m.v. i under-
skabet. Midt pa indervaggen sad
luftklappen til vacuumbremsen,

og til hejre herfor et klaps=zde.
Helt op mod hejre yderveg var
der endelig anbragt en "Penge-
kasse" af samme ydre dimensio-
ner som servanten.

E-vognene var
udkigskasser i
men man har
dem, for

leveret uden
tjenestekupeerne,
dbenbart savnet
"senere" fik man an-
bragt sma "gadespejle" uden for
vinduerne, sd man inde fra ku-
peen kunne kigge hen langs tog-
stammen. Et s&dant spejl ses bl.
a. pd et Rutherford-foto fra
1925, men det er for lille til at
kunne ses pa gengivelsen i SP
2/89, side 55.

I drene fra 1900 til 1925 byg-
gedes 24 vogne af lignende type
som KS's E-vogne, nogle fd med
togopvarmningskedel og nogle med
akkumulator- og dynamoanlaeg til
togbelysningen. De @ldste var
noget mindre end KS's, men i
1910 leveredes de forste, der
var nasten magen til, nemlig
Stubbekebingbanens SNNB F 61-
63, hvorefter typen ikke @ndre-

de sig ret meget, indtil man i
1925 for sidste gang byggede
vogne med svalegang, som man

formentlig nu mente var for ri-
sikable, maske specielt for bern
og fulde folk, der var kommet
péd afveje og ud p& den mod af-
grunden ddrligt afsk®rmede sva-
legang.

Foruden E-vognene wvar det
oprindelig meningen, at KS skul-
le haye haft et par ganske smé
15 m "Stykgodsvogne" med en
overmdde beskeden }Z‘Jr'emse/tjene—
stekupe pd 1,9 m°~ - omtrent
magen
EB 81-83.

til de senere TKVJ-vogne
Men vognene blev at-
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ter droppet - man klarede sig
med de ovenfor omtalte E-vogne,
suppleret med bankevogne eller
almindelige lukkede godsvogne.

Bankevognene

Denne vogngruppe har altid
veret wvanskelig at placere, da
nogle baner betegnede vognene
som "Reservepersonvogne", mens
andre betegnede dem som "Luk-

kede Gods- og Bankevogne", nog-
le opferte dem blandt personvog-
nene, men de fleste dog mellem
godsvognene. Der wvar ogsa ret
stor forskel pé&, hvor godsvogns-
agtige de  forskellige baners
bankevogne var, men alle havde
det til felles, at de normalt
kerte som godsvogne, men efter
behov  hurtigt kunne udstyres
med banke, der kunne boltes
fast bestemte steder i vognene,
sd de ved spidsbelastninger kun-
ne kere som III kl. (IV klasse?)
personvogne, nar rigtige person-
vogne ikke kunne skaffes.

KS's ba&nkevogne var vel nar-
mest stykgodsvogne med visse
personvognstrek, og de regnedes
i vognfortegnelserne for godsvog-
ne, som fik det wuudgrundelige
litra G.

Typen havde ret gamle aner,
idet det Sj®llandske Jernbane-
selskab 5JS i 1863-64 anskaffede
30 stk. vogne, som mé& siges at
vere forbilledet for fx. KS's G-

vogne. SJ5-vognene J.b 801-830
(1893 5 DSB IF 4451-4480) var
14,2 m~ 1lukkede godsvogne med

skydeder pd hver side, og der-
udover forsynet med en alminde-

lig flejder pa hver side af sky-
dederen samt 3 vinduer p& hver
side, heraf 1 i skydederen. NAar
vognene kerte som godsvogne,
var flojderene 14st, mens det
var skydederen, der wvar 14st,
nir de kerte som personvogne.
De fik da monteret banke 1 2
afdelinger - een for hver side-
der., Bankene boltedes fast pa
tvers af vognen fra veg til vag,
de midterste dog afbrudt af en
midter-midtgang, der kunne luk-
kes med klaps®der, s& der ialt
blev 8 x 5 pladser i bredden -

med en udnyttelsesgrad som en
gammeldags kupevogn, men med
kun 2 degre i hver side.

SFJ (Sydfyn) anskaffede 1876

10 lignende vogne, Eb 121-130,
men alle disse wvogne var ved
KS's abning blevet hablest for-
®ldede og udgdet som bankevog-
ne - og som godsvogne i 1915,
Imidlertid wvar ideen i kon-
struktionen ikke ded- endnu, for
i 1904 leverede Scandia til HHJ
(Odderbanen) 2 stk. og til Ker-
temindebanen (OKDJ) 5 stk. af
en ny, forbedret udgave, ind-
vendig ca. 1 m lengere, 16 cm
bredere og 26 cm hejere - men
alligevel kun beregnet til ialt 34
siddepladser. Siddepladsmodulet
var stadig det samme: 1,40 m,
men nu var alle de midterste
siddepladser samlet pd 4 dob-
beltb@#nke &4 6 pladser, der ikke
nadede ud til vaggene, men efter-
lod en nasten 1/2 m bred passa-
ge langs begge sider: "Dobbelt-
sidig sidegang"! Kun endebznkene
fyldte hele vognens bredde ud.
Midterderene var nu dobbelte

flajdere, mens der stadig var en
enkeltder pd hver side heraf,
og der var vinduer i alle dere
- ialt 6 vinduer i hver side,
inklusive 2 vinduer uden for de-
rene. Vinduerne var alle til at
senke ned i de dobbelte side-
vegge og -dere og til at lukke
med laderremme pa gammeldags
maner. Over vinduerne var der,
undtagen i midterderene, venti-
lationstremmer som i gamle ku-
pevogne. Derene listes pd samme
méde som beskrevet ovenfor ef-
ter den @jeblikkelige anvendelse.
Typen byggedes i en periode péa
15 ar, og ialt 13 stk. leveredes
til privatbaner i Jylland, resten
- 55 stk. gik til Fyn, s& det
nesten har varet en fynsk spe-
cialitet.

G 1-2.

Da man skulle
vognparken til KS, wvar der no-
gen, der fandt p&, at man ogsa
her kunne anvende typen, og til
at begynde med anskaffedes G 1-
2, hvor G 2 var standardtypen,
mens G 1 var af bremsekupety-
pen, som var nasten 1 m l®nge-
re for at fd plads til en brem-
sekupe uden at formindske gods/
passagerrummet.

Vognene havde udvendig lodret
listebekledning af malet fyr, og
de havde Ilpbebrastter, si der
kunne Dbilletteres udvendig som
pd de gammeldags kupevogne.

Undervognene havde akselaf-
stand 4,2 m og IKKE lankeaks-
ler, det ansds ikke for nedven-

sammensaite
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Pa modstaende side: KS litra G 2, stet og passerede ujevnheder i K§ G 1 havde som navnt
1911 (ordre 957) = HHJ S 201-02 sporet. bremsekupe med skruebremse,
og OKDJ J 21-25 (1904). (Privatba- Fra VVGJ haves beretninger men i mods@tning til lignende
netilsynet). om, at hjelpefjedrene af og til vogne ved andre baner var

knekkede, og det skulle have bremsekupeen  tillige indrettet
digt for sa korte vogne. Deri- fordrsaget flere skinnebrud pad som tjenestekupe: Udstyret med
mod havde vognene lange "Per- banens svage spor, nidr en tungt en mindre sorteringsreol og her-
sonvognsfjedre", der gav en be- lastet bankevogn med knakket under en lille "Skrivehylde". Af
hagelig kersel. De var s& sup- hjelpefjeder kom bumpende over hensyn til disse faciliteter wvar
pleret med smd hjalpefjedre i skinnestedene pd et i praksis bremsesvinget med sin svingkas-
form af korte evolutfjedre, an- uaffjedret hjul - men det wvar se (uden p& gavlen) rykket len-
bragt pad hoveddragernes under- heller ikke godt for vognen el- gere ud til siden end pé tilsva-
side lige over midten af blad- ler dens last at f& sadanne har- rende vogne pA andre privatba-

fjedrene, men som ferst kom i de sted. Intakte hjelpefjedre ner. Vognen havde bade skrue-
berpring med hovedfjedrene, ndr  var siledes ganske vigtige, nér 0g vacuumbremse, og indvendig

vognen var l®sset med gods, der man ville have en vogn med be- pad gavlen, til hpjre for sving-
vejede v@sentligt mere end en hagelig affjedring for passager- kassen, sad en luftklap til be-
vognfuld passagerer. Evolutfjed- transport og alligevel med en tjening af vacuumbremsen. Brem-
rene forhindrede, at de blede tdlelig bareevne som godsvogn - setojel var i evrigt ekvilibreret
bladfjedre gik i bund "med et for KS's vedkommende fastsat til med 2 klodser til hvert hjul,
brag", nar vognen var tungt la- maksimalt 7,5 t last. d.v.s. forbundet med et vagt-

stangsystem, der sikrer, at alle

bremseklodser presses lige

hédrdt mod hjulene og pa vogne
med lankeaksler ikke hindrer
akslernes Kkurveindstilling under

bremsningen.
Til venstre for det lille
= skrivebord var anbragt en damp-
E‘i] E‘ﬂ [44 varmeflaske i lodret stilling, sa
vognen ogsd var et tadleligt sted

