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Nedlagte Baner

KOLDING SYDBANER

KOLDING SYDBANERs
RULLENDE MATERIEL
2. DEL
(fortsat fra 26/2 og sluttet)

MOTORISERINGEN

Som navnt var det ikke mu-
ligt efter 1920 at f& KS's ekono-
mi til at h&nge sammen, og man
overvejede snart, om ikke en
motorisering kunne forbedre si-
tuationen.

Jernbanemotorvogne var
kun pa& forsegsstadiet,
rede 1921/22 vovede de forste
danske privatbaner at anskaffe
benzinmekaniske motorvogne fra
Deutsche Werke i Kiel, selv om
diverse teknikere havde adva-
ret, da wvognene ikke forekom
dem sa&rlig tilforladelige: De var
meget lette og spinkle, og man
spdede dem ikke nogen lang le-
vetid. Haderslev Amtsbaner an-
skaffede alligevel efterhanden 12
stykker af slagsen, medens man
ved Aalborg Privatbaner kebte 5
af forskellige typer, og Hjerring
Privatbaner 2.

Det viste sig, at hvis man
behandlede disse vogne forsig-
tigt og rettede enkelte medfedte
bernesygdomme hurtigt, kunne de
holdes i drift 16-18 &ar - ved
HAJ og HLA, hvorimod det lyk-
kedes Aalborgbanerne at splitte
dem ad pa 6-7 ar, idet man be-
handlede dem, som om det var

endnu
men alle-

damplokomotiver!
KS's ledelse havde sikkert
med gysen hert om de forste

problemer med Kielervognene, og
da man endelig bekvemmede sig

til at anskaffe en motorvogn I
1924, bestemte man sig for en
AEG benzinmekanisk motorvogn,

omtrent magen til den, Amager-
banen havde kobt dret fer. Sam-
tidig anskaffede den smalsporede
Kolding-Egtved Jernbane en smal-
sporet udgave af AEG-vognen, og
man enedes med KS om at holde
et falles reservedelslager for de
to vogne, da den mekaniske del
af vognene var sd godt som ens.

KS M1

var en forholdsvis stor, 2-
akslet wvogn af normal person-
vognsbredde, og den rummede 50
siddepladser, mens de Kieler-
vogne, der var i drift i Dan-

mark dengang, kun havde 36 a

40 pladser og alligevel vejede
lige s& meget. 0Og AEG-vognen
havde - ligesom Kielervognene -

fererrum i begge ender, mens de
forste danske motorvogne fra
Triangel kun havde forerrum i
motorenden - og desuden var for
smé til KS's behov.

AEG-vognens vognkasse var
bygget hos Linke-Hofmann-Lauch-
hammer Werke, Koln-Ehrenfeld,
mens motoren var leveret af NAG
= Nationalen Automobil Gesell-
schaft, Oberschoneweide. AEG's
indsats bestod i, at de havde
udviklet transmissionssystemet,
nemlig den trykluftstyrede gear-
kasse/kobling, og det var AEG,
der var hovedentreprenoren.

De lette jernbanemotorvognes
akillesh&l havde hidtil wvaret
gearkassen og dens betjening,

idet en mekanisk styring af gea-
rene fra et fjernt fra motoren
liggende forerrum var en vanske-
lig sag, som fx. DWK i Kiel ik-
ke kunne siges at have l@st helt
tilfredsstillende med de dengang
benyttede wiretrak, der krave-
de idelige justeringer, omhygge-
lig wvedligeholdelse samt betje-
ning med nansom hand, megen
ovelse samt fingerspitzgefuhl.

AEG havde derimod udviklet
en trykluftstyret gearkasse,
hvor - alle tandhjul konstant var
i indgreb. De forskellige gear
kobledes s& ind eller ud ved
hjelp af trykluftstyrede koblin-
ger, der kunne lase forskellige
tandhjul fast pa deres aksler
eller lade dem leobe lese pa
akslerne. Det skete ved hjelp
af en slags tromlebremser, og pa
papiret skulle det vare muligt
at koble alle gear bledt ind og
ud, ligesom man slap for den
s@dvanlige koblingsfunktion.

I praksis var det nu ikke sa
let at koble om fra gear til
gear ved hjelp af den "kontrol-
ler", der fandtes i fererrummet,
da de forskellige koblinger var
tilbejelige til at hugge i ved
selv smd drejninger af héandta-

get - med hérde ryk i vognen
til felge, og svarest var det i
forerrummet modsat motoren,

hvor man ikke s& let kunne he-
re motorens reaktion pa kontrol-
ler-drejningerne.

De fleste feprere larte dog ef-
terhdnden at betjene systemet,

sd bAde motor og transmission,

sdvel som passagererne kunne
leve med det, og AEG-vognene
holdt rimeligt lange - omkring

20 ar - i betragtning af, at der
kun wvar bygget fd forsegsvogne

efter dette system, inden der
leveredes 3 AEG-vogne til Dan-
mark: AB M 1, KS M 1 og KEJ
M 1.

KS's wvogn havde - omtrent
som Triangelvognene - motoren
anbragt i et kombineret ind-

gangs- og fererrum under en stor
motorkasse og med keleren an-
bragt udenfor p& gavlen. Men
AEG-vognen havde fra motorkas-
sen en tyk ventilationsskorsten,
der gik op over taget, og som
ved hj&lp af fartvinden var med
til at suge keleluft og maskin-
lugt ud fra motorkassen, sa det
ikke skulle genere passagererne,
for hvem den kraftige motorlarm
kunne vare belastning nok! Vog-
nen havde i evrigt ogsd en ko-
ler i den modsatte gavl. Den
var koblet i serie med frontke-
leren og havde sarlig betydning,
nar vognen kerte med den motor-
lose ende forrest, sa fartvinden
modarbejdede motorens ventila-
tor, mens den gav ekstra sus i
den modstidende koler.

I praksis viste det sig, at
agterkeleren havde for ringe
virkning, sd4 man vendte allige-
vel M 1 pa drejeskiven ved en-
destationerne, s& den normalt
kerte forlens begge veje. Man
havde sdledes ikke megen glzde
af, at der var fererrum i begge
ender, undtagen nir den (solo)
kerte enkelte korte ture pa del-
strekninger, hvor den alligevel
ikke kunne vendes. Den skulle
alligevel hellere have haft tag-
koler ligesom Kielervognene

Motoren var en 75 hk, 6-cy-
lindret NAG rakkemotor, der op-
rindelig var beregnet til at kore
pd benzin - eller det i Tysk-
land dengang meget brugte ben-
zen, der dengang kaldtes Benzol
eller stenkulsnafta - et flydende
motorbrandstof, som tyskerne
selv kunne fremstille af kul og
derved spare pa de dyre, im-
porterede olieprodukter. Dengang
vidste man ikke, at benzen er
et meget kraftfremkaldende stof,
som man dog stadig ikke helt
undser sig for at tilsette nuti-
dens benzin, da det i nogen
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grad kan erstatte blyforbindel-
serne 1 benzinen som oktantal-
forhejende middel.

Motoren i KS M 1, savel som
i KEJ M 1, havde imidlertid en
serlig anordning, der bevirkede,
at motoren, nir den og karbura-
toren wvar Dblevet godt wvarm,
kunne kere pé& petroleum, trods
dennes meget ringere damptryk.
Hertil wvar monteret en speciel
brendstofhane, som det var me-
get wvigtigt at stille tilbage til
benzindrift i god tid, inden mo-
toren skulle standses efter til-
endebragt tur. Hvis der var pe-
troleum i karburatoren, var det
nemlig komplet umuligt at fa
motoren startet igen, for man
havde skilt karburatoren ad og
omhyggeligt fjernet petroleumen,
sd motoren igen kunne indande
ren benzin.

Motoren ydede ikke sit bed-
ste, ndr den kerte p& petroleum,
formentlig fordi petroleumen ik-
ke fordampede tilstrekkelig
fuldstendigt og hurtigt, og efter
4-5 4ar fjernede man petroleums-
tanken og anordningen for petro-
leumsdrift og lod vognen kere pa
benzin hele tiden, selv om det
var dyrere. Man slap derefter
for en mangde kvaler og moto-
ren ydede igen alle sine stipule-

rede hestekrafter, hvilket der
kunne vare god brug for pa di-
verse ubehagelige stigninger og
Kurver, ikke mindst nadr den
skulle medfere bivogn pa turen.

Den trykluftstyrede gearkasse
ld lige bag forakslen, og derfra
gik en aksel videre til et re-
versgear, placeret nasten midt
under vognen. Herfra gik sd en
kardanaksel tilbage til vognens
foraksel, der var drivakslen,
hvorpd "bagtejet" med kron- og
spidshjul var anbragt i oliebad
i en tetsluttende kasse. Vognens
akselfplge wvar altsd A-1, hvil-
ket gav den storste vagt pé
drivhjulene, sd den stod godt
fast ved igangsatningen - i mod-

setning til Triangelvognene, der
var lettest i bagenden, hvor
drivhjulene sad.

AEG-vognene havde trykluft-
bremse, der oprindelig virkede
med bremsetromler inden for
hjulene. Men dette @ndredes helt

fra starten pad vognene til KS og
KEJ, sad disse fik konventionelle
klodsbremser, der var lettere og
billigere at vedligeholde og ju-
stere.

Vognkassen var stort set ens
i begge ender - med indsnavrede
endeperroner & la de senere Tri-
angelvogne pa 3 aksler og motor

KS E1, Scandia 1911 : past-og rejsegodsvogn med , svalegang”, Tara 11¢, last 61.
1949 $il Skeagensbanen : SB E 63, ophugget efter ulykke 193 .

1. Rhyer 1976

i begge ender. 1 den brede mid-
terdel wvar der kun eet, stort
rum med skav midtgang (2 + 3
pladser i bredden). Den var 5
fag lang og rummede sdledes ialt
50 siddepladser pé trazsader med
det knebne siddepladsmodul 1,44
meter.

Gulvet var belagt med treri-
ste og wvaggene under vindues-
hojde bekl®dt med smalle, lod-
rette tralister. Hejere oppe var
der kun ganske smalle stolper
mellem de store vinduer, hvoraf
der var eet ved hvert bankefag.
De store ruder var faste, men
ovenover var der smalle trakru-
der til at vippe indad for wven-
tilation. Til geng®ld var der
ingen tagventiler.

Der var gardiner til at trak-
ke for de store vinduer - ellers

intet inventar af nogen art,
bortset fra nogle fa& elektriske
lamper. Der var fx. ingen baga-

genet eller -hylder af nogen art.
Men der md& et eller andet sted
have veret nogle varmerer, da
vognen kunne opvarmes ved hjzlp
af motorens kelevand. Det skal
lige na&vnes, at der ogsd var
gardiner for de store ruder i
endeveggene ud til feprerrumme-
ne, s& man kunne forhindre, at
lyset fra vognens indre generede



fereren om aftenen med spejlin-
ger i frontruderne. Derudover
var passagerafdelingen n@gen og
steril - det var vist det, man i
en Kielervognbrochure kaldte
"Enkel Fornemhed"!

P4 forperronen var der, pé
grund af den ret store motorkas-
se o0g ventilationsskorstenen -
som i evrigt var smukt bekladt
med smalle tralister - kun plads
til nogle fa4 stdende passagerer.
Men pa den modsatte side af
motorkassen kunne der nok hen-
stilles nogen bagage, hvis man
ikke skulle benytte forderen for
overgang til en tilkoblet wvogn.
Sidederene var med 65 cm fri
4bning, sd der kunne godt kom-
me fx. en barnevogn ind, men
den ville vare slemt i vejen for
ind- og udstigende passagerer,
nasten ligegyldigt hvor man end
ville anbringe den - undtagen i
passagen til venstre for motoren,
hvor den ville sparre passagen
til den eventuelle bivogn, nar
vognen kerte "baglens", d.v.s.
med motoren bagest, hvilket dog
som tidligere navnt sd godt som
aldrig forekom pa grund af pro-
blemerne med kelesystemet.