L for togfereren om vinteren. Deri-
i

~ 3 == ol I LL"”'_'.,,;.,_.T'* mod var der ingen opvarmnings-
("1_'":ﬁ_ e = L ; mulighed i det evrige vognrum,
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T I P S [ 5 60- 4 men der var nok heller ikke
E e brug for passagertransport i
S 5J8 I.b 802..820 lige benkevogne om vinteren.
b 4 + Ik *_32"1'8230 j;; Hos KS regnede man med, at
3 : I;::i"::;l:tm__a:o %5 der var 42 siddepladser i ban-
| H eller 40 siddepl. III kevognene, i G 1 dog kun 41 pé
. -4 grund af deren til tjenestekupe-

T B |

en. Man regnede altsda med, at
der kunne sidde 4 passagerer i

___ bredden pa de fritstdende banke
Malskitse fra DSB/S 1890, Benkearrangementet indtegnet efter og 5 pd endebankene. Det wvar
DSE-tegning fra 1837 , visende vognene som DEE IF 4451-4480. nok Figeligt mange pé de korte
banke, og ved fx. de fynske

L e st i s C——— baner regnede man kun med 3

ﬁél Ej ‘E|__$ ————— pladser i bredden her eller ialt

I tEﬁ .“ a . | | 34 pladser. Vognene havde elek-

==sIES g = — ——t trisk lys, men antal og place-
%:?‘_-5 | /| | ring af lamperne er ukendt.

= DSE TF 4451-80, G 2 wvar den simple udgave

uden bremsekupe, og den havde
kKun handbremse med en enkelt
trebremseklods. Men den havde
elektrisk belysning og tillige
ledning for vacuum og varme. I
ovrigt wvar wvognens indretning
ganske som G 1's, og selv om
de 2 vogne ikke var lige lange,
havde de alligevel samme aksel-
afstand.

De to G-vogne tilsammen kunne
gore det ud for halvanden C-
vogn i henseende til siddeplad-

Her ses den sydfynske udgave af
den danske urform for gods- og
baenkevogne: En af vognene Eb 121-
130, endnu i brug i 1911 pa Oden-
se-Svendborg banen i persontog
fremfert af et af OMB's splinternye
IC1" lokomotiver. Bankevognen af-
veg fra den sjellandske ved ikke at
have pladeklaedning uden pa stolpe-
vaerket. (foto ex coll. Viinholt).
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Pa midtarket ses (de sidste) 2 teg-
ninger af bygninger pA KS: Lokomo-
tivremise ved Hejlsminde og Vam-
drup og Varehus ved Kolding Syd.
(Vi takker Privatbanetilsynet endnu
en gang for den store velvilje, vi
har medt!)

ser eller (i 1911) 24% af det
samlede antal siddepladser i ba-
nens '"rigtige" personvogne, og
det var vel forst og fremmest
tanken, at de skulle bruges som
personvogne pd store sommerud-
flugtsdage til skov og strand
samt  til  Skamlingsbanken pé
Hejlsmindebanen. Men derudover
skulle G 1 bruges som togferer-
vogn, nadr der skulle keres mere
end 2 togstammer ad gangen, da
man jo kun havde 2 E-vogne i

banens ferste tid. Den ma have
varet ret egnet til stykgods- og

togferervogn - og maiske som
slutbremse 1 rene godstog. Eller
som reserve for eller afleser

for en af E-vognene, nir den en
sjelden gang skulle pa varksted.

De "gte" godsvogne, Q-vognene

De lukkede godsvogne litra Q
var af ganske traditionelle, dan-
ske typer, svarende til DSB QF
med skruebremse henholdsvis QD
med handbremse, typer leveret
til DSB nasten uandrede siden
1886 og meget lig QB helt til-
bage fra 1875/76., Typen bygge-
des stadig helt frem til 1928/29
(til Horsensbanerne), sid de ma
have passet ganske godt til dan-
ske forhold, indtil lastbilerne
blev si store, at de for alvor
kunne udkonkurrere banernes
kveg- og svinetransporter. Q-
vognene var jo nemlig ferst og
fremmest kreaturvogne, specielt
beregnet til transport af levende
dyr, derfor de mange ventila-
tionslemme foroven - og dobbelte
flgjdere i bade sider og ender.
I enderne fandtes desuden et s&t
gitterdere, og der herte ogsa til
de fleste af vognene lavere git-
re, der kunne stilles hen foran
sidedeorene, sd alle dere kunne
std Abne under kerslen, nir man
transporterede fx. svin pa var-
me dage, hvor der ellers kunne
blive for wvarmt og kvalmende
for dyrene. Man havde ogsd lose
gitre, der kunne dele vognrum-
met i flere, mindre afdelinger,
og vognene havde indvendige
binderinge, hvortil sterre krea-
turer kunne bindes under trans-
porten. Men nadr dere og lemme
var lukket, kunne man ogsa
transportere alt muligt andet i
disse vogne, o0g hvidmalede ek-
semplarer var - 1 mangel af
egentlige kelevogne - rimeligt
gode til transport af smer og
andre levnedsmidler, blot de
samme vogne ikke ogsad anvend-
tes til transport af levende dyr

eller "ildelugtende eller tilsmud-
sende Gods".

KS's Q-vogne lastede alle op
til 12,5 t, og dg havde en
bundflade pd 16,3 m Q 1-4 (og
senere (0 5) havde skruebremse
i "lavt" bremsetdrn (hejde over
skinnetop 3.995 mm), og der var
kun bremseklodser p& den mod
vognmidten vendende side af
hjulene, altsd kun een klods pr.
hjul, sa& akselgaflerne méitte op-
tage trykket fra bremseklodser-
ne. Det kunne tillades, da vog-
nene ikke havde lankeaksler. De
havde en akselafstand pa kun
3,66 m = 12 feet.

Q 11-20 havde kun handbrem-
se, men var ellers indrettet
ganske som Q 1-4. Hé&ndbremsen
virkede med en enkelt bremse-

klods af tr@ pd eet af vognhju-
lene.

Q 1-2 og 11-12 var hvidmale-

de og forbeholdt transport af
levnedsmidler. De matte "ikke
l@sses med Kveg eller ildelug-

tende eller tilsmudsende Gods".

I de felgende &r anskaffedes
en hel del flere Q-vogne, og
nogle af dem havde lebebratter
og handstenger for togpersonalet
samt ledning for wacuum, wvarme
og lys (el), sa de kunne ind-
kobles hvorsomhelst i personto-
gene. Enkelte var ogsd indrettet
til anvendelse som ba&nkevogne
(uden personvognsfjedre!), men
oplysningerne herom er sparsom-
me og ufuldstendige.

I dataskemaet for godsvognene
er anfert, hvad vi mener at vi-
de om disse saerlige faciliteter.
Det bemarkes, at de lese banke,
der anvendtes i G-vognene, o0gsé
var anvendelige i Q-vognene, da
disse havde samme indvendige
bredde. I Q-vognene var der dog
kun plads til 3 fritstdende dob-
beltbenke + en bank op ad hver
gavl, hvilket gav 34 siddeplad-
ser efter normal KS-normering.
Siddepladsmodulet blev herved
ca. 1,60 m, d.v.s markbart
bedre benplads end i G-vognene,
der kun havde et modul pa 1,40
m. Til gengeld havde Q-vognene
ingen vinduer, kun lemme til at
skyde ned, og affjedringen var
hard, sd kerslen i kva®gvognene
var alt andet end at sveve pa
en sky!

Et par lese bankevognsbanke
ses at std mellem sporene pé
billedet med det store majdron-
ningskdringstog 1 1947, se SP
3/89, s. 109 f.n.