P& bagperronen var der bedre
plads, da der ingen motorkasse
var her, sd,der kunne nok blive
en enkelt m~ til overs til baga-
ge, fx. for de tidligere navnte
rejsebudes store kejeszkke m.v.

Overgangene til eventuelle bi-
vogne var kun til brug for ba-
nens personale, da de skave
overgangsbroer ikke wvar for-
svarligt beskyttet med rakvark
eller kader. Man har nok oprin-
delig forestillet sig, at motor-
vognen kunne mediere en af ba-
nens personvogne, men savidt jeg
er orienteret, opgav man det i
praksis, da de var rigeligt tun-
ge for den pd KS's bakkede og
kurvede strzkninger, hvorimod
man udstyrede den ca. 2 t let-
tere E 1 med rullelejer, sa den
blev sd let som muligt for M 1
at trekke. KS var faktisk ringe-
re stillet end mange af de =ldre
privatbaner, der fra gammel tid
havde diverse sma og lette per-
son-, post- og bagage-vogne, der
nemt kunne omdannes til motorbi-
vogne, og KS havde ikke rad til
at kebe hverken nye eller brug-
te vogne udefra.

M 1 var wudvendig pladebe-
kledt, og oprindelig wvar den
ensfarvet, uden at vi kan
afgere, hvilken farve den hav-
de. Pa fabriksfotoet havde den
hvide péskrifter, si den har
ikke varet helt lys, da bille-

det blev taget. Pa det berpmme-

lige billede fra 1930-32, hvor
den ses sammen med M 2 og
damp 1 pd den gamle Sydbane-
gard, ser den ret merk ud,
mens nyere  billeder, méaske
forst fra -efter krigen, viser
den tve-farvet, fx. foto i SP,

kortvarigt
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He jlsmindegrenen

Vamdrupgrenen:

Driftsperioder: dgl:

hvd:

lo-
5@:

le-

se:|sen:| dgl: hvd: sen:

1911 01.12:

1911/12:

1914 09.08 - 20.09:

21.09 atter:

1917 fra 26.05:

LTI B LG IR TY G LG I

1919 fra 01.10 atter:

Wi || F

1920/21:

1921/22: 3

1924/25:

1926/27 _sommer:

vinter:

|+

1927/28:

FiE

fra 01.03.1928:

ferie:

1928/29

i epvrigt:

1930/31 _01,04 - 15.05:

16.05 = 30.06:

01.07 - 31,08:

01,09 - 30.09:

fra 01.10:

1931/32 _01.06 = 31.08:

£ | £ M E £

i evrigt:

1940/41:

1945/46 _fra 01,02:

fra 19,02: 2

y1@ sle.

Qo |w
ro
Ololo

fra 25.06:

fra 12.10: 2

1946/47 _ferie:

i evrigt:

W
—
n
W

1947 /48 3

Ovenstiende noget spredte oplysninger stammer fra A. Gregersens
notater vedrerende Kolding ESydbaner.

1990/1, side 10 og 11: T.v. M 1
til Vamdrup t.h. damp 1 til
Hejlsminde! Iflg. Brodersen var
den cremefarvet foroven og "KS-
red" forneden. Den rode farve
var vel n&rmest cinnober eller
som den bille, der totalt Kkan
ribbe visse af havens liljer for
blade ("Farver i Farver" 9B8).
Ma&ske var bemalingen inspireret
af de tvefarvede personvogne,
som HFJ allerede lancerede {fer
krigen? Den har skreget til him-
len, sammenlignet med KS's ov-
rige personvognsmateriel i gyl-
dent-brun teak med bronze pa-
skrift!

M 1 blev straks efter modta-
gelsen indsat p& Vamdruplinien,
hvor der var mindst at kere
med, og snart overtog den det
meste af trafikken p&d denne
gren, hvor man derfor vedtog
indtil videre at fastholde 3 tog-
par om dagen, og M 1 koerte
snart op til 40% af KS's kerte
togkilometre - men en va&sentlig
mindre del af de udferte rejser
og den transporterede godsmang-
de.

Persontrafikken holdt sig en
tid nogenlunde konstant p& om-
kring 200.000 rejser, hvortil
den hurtigt var faldet efter et
boom lige efter af-

slutningen af 1. verdenskrig.
Godstrafikken steg lidt igen fra
1923 til 1926, hvorefter bade
person- og godstrafikken faldt
markant til et minimum i begyn-
delsen af 1930'erne. Persontra-
fikken var da halveret pd ca. 8
dr, mens godstrafikken. trods en
klakkelig takstnedsattelse i
1926, i 1932 néede ned pa en
trediedel af tallet fra 1926, for
dog atter at rette sig noget ind-
til begyndelsen af 2. verdens-
krig.

Pa Hejlsmindegrenen sattes
togantallet efterhdnden op til 4
dobbeltture, men (nasten) lige
meget hjalp det - den beskedne
motorisering kunne kun rette
kortvarigt op pd det ildevars-
lende underskud, ogsa selv om
man havde sparet de fleste
dampdrevne blandettog pad Vam-
drup-grenen. Her klarede M 1 de
fleste godsvogne, nidr det kunne
gores ved at medtage 1 4 2 vog-
ne pd hver tur, hvor den ikke
var negdt til at medfere postvog-
nen, for den méatte ikke have
andre vogne pa& sleb, ndr E 1
skulle medferes.

1927/28 solgtes damplokomoti-
vet nr. 2 til den nydbnede Ma-
riagerbane som MFVJ nr. 8, men
det @ndrede ikke markbart pé
ekonomien, da man i alle tilfel-
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de kun havde brugt een

Z2-koblede efter anskaffelsen af
motorvognen.

Det ses af kilometertallene,
at M 1 feorst rigtig kom i sving,
efter at man havde fdet bugt
med '"petroleumskvalerne", men
at det atter gik ned ad bakke
efter et maksimum i 1927/28 pa
65.500 km eller fuldtud 3 dob-
beltture om dagen hele A4ret
igennem, hvilket wvil sige, at
den i perioder har kert mere
end 3 daglige ture, da den pé
et helt d4r md have haft adskil-
lige varkstedsdage for eftersyn
eller smdreparationer. Den kerte

Cadoe,

pi

So Sihatidha v. A6 Hels

a-l’de.

nemlig ogsd i visse perioder en-
kelte ture til Hejlsminde og ind
imellem udflugtstog for mindre
selskaber til Skamlingsbanken.

Udleje af godsvogne

Nir det kneb sd meget at
skaffe trafik til banen, udlejede
man ind imellem vogne til andre
baner. Vi har tilfeldigvis et no-
tat fra 1929 om udleje af 20
stk. P-vogne til DSB i foraret
1929, men det siger intet om,
hvor meget man kunne f& i leje
af disse vogne. En del af vog-
nene var ved udlejningen behaf-

Originaltegning af KS M 1 haves
ikke, men derimod af Amagerbanens
meget lignende vogn AB M 1. Det
var hovedsagelig gavlene, der var
lidt forskelligt udformede, mens de
fleste andre detailler var ens for
begge vogne, siledes fx maskinan-
lzeggets placering og indretning.
Tegning DMJK A 305 T 022.

tet med mindre fejl og mangler,
mest i form af knuste eller
manglende ruder i bremsehusene
og defekte side- eller bundbred-
der. Efter godt 2 méaneders brug
var det lykkedes DSB at fa
odelagt 7 pufferskiver og 3 puf-

ferfjedre samt en bremseklods
til en handbremse. DSB har vist
altid rangeret 1lidt hardt med
godsvognene!

Fremstilling af M 2

Ved KS havde man selvfelgelig
lige siden anskaffelsen af M 1
savnet endnu en motorvogn som
reserve og supplement til M 1,
men endnu mere savnede man en
noget Kkraftigere motorvogn, der
ogsd kunne bestride noget af
trafikken pd Hejlsminde-linien.
Endelig fik man i 1929 tilladel-
se til at bestille en "ny" motor-

vogn, sddan at forstd, at man
fik ombygget en af de nyeste
personvogne: C 8 fra 1919, til

benzinmotorvogn hos DfA ("Tri-
angel") i Odense. Ved anskaffel-
sen af M 1 havde man regnet
med at fd en vogn, der ikke
skulle vendes ved endestationer-
ne. Det viste sig desverre, at
den ikke levede op til disse
forventninger. Men nu skulle M 2
i hvert fald indrettes, s& dette
problem var lest!

DfA fremsatte 2 forslag til en
sddan vogn: Dels en vogn med
motor i hver ende, svarende til
DSB's gamle Mc-vogn og dels en
vogn med elektrisk transmission,
svarende til KRB M 2, altsd en
2- akslet, benzin-elektrisk vogn,
forsynet med tagkolere.

Det groteske, 3-akslede "dob-
beltdyr" a4 la DSB Mc tiltalte
ikke KS's ledelse, sd man valgte
den 2-akslede benzin-elektriske,
som senere viste sig kun at va-
re en betinget succes.

Personvognen C 8 beholdt ved
ombygningen hovedparten af un-
derrammen, der dog mdtte en-
dres en del i motorenden, hvor
man matte kvitte den gennemga-
ende trekstang og midterafstiv-
ningen til pufferplanken, der si
méatte afstives p& anden made,
da den nu alene skulle bare
koblingen, inden for hvilken mo-
toren blev anbragt, ganske som
ved de almindelige Triangelvog-
ne.