Abne godsvogne, litra P

Mens Q-vognene var af en me-
get gammel og gennemprevet mo-
del, var der forste &bne vogne
P 1-7 og 11-33, der var leveret
ved banens A&bning, af en delvis
ny model, der ferste gang leve-

67

redes dret fer til Stubbekebing-
banen - specielt til transport af
sukkerroer. Det drejede sig om
en "modificeret PF-vogn" med
samme hovedmdl som DSB's PF-
vogne, som var en model fra
1891 og som fremstilledes helt
frem til 1928 i tusindvis af ek-
semplarer til DSB og i hundred-
vis til diverse privatbaner. PF
var n}iddelh@je. dbne vogne med
18 m~ bundflade, og de kunne
laste typisk 12,5 t, senere for-
hejet til 15 t gods., De havde
faste sider, mens de nye roe-
vogne til SNNB og til KS havde
sider, hvis nederste halvdel
drejede i hengsler i underkan-
ten, sd& de kunne sl&s ned lige-
som de lave sider pd en bal-
lastvogn. Hjernernes og midter-
derenes stolper var faste, da de
bl.a. skulle kunne fastholde de
ha&ngslede sider i lukket stil-
ling. Gavlene var derimod top-
ha@ngslede og afleftelige. Den
overste halvdel af siderne var
lpse lemme, der styredes i false
i ende- og derstolperpe og kunne
afleftes af 2 mand, hvis de
kunne koordinere deres bevagel-
ser. I modsat fald satte lemmene
sig fast og kumne forvolde store
kvaler og generere adskillige
eder & forbandelser - det min-
des jeg levende fra Holte station
under aflasning af terv under
krigen!

Vognene var ellers praktiske
til transport af sukkerroer, og
typen anskaffedes over en 10-
drig periode af diverse baner pa
Lolland-Falster, af NPMB (Saft-
stationen i Mern!) samt KS og
TKVJ (Saftstationen 1 Kolding).
Hvorfor Hammelbanen ogsa an-
skaffede 5 eksemplarer, er al-
drig gdet op for mig.

Nar man aftog de lese lemme,
var vognene o0gsd brugbare som
ballastvogne, og K5 anskaffede
aldrig specielle vogne til dette
formal.

KS anskaffede som navnt til
adbningen 30 af disse roevogne, P
1-7 med skruebremse og P 11-33
med handbremse, sa ca. 30%
havde skruebremse. Den betjen-
tes fra et bremsetarn, der pa
grund af de aftagelige sider ik-
ke Kkunne stette sig til vognsi-
derne, som tilfzldet var pd PF-
vognene. Tarnet matte alene
"sveve" pa diverse vinkeljern
og skrastivere plus en enkelt
stotte i form af et jernrer fra
husets bagkant og ned pd vogn-
gulvet, ganske som vi kender
det fra de lavsidede ballastvog-

ne som fx. DSB's gamle TDR-
vogne. De wvogne, der havde
skruebremse, havde - ligesom de
tilsvarende Q-vogne - kun enkel-

te bremseklodser p& hjulenes
"indvendige" sider. Man havde
ikke ofret ekvilibreret bremse-
te] pa disse vogne, som ejheller
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Pa modstaende side: KS litra Q 1-4
{ordre 958). (Privatbanetilsynet).

havde lankeaksler, da de kun
havde en akselafstand pa 4,2 m.

Sneplov

Endelig ma& vi navne, at KS
til &bningen havde anskaffet en
almindelig, 3-akslet sneplov,
hvis udseende jeg kun kender
fra billedet i SP 1/90, s.. 14,
hvor den ses i funktion 1 sit
36. levear. Den var muligvis
magen til TFJ's plov nr. 1,
hvoraf tegning findes i JMJK's
TFJ-hefte, 3. udgave, side 91.

Senere materielanskaffelser,

damp 5

Muligvis allerede for banens
dbning havde man indset, at der
blev brug for endnu et damplo-
komotiv, og man bestilte derfor
- atter fra Henschel - lokomotiv
nr. 5, der leveredes 1912. Det
var meget lig nr. 1 og 3, men
denne gang uden overgangsfaci-
liteter 1 forenden, og derfor
uden gelender langs fodpladen 1
hejre side. 1 stedet havde den
nye maskine sidekasser 1 begge
sider, og den kunne medfere 1/2
m~ mere forrddsvand end nr. 1
og 3. De wovrige tekniske data
var praktisk talt de samme. Dog

KS Q 1 - en af de hvidmalede vog-
ne, der var forbeholdt til fedevare-
transporter. Det ses, at vognen
havde den billige udgave af bremse-
tojet: Kun 1 bremseklods til hvert
hjul, som hovedtegningen da ogsa
viser. (foto: arkiv Brodersen).

KS indvendig
byogge - ws | last | bdfl | rumf | lang | bead | haj || aksatSt | { 0 p | tara
GODS VOGNE &r  sted art bs8 | £ m | m? | m | om m | =m— [-m3| t |bremser | anm, endr, skebne.
fr. e .
L@ it Send | beenkeyogn. ogrjd___?,s 17.8 To0 | 254 bz | 9,30 | 9.3 | 5(8k)B | el lys, dampvarme | Bk(bremselcupacn). 41 siddepl. |
RS ¥, B | RIS SN I () L e B " (sarlyv| Hib [ « 4% M
- {912 - o " " - | » 1= [ A " - " - “w . " W
v | luk. gods/kveeg ar | 125 | 16,3 uf 250 | | 3,66 | 8,01 | 7% | §(tdrn) | hvid~ g fil vy } ioupeil HT2 90 76T
- " - . " - - [] - " w 3 il
SIET 0, (e i ST = OHJ Féo-381
B I W 7 | | |06 [ L] lebebraiter, bankeragn (35A7) i
o Ll Q| « | v S * 177 |68 | H hvid-ef til kvoeg
£ - S S TN . % . . : 1949 1 HTJ @6 15
- ” 22 I v ¥ “ B s © | tin ved dore
F ar " W s k) " " w o W [ "
92~ | = L L " L X % * r trin dare
faly ¢ = ) . il L * * |70 | v L2?] lobebratter, banievogn (7epl2)
- 1905~ v N o G - I g Vi, 2 1759 #I OHJ QG 362
1916 & i ol S O N M N S I T 3 bankeyogn (Fkpl2) vi, EL. ]
° kel
_|13t1  " |abeq rvevogn  PAR | {25 | 181 | fe || 166 | 237 |0%8|| hzo | 8,96 | 6,8 | S(tdrn) | Lpse lemme , nedfaldssider } 1999 (il OHJ PAYSS
L IR R S S G O I - N T g L [ 4 SO TR X
pa? " 3 194 1it HTJ PA 185-186
7 ST e . | WL e L v | om ml e L w g e ¥ ! . £ =
__‘.:__3&: 3‘_5_ iy _ﬁ_{z o " o i w M: a " _:‘ y " " - v w” " " 1943 81 OHJ P 483-487
P9 1996+ | o TeasvSin Pra |25 |14 | 16y | 746|237 |as0| w20 | 896 | 6.9 | 5ti8n0) | faste sider, 1as endel 1949 HLHTS PF 136
P 37-39 ne - | v " PEl= | & | @ v | || W 1 " léz| H ® v lpse endelemme (99 til HTJ Pr/34-135
| smeplov 1911 = | 3-akslet smeplov | —
P W, 21, 3509 15 udliciel 1746-48 og Sicfen Solgt Uil tagpapfabrikicen A&/ Phawix i Vejen, omdannet iil fjwrelfonkvognene Ze 503 (22 - 125 (DSB)
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Pa modstdende side: KS litra P 1-6
(ordre 960) og P 11-25 (ordre 961).
(Privatbanetilsynet).

var maskinen 23 cm kortere end
de gamle, da der ikke skulle
vere plads til overgangen fortil.
Maskinen havde dog - ligesom de
oprindeligt anskaffede - der og
overgang 1 bagenden, og da ma-
skinerne altid blev vendt ved
endestationerne, havde fyrbede-
ren ogsd her mulighed for at
komme over i toget. '
Efter denne supplerende leve-
rance kunne man sa godt som al-
tid regne med at have en "stor"
maskine til radighed pd begge
banegrene, selv om een af dem
var til revision eller repara-
tion. KS wvar séledes helt fra
abningen velforsynet med damp-
trekkraft, og man kunne have
veret det resten af sine dage,
hvis man ikke havde ladet
lokomotiverne forfalde, efterhén-
den som man motoriserede
driften. Man kunne ikke forudse,
at der kunne komme en 2. ver-
denskrig, hvor der igen skulle
blive brug for de gamle damp-
heste - selv Chamberlain i Eng-

land troede tilsyneladende i
1939, at der blev "Fred i wvor
tid"!

Flere godsvogne

Det viste sig hurtigt efter ab-
ningen, at det anskaffede wvogn-
materiel var utilstrakkeligt, og
allerede 1912 kebte man yderli-
gere 2 gods- og bankevogne G
3-4 med héandbremse og vacuum-
ledning  samt  elektrisk lys,
hvormed man havde féet et par
gode stykgodsvogne og samtidig
et par reservepersonvogne til
brug uden for fyringssesonen,
hver med 42 siddepladser eller
75% af en C-vogns kapacitet -
men knap sa bekvemme.