Vognens la&ngde @ndredes ikke,
ligesom akslernes placering blev
bibeholdt. Motoren  placeredes
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PROTOKOL
PROTOKOL aver
over Overtagelse af 20 Stk. af Kolding Sydbaner lejede godsvogne Tilbagelevering af de til De Danske Statsbaner af Kolding
(alle Vognene er aabne) Sydbaner udlejede 20 Stk. aabne Godsvogne
Oprindelig Tara Bremse Revisi- Overtaget Vognens Mangler Vogn Nr. Tilbageleveret Klokkeslet Antal Vognenes forggede Mangler
Litra Nr. kg S=skrue onsdato Dato Dato Dage
H=haand
P 5 25/4-29 10 63 1 Evolutfjeder til Buffer
P 5 6840 S 19/7-28  21/2-29 1 Rude itu i Bremsekupe itu
P 11 6090 H 30/6-25  21/2-29 ingen P 1 2/5-29 1 70 2 Bufferstedskiver af Jern
P: 8 6840 S 25/8-25 21/2-29 2 Ruder itu i Bremsekupe itu
5 Sidebradder itu P 8 29/4-29 14 67 1 Bufferstadskive af Jern
P 34 6090 H 1/8-25 21/2-29 1 Bundbrazdt og 2 Sideders- itu
bradder itu P 34 29/4-29 14 67 ingen
P 35 6090 H 14/9-25 21/2 29 1 Sidebradt itu P 35 27/8-29 14 65 ingen
P 21 6090 H 7/5-27 21/2-29 ingen P21 29/4-29 14 67 ingen
P 9 6900 5 2/1-29  21/2-29 1 Fodtrinsbradt 1idt defekt - 4/5-29 14 72 ingen
P 1 6840 S 24/7-28 21/2 29 ‘ingen P 1 29/4-29 14 67 1 Bufferstgdskive af Jern
P 38 6050 H 12/4-27  21/2-29 1 Bundbradt itu itu
P 2 6B40 S 30/8-25 21/2-29 2 Ruder i Bremsekupe mangl. P 38 1/5-29 10 69 ingen
P 15 6090 H 24/1-28 21/2-29 ingen P2 25/4-29 10 63 1 Evolutfjeder til Buffer
P 36 6090 H 6/8-25 21/2-29 ingen itu
P 37 6000 H 16/4-28 21/2-29 ingen P 15 29/4-29 10 67 ingen
P 6 6840 S 15/7-28  21/2-29 3 Ruder i Bremsekupe itu P 36 1/5-29 10 69 2 Bufferstedskiver af Jern
P 19 6090 H 9/9-28 21/2-29 ingen itu
P 25 6090 H 5/6-28 21/2-29 ingen P 37 29/4-29 10 67 ingen
P 16 6090 H 12/8-25 22/2-29 1 Bundbradt itu, P 6 29/4-29 9 67 ingen
1 Buffer bejet P19 1/5-29 9 69 ingen
P 39 6000 H 26/1-27  22/2-29 ingen P 25 30/4-29 9 68 ingen
P 23 6090 H 10/3-28 22/2-29 ‘ingen P 16 25/4-29 9 62 1 Bufferstedskive af Jern
P 4 6840 S 2/6-28 22/2-29 ingen itu
P 39 30/4-29 9 67 ingen
P23 30/4-29 9 67 ingen
Samtlige vogge har akselafstand 4,20 m, lasteevne 12.500 kg og bund- P 4 27/4-29 9 64 1 Bremsesko mangler
flade 18,0 m.
De danske Statsbaner Kolding Sydbaner Kolding Sydbaner De Danske Statsbaner
2. Dristrikt, 2. Maskinsektion Driftsbestyreren Driftsbestyreren Kolding Station
Fredericia, den 26/2-1929 Den 25/2-1929 Den 17/5-1929 Den 17/5-1929
sign. Krag sign. G. Petersen (underskrift) (underskrifter)
altsad foran forakslen, mens gene- Vognkassens midterste 4 fag eet stort wvindue 1 toiletsiden.
ratoren, der gav Kkerestrommen, var kun @ndret i mindre grad, Begge de smalle vinduer fik
anbragtes lige bag denne aksel. men de var forskudt et lille trerammer om glasset for ikke
En enkelt banemotor blev an- stykke mod vognens bagende. De at bryde stilen. Vinduerne i de

bragt pa langs af vognen et par kom nu til at danne en passager-
meter foran bagakslen, som den afdeling p& 2 midtgangsfag pa

drev via en almindelig kardan- hver side af det uandrede mid-
aksel, der optog fjederbevagel- terskillerum, forrest med 20
serne, sd banemotoren kunne an-  pladser for rygere, bagest 18
bringes fast i vognrammen, lige pladser for ikke-rygere plus et
under midterdragerne. sardeles lille toilet pa kun 80 x

1 forgavlen var der et hul 95 cm = 0,76 m” - mod det tid-
med gitter ind til motoren, for- liger‘e C-vogns-toilet pd 1,42
mentlig blot for at ventilere mo- m~, og det blev stadig et WC

torrummet. Den egentlige keler uden W! Toiletfaget fik, ved
anbragtes pA taget over vognens blot at udvides med 15 cm,
bagende og bestod af et tver- plads til bade toilet, og en 2-
stillet og to langsgdende elemen- mandsbank 1 2-mandssiden, s&
ter, svarende til arrangementet toilettet kun optog plads for 2
pd de =ldste af DSB's benzin- siddepladser. Man matte dog nu
elektiriske ML-vogne. anbringe 2 smalle i stedet for

to smallere endeperroner var dog
rammelgse som normalt i tidens
Triangel-vogne - man skulle hel-
ler ikke overdrive stilrenheden!

Vognen fik i begge ender per-
roner, der var sa smalle, at
det wvar tilladt her at anbringe
udadgdende dere, og de var ind-
rettet omtrent som i de alminde-
lige  Triangelvogne, dog med
gavlder i venstre side i motor-
enden - med tilherende skav
overgangsbro, men midt i bag-
enden, der derved fik et helt
symmetrisk "ansigt", bortset fra
en forlygte i hejre side, ud for
fprerens plads. 1 wevrigt var
perronerne indrettet omtrent som
i M 1, og der var ikke meget
bedre plads her. Der var dog i
venstre side af begge perroner
anbragt et klapsade til 3 slanke
- for ikke at sige magre - per-
soner, der dog 1 motorenden

M 2 ses her fra "bagenden" (modsat
motoren), hvor tagkelermne var an-
bragt, da man her kunne fa anbragt
stigen til taget uden at genere fo-
rerens udsyn eller komme i konflikt
med gavlderen, som her var anbragt
i midten. Bemzrk skorstenen for
koksfyret i motorenden t.h. (Foto
ark.PT/AsgC.

Pa billedet fra gl. Kolding Syd,
hvorpa ses M 1, M 2 og damp 1 si-
de om side, er M 2 set fra motor-
enden med den "skave" gavider og
do. overgangsbro. Over taget kan
man netop ane enderne af de to
langsgaende kalere. Dette foto ses
i SP 4/1989, side 149 foroven.
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matte rejse sig, hvis gavlderen til fx. en
skulle benyttes. Her wvar kun blokere en eller anden dor.
ringe plads til rejsegods pé

at

Ganske vist havde M 2 farre

grund af den store motorkasse. siddepladser end M 1, men de
P4 bagperronen kunne c&er maske var til gengeld udstyret med
nok blive en enkelt m~ til ba- fjedrende sader, betrukket med
gage. De mange dere var dog en beffelleder, og siddemodulet var
ulempe: Der var ikke mindre end 1,57 m mod 1,44 m i M 1. M 2
5 dere, idet toiletderen ogsd havde desuden bagagenet, an-
var anbragt der, sd det var bragt pd stoleryggene.

svert at finde et fredeligt sted

Vognen opvarmedes af et koks-

o Te__A7_ 336 Q0 e JIE

KS M 2, ombyg. fra
C 8 af DfA 1 1930.

fyret wvarmtvandsanlag og kunne
sdledes vere opvarmet i god tid
inden ferste morgentur, uden at
motoren skulle kere i lang tid
for afgang for at fi varmet ko-
levandet op - og i evrigt til
ingen nytte.

Vognen siges at have haft en
behagelig gang, og den elektri-
ske transmission medferte i
hvert fald, at igangs&tningen
kunne ske uden de hirde ryk og
sted, som let kunne forekomme i
AEG-vognen - og uden larm og
tenders gnidsel (Matt.8.12).

Den elektriske transmission
havde styring af typen Gebus,
hvor reguleringen af farten ude-
lukkende skete ved at regulere
motorens benzintilfersel. Genera-
toren - en modcompounderet
shuntdynamo sergede sd auto-
matisk for at levere en passende
effekt til banemotoren, der iflg.
DfA's originale specifikationer
var en 80 hk seriemotor.

Da benzinmotoren skulle kunne
yde op til 135 hk, kan man
undre sig noget over, hvor re-
sten af hestene egentlig blev af,
selv om der naturligvis gik no-
gen effekt til trykluftkompres-



soren, hj®lpedynamoen, oliepum-
pe, kolevandspumpe o0.s.v. Ge-
bus-styringen var simpel, let og
billig, men den beted, at moto-
rens ydelse udnyttedes darligt,
ikke mindst ved igangs®tningen,
hvor den métte sejtrakke for
meget wved lave omdrejninger,
hvilket o0gsd nedsatte motorens
levetid betydeligt.

Vognens trakkraft wvar derfor
ret ringe i betragtning af den
ret store motor, og benzinfor-
bruget wvar meget hejere, end
det wville have varet med en
rent mekanisk transmission. M 2
kunne hejst trakke to bivogne,
men den kunne dog medfpre en
C- og en E-vogn, hvilket nok
var tilstrakkeligt til de fleste
af togene pd& Hejlsminde-linien.
Den kunne derimod ikke fremfere
de blot lidt sterre tog her, de
matte stadig fremferes med damp
- sdvel persontog med mere end
2 vogne, som blandede tog eller
rene godstog med mere end 30-35
t pd krogen.

Samtidig med C 8's ombygning
til motorvogn, indrettede man C
2 til bivogn for M 2, idet den
udstyredes med rullelejer og et

koksfyret varmtvandsanlag. Vi
har derimod ingen oplysninger
om, at den skulle have féet

trykluftbremse i den anledning,
og pad billedet af prasentations-
toget, bestdende af M 2 + C 2
ses ingen  trykluftslanger pa
C 2. Derimod har den sandsyn-
ligvis féet polstrede seder, da
der havde varet forslag fremme
om bAde dette og om at forsyne
6 vogne med egenvarmeanlag (ved
anskaffelsen af M 3). I virkelig-

heden havde man endnu 1 1936
kun faet forsynet 3 wvogne med
polstrede sa&der, og wvi har in-

gen oplysninger om egenvarmean-

leggene. Derimod vides, at pko-
nomien blev stadig mere an-
strengt, sd der indfertes nappe

flere udgiftskravende foranstalt-
ninger end hejst nedvendig.

Da M 1 blev indsat i 1924,
kunne den efter kort tid over-
komme at fremfere op til 40% af
K5's korte togkilometre, og da M
2 kom til, steg motoriserings-
graden til ca. 65% af kilometre-
ne, men det drejede sig stadig
om de letteste tog, mens de
storre stadig méatte kores med
damp, der bl.a. gav store ud-
gifter til bAde brandstof og
personale. Og lokomotiverne var
jo ikke blevet billigere i drift
efter at vaere kommet over deres
forste ungdom og derudover ikke
var blevet vedligeholdt mere end
hejst nedvendigt.

M 3

Banens ledelse havde da ogséa

lenge tankt pa at anskaffe en
kraftigere motorvogn eller et
middelstort diesellokomotiv, og
man havde bl.a. kontaktet

Troldhedebanen om et eventuelt
felles indkeb af dieseltrakkraft,
og KS var langt fremme med pla-
ner om at anskaffe en diesel-

elektrisk motorvogn af samme
type som TKVJ M 2, der var en
formindsket udgave af DSB's
gamle, problematiske MR-vogn,
der fik tilnavnet Dagmar, fordi
den idelig "laa udi Ribe syg".

De to baners behov var dog nok
for forskellige, de kunne i
hvert fald ikke enes om at an-
skaffe samme type Kkeretoj, sa
forhandlingerne gik i vasken, og
KS besluttede sig for at anskaf-
fe et mindre diesellokomotiv fra
Scandia, udrustet med en 300/335
hk B&W dieselmotor, d.v.s en
maskine med en ydelse et sted
mellem Frichs' 2- og 3-"koble-
de", 4-kantede diesellokomoti-
ver fra 1930'erne.
Det nye lokomotiv,
nedes M 3,

der beteg-
foraret

leveredes i
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1933 og indsattes i driften den
19. maj dette &r. Det var - li-
gesom de samtidige Frichs-loko-
motiver - rammebygget, d.v.s.
med en undervogn a4 la damplo-
komotivtender med udvendige
rammer og ialt 4 aksler med ak-
selfelgen 1'}301' - med ca. 0,95
m ¢ lebehjul i hver ende og ca.
1,05 m o drivhjul under midten.
Akslernes fjedre var forbundet
med Dbalancer i to grupper: En
lpbe- o0g en drivhjulsaksel i
hver ende, og lebeakslerne var
udformet som Adam-aksler,
d.v.s. med skra feringer for
akselkasserne, s& akslerne stil-
lede sig tilnermelsesvis radiart
i kurverne. Samtidig havde de-
res akselkasser skra flader
ovenpa som fjedrenes trykfedder
tradte pd, hvilket gav en tilba-
gestillingskraft, der fik Ilebe-
hjulene til at spge tilbage mod
midterstillingen - som nar man
smutter en mandel. Hver driv-
aksel havde sin banemotor, op-
hengt med den ene side péa
drivakslen og den anden fjed-
rende forbundet med rammen.
Det mildnede sted ved igangsat-
ningen og tillod samtidig driv-
akslernes fjederbevegelser. Mo-
torerne trak drivakslerne gennem
et par almindelige tandhjul 1
tette oliebad-kasser.

Undervognen var nesten magen
til undervognene pé Slangerupba-
nens sma diesellokomotiver M 1-
2, som nok har varet kendt af
mange flere af bladets =ldre la-
sere.

Overdelen var derimod ganske
forskellig fra KSB-maskinernes,
idet den meget lignede den me-
get firkantede jernplade-kasse
pd Frichs' mange privatbane-
diesellokomotiver fra 1930'erne.
I K M 3's indre var dieselmo-
toren, hovedgeneratoren samt di-
verse hjelpemaskineri anbragt péa
langs midt p& gulvet, og der
var derudover plads til en ret
bred passage pd langs pd begge
sider af maskineriet. De to fo-
rerrum var skilt fra maskinrum-
met ved 4 cm tykke skillerum
af 2 jernplader med et isole-
rende stof imellem, og der var
dere fra fererrummet ind til
begge "sidegange" foruden yder-
dere i hver side samt gavlder i
midten med overgangsbro @ til
toget.

Dieselmotoren wvar, i
ning til Frichs'
taktsmotor,

modsat-
motorer, en 2-
hvor udstedningsven-

Fabriksfoto af KS M 3. Bemark
vacuumslanger, men ej trykluftskob-
linger. Lyskoblinger, men ikke damp-
varmekoblinger (sidstnavnte fremgar
ej af fotoet). Cylinderpuffere var
noget nyt ved privatbanerne, lance-
ret af B&W pa diesellokomotiverne
til KSB, HHGB og KS.
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tilen var en slags stempelglider
i toppen af cylinderen, drevet
af en excentrik pd selve krum-
tapakslen via et par staerkt iej-
nefaldende skrastznger op til et
4g pa& toppen af hver cylinder.
Lignende maskiner, blot overma-
de meget storre, fandtes i min
gronne ungdom bl.a. i den gamle
Kalundborg-Aarhus-bad "Jylland",
og jeg mindes det salsomme og
fascinerende skue, nir disse gli-
der-ag for op og ned i hver sin
fase under maskinens gang - her
skete virkelig noget, der var
verd at se pa!

Styringen af den elektriske
transmission har jeg desvarre
ikke fundet oplysninger om, men
den har {formentlig varet af ty-
pen Ward-Leonard, hvor man med
kerekontrolleren regulerer ho-
vedgeneratorens spanding, sd
man ikke 1 store igangsatnings-
modstande behever at lade store
energime&ngder ga& til spilde.
Desuden kunne dieselmotorens
omdrejninger reguleres trinvis
mellem tomgang, almindelig kor-
sel og ‘T"overbelastning", hvor
sidstnevnte kun matte benyttes i
kortere tid af hensyn til diesel-
motorens vitale deles tilstrakke-
lige keling.

Ward-Leonard-styringen an-
vendtes af DSB fra 1927 til 1934
(fra gl. MT til "Lyntogets For-
leber" MP) samt i de samtidige
Frichs-dieselkeretojer til pri-
vatbanerne - derfor formentlig
ogsd 1 de samtidige diesel-elek-
triske koretejer fra Scandia/
BawW.

B&W's 6-cylindrede 2-takts diesel-
motor med hoved- og hjzlpedynamo
til hejre. T KS M 3 anvendtes en
ganske lignende motor, blot med 8
cylindre og 1000/1100 rpm mod den
lille motors 850 omdrejninger. Det
satte ydelsen op fra KSB M 1-2's
200 til KS's 300 til 330 hk. Disse
motorer var meget kompakte, sam-
menlignet med Frichs' 4-taktere.
Foto B&W, ark. 0O.J.Koch.

Undervognen til K8 M 3 var meget lig denne til KSB M 1-2

K5 M 3 wvar udelukkende et
lokomotiv - wuden post- eller
bagagerum, og det havde ej hel-
ler togopvarmningskedel, s& man
har samtidig med anskaffelsen
mattet forsyne endnu et par per-
sonvogne med egen varmekedel,
ligesom C 2 fik det ved anskaf-
felsen af M 2.

For at man ikke skulle til at
forsyne diverse vogne med et
nyt bremsesystem, fik man M 3
leveret med vacuumbremse og
-ledning til den eksisterende
togbremse, ganske som damp-
lokomotiverne havde.

M 3 wvar ganske vist et uni-
kum p& de danske privatbaner,
men maskineriet havde fadet en

vis udbredelse hos flere privat-
idet samme motortype an-

baner,

vendtes i1 10 fynske 3-truckere
og 3 lignende wvogne til Lemvig-
banen (de lange motorvogne med
en ekstra motorbogie under ma-
ven). Endvidere 1 Slangerupba-
nens M 3-4 samt Hornbakbanens
bogielokomotiv HHGB M 2, altsa
3 typer dieseltrakkraft, der
adskilte sig overmdde meget i
det ydre fra KS's M 3.

Da M 3 kom i drift, kom de
motoriserede kilometre op pa
ca. 90% af banens togkilometre,
for nu var det kun de sterre
godstog, store wudflugtstog samt
erstatningstog for motormateriel,
der var pa verksted, der métte
keres med damp - og sd sneryd-
ningstog, hvortil ingen af motor-
koretojerne egnede sig.
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Underskuddet, der trods an-
skaffelsen af M 2 stadig forver-
redes, blev faktisk ca. 20.000
kr. mindre, da M 3 kom til,
men det skyldtes maske lige sa
meget, at man wvar sluppet af
med den dyre, gamle Sydbane-
gdrd i Kolding og havde féet
fuld optagelse pad DSB's station.

1934/35 bedredes passagertal-
let en smule, men der var ingen
udsigt til, at banen kunne fa
vesentlig sterre trafik, og lige
for 2. verdenskrig bred ud, var
man pd nippet til at nedlmgge
hele KS. Det Ilykkedes dog i
sidste w@jeblik (juli 1940) at
undgd lukningen, hvilket wvar et
held for egnen, da der fulgte
hele 5 4r, hvor nasten al bil-
trafik var indstillet, s& KS igen
fik stor trafikal betydning.

Under krigen matte man hur-
tigt henstille M 1 og M 2 pa
grund af benzinmangel. KS fik
faktisk en lille tildeling af ben-
zin i krigens ferste tid, sa M 1
kunne kore nogle f& ture en gang
imellem. Benzinslugeren M 2 of-
rede man derimod ikke de knap-
pe benzindridber pa. Imidlertid
havde Troldhedebanen en noget
storre benzintildeling, fordi ba-
nen gjorde en meget samfunds-
gavnlig indsats ved store trans-
porter af terv og brunkul. Her-
til brugtes ofte al banens damp-
trekkraft, hvorfor man ogsd fik
benzin til en begranset brug af
benzinmotorvognen TKVJ M 1, der
dog i 1941 fik pgasgenerator. En
gang imellem matte den dog til
eftersyn eller reparation. Sa
lejede man ofte KS M 1 som af-
leser 1 de letteste tog - sa
langt, benzinen rakte. KS M 3
kunne derimod fa tildelt sd& me-
get dieselolie, at det kunne be-
nyttes ca. 10 dage om méneden,
hvor det faktisk prasterede at
kore ca. 1/3 af alle banens tog-
kilometre. Det var bemarkelses-
verdigt 1 en tid, hvor de fleste
baner méatte klare sig med damp-
kraften, kun suppleret med sméa
og svage, gasgenerator-fyrede
motorvogne. Men pd KS wvar
dampdriften efterhanden meget
problematisk, da lokomotiverne
kun havde varet brugt lidt i de
senere dr, hvorfor de kun wvar
blevet nedterftigt wvedligeholdt,
bl.a. fordi man stadig regnede
med, at KS skulle nedl®gges, séa

OKMJ MD 12, KSB M 4 samt HHGB
M 2: Alle Scandia-keretsjer med
samme motortype som i KS M 3,
men i meget forskellige "forklaed-
ninger".

@verst OKMJ tog med C 8, C 11, B
2 og MD 12, Kerteminde 1964. Foto
JB-P.

Midten KSB M 4 pa Kebenhavn K
den 25/9 1938. Foto J. Steffensen.
Nederst HHGB M 2 i Grennehave
den 19/2 1961. Foto Povl Kjar-Lar-
sen.
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Hammelbanens nr. HAJ 1 og 3 (bl
andre) hos Frichs i 1945, forment-
lig for istandsattelse efter krigens
strabadser. Nr. 1 kom til KS en tid
efter krigen og hjalp bl.a. med at
kere de lange tog med tyske flygt-
ninge op til Agtrupvej ved Kolding
(1946) og med snerydning i marts
1947. Foto: W. Bay, 1945.

snart krigen var forbi.

De 3 store maskiner var alle
i ringe stand, og i 1942 matte
nr. 5 have ny fyrkasse, mens
de to andre fortsatte med stadig
ringere ydeevne indtil krigens
afslutning, hvor de matte tages
ud af driften til hovedrepara-
tion hos Frichs, der ferst kun-
ne tilbagelevere dem i hovedre-
pareret stand (iflg. Brodersen
"med flotte, KS-rede pufferplan-
ker!") efter over et ars forleb,

da materialemanglen lige efter
krigen wvar varre end nogen-
sinde.

Hverken M 1 eller M 2 fik

gasgenerator hos KS under kri-
gen, da benzinen slap op - man
fandt dem wuegnede til denne
driftsform. M 1 wvar i forvejen
svag, og med tragas ville den
mAske slet ikke kunne medfere
nogen bivogn pa KS's bakkede

strekninger - og dermed veare
til for ringe nytte. Maske har
man haft lignende indvendinger

mod at give M 2 gasgenerator.
Ganske vist havde den en ret
kraftig benzinmotor, men det
store tab 1 transmissionen, sam-
men med vognens store egenvagt,
gjorde den mindre egnet til gas-
drift, end tilfeldet var med de
almindelige Triangelvogne.
Imidlertid 1lykkedes det i
1943 at s®lge M 2 til Randers-
Hadsund banen. 1 slutningen af
1942 havde man her haft det
uheld, at RHJ M 3, den tidlige-
re DSB ME 47, som RHJ havde
kebt i 1939 og havde faet forsy-
net med gasgenerator, var ble-
vet @delagt af en brand. Man
spgte derfor efter en anden mo-

torvogn, hvortil man kunne be-
nytte M 3's gasgenerator, der
var sad godt som uskadt efter
branden. Pa det tidspunkt var

der ingen andre, brugelige ben-
zinmotorvogne til salg, derfor
kunne KS trods alt komme af med
sin svage og brandstofslugende

motorvogn, som man ikke selv
mente at kunne bruge! Den kom
til hovedeftersyn hos Scandia,

hvor den fik pamonteret M 3's
efterladte gasgenerator, og var-
meanlagget indrettet, sa det
kunne opvarme motorens kelevand
om natten, s& man fik en lettere
start om morgenen. Vognen blev
desuden "Afmtset indvendig og
udvendig og lakeret. Taget ma-
let", s& den som RHJ M 4 kom
til at se nasten ny ud. Begej-
stringen for den var dog ikke

stor hos
klagede over dens store brand-

RHJ, hvor man ogsd
stofforbrug, selv om den kun
kunne trzkke "1 & 2 Vogne" - og
RHJ's personvogne var betyde-
ligt mindre end KS's.