Samtidig anskaffedes 3 lukke-
de godsvogne, Q 21-23, magen
til Q 18-18 - simple Q-vogne
med hédndbremse, men dog med
"trappe" og héindbejler ved de-
rene, maske med tanke pa& an-
vendelse som ba&nkevogne ved
akut vognmangel.

Der  anskaffedes endelig i
samme ordreserie endnu 4 roe-
vogne: P 8 med bremsetdrn og P
34-36 med handbremse. B

Ogsa nye C-vogne

Da bédde person- og godstra-
fikken stadig syntes at ville
stige, bestiltes i 1913 endnu 3
C-vogne, magen til de ferst an-
skaffede: € 5-7. Desuden 3 nye
Q-vogne: Q 5 med tirnbremse og
Q 24-25 med héndbremse. Disse
nye Q-vogne havde - i modsat-
ning til de tidligere anskaffede
- lebebretter 1 hele vognens
l&#ngde samt tilherende "Konduk-
terbejler", og wvognene betegnes
i Ib V. Anders Lille Grenne som
"Bankevogne", o0g som sadanne
har de formentlig varet norme-

ret til 34 siddepladser (+ et
ikke ringe antal stipladser),
hvis det blev nedvendigt. Der

er intet n@vnt om elektrisk led-

ning, endsige lys, men det har
neppe heller varet af betyd-
ning, da vognenes anvendelse som

bankevogne kun kan have varet
et sommerfenomen.

Endnu en E-vogn

Selv. om G 1 med sin tjeneste-
kupe kunne erstatte E-vognene i

visse tog, havde det Aabenbart
vist sig uheldigt, at man ikke
havde en 3. E-vogn i reserve.

E-vognene har ved de fleste ba-
ner veret de vogne, der korte
de fleste km om 4ret, da der
normalt skulle vare sadan en

vogn i hvert eneste tog, og hvis
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det drejede sig om posttog, var
G-vognen mindre egnet som vi-
kar. 1914 besluttede man sa at
bestille endnu en E-vogn, E 3,
ganske magen til de oprindelige,
hvorefter der altid kunne vare
en autoriseret postvogn til hver
banegren, ogsad nar een af E-vog-
nene var pa vearksted.

De sidste godsvognsleverancer

1915 suppleredes godsvogns-
parken med endnu 4 Q-vogne med
handbremse og lebebratter: Q
26-29, og denne gang anferes i
ordrebogen, at de skulle vare
torsynet med vacuum- og varme-
ledning, og de skulle ogsd have
haft elektrisk lysledning, s& de
uden videre kunne indrangeres i
alle banens togarter.

Banens godstrafik var endnu
stigende, og man anskaffede ogsa
i 1915 yderligere 4 4&bne gods-
vogne P 9 med skruebremse og P
37-39 med handbremse. Men den-
ne gang blev det for ferste gang
vogne af den go'e, gamle PF-
type med faste sider og 8 faste
stolper pr. side. De kunne bed-
re end roevogn-typen tdle ublid
behandling ved af- og palesning
fx. med kran, hvor tunge byr-
der som fx. kavler kunne give
vognsiderne nogle héarde knubs,
hvis de kom i for sterke sving-

ninger under proceduren. Disse
nye vogne svarede ganske til
DSB's wvogne litra PFR, hhv.
PF, som dengang endnu havde
lastegrense 12,5 t, men fra 1918
fik den forhejet til 15 t, hvil-

ket ikke skete med KS's vogne.

Endelig fik man i 1916 de
sidste 2 godsvogne til banen: Q
30-31, formentlig magen til de

senest anskaffede Q-vogne, og de

"Lille Grenne" som
bankevogne, sd det ser ud til,
at man nu havde ialt 5 mulige
"Q-bankevogne" foruden G-bmnke-

angives i den

vognene. Det kunne ijalt give 170
ekstra siddepladser pad - skal
vi kalde det IV klasse, og det

var en passagerkapacitetsfore-
gelse, svarende til 3 C-vogne.
Det kunne man byde publikum
dengang, hvor der endnu ingen
m@&rkbar konkurrence var fra
bilerne, og de fa, der wvar,
kunne ingen benzin f4 pad grund
af verdenskrig nr. 1.

De sidste personvogne

Under sidste del af verdens-
krigen wvar godstrafikken begyndt

KS damp 5 i 1960 som @SJS 5, for-
mentlig i Harlev. Vacuumudstyret er
erstattet med trykluft, og turbody-
namoen til belysning synes ogsa at
vaere fjernet. Hvorfra stremmen til
de sma, elektriske lygter nu bley
hentet, vides ikke her. KS 5 solg-
tes i 1950 til @SJS og blev udran-
geret 1966. (foto: B. Wilcke).
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at falde, mens persontrafikken
var ret stor, men meget svingen-
de, for wved krigens afslutning

at nd et maximum i 1919/20 pa
296.300 rejser, samtidig med at
banens overskud ndede sit abso-
lutte maximum pa 72.900 kr. -
det var mange penge dengang!
Euforien efter krigens afslut-
ning - og maske tanken om en
snarlig genforening med det tab-
te Nordslesvig med muligheder
for forl®mngelse af KS ned i det
genvundne land har wvel varet
det, der fik KS-ledelsen til i
overmod at anskaffe endnu 2
personvogne i 1919: C 8-9, gan-
ske magen til de evrige C-vog-
ne. Det var sddan set en meget
tiltalende tanke dermed at kunne

begrense brugen af ubekvemme
bankevogne 1 hejsasonen, men
denne virkning kom desvarre

helt af sig selv, da persontra-
fikken allerede i 1920/21 faldt
ned til 1lidt under ferkrigsnive-

auet, og der ingen KS-udvidel-
ser blev mod syd. Pludselig
havde man si alligevel ret rige-
ligt med personvogne, sa man
stort set slap for at bruge de
egentlige  godsvogne til dette
formél. Ogs& godstrafikken faldt
noget, men begge trafikarter be-

holdt nogenlunde skindet pa na&-
sen indtil omkring 1926, hvor
nedturen for alvor satte ind for
KS.

Overskuddet wvar allerede for
stedse  forsvundet i  1919/20,
hvor det forste, beskedne un-
derskud wviste sig: Driftsresultat
minus 15.500 kr. Naste ar blev
det et minus pa 88.400 kr.,
hvorefter det 1 de fplgende &r
svingede omkring minus 60.000
kr. med et par fele dyk nogle
gange, indtil det sidst i 30'erne
gik helt galt.

Damp til TKVJ

Det ser ud til, at KS havde
faet rigeligt med damptrakkraft,
for mellem 1917 og 1920 kunne
man 1 langere perioder udleje
damplokomotiv nr. 3 til den nye
Troldhedebane. Makkerskabet var
egentlig ikke helt tosset, for pa
TKVJ wvar det tervetransporterne,

der gav den storste trafik, og
de fandt sted i sommerens leb
til hen pa efterdret og ebbede

efterhdnden ud, nar roekampag-
nen satte ind og gav KS ekstra
stor godstrafik, mens denne tra-
fik ikke ©betpd s& meget pa
TKVJ, der for sterstedelen gik
gennem egne, der var uegnede
for sukkerroedyrkning - men nok
til en pen portion kartofler om-
kring "kartoffelferien", som sko-
lernes efterdrsferie kaldtes i
gamle dage, hvor bernene skulle
have fri, for at de kunne hj®l-
pe med optagningen af kartofler
derhjemme.

Vogne til Fugdal

Man kunne ogsa leje andet end
lokomotiver ud, fx. G-vogne. 1/S
Tervefabrikken Fugdal, der 14
tet op ad TKVJ mellem Hejnsvig
og Grindsted havde hjemsted i
den gamle "Mosegarden", der i
1917 bl.a. indrettedes til kok-
ken for de hundreder af arbej-
dere, der var beskaftiget med
tervegravningen. Sendag den 12.
maj 1918 rejste der sig en or-
kanagtig storm over bl.a. egnen
omkring Grindsted. Man var ved
at fyre op til middagsmaden pa
Mosegarden, da en gnist fra
skorstenen antendte strdtaget, og
pd kort tid var gdrden brendt
ned til grunden. Det lykkedes
pd knap 2 méneder at genopbyg-
ge den, sd den atter kunne ind-
vies den 7. juli 1918, hvilket
skete med wudfoldelse af stor
festivitas. Da bilkersel dengang
var forbudt om sendagen péa
grund af krigen, matte alle ga-
ster, selv de mest prominente,
transporteres med fog til Fug-

dal - eller med hestevogn! Man
havde forespurgt hos TKVJ om
at leje et par personvogne, men
det mente banen ikke at kunne,
og man havde da det held hos
KS at kunne leje 2 af G-vognene,
der sa blev feort igennem helt
fra Kolding og ud p& Fugdals
private sidespor, s& de kunne
kere omtrent helt hen til fest-
pladsen, pd sidesporet fremfort
af tervefabrikkens eget normal-
sporede lokomotiv "Raketten"
(ex. HHJ 3), der i dagens an-
ledning var pyntet med flag og
gronne grene.