Da krigen wvar slut, og KS
havde 2 damplokomotiver til re-
paration hos Frichs og senere
tillige den mindre maskine nr. 4
henstillet utjenstdygtig i remi-
sen, var man nedt til at leje
fremmede damplokomotiver for
overhovedet at klare den daglige
drift. P& Vamdrupbanen Kkertes
mestendels kun 2 daglige togpar.
Heraf klarede, ifelge Brodersen,
M 1 i reglen tog 11 og 14: Mor-
gentoget fra Vamdrup og efter-
middagstoget fra Kolding, mens
togparret 12/13: Morgen fra Kol-
ding og middag fra Vamdrup
kertes af M 3 eller med damp.
Damp nr. 5 samt M 1 og M 3
var for 1lidt, selv om togantal-
let ikke var stort under og lige
efter krigen. 1 1945 var det
allerringest pa grund af svigten-
de kulleverancer i krigens sid-
ste fase og nogle maneder der-
efter, og de skrantende lokomo-
tiver kerte endnu darligere pa
torv og brunkul, som wvar tidens
eneste brugbare alternativ til
kullene fra Tyskland. Men pas-
sagertallet var stort og gods-
mengden nasten som i banens un-
ge dage i de sidste krigsar og
den ferste tid efter krigen,
hvor varemangelen stadig var
meget fmlelig og benzin og andre
olieprodukter stadig var ratione-
ret. Det wvar derfor en stor
hjelp, at det lykkedes at leje
et par J-maskiner hos DSB og
senere i kortere perioder Ham-
melbanens HAJ 1 samt fra Maria-

gerbanen MFVJ damp 8 og 9,
hvoraf nr. 8 var den tidligere
KS nr. 2! Alle tre var dog smé

maskiner, HAJ 1 den svageste,
selv om den var 3-koblet (se

dataskemaet), men den havde
storst adhasionsvagt, og det vi-
des, at den bl.a. blev brugt til
snerydning pa banen i 1947.

Kort fer KS's endelige 1luk-
ning, fejedes til problemerne
med damptrezkkraften ogsa et par
uheld med motorkeretojerne.

Allerede i november 1943 hav-
de M 3 det uheld at knakke en
aksel og derved afspore pa fri
bane mellem Kolding og Vonsild.
Det sindige tempo bevirkede
dog, at der kun skete materiel
skade, og M 3 lod sig let repa-
rere efter uheldet. I 1945 blev
den udsat for "Schalburgtage"
ved Brenore - en havnaktion for
danske sabotprers virksomhed,
udfert af tyskernes danske hand-
langere 1 Schalburgkorpset. M 3
blev herved ret sterkt beskadi-
get, men ikke pd de adlere de-
le, s& den lod sig dog reparere.
Verre var det, at M 3 i april
1948 fik brud p& krumtapakslen,
og man fandt det ikke umagen
verd at reparere skaden, da
banens lukning ansds for uundga-
elig, s& M 3 kom ikke mere i
drift pa Ks.

Gamle M 1 fortsatte derimod
sin daglige dont p& Vamdrupba-
nen, foruden det tidligere om-
talte eftermiddags-skoletog mel-
lem Varmark og Kolding S. Men
den 8. august 1948, knap 2 méa-
neder fer banens endelige luk-
ning for passagertrafik, knazkke-
de M 1 en aksel nar @dis, s&
den métte slebes hjem med hj=zl-
petog, mens passagererne mitte
fortsztte med bus.

M 1 kom hurtigt pa hjulene
igen, da den kun havde taget
ringe skade af "knazfaldet". Den
fortsatte herefter sine daglige
kersler lige til det sidste, hvor
den kerte Vamdrupbanens sidste
persontog den  30. september
1948, pyntet med blomster og
sergekrans - ligesom "storebror"
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pd Hejlsmindegrenen, fremfort af
damplokomotiv nr. 1 (se fotos i
SP 1990/1, side 10-11 og Ib V.
Andersens beskrivelse af de sid-
ste tog side 12).

I 1939 - lige fer 2. verdens-
krig - var KS pad nippet til at
indgd en aftale om salg af 28
godsvogne (arten ubekendt) til
DSB for ialt ca. 35.700 kr. Af-
talen gik dog ikke i orden, men
méaske har DSB lejlighedsvis le-
jet nogle wvogne fra KS under
krigen, wvi har blot ingen kon-
krete oplysninger om det. Deri-
mod har Per Topp i Sakskebing
fundet notater om en rakke KS-
vogne, udlejet til Troldhedeba-
nen i 1944-45 og 1947. De fik
ved TKVJ numre i rakken L
566...585. De var udlejet i fle-
re, mindre portioner til forskel-
lige tider, s& et bestemt TKVJ-
nummer svarede i tidens leb til
forskellige vogne, da TKVJ's
nummerplader flyttedes fra wvogn
til wvogn, da man snart lejede
vogne fra een, snart fra en an-
den bane. KS synes kun at have
udlejet P-vogne af roe-typen til
TKVJ, og kun 21 forskellige KS-
numre er navnte og hejst 15 ad
gangen - pd tider, hvor de har
stdet ubenyttede hen.

I SP 1/1990 side 12-14 er om-
talt nogle helt specielle ftrans-
porter, som KS fik i sine aller-
sidste levedr: De over 200.000

tyske flygtninge - overvejende
gamle mend samt kvinder og
bern - der skulle transporteres

hjem til Tyskland wvia Padborg,
men fprst registreres og kontrol-
leres 1 gennemgangslejrene ved
Kolding med de midlertidige
trinbretter wved Agtrupvej og
Klpvervej pa KS.

@verst: Midt i billedet en af de 8
bogiekupevogne CTE med bagagerum
og dobbeltbatteri til togbelysning.
Til venstre et par rystevogne CU
eller CUK (med togopvarmningske-
del). Der skulle vere en kedelvogn
med pa de lange ture af uberegne-
lig varighed til det hardt medtagne
Tyskland. Foto efter fotokopi fra
B. Sundahl.

Midten: Dette billede viser den
lange traperron ved lejrtrinbreettet
"Agtrupvej" pa KS' Vamdruplinie.
Det 1a i en kurve med radius 700 m
og stigningen 14 promille mod Vam-
drup, sd det var godt, at togene
skulle starte sydpAd herfra. Fra
"Aret fortalt i billeder, 1949". Kopi
fra B. Sundahl.

Nederst: 15. februar 1949 forlod de
sidste tyske flygtninge Danmark med
dette sidste persontog pa KS, der
pd DSB fik forspszendt en R-maski-
ne. Toget afgar her fra spor 5 pa
Kolding DSB. Sporet i forgrunden
er KS' tidligere perronspor ved syd-
vestenden af perron 2, men det var
for kort til det store tog. Fra
"Aret i Billeder, 1949". Kopi fra B.
Sundahl.
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I SP 2/1989 ses pa billedet
et lille udsnit af denne triste
skare ved ankomsten til Grind-
sted i 1945 med alt, hvad de
ejede 1 uformelige pakkenelliker
i en stor rodebunke pad perro-
nen. De fik senere et par korte
kereture pa KS!

Flygtningetogene var at opfatte
som rangertr&k fra Kolding DSB,
men pad KS's omridde fremfortes
de af KS's trakkraft, og det
kunne ofte vere en sver opgave,
da der var tale om store tog,
oprangeret af aldre DSB-vogne,
2-akslede '"rystevogne" og bogie-
kupevogne i forskellige blandin-
ger - foruden godsvogne med
rejsegods. De gammeldags DSB-
kupebogievogne var meget "frem-
mede fugle" pa& KS, selv om
nogle af dem faktisk wvar nyere
end KS's egne, mere tidssvaren-
de personvogne. Det gjaldt i
hvert fald CTE-vognene, som ses
pa flere billeder af flygtminge-
tog pa KS. Det var "tusindders-
vogne" med rejsegodsrum og tje-
nestekupe, og de havde dobbelt-
batteri til togbelysning. For-
mentlig var det disse vogne, der
var indrettet til "opholdsvogne
for det til togene herende led-
sagepersonale".

I  vinterperioderne medtoges
ogsd nogle 3-akslede '"rystevog-
ne" med fogopvarmningskedel li-
tra CUK, bemandet med danske
kedelpassere.

Se ievrigt de gengivne mal-
skitser af de vigtigste vogntyper
i flygtningetogene.

Korslen til Klevervejlejren
var uproblematisk: Direkte fra
Kolding DSB og ad Kolding Syd-
banegidrds spor II ud ad Hejls-
mindebanen, omtrent 1 km ad
nasten vandret spor.

Vanskeligere var det at komme
til Agtrupvej, da trakket her
skulle rangeres ind i spor I pa
KS's nye Sydbanegard, og dér
var der kun plads til 7 a 8
vogne + lokomotivet, hvilket
altsd var det maksimale, man
kunne kere op til Agtrupvej med
ad gangen. (Se sporplanerne i SP

@verst: KS damp 5 som @SJS 5 i
Stubberup med DSB-vogne. Maski-
nen nu med trykluftudstyr og uden
kofanger. Ramsbottom-sikkerhedsven-
tilen er stattet med Pop-ventiler.
Ophugget 1966. Foto ca. 1950. B.
Wilcke.

Midten: KS damp 1 i Harlev 1957
som @SJS 7, her med trykluftudstyr
og uden kofanger, som man ikke
brugte ved ©@SJS, men som maski-
nen atter fik, da Helsinger Jernba-
neklub fik den i 1966. Foto DMJK A
301 F 027.

Nederst: Udflugtstog i Kege 1969
med @SJS 7, ex KS 1, endnu uden
kofanger, men med en haslig mun-
dingskrave pa skorstenen (gnistfan-
ger?). Foto Holtrup 29/6 1969.




2/1989 side 65 - med lidt for-
tegnede sporlangder). En sadan
togstamme vejede brutto omkring

180 t, det wvar  utvivlsomt i
overkanten af, hvad selv KS's
"store" lokomotiver kunne klare

op ad den 14 promille stigning
og i en kurve med ned til 325 m

radius. Forskellige fotos fra
denne hektiske flygtningetog-tid
viser, at sdvel KS M 3 som

Hammelbanens nr. 1 var med til
at trakke/skyde disse store tog
op til Agtrupvej.

Da KS lukkede for den offent-
lige trafik den 30. september
1948, var man endnu ikke ferdig
med flygtningerangertrakkene, og
de fortsatte, nu kert hele wvejen
af DSB's F-maskine, indtil det
sidste tog afgik den 15. februar
1949 fra Agtrupvejens interimi-
stiske trinbret og via Kolding
DSB videre over Padborg. De
danske togstammer fortsatte syd
for graznsen helt til flygtningenes
bestemmelsessteder for at sikre,
at toget wvar forsvarligt opvar-
met (ved kedelvogne) og belyst,
(fra batterivogne) og at der fx.
var tilstrakkeligt med drikke-
vand i medbragte malkejunger.

Efter KS's nedlaggelse for
passagertrafik kertes der stadig
godstog til saftstationen, iflg.
afdede Just Andersen "et godt
stykke ind i december (15/12-
48). Der afgik 5 godstog om
ugen p& Hejlsmindebanen og 1 &
2 pd Vamdrupbanen. Der blev
udelukkende befordret sukkerroer
og taget affald og foderstoffer
retur. Der wvar 10-12 wvogne 1
hvert tog. Man kerte fra Kolding
ved B8-tiden og wvar tilbage wved
15-16-tiden".

1949/50 fandt sporoptagningen
sted wved hj®lp af KS's eget
personale og materiel . Man
brugte damplokomotiv nr. 1, C 4
til mandskabet samt en reakke
P-vogne. Da arbejdet wvar slut
kunne hele det rullende materiel
udbydes til salg. S& godt som
alt det materiel, KS nogensinde
havde ejet, var stadig til stede
- der manglede kun damp 2 (nu

MFVJ 8) og M 2 (nu RHI M 4)
samt to G-vogne, der ma vare
udrangeret eller solgt  efter

1943/44, hvor endnu alle var til
stede iflg. driftsberetningen.

Udsalgslisten led si pa:

4 damploko: nr. 1 og 3-5,

2 motorkeretejer: M 1 og 3,

11 personvogne: B 1-3 og C 1-7
og 9,

3 post- og bagagevogne: E 1-3,

66 godsvogne:

2 G-vogne

Q 1-5 og 11-31

P 1-9 og 11-39,

1 sneplov

1 motordraisine (hvorom
oplysninger haves).

ingen
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KOLDING SYDBANERs RULLENDE MATERIEL
solgt til videre anvendelse efter lukningen.

damp 1 1950 til @SJS 7, 1966 til HgdK
damp 3 1949 til SB 5, udr. 1969, oph. 1970
damp 4 1951 til DDS 7, oph. 1956
damp 5 1950 til @SJS 5, oph. 1966
M 11950 til NKJ M 12, udr. efter nedbrud,
oph. 1956
M 3 1950 til ETJ M 4, 1952 2 nye GM-motorer,
1968 solgt til Chr. Lggstrup i
Strgmmen ved Randers. 1968 til
TKVJ sporoptagning, senere spor-
optagning pa RHJ. Oph. Randers
ca. 1973. (ETd M 4 kom aldrig i
brug pd TKVJ-arbejdet, da man ik-
ke kunne fa startet motorerne,
som ingen lokale folk havde for-
stand pd, endsige reservedele
til. P& RHJ brgd M 4 ned efter
kort tid, og lokomotivet henstil-
ledes i 1969, men ophuggedes
ferst ca. 4 &r senere).
C 11949 til @SJdS C 1, oph. 1966
C 21950 til HTJ C 24, omb. 1957, 1970/71 til
KLK
C 31950 til HTJ C 25, 1970/71 til KLK
€5 1949 til @SJS C 2, oph. 1966
C 61949 til1 @SJS C 3, oph. 1966
C7 199 til 0OHJC 204) (omb. 1952 til dob-
C 91949 til OHJ C 205) (beltvogn C 204/05,
1971 til1 DJK, restaureret 1982.
E 11949 til SB E 63, oph. 1963 efter alvor-
1igt sammenstpd med lastbil
Q 1949 til HTJ QG 75, oph. 1968/69
Q 1949 til HTJ QG 76, til KLK 1970, her
kaldet KS Q 3 (gattevark!)
Q 1949 til HTJ QG 77, oph. 1968/69
Q1 1950 til1 OHJ QG 360, 1960 = KRB QG 360,
1963 = @SJS QD 193, udr. 1970
Q4 1950 til OHJ QG 361, 1960 = KRB QG 361,
1963 = £SJS QD 194, senere fast
rampevogn i Karise
Q 1950 til OHJ QG 362
P37 1949 til HTJ PF 134, oph. 1971
P 38 1949 til HTJ PF 135, henst. i 1970'erne,
oph. efter 1976
P 9 1949 til HTJ PF 136, som PF 135
P 1949 til1 HTJ PA 185, oph. beg. af 60'erne
P 1949 til1 HTJ PA 186, oph. beg. af 60'erne
P 1950 til OHJ PA 483, udr. 1967
P 1950 til OHJ PA 484, udr. 1968
P 1950 til1 OHJ PA 485, udr. 1973
P 1950 til OHJ PA 486, udr. 1965
P 1950 ti1 OHJ PA 487, udr. 1968
P 1950 ti1 OHJ PA 488, til KLK 1978
P4 1946 udl. til Phgnix, Vejen, omd. tjare-
tankvogn ZE 503122, udr. 1956*
P 15 1946 som P 4 = ZE 503125, udr. 1956%*
P21 1946 som P 4 = ZE 503123, udr. 1956*
P 39 1946 som P 4 = ZE 503124, udr. 1956*
2 godsvogne, 19?? til Stdlvalsevaerket (formentlig

P-vogne (opl. savnes)).
Sneplov, 1977 til SKRJ (oplysninger savnes)

* Phgnix kgbte tankvognene inden afslutningen af

KS's likvidation, d.v.s.

Herefter lykkedes det at szl-
ge felgende rullende materiel til
videre anvendelse ved andre ba-
ner eller virksomheder:

4 damplokomotiver,
2 stk. motormateriel,
7 personvogne

for udlgb af 1952.

1 post/bagagevogn
6 Q-vogne
15 P-vogne
2 uspecificerede godsvogne
1 sneplov

medens resten gik til ophugning
inden for f4 ar.
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Her ses KS M 1 som NKI M 12 i
Maribo kort fer ophugningen efter
flere ars utjenstdygtighed. Den ses
her fra den motorlese ende - hvor
der ogsa var en keler, men ingen
ventilationsskakt. Gavlderen er
blzndet og overgangsbroen fjernet.
Foto Sv. Jergensen, 1956.

De 3 store damplokomotiver
blev alle forsynet med trykluft-
udstyr og kerte det ferste par
ar en del tog pd ©SJS hhv. SB,
men stod derefter hos @515 til
1966 og hos SB til 1969 hoved-
sagelig som reserve for nedbrud
eller snerydning. Den lille KS 4
fik iflg. DJK bog 34 tildelt nr.
7 pa Stalvalseverket, hvilket
kunne tyde pé, at den ikke gik
direkte i smelteovnen, men kom
i brug til lokal rangering. Men
i 1956 endte den sine dage i ov-
nen.

Den eneste maskine, der har
overlevet til i dag, er KS 1 =
®s5J5 7", der 1966 kom til HgJK
og siden da har kert utallige
veterantog for klubben, men som
det sidste par a&r har trengt sa
meget til en hovedreparation, at
den i l®ngere tid har veret ude
af drift. P& det sidste har den
vaeret stillet noget i skyggen af
den pragtfulde, svenske S-maski-
ne, hvis malmfulde rest lod sig
here her i Holte, da den korte
HgJKs juletrazstog '89. Nu ser
det ud til, at de verste skrobe-
ligheder er afhjulpet, sd vi at-
ter i sommer vil mede gamle KS

1/88Js 7 wunder damp pd de
nordsjellandske skinner.
Ks M 1 fik den markelige

ske&bne at komme til Lolland og
kere godstog(!) pd Kragenasba-
nen, hvis godstrafik var skrum-
pet sd& meget ind, at man ikke
kunne forsvare at lade godstoge-
ne kere med damp. Da M 1 viste
sig at kunne fas for et spotpris
pa 3.000 kr., hoppede man pa
den, og den kom, efter en repa-
ration til ca. 10.000 kr., til at
transportere de ganske f4 gods-
vogne, hejst 2 ad gangen, der
var brug for pa NKJ. S3& kunne
den tillige medtage en pan por-
tion passagerer, hvis der wvar
brug for det. Ind imellem med-
tog NKJ M 12, som vognen kom
til at hedde, LJ's godstogs-per-
sonvogn med stykgodsrum, LJ CE
73 - den med skydederen - sa
den gamle motorvogn endda kom
til at kere en slags persontog
pa sine gamle dage! Men M 12

KS M 3 med godstog pa Ebeltoft-
banen den 2/9 1957, nu som ETJ M
4, renoveret med 2 GM-motorer og

uden tagkelere og vacuumudstyr.
Lokomotivet gjorde tjeneste Ved
ETI i 17 ar (1952-1968) og kom

herefter pa sporoptagelse pa andre
baner - uden sterre succes. Foto Ib
V. Andersen.

var alderdomssvakket overalt og
matte ustandselig smarepareres,
selv om den blev behandlet nok
s forsigtigt, og allerede 1953
havde den et s& alvorligt ned-

brud, at man opgav at lappe
mere pd den. Men forst 1956
blev den endeligt ophugget.

Vognkassen blev dog solgt sam-

let. Den er iflg. Brodersen
sidst set som hensehus i
Kettinge, 1lidt nord for Nysted

omkring 1965/66.

M 3, der ikke var kereklar,
kom som navnt i 1950 til Ebel-
toftbanen, efter at man Aaret for
havde anskaffet et andet motor-
vrag med edelagt B§W-motor: SvVJ
M 6. Man felte ikke trang til at
lade de ikke sarlig velanskrev-
ne B&W-motorer reparere, men
prevede at skaffe nye, mere
driftssikre motorer til de to
koretejer. Endelig i 1951 fik
man et par nye 2-takts diesel-
motorer fra General Motors in-
stalleret i den gamle SVJ-vogn,

og da det var en succes, fik KS
M 3, nu kaldet ETJ M 4, to lig-
nende motorer, der gennem et

dobbeltgear trak den den oprin-
delige generator. Motorerne kun-
ne hver for sig yde over 200
hk, men de blev droslet ned, sa
de kun ydede 150/165 hk pr.
stk. eller ialt 300/330 hk, som
M 4's transmission var dimensio-
neret til at overfeore. Lokomoti-
vet fungerede nu updklageligt
helt til ETJ's nedlaggelse i
1968, hvorefter det blev solgt
til Chr. Legstrup i Stremmen
ved Randers, der foretog spor-
optagning pa diverse nedlagte
privatbaner. M 4 kom ferst til
et sddant arbejde pad TKVJ og
senere videre pa Randers-Had-
sund banen, for endelig at gi

til ophugning i Randers i 1973.
Lokomotivet kom dog aldrig i
brug ved TKVJ-arbejdet, da man

ikke kunne fi startet motorerne,
som ingen lokale folk havde for-
stand pa, endsige havde reser-