Der findes ikke ret mange
billeder af KS's godsvogne, men
pa grund af dette sa®rtog blev et
par af G-vognene foreviget - i
funktion som personvogne. Der
findes masser af billeder af
lignende vogne, sa&rlig fra Fyn,
men nasten altid med bradde-
skodder for wvinduerne, i funk-
tion som godsvogne.

H. Alkjaer
(Artikelserien slutter i naste num-
mer med 2. del om materiellet).
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VILLAVEJEN 5 er et tofamilie-
hus af en i hvert fald i provin-
sen meget udbredt type. Dens
oprindelse gar tilbage til 1910'
erne, men typen blev navnlig
opfert i 1920'erne og endnu i et
vist omfang og med visse modi-
fikationer i 1930'erne. Den er
velegnet for senere endring til
enfamiliehus., Ferstesalen bliver
da "soveafdeling", og det lille
kokken her ombygges til bade-
varelse. Det har nok ogsad i
mange tilfalde varet bygherrens
bagtanke. Typen er beregnet pa
at ligge med gavl mod vej, og
da der bortset fra nogle birum
kun er vinduesdbninger i gavle-
ne, kan huset placeres p& en
meget smal grund. Udhus er
nedvendigt, jf. tekst pa tegning
(ved beliggenhedsskiste). Udhu-
set kan fx v®re som vist i SP
1983/3 side 121. Placeres det i
skel, skal taget dog vende mod-
sat, og der udferes brandkam pa

Type og tid

skelfacaden, i hvilken der ingen
dbninger er.
Gaskomfur eller "gasbord" i

kekkenerne er betragtet som lest
inventar og derfor ikke markeret
pa originaltegningen. Placeringen
er der dog ingen tvivl om: i
stueetagen pd vag mod sovevea-
relse og 1 overetagen pa vag
mod trapperum. Kakkelovnsfyring
med fem direkte tilsluttede ovne
ved skorsten midt i1 hus. Ved
senere installation af centralvar-
me er forrddsrummet uden tvivl
blevet Kkedel- og brandselsrum,
idet skorstenen er forlanget
nedad.

Det optegnede eksempel er

ikke ganske stilrent. Der mang-
ler harmoni mellem vinduer i
stueetage og pd 1. sal, og ho-

vedderen er fremmed for det
ovrige. Den burde have lignet
bagderen eller hovedderen pa et
af de foregdende huse i serien.
Dannebrogsvinduerne kan "forbed-
res" med en tvarsprosse som
vist everst til hejre pad tegnin-
gen. Men et endnu bedre resul-
tat f&s ved inddeling af stueeta-
gens vinduer som ligeledes vist

med 2(1+3) = 8 ruder af samme
format som ruder i 1. sals vin-
duer.

Beliggenhed

Af pladshensyn er kun én be-
liggenhedsskitse optegnet. Den
viser gunstigste placering, som
er pst for vej. Typen er imid-
lertid ogsd anvendelig vest for
vej, hvor den er bedst spejl-
vendt, men ogsd kan anvendes
retvendt. Endvidere nord for
vej, hvor der er frit valg mel-

lem retvendt og spejlvendt. Syd
for vej forekommer typen kun
sjeldent, af samme grund som

gor VILLAVEJEN 4 uegnet syd for
vej. Det ber tilfejes, at typen
kan anvendes spejlvendt ost for
vej, hvis der skal tages sarlige
hensyn, fx at huset ligger sidst
ved en blind wvej.

Materialer og farver

Den detal jerede gennemgang
udelades her, da det til VILLA-
VEJEN 4 anferte i relevant om-
fang ogsd gzlder for VILLAVEJEN
5.

Hertil fejes, at karnappens
tag kan fremtrede 1 =zink (evt.
malet irgren eller teglstensred),
bly, tagpap eller (sjaldent)
kobber. Tegl kan ogsd vere péa
tale, men vil normalt vere for-
beholdt en 1lidt sterre karnap
med murede hjernepiller. Kar-
naptagets udformning kan nasten
varieres i det uendelige i hoejde
og form, og det er kun nogle
helt f4 eksempler, der er vist,

Udhuset wvil i nogle tilfelde
vare harmoniseret med beboel-
seshuset, hvad angir materialer
og farver. 1 andre "lever det
sit eget liv".

\\\\“\\S\::%\ N

Type og tid

I 1930'erne blev der eksperi-
menteret mere end for med boli-
gers udformning. Blandt de ty-

Andre muligheder

Sterre karnap med murede
hjernepiller, evt. ogsd murede
fremspring ved overgang fra fa-
cade til karnap.

Rektangular karnap.

Karnap udeladt. I stedet pla-
ceres et fire rammer bredt vin-
due eller et havedersparti, be-
stdende af to smalle derfleje
med overruder og med et "halvt
vindue" pd hver side. Foran
dette parti en lav veranda af
tr@ eller en betontrappe med
omlgbende trin (tre trin). Have-
derpartiet forudsatter en rime-
lig stor tilbagetrzkning fra vej.

Gavlene kan udferes uden
halvvalmene. Der indsattes séi
evt. en glug til hanebéandsloftet.

Ved huse fra 1930'erne kan ge-
sims bortfalde, og taget udferes
uden opskalkning, men med ud-
heng. I forbindelse hermed skif-
tes ogsd stilen i vinduer og ud-
vendige dore. Vinduerne bliver
to- eller trerammers uden tvar-

post, og mod vej er der maske
endda et eller flere "bungalow-
vinduer", se VILLAVEJEN 6. Og

derene er af nyere typer, som
findes ved VILLAVEJEN 6 og fle-
re af de fplgende eksempler.
Karnappen bortfalder eller udfe-
res rektanguler.

En mellemform bibeholdt wvin-

duer som optegnet samt afvalm-
ning af overgavle. Men i stedet
for muret gesims var der en

kassegesims af tra uden sarlig
profilering. Den- udfertes langs
alle tagkanter, og taget havde
ingen eller kun ganske ringe op-
skalkning. Overgangen mellem
gavlgesims og normalt tagskag
kravede en udsvejfet bue ved
gavlgesimsens underkant (samme
princip som ved nordvestgavl af
bygning C i Fabriksanlag i Ba-
neby, se SP 1989/3).

per, som dukkede frem herhjem-
me, var den sdkaldte bungalow.
Opslag i en halv snes ordbeger
og leksika har fremdraget en
rekke ikke alt for samstemmende
definitioner af ordet. S& meget
stdr imidlertid fast, at bungalow
via engelsk er kommet til os fra
hindustani-glosen  bangla, som
betyder bengalsk eller fra Ben-
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galen, jf. det nu brugte stats-
navn Bangladesh. Endvidere, at
bungalow oprindelig betegnede en
"gstindisk hytte af bambusrer
eller bradder og matter med et
sterkt fremspringende halmtag;
bolig for europazere og isar for
de engelske tropper" (citat i
moderne retskrivning fra Ludvig
Meyers Fremmedordbog, 6. udga-
ve 1884). Her 1 landet kom bun-
galow til at betyde en etplans-
villa (dog ikke sjzldent med
kelder wunder hele bygningen)
med fladt tag eller et kun svagt
skrianende, helt afvalmet tag.
Lignende huse, men i en lidt an-
den stil, wvar faktisk bygget i
Danmark ferhen, men ferst med
betegnelsen bungalow blev det
"fint" at have eller bo i et et-
planshus, og endda havde ordet
ikke i alles oerer nogen god
klang. Alt i alt blev antallet af
opforte danske bungalows i ov-
rigt ikke opsigtsvaekkende; der
skulle ga endnu 20-30 ar, fer
etplanshusene for alvor slog
igennem i1 dansk enfamiliehus-
byggeri.