Ks

105

Yemeste indre_jndrelning .
MOTOR | _veonens_byage- | oy motor Omm) L | aksetatstand| top. |atharl tatt | sicwept. totet,post, brem- | hast.
drifts-nr | & |sted | pr | felpe |fabretype | art, Wevrpm | cylx @xslog) evf gear - Em| & | t |fasteskdap| bogage |varme| sor |km/h | anm, endr, skabne.
Mt |wafm At \was |8 75 950 |xioxm |Teblatd| 600 |1356 | 7 |3 [T e imtey keletrms| 6a | 950 NKJ M 12, henst. 53, 0ph. 55
CEIIN (CBemt | 14 |cont 172 |8 135 1300 bxtpxpsa |el, Gebus | 747 |12,99 | 10,1 |208 38+ 4kiep ‘:{’i‘;‘;;:' Jobes | TR\ 70 | 1943 RHI M &, wok 1952, oph. 195%
M3 1933 Send '8, 1'|88Wiain| D 335, 100 $x0xzs sl Genaenk| ga3 | 2 (2| — | — | 7 |BS?| 70 |1950 ETY M4, 1968 Logstrup, Rd.
£
KS's trekkraft
1911 1920 1930 1940 1948 1950
g — v T T 1 T T T T } T T T T } T T T } ¥ ¥ T :
et 1 Lo HBEE L i s 1969 H( HgJH
L TRV, LLSBS_ udr. 1969 oph 70
L S - S wudr, 1966
$ KRy
18t 2 o P o sosie e LA T o L
M 927 .. ,:_”9 oK
g \d
]
B8 o oo B, o i e s e ey e i — o 8 i V:ﬁ"‘,‘_ - E' ______ 54
1980 "
18t WRKBT _ o _ __ FIBEE e s sl i} sl
81Tz o DSBIt4(m#t2)  _ _ _ _ et s s s e S B M r22
g = - 1 1
motor: :
M {  A-1 BM personvogn M 10k ‘_?l".s.“.nfkf”_;z] henst, 1958
1 1950
M2 {-ABe - M2 gREGMY N e
1943 [l
M3 1'8,1" DE loke ma P anaB B, oL e Neely
KS s vogne
191/ w16 18 1920 1930 19yo ps 1949 1950
[N e s m e s s S AN B S B B e B R R RN A NI Tt
B 7-3 o9 _ st 8
*
& ;-l; Lo9ss 4 C2-3 *HTIC 2%-25
« &= Lofres 3 cf -+ @5 -
“w g m Lorrst 4 Lomb M2 _ _ c 453:*.15:56{ :
" g Lo s 1 1930
1978 ge
E { 0%¢ 1
« 9 esme 1 ¥ 1949 SBE&3
- 3 o 1270 4
- .i;r'f 3E +
G 1-2 (o297 2
o -l | o 1068 2 L4
¥a v
194%
Q, ;- ;-f L ‘; 2 :’; f'+ ) 1948 HTJ Q6 76-77, OHJY @ 360-361
nif-20 (Ho o wooowow 75
“2{-23 (Helow 3 i";L,
w 2= 25 L H o 15 2
" 5 L o /5§ 1 4
v 24-29 M (H or28s i ¥ o 1969 OHJ Q&3
*30-31 \H_o 1510 2 i oHJ @a 362
Hi& 26 G v
P /-g : os:f:y ‘\l j = Y, P 1946 »2e 503122
a L o 1o
4
. g.gg ,;:‘ :f::; e !; ¥ *PfF 0g 21 1946 - ZE 503123 09 503125
" 2433 | i
“ 8§ (rorér | 1 [ ¥ *8slk P4-type 1943/50 il
©34-36 (Ho1063 2 13 HTJ Pa 185-186 o3 OHJ PA 483 -458
= 9 oz L o 1427 * ! ¥ oy 1949 K1 HTV PE 176
~37-3 o 1428 g e
7-39 WH 3 x___, P39 1946 > 2£ 50312%
1915 3ge ,,,'M 1999 P37-78 i 1949 wa W PF 134 -135

ialt §3 vegna



106

vedele til.

De 7 personvogne, KS fik
solgt, kom til at gere tjeneste
pa andre privatbaner i mere end
10 &4r i den vanskelige efter-
krigstid, hvor flere baner sta-
dig havde en ret god persontra-
fik, da det stadig wvar vanske-
ligt at skaffe wvaluta til alle de
biler, folk terstede efter, og de
endnu ret gode KS-vogne kunne
erstatte forskellige oldsager,
der nu var udrangeringsmodne.

KsS C 1, 5 og 6, der blev til
@sJs € 1-3, fik her vacuum-
bremsen udskiftet med trykluft,
og de fik egenvarme og polstre-
de ladersader.

KS C 2, 7 og 9 var formentlig
de wvogne, som KS selv havde
faet udstyret med egenvarme og
polstrede seder, for de fortsat-
te hos HTJ/0OHJ med brune Ile-
dersader som HTJ C 24 og OHJ C
204-205. Derimod fik C 3 = HTJ
C 25 nye rode laderseder. HTJ

C 24 ombyggedes snart med luk-
kede perroner og bagagerum med
sorteringsreol m.v. i et ende-
fag. Hos HTJ/OHJ fik alle vog-
nene toilet med vandskylning og
vacuumbremsen udskiftet med
trykluft. Endelig blev tr@&ramme-
vinduerne erstattet med ramme-
lese spejlglasruder.

1952 blev de to OHJ-vogne
sammenbygget til en dobbeltvogn
pd 3 bogier. De midterste per-
roner blev lukket, og der ind-
rettedes harmonikaoverdekket
overgang mellem vognene, si de
kom til at minde meget om de
under Krigen opstidede dobbelt-
vogne pd Lollandsbanen, men OHJ
bibeholdt de 4&bne perroner i
enderne.

I 1960'erne gik de gamle KS-
vogne efterhdnden ud af brug, og
1966 ophuggedes ©@SJS C 1-3. HTJ

@verst: @SJS C 2, ex KS C 5, kom
i 1949 til @SJS, hvor den stort set
beholdt sit oprindelige udseende,
men selviolgelig fik trykluftudstyr,
rullelejer og egenvarme. Desuden fik
den supplerende evolutfjedre for be-
hageligere gang i sporet. Ophugget
1966. Foto JB-P, 1965.

Midten: KS C 2 kom i 1950 til HTJ
som C 24, hvor den blev ombygget
med lukkede perroner og fik et
mindre bagagerum. Desuden fik den
tilsyneladende sterre vinduer, idet
den fik spejlglasruder uden traeram-
mer. 1970/71 kom den til KLK til
brug i deres veterantog. Foto HGA,
Odense, 1975.

Nederst: De 2 vogne KS C 7 og 9
sammenbyggedes til OHJ C 204/05
pad 3 bogier, hvoraf yderbogierne
var gamle privatbanejernbogier fra
NFJ, den midterste en speciel "Ja-
cob-truck", fra en af HHIJ's dob-
beltvogne. De abne perroner signa-
lerede straks "sidebanevogn", men
den kerte dog i flere lgb mellem
OHJ og Kh. Foto P.E.Clausen, 1954.
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C 24 og 25 blev heldigvis ikke
ophugget, men 1970/71 solgt til
Kolding Lokomotivklub, KLK, der
har restaureret dem til brug i
deres veterantog.

OHJ's dobbeltvogn blev om-
trent samtidig skanket til DJK
som gave til foreningens 10 &rs
jubileum, og den blev 1982 re-
staureret til brug i DJK-vete-
rantog.

Bagagevognen KS E 1, der gik
til Skagensbanen som SB E 63,
var M 1's tidligere bivogn og
havde derfor faet rullelejer al-
lerede pa KS, sa den var letle-
bende til motortog. Den benytte-
des som supplerende postvogn,
da SB kun havde postrum 1 mo-
torvognene, efter at man havde
ombygget sin eneste person- og
postvogn til ren personvogn i
1939. Men E 63 endte sine dage
i 1963, efter at vere blevet
sterkt beskadiget ved et ublidt
mpde med en lastbil.

Det lykkedes ikke at fa solgt
alle person- og bagagevogne til
videre ferrovial brug, men C 4,
E 2 og mindst én B-vogn star
stadig som sommerhuse ved
Hejlsminde.

De & Q-vogne og 11 P-vogne,
der gik til HTJ/OHJ, supplerede
disse Dbaners godsvognsbestand,
s& en del @ldre og mere slidte
vogne kunne kasseres. De vogne,
der havde skruebremse, fik nu
fjernet bremsehusene og i stedet
indrettet platforme med ranger-
skruebremse efter DSB-forbille-
de. PA 488 fik sagar trykluft-
bremse (G)! De tidligere KS-
vogne holdt ved HTJ/OHJ til en
gang i 1960'erne. To af Q-vog-
nene solgtes 1960 videre til KRB
og ved dennes nedl@ggelse vide-
re til @8JS, hvor de hurtigt
udrangeredes, idet den ene dog
blev til "fast rampevogn i Kari-
se". KS§ Q (maske nr. 37), der
blev til HTJ QG 76, blev 1970

@verst: KS Q 1 kom via OHJ QG
360 og KRB do. i 1963 til @SJS som
QD 193, og den fik pa sine gamle
dage lastgrzensen haevet fra 12,5 til
15 t. Bremsehuset blev fjernet hos
OHJ og erstattet med aben ranger-
skruebremse med handhjul = DSB's.
Foto JB-P, 1964.

Midten: Pa dette billede ses KS Q
4 i sin sidste fase som @SJS QD
194 (ex OHI/KRB QG 361). Bemark
smal buk til bremsetejet under vog-
nen. Gavlderene er fjernet og stol-
perne erstattet med U-jern. Skyde-
lemmene i sidederene fjernet. Last
mu 15 t. Foto JB-P, 1965, Kege.
Nederst: En af KS' roevogne med
handbremse blev i 1950 til OHJ PA
485, som her ses i noget derange-
ret tilstand i udrangeringsaret 1973:
De evre lemme er borte og ligesa
den ene halvdel af midterderen.
OHJ fik havet lastgraensen til 15 t.
Handbremsen havde stadig treae-
bremseklods! Foto HGA, 1973.
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Skitserne er rekonstrueret af Berge
Sundahl ud fra selvsyn og relevante
malskitser i DSB's fortegnelser.

solgt til KLK, og en af de tid-
ligere KS-roevogne med skrue-
bremse: OHJ PA 488 gik ogsid -
i 1978 - til KLK.

Roevognene benyttedes ved
Holbakbanerne pa det sidste
mest af baneafdelingen, bl.a.
som ballastvogne.

De 4 P-vogne: P 4, 15, 21 og
39 udlejedes 1946 til Tagpapfa-

@verst: Den gl. KS-roevogn med
skruebremse, PHJ] PA 488 mistede
hos OHJ bremsehuset og fik bremse-
svinget anbragt pa4 DSB-maner ved
en lille platform over den ene puf-
fer i den tidligere bremsehusende.
Hjernemzerkerne viser, at vognen
havde (G)-trykluftbremse. Foto HGA
1973.

Midten: En tidligere KS-roevogn,
senere OHJ PA 488 nu tilherende
KLK. 1981 udlejet til DSB's bane-
tjeneste og indrettet som arbejds-
platform ved broreparationer. Be-
mark det "hjemmelavede" bremse-
arrangement med  trykluftbremse
uden lastveksel. Foto Olaf Skov.
Nederst: KS M 1, fabriksfoto fra
AEG-brochure 1923.

75-PS-Oltriebwagen der Kolding Sydbaner
(Dinemark)
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@verst: KLK's abne godsvogn OHJ PA 488 var i efteraret 1981 udlant til DSB's banetje-
neste, der anvendte den som "tarnvogn". Her krydser MR 4017 i Lunderskov. Foto O.
Skov

Nederst: KS M 1 pa gl. Kolding Syd i Hejlsmindesporet, hvorfra der var lettest adgang
til maskindepotet med drejeskiven. Foto ex coll. Dr. Rolf Lottgers, Siegen.




110

brikken Phenix i Vejen, der fik
dem indrettet til tj®zretankvogne,
idet der blot anbragtes en
langsliggende tank til 11 t tje-
re, tjereolie, solarolie eller as-
falt og indrettet som en normal
tankvognstank, fastboltet pad P-
vognens gulv, men uden at man
havde fjernet wvognens sider,
blot midterderene. De 3 forste
var af roevogntypen, P 39 af
PF-type med faste sider. P 4
beholdt formentlig sit bremse-
hus ved omdannelsen. De 4 wvog-
ne solgtes inden afslutningen af
KS's likvidation til Phenix, der
udrangerede dem i 1956.