Tegningen viser en dansk bun-
galow fra en provinsby, hvilket
vel isar &abenbares i den méade,
boligen er bygget sammen med
sit udhus (der ikke helt mat-
cher, hverken i proportioner el-
ler detaljering). Der er ikke
nogen egentlig kelder, men spi-
sekammeret er forsanket noget i
jord for at opnad keling. Man har
sine tvivl om effekten. Blandt
de karakteristiske trak er det
ret store tagudheng og vinduer-
ne. Foruden de s& almindelige
torammers vinduer til kekken og
bernevarelse er der sarlige
"bungalow-vinduer", nemlig et
moderat eksempel i1 sovevarelset
og et rent pragteksemplar af ty-
pen i spisestuen, hvor den 1,85
m brede faste "udsigtsrude" ba-
de leder tanken hen pa et akva-
rium og pad de huse, der blev
bygget mange 4r senere gade op
og gade ned. Ogsd hjernevinduet
md navnes som et bungalow-trak,
skent bade det og de andre bre-
de vinduer ogsd fandt wvej til
andre hustyper. Sparene er 1
dette tilfelde synlige i udhan-
get, men mange, maske de fleste
bungalows i  Danmark  havde
vandret, malet underbekladning.

En fast udenders opholdsplads
i stuegulvets niveau er kombine-

ret med den "fine" indgang; som
flisestiernes forlpb wviser, var
beboerne indstillet pd at ga

"bag ind" 1 det daglige. Men
det wvar nu ikke alt for smart at
have WC-vinduet ud mod terras-
sen, og ved andre bungalowtyper
er den udenders opholdsplads
anbragt i tilknytning til en ha-
veder fra en af stuerne.

Der er gasinstallation i kek-
kenet og kun ét ildsted til bo-

ligens opvarmning. Ikke et rig-
tigt centralvarmeanlsg, men en
kamin i spisestuen klarer sagen.
Fra den feres varm Iluft gennem
kanaler og riste rundt til de
ovrige beboelsesrum (og kekken
samt toilet/bad er uopvarmede).
Sove- o0g boernevarelset er, som
det ofte ses i ®ldre boligtyper,
kombineret pd en uheldig made;
en der mellem sovevarelset og
dagligstuen kunne have gjort stor
nytte - og er maske ogsa efter
nogle &r realiseret pA bekost-
ning af forbindelsen mellem de
to soverum.

Beliggenhed

De fire optegnede beliggen-
hedsskitser wviser huset placeret
pd en ret smal grund af aldre
form. Bedste beliggenhed er den

originale, est for wvej. Typen er
ikke meget anvendelig syd for
vej uden @®ndringer, og under
alle omstendigheder duer ter-
rassen 1ikke. Byggegrunden kan
let varet bredere og mindre
dyb, men selv med den viste

bredde kan der p& fornuftig méa-
de anlegges indkersel og opfores
garage langs skel modsat udhus.

Materialer og farver

Sokkel. Grd cementpuds.
Indgangstrapper og terrasse. Gra

cementpuds. Betonafdakning péa
brystning og lamur ved terrasse
(vist med vandret overside, men
skal have svagt fald til den ene
eller begge sider) samt pa
brandkam i skel.

Ydervagge. Gul blank mur, evt.
med et gennemgdende skifte af
sorte eller rede sten i hpjde
med over- og underkant af vin-
duer, dog ikke pad udhuset. Det
er en gammel skik, der genop-
lives. Sjzldnere red blank mur,
evi. med rede skifter pd navnte
steder. Der gives desuden
spredte eksempler pd, at huset
er en rigtig "lagkage", fx af
gule sten op til vinduer, rede
sten ud for vinduer og igen gule
sten over vinduer., Endelig kan
huset vearet strukturpudset og
hvidtet/malet i en lys tone; sa-
gar grenne nuancer forekommer.

Sdlbanke 1 beton, skifer eller
klinker.

Tagkanter. Synlige sparender og
lister mellem lagter, eller un-
derbekledning., Alt malet. Cre-
me, brune og grenne toner hyp-
pigst forekommende tillige med
hvid. Tagrender og nedleb i
zink, som regel malet i farve

svarende til traverket.

Tag. Tagpap med gren bestregning
meget anvendt, men ogsd redbrun
eller grd tagpap passer til ty-
pen.

Skorstenspiber felger facaderne i
materiale og farve. De er for-

lenget med et glaseret lerror
(kloakrer), som er stebt fast i
betonafdakningen.

Vinduer og udvendige dere. Stal-
vinduer o0g -dere med deres
spinklere profiler blev i nogen
grad benyttet til bungalows, men
i det optegnede eksempel er be-
nyttet travinduer og -dere. Far-
ver som navnt under tagkanter.

Omgivelser. Det at bo i en

dansk bungalow medferer ikke
nogen gennemgribende forandring
i livsstilen. Arealet bag huset

er stadig en nyttehave af va-
sentlig betydning for beboerfa-
miliens @konomi, og kun fortil
er der prydhave. Men det kan
godt vere, at der mod vej er
kommet et lavt raftehegn i ste-
det for hak eller stakit. I na-
boskel gror efter al sandsynlig-

hed en hak, der far lov til
blive henved to meter hej. De
npdvendige, men sparsomme stier

er belagt med betonfliser. Fortil
og ud for gavl er de omgivet af
gras, men bagtil er der nok i
noget af vinklen mellem bolig og
udhus en gdrdsplads med grusbe-
legning, hvori flisestien er ind-
feldet.

Andre muligheder

Med tiden kan taget vare tak-
ket med eternit-belgeplader oven
pd tagpappen. Taget pad beboel-
sen (og kun den) kan fra begyn-
delsen vare lagt af rede vinge-
formede falstagsten med 35-40°
haldning i forhold til vandret
og afvalmet i samme omfang som
vist. Det er imidlertid et
spergsmal, om man da stadig vil
bruge betegnelsen bungalow. Be-
mark i ovrigt, at der i tilfalde
af sddant hejere tag ikke er be-
hov for at forlenge skorstens-
piben med et kloakrer; nu er
skorstenen i sig selv blevet hoj
nok.

Et andet alternativ kan veare,
at det papdzkkede tag udfpres
endnu lavere end vist (selv om
det ger gittersparene noget an-
strengte i visse af samlingerne).

Hjernevinduet kan erstattes af
et vindue magen til spisestuens.

Eller der udferes hjernevin-
due til begge stuer, hvilket dog
er mest aktuelt ved beliggenhed
nord for wvej.

Vinduerne, ogsd hjernevinduer,
kan wudferes af lutter -oplukke-
lige, smalle rammer, hvis antal

altsd svarer til vinduesbredden.
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ALKEN STATION OG HAVNEBANE

I Povl-Erik Harbys efterladte
arkiv er der ganske betragtelige
maengder kildemateriale, der nok
tid efter anden vil foranledige
mig til i Povl-Eriks 4nd at
grifle lidt ned til mulig glade
for andre modelbanebyggere.

Godt nede i en af kasserne 14
siledes en gammel sporplan for
Alken station, jf. fig. 1, date-

ret 1915. P4 denne var - som af
og til set - nordpilen nedad-
vendt; men bortset herfra rum-

mede tegningen egentlig
spandende enkeltheder.
Den betydeligste af disse er
utvivlsomt den viste ca. 600 m
lange havnebane, der udgik fra
vestenden af la&ssesporet og i en
lang krumning fertes pd en lav
demning ned til en mole ud i

mange

Mosse, hvor den delte sig i 2
parallelle spor, s& der dersteds
kunne rangeres med tomme og

fyldte vogne.

Derudover ses placeringen af
stationens hovedbygning og pak-
hus, en kule og p& den modsat-

te side af vejoverskaringen et
brendehus og et materialhus, og
endnu lengere mod @st ogsd sta-
have.

tionsmesterens Endvidere

fremgar placering af signal (her
dog kun det vestligste), spor-
skifter og stationsmerker.

Fra landskabsarkitekt Bendt

Nielsens eksamensprojekt har jeg
taet lov til at medtage udvalgte
afsnit, samt drage nytte af hans
omfangsrige kildemateriale. Sile-
des kan jeg ikke dy mig for at
bringe et tidstypisk lille afsnit
fra en @#ldre rejsebeskrivelse:

"Ved Alken station Aabner sig
uventet en pregtig udsigt over
den store Mos Ses imponerende
vandflade, og da toget holder
her en stund for at optage vogne
fra en lille transportsidebane,
har man wved betragining af det
storsldede landskab, der haver
sig gradvist op mod Ejer Bavne-
hej, kronet af Danmarks hojst-
liggende melle, tid nok til lige-
som at forberede sig pad den
forjettede herlighed langere
vestpd."

Bendt Nielsen fortsatter med
en oplysning om, at trakbanen
blev nedlagt kort efter &rhund-

redskiftet, men sejladsen (til
Kloster Meplle) bestod indtil
1932, Ifplge fig. 1's A&rstal mé

den dog i hvert fald have eksi-
steret 1 1915,
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Fig. 1. DSBs sporplan fra 1915
af Alken holdeplads og havneba-
ne. Det ses, at stationen er af
den lange type, men alligevel er
lzessesporet af pladsmazssige hen-
syn placeret pa den modsatte si-
de af banen i forhold til ho-

vedbygning og pakhus. Tjarebe-
tonperronen er ca. 100 m lang;
vestre indkerselssignal og sta-

tionsmzerke er vist, hvorimod de
ostre er udeladt ved kopierin-
gen. Pa originalen er brandehu-
set indtegnet med redt og ma
sdledes vare en senere tilfajel-
se. Derudover ses vogterhus nr.
6 og den tilstedende bolig for
baneformanden.

I museumsinspekter H.N. Gar-
ners bog "Stage og Damp" har
han om sejlruten Kloster Molle -
Alken skrevet felgende:

"Den lille, forhenvarende pas-
sagerdamper kunne ikke selv
medfere megen nyttelast, men

blev anvendt som bugserbad. Til
transport af den egentlige lad-
ning benyttedes en stor pram

I Alken fandtes et egentligt,
omend beskedent havneanlag, en
rigtig kaj, solidt opbygget med
evre jernkant og en kraftig fen-
derbjelke nar vandoverfladen.
Denne fenderliste forhindrede
fartejerne i at blive beskadiget
mod Kkajen. Hele anlagget wvar
jordfast, den yderste afslutning
af et banelegeme, der fra Alken
station strakte sig i en kurve
ned mod seen. P& den ferste
strekning wvar havnebanen fort
over en fugtig engagtig strakning
via en demning.

I dag, hvor skinnerne er bor-
te, stdr demningen som et gras-
kladt dige, ovenpd beplantet
med et levende hegn.

Havnebanens spor wvar ca. 500
meter langt, og vognene blev en
tid lang trukket af et stude-
spand til stationen, hvor de
kunne indrangeres i togstammerne
til videre befordring. Molen gik
vinkelret pd sebredden, da far-

vandet her ved Alken er meget
grundt

Fig. 2. DSBs sporplan, senest
revideret 11/12 1980, visende
afkortet lessespor med trans-
versal i vestenden, hvor det

tidligere havnespor er rettet ud
og ligeledes afkortet til vejkan-
ten. Der noteres venterum, ra-
diomast og blokhytte, samt at
boligerne har faet lov til at
blive stidende, men hverken sta-
tionsbygning eller pakhus.



Stationsmesteren pa den lille
Alken station oppebar, i hvert
fald i en Aarrzkke for 4rhund-
redskiftet, et gratiale af Klo-
ster Meplle, velsagtens for ulej-
lighed ved driften af havnebanen

eller trazkbanen, som den ofte
blev kaldt."

Senere 1 teksten anferes, at
stationsforstander Andersen fik

50 kr. om &aret, og desuden yde-
des der drikkepenge til porte-
rerne i Alken. Fragten har bl.a.
bestdet af kul, foderkorn og
stykgods, samt lejlighedsvis me-
get store slibesten i retning mod
mellen og is®ar cellulosemasse og
pap, samt af og til formalet mel
den modsatte vej; endvidere
blev der efter behov transporte-
ret ratre og forarbejdet tre,
samt sten.

Ogsa passagerer og flyttegods,
samt kisten med mellens ejer,
lpjtnant, fabrikant F.F.0.V.B.
Bodenhoff, der dede i Keben-
havn i 1916, har fundet trans-
portmulighed med denne havne-
bane med tilherende damper og
pram, s& sig ikke, at der ikke
er muligheder i s&dan en lille
landstation med havnebane!

I fig. 2 er wvist sporplanen,
séledes som denne senere frem-
stod efter rettelser i planen i
1980. Mejeriet har senere bygget
henover det gamle trakbaneareal,
og stationens bygninger er ble-
vet erstattet med et venterum,
en blokhytte og en radiomast.
Det ses, at l®ssesporets ostlige
forbindelse til stamsporet ogsa
er forsvundet, og den fordums
lange perron er svundet ind til

Fig. 4. Kort over Alken 1876,
visende DSBs strekning og den
tilsluttede havnebane. Det ses
endvidere, at selve Alken gard-
landsby er beliggende ca. 1 km

ost for holdepladsen; jeg wvil
dog gette pa, at det krumme
vejstykke med tilhgrende via-

dykt er en hel del yngre, idet
k_lldematerialet rummer en teg-
ning, dateret april 1918, rettet

oktober 1921 af pageldende via-
dukt.

blot at
tog.

For at give en fornemmelse af
stationens  bygninger har jeg
medtaget en facadetegning af ho-
vedbygningen og plan og facade
af pakhus (de evrige tegninger
var i en dérlig forfatning). Men
som plaster herpd er medtaget
nogle tegninger herende til det
banevogterhus, som var placeret
i tilslutning til stationen, men
tilsyneladende lige udenfor det
ekspropierede stationsareal.

Endvidere er medtaget et
landkort, hvoraf det fremgir, at
stationen med havnebaneforgre-
ningen kom til at ligge nasten 1
km vest for den gamle gard-
landsby; denne ligger der endnu,
men omkring stationen er der
vokset en typisk dansk stations-
by op, omend den er af meget
beskeden udstrakning.

I model vil stedet nok vare
mest velegnet at blive set fra
syd, idet de heje bakker bag-
ved mod nord vil give en pas-
sende overgang til baggrundsku-
lissen. Havnebanen kan meget
rimeligt kortes af til en kortere
eller lengere del af en cirkel-
bue, alt efter den til radighed
stdende plads; allerede 50 cm
vil kunne gere fyldest, gerne
med originalens sporskifte og
efterfolgende sporl@angde til et
par vogne, sd der bliver range-
ringsmuligheder. Men under hen-
syn til den forventede, besked-
ne godsudveksling wvil det ogséa
kunne forsvares at lade sporet
ende blindt wved molens ende
uden det viste sporskifte.

Til hejre forsvinder banen ud
af syne under en vejoverforing,
og til venstre kurver den ud af
synsfeltet i trabevoksning langs
tunneldalen.

Alt i alt et overkommeligt
forbillede for de fleste model-
banebyggere.

dekke et simpelt MR-

Jeg har benyttet lejligheden
til at bede S5.A. Guldvang om at

Fig. 5. Samme areal som i fig.
4, men fra 1980, hvor hver lille
sort firkant reprasenterer en
bebyggelse, altsa en ret aben
stationsby.
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Fig. 6. Stationsbygningens faca-
de mod banen.
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Fig. 7. Pakhusets plan og faca-
de. Bemzrk skorstenen fra va-
skerummets gruekedel til hejre
og ventilationshaztten til venstre.
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gennemse ovenstdende, og har
med tak fdet felgende supplerin-
ger: Havnebanen er noteret &b-
net den 31/12 1873; selve banen
den 2/5 1871. Holdepladsen er
@ndret til station den 17/1 1874,
(jf. DSBs instruktionsstof), og
blev overtaget af DSB 1/11 1879.
Dakningssignaler med tilherende
fremskudte signaler er fjernet
den 7/7 1965, og stationen blev
nedrykket til trinbr®&t med side-
spor den 1/9 1961.. Sidesporet
er et sdkaldt B-spor, beregnet
til hensatning af baneafdelingens
tjenestekoretpjer.

guldbak

Kildehenvisninger: Bendt Nielsen,
eksamensopgave 1 landskabsplan-
legning;

H.N. Garner: "Stage og Damp"
samt DSB.

Fig. 9. Alken trinbraet set fra
est fra l=zssevejen den 15/8
1985.

Fig. 10. Samme sted som i fig.
9, men set mod est.

Fig. 11. Jeg slutter med land-
skabsarkitekt Bendt Nielsens
smukke tegning af havnebanedzm-
ningen set fra syd fra Emborg-
vej. Nir man stir her og nyder
det fredelige landskab, er det
svert at forstd den beskrevne
aktivitet med godstransporter,
dampskibstrafik og flgjtende lo-
komotiver; selv midt pa efter-
middagen synes det lille lands-
bysamfund at hvile blidt i sig
selv og darligt nok vagne op,
nar MR-toget gor holdt adskil-
lige gange om dagen.
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BILLEDGALLER Deme guwng med “godter' o

@verst: HS 416 i Skjern, 1956.
Nederst: Overskaringen ved Nr. Sundby, 30/6 1958.




@verst: E 966 i Arhus, 9/7 1962.
Nederst: Arhus 9/7 1962: E 966, E 964 og Q 347.
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@verst: C 717 og D 825 passerer Leve st. 19/9 1961.
Nederst: F 435 i Vojens 2/7 1958.




er tilbage
for

fuld damp

Efter reorganisering er vi nu klar til at fortseette udgivelsen af LOKOMOTIVET, og vi starter op pa 6. &rgang medio august 1990.
Alt bliver ved det gamle, bade indhold, format og med en drgang pa 4 numre. Det eneste, der ikke bliver som for, er prisen,
som grundet skift til andet trykkeri og den almindelige inflation bliver lidt starre. Men vi haber, det bliver det vaerd. Vi regner
med, at hvert nummer bliver pd 60-68 sider, s& der bliver plads til meget varierende stof om danske jernbaner.

Vi leegger bl.a. ud med en stor artikel om den store N-maskine, hvortil vi bringer 8 flotte tegninger af Steffen Dresler, visende
forskellige udgaver af det store godstogslokomotiv. Vil du vaere med fra starten, kan du indbetale kr. 150,- pé giro 3 38 55 07,
LOKOMOTIVET, postboks 477, 4700 Neestved, og bladet vil automatisk blive tilsendt ved udgivelsen medio august, ultimo no-
vember, medio februar og medio maj.

BEMZERK: Vi har af tidsmaessige arsager oprettet postbox, hvorfor det er nedvendigt at skrive til os, safremt man har noget
pa hjerte, f.eks. indlaeg i bladet. Det er ikke leengere muligt for laeserne at ringe til os. Vi hdber, at man kan leve med denne
ordning.

Vi ses til august!

LOKO .
NMOTIVET =

TIDSSKRIFT OM MODEL-JERNBANER

Med jernbanehilsen

LOKOMOTIVET - Postbox 477 - 4700 Naestved - Giro 3 38 55 07

Jernbanehistorisk Arbog ’90
64 sider - 110illustrationer - Kr. 139, -

Artikler af Asger Christiansen , S.A.Guldvang, Niels
Mortensen, John Poulsen og Birger Wilcke.

1865: Den fynske hovedbane abnes
Banegardsforholdene i Skive

1890: Skagensbanen - den ferste smalsporsbane
i Danmark

1915: Nakskov-Kragenaesbanen &abner

1940: Gasgeneratordrift pad tog og faerger
Den rene elendighed: Nr. Nebel-Tarm
Jernbane nedlagges

1965: Y-togene - den ny generation privatbanetog

Jernbane-historisk arbog’89
64 s, 80 ill. Kr. 135-

Jernbanehistorisk ﬁ.rbog er en bogserie, som lader
kendte og ukendte jernbanehistorikere kigge tilbage
pa vaesentlige jernbanebegivenheder som ligge 25,
50, 75, 100 og 125 ar fer udgivelsesaret. De en-
kelte artikler er dog ikke bundet stramt til det
konkrete arstal. Serien redigeres af Eigil Chri-
stensen og John Poulsen.

PA SPORET

AF 1989 Bestilling: indsat belebet pa postgiro 1 52 56 62

Arbog om og skriv bestillingen pa kupon til modtager. Intet
ekspeditionsgebyr! Beger forsendes i solid em-

Ranmarks ballage - sammen med gratis katalog!

Jernbaner

48 sider

Tixas-am bane Jernbanegade 344, 2.th.

omslag i farver

119 ill. 4000 Roskilde
oA boger  oriie




SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkontoret som

postadresseret blad.

Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

adresseringen.

Skulle der vere grund til at reklamere over forsen-

delsen eller skifter du adresse, bedes henvendelse
herom ferst rettet til det lokale postkontor.

NYT FRA REDAKTIONEN

Kare laser!

Hermed prasenterer jeg endnu et
nummer af mit hjertebarn for
den héardtprevede lzser. Der er
- som fplge af den lange og ud-
dybende artikel om Kolding Syd-
baners rullende materiel (ievrigt
"kun" ferste .del heraf) - ikke
blevet plads til mange andre
indslag, desvarre. Det skrev jeg
ogsd i fjor pd samme tid, og jeg
gentager derfor ogsa undskyld-
ningerne til de forfattere, jeg
har méttet lagge lidt pa is.

I dette nummer findes de sidste
af den lange rakke tegninger,
som Privatbanetilsynet personifi-
ceret ved Ole Gramstrup Sender-
gaard sardeles venligt og imede-
kommende har stillet til radig-
hed for vore lasere. Vi kvitte-
rer herved med vor varmeste
tak.

Ideen med de mange tegninger er
jo at give modelbyggeren inspi-
ration til at forsyne deres mo-
deljernbane med sekundar ud-
smykning efter dansk forbillede.
Og selv om vi p.t. ikke bringer
direkte Dbyggebeskrivelser, ha-
ber jeg da, at materialet bliver
brugt. Men jeg ved det ikke,
for desvarre herer vi ikke fra
hverken enkeltpersoner eller
klubber, som matte have bygget
efter SIGNALPOSTENs tegninger. -
Hallo, hallo - er der nogen, som
kan svare??

Vi har atter i denne &rgang haft
"medtur" i abonnenttallet: 12
mindre end pa& samme tid i fjor,
og jeg har i skrivende stund
noteret 788 abonnenter. Hvad
skal jeg dog gere for at tiltraek-
ke abonnenter - nye som gamle?
Der er solgt lidt fra forlaget og
med enkelte annoncer haber jeg
at kunne holde sidetallet nogen-
lunde som budgetteret.

Blandt det jeg ikke fik plads
til er et udspil fra PA SPORET:
"CL-vogne som puljekeb". Det

drejer sig om at samle tilstrak-
keligt mange forudbestillinger pa
CL-vogne, sa man kan levere
disse i ferdig fabriksfremstillet
finish i lighed med de godsvog-
ne, som PA SPORET tidligere har
lanceret. Prisen er endnu ikke
endelig fastsat, men den vil
komme til at ligge p& 500 kr.
pr. stk. eller 1200-1300 kr. for
samlet keb af 3 stk. Er du in-
teresseret 1 projektet, sd send
navn og adresse til PA SPORET,
Vesterbrogade 165, 1800 Frede-
riksberg C, og anfpr, at du
eventuelt vil vere interesseret i
at kebe 1 eller 3 stk. (eller
flere, selvfolgelig) og gerne vil
here narmere, nar de endelige
betingelser foreligger.

Som det fremgiar af den indram-
mede tekst her pad siden afhol-
des der ogsd i 4r skriftlig auk-
tion - den tiende i rakken. Jeg
havde jo truet med at stoppe,
men blev "bledgjort" af alle de
mange udbydere og tilbudsgivere
som "insisterede" p& en fortsat-
telse. Og da jeg er nem at lok-
ke, og da arbejdet med en sadan
auktion larer mig en hel masse
om, hvad der findes af materia-
le om jernbaner, ja sd springer
jeg altsd til igen! Jeg regner
med, at alle de "garvede" ogsa
deltager i ar, men det ber ikke
forhindre ‘'nybegyndere" i at
forsege sig - en del af materia-
let vil g& for beskedne bud.

Som det vil ses er der blevet
plads til et lille beskedent Bil-
ledgalleri, og det er mit hdb nu
fast at kunne afse nogle sider
til formdlet. Har du noget in-
teressant, s lad mig f4 en
skarp, blank, sort/hvid kopi af
billedet.

Neste nummer udkommer i slut-
ningen af august 1990.

Pa genhor!

Holtrup

Skriftlig auktion 1990

SIGNALPOSTEN afholder i ar
den 10. skriftlige auktion over
emner indsendt fra bladets abon-
nenter.

Onsker du at deltage, er frem-
gangsmaden felgende: Du indbe-
taler kr. 15,- pa bladets girokon-
to 6 49 47 22: SIGNALPOSTEN,
Dalbyvej 12, 2700 Brenshej og
skriver: AUKTIONSLISTE pa
kupon til modtager.

Herefter modtager du en auk-
tionsliste i 2 eksemplarer samt
et folgebrev, der narmere rede-
ger for reglerne.

Du overvejer derefter tingene
grundigt, og afgiver hurtigst mu-
ligt dine bud pa den ene auk-
tionsliste, som du derefter retur-
nerer til SIGNALPOSTEN.

Auktionslisten ligger klar, nar
disse linier leses, og sidste frist
for afgivelse af bud er 15. sep-
tember 1990. Straks efter denne
dato far du auktionsresultatet
med meddelelse om, hvilke af
dine bud, der er antaget.

Du indbetaler derefter det med-
delte beleb inden 14 dage, og
far  varerne kort efter at
betalingen er indgaet.

Du skal std ved dit bud indtil
den 1. december 1990.

Bemzrk, at der til hammerslags-
prisen tilleegges et saler pa 10%
samt et portobeleb til forsendel-
se af vareme.

Arets auktionsliste omfatter op
mod 300 numre og bestar af de
gammelkendte emner: Kereplaner,
beger, tidsskrifter, reglementgr,
billetter, banemaerker o.s.v.

Ved lige bud antages det, som
kom forst! var derfor hurtig - i
egen interesse.