I skrivende stund ( januar
1990) er der s& af Kolding Syd-
baners rullende materiel endnu 7
stykker "i live":

damp 1 = @SJS 7 hos HgJK
C 1-2 = HTJ C 24-256 hos KLK
C 7 og 9 = OHJI C 204/205 hos
DJK
= HTJ QG 76 hos KLK
P 7 = OHJ PA 488 hos KLK.

Det er smukke eksempler pa
rullende  veteranbanemateriel i
Danmark 1911, savel som pa vel-
udfprt modernisering i 1950'erne
samt et smukt minde om Kolding
Sydbaner, der matte sd gruelig
meget ondt igennem for til sidst
at blive bergmt - i hvert fald
blandt veteranbane-entusiaster!

Alkjar

I forbindelse med udarbejdelsen
af artiklerne om Kolding Sydba-
ner er modtaget szrdeles verdi-
fuld hjelp i form af oplysnin-
ger, fotos, tegninger m.v. af
nedennavnte, der herved bringes
en hjertelig tak.

Informationschef Sv.E. Broder-
sen, Vamdrup, Hejls/Hejlsminde
lokalhistoriske forening og ar-
kiv, Kolding Stadsarkiv, Kommu-
neingenigrens Kkontor, Vamdrup,
Ingenier A. Kernwein, Kolding.

Ib V. Andersen

Der skal ogséd rettes en varm tak
til Privatbanetilsynet for tegnin-
ger, samt til alle de personer,
hvis navne dels fremgar af bil-
ledteksterne og dels oensker at
va&re anonyme.

Redaktionen

Overst: KS M 1 og E 1 pa Fovslet
station 1948. Bemark svinefolden i
baggrunden og bomspillet i forgrun-
den til venstre. Foto B. Wilcke.
Midten: KS M 1 pa @dis Bramdrup
station 1948, set mod SV. Bivogn er
E 1 og pa lassesporet vistnok Q 4.
Foto B. Wilcke.

Nederst: AB M 1, interier, motor-
enden. Bemark den tykke, listebe-
kledte ventilations"skorsten" oven
pa motorkassen. Kun den meget
brede rude foran fereren viser, at
det ikke er KS M 1. Fra AEG-bro-
chure 1923.
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BN-vognen:

II og III Kkl.
litra BN blev indfert i 1897 til
supplering af de foregdende Aars
anskaffelser af I og II kl. bo-
giekupevogne litra AA og IITI kl.

bogiekupevogne

bogiekupevogne litra CK, begge
fra 1894. P& det tidspunkt var
gennemgangsvogne endnu pa for-
sogsstadiet, og alle tog blev op-
rangeret af kupevogne. Bogievog-
nene skulle fortrinsvis anvendes
i de hurtigste tog, og var ud-
m&rket egnet hertil: I modsat-
ning til de tunge gennemgangs-
vogne var de ret lette, og det
passede godt til de ret beskedne
hurtigtogslokomotiver litra K,
nr. 857-885, der blev anskaffet
i samme periode.

Frem til 1913 blev der an-
skaffet 29 BN-vogne, hver med

21 pladser pa II kl. og 35
pladser pd III kl. Sterstedelen
af vognene keorte i Jylland-Fyn,
og s®derne pad II kl. wvar her
indrettet, saledes at de ved
natrejser kunne trakkes ud og
bruges som liggepladser. Ved
pladsen over for toiletderen kla-
rede man sig ved at klappe en
madras med stetteben, indbygget
i toiletderen, ned, sdaledes at
der ogsad der blev en soveplads.
Til gengeld kunne deren sad ikke
dbnes

For overgangen til fellesklas-
sesystemet blev alle BN-vognene
omlitreret til CS i 1933, og
herefter blev de mest anvendt i
forbindelse med hejtiderne. 1
forbindelse med bygning af CL-
vognene fra 1943 indgik bogie-
kupevognene i et puslespil, der

betpd, at de matte afgive deres
2,1 m bogier til de CP-vogne,
der blev ombygget fra zldre si-
degangsvogne parallelt med byg-
ningen af CL-vogne. CS-vognkas-
serne blev ophugget mellem 1943
og 1952,

Der blev dog én tilovers, som
henstod med intakt vacuumbremse
i Nyborg og vist blev anvendt
som overnatningsverelser. Jern-
banemuseet fik @je pa den, og
den skulle nu va&re under restau-
rering, sa& den senere kan ud-
stilles pa  Jernbanemuseet i
Odense. Om alt gar wvel, bliver
der sdledes bevaret en typisk
reprasentant for en vogntype,
der pregede mange tog i nasten
50 ar.
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MODELJERNBANEKLUBBEN
GUDENAEN, RANDERS.

GENERALFORSAMLING i Model-
jernbaneklubben "Gudenden"

Onsdag den 7. februar 1990
afholdt model jernbaneklubben
GUDENAEN ordinar generalforsam-
ling i lokalerne Jernbanegade 12
B, 8900 Randers.

Til dirigent valgtes Emil
Kjeldsen, og til referent Grethe
Stuckler.

Dirigenten indledte medet med
at byde velkommen og konstate-

re, at generalforsamlingen var
lovlig indvarslet.

Derefter gav han ordet til
formanden Uffe Pedersen, som
aflagde feolgende beretning:

Han kunne konstatere, at Aaret

1989 havde varet et af de mest
begivenhedsrige i klubbens 9-a-
rige historie. Der var vel na-
sten ikke en periode, hvor der
ikke skete et eller andet afge-
rende for klubben.

P& den forrige generalforsam-
ling den 15/2 1989 skete der det
afgerende for klubben, at der
fremkom forslag om at udvide
bestyrelsen fra 3 til 5 medlem-
mer, og det blev vedtaget. Der
blev ved samme lejlighed wvalgt
en nasten ny bestyrelse, idet
kun Hans Stuckler fortsatte fra
den gamle. Denne bestyrelse har
sd holdt regelmessige bestyrel-
sesmoder i det forlebne &r ca. 1
gang om méaneden med nasten
fuldt fremmpde. P& samme gene-
ralforsamling blev der ogsd ned-
sat 4 forskellige udvalg, nemlig
et korsels- og driftsudvalg, et
udflugts- og kontaktudvalg, et
el-udvalg og endelig et renge-
rings-, reparations- og vedlige-
holdelsesudvalg. Til hvert ud-
valg wvalgtes en formand og dis-

se udvalg har s& fungeret med
vekslende 1indsats 1 A&rets leb.
Men alt i alt m& vi konstatere
at udvalgene fungerer tilfreds-
stillende.

Anlagget:

Der er fra medlemmerne kom-
met en del rullende materiel i
drets leb. Her skal navnes en
flot NPMB Triangel-motorvogn, en
moderne DSB ME' er, en nydelig
personvogn VLTJ C 2, SB F 4 i
flot udgave og endelig skal nav-
nes OHJ C 220. P4 selve anlag-
get er der sket en del forskel-
lige fremskridt i arets leb. Her
er det verd at navne, at Langd
station og byen bagved nu for

alvor er ved at tage form. I
Thorse er station og stationsom-
rédet nu ferdigt, og her mangler
kun drejeskiven ved privatbanen
og et slagteri. S& var det ogsa
aret, hvor vi kom til at kunne
kere fra Thorse over Handest til
Skagen, omend det stadig foregéar

lidt interimistisk. Endelig var
der det helt store projekt i
1989: Thisted station. Her er

samtlige bygninger og drejeski-
ven fardig og der mangler kun
sporlagning. Det vil ske sésnart
stationskerepulten og de elek-
triske installationer er ferdige.
Derefter kan vi kere pd hele
sidebanen fra Langd over Thorse
til Thisted.

Af andet skal det navnes, at
der er lavet en koblingslare i
4r, og den skal bruges (vi ke-
rer med ROCO-koblinger).

Kontakt til medlemmerne:

Klubbladet K@REPLANEN er ud-
kommet regelmassigt 4 gange i
lobet af aret med vasentlig for-

bedret indhold og wudstyr. Re-
daktionen er udvidet med Emil
og Uffe, sd Hans ikke skal for-

fatte det hele alene.

Kontakt udadtil:

Her blev omtalt sommerens
store udflugt til Bryrup-Vrads
veteranjernbane, hvor klubbens

medlemmer havde en fin tur med

godt vejr, masser af damp- og
andet tog og medbragte madpak-
ker. Vi fik desverre ikke be-

spgt andre modeljernbaneklubber,
men det rades der forhabentlig
bod pd i 1990.

Derimod har vi haft beseg af
bl.a. HO-Aalborg, Thisted Mo-
deljernbaneklub og diverse pri-

vatpersoner. En stor succes var
vort 4dbent-hus arrangement i
forbindelse med Randersugen.

Her havde vi beseg af ca. 500
interesserede personer i lebet af
de 2 dage det stod pa. Dette
arrangement vil vi gentage i
1990. Vi har ogsd deltaget i en
udstilling p& Randers Kulturhus,
der omhandlede  vognfabrikken
Scandia. Den blev afholdt i an-
ledning af navngivningen af et af
de nye IC3-tog.

Medlemstallet:

Klubben havde pr. 1. januar
1990 15 aktive og 15 passive
medlemmer. Der har varet en

tilgang pa 9 medlemmer og en
afgang pd 4 medlemmer. Alt i
alt en positiv udvikling.

Konkurrence:

Der har i ar veret afholdt en
byggekonkurrence med felgende 3
kategorier: 1. en personvogn, 2.
en godsvogn og 3. et hus el.
lign. bygning til anl®gget. Dom-
mere 1 konkurrencen var den
kendte jernbanemand Berge Sun-
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dahl fra Langd og JMJK medlem
Niels Jeorgen Hansen. Bedemmel-
sen fandt sted i december méned
og vindermodellerne blev fplgen-
de: Kategori 1: OHJ C 220, ka-
tegori 2: HP If 194 og kategori
3: Remisen i Hvalpsund. Det vi-

ste sig, at alle 3 modeller var
bygget af samme person, nemlig
formanden Uffe Pedersen! Vi vil

ogsd gentage Kkonkurrencen naste
ar, og opfordrer flere til at
vere med, sid vi kan f4 en mere
varieret afgerelse.

Indbrud:

Vi har i vor klub hidtil va-
ret forskdnet for indbrud, men i
4r skete det s&. I august blev
der begéet et indbrud i klubben
og der blev fjernet rullende ma-
teriel, spor og vearktej for en
verdi af 40.000 kr. Men ved et
tilfelde fik vi de fleste af vore
sager 1igen. Indbrudstyven for-
spgte at s®lge nogle af tyveko-
sterne til en god bekendt af
klubben og vedkommende kontak-
tede selviplgelig os. Vi overgav
selvfelgelig sagen til politiet
som straks anholdt manden, og
vi fik derefter de sager igen
som han ikke havde néet at
selge. Efter denne oplevelse har
vi vedtaget at tyverisikre loka-
lerne mere effektivt, samt op-
fordre medlemmerne til ikke at
opbevare rullende materiel i
klublokalet.

Formanden sluttede sin beret-
ning med at konstatere, at det
alt i alt havde varet et godt og
spandende ar for klubben, og at
der er en positiv wudvikling i
gang. Han opfordrede til at vare
aktiv i1 klubben o0g eventuelt
skaffe et par nye medlemmer, sia
vi kan Kklare nogle af de opga-
ver der ligger og venter pé os.

Derefter blev regnskabet god-
kendt med enkelte bemarkninger.
Arets overskud udgjorde 2.451
kr. og bestyrelsen foreslog her-
efter uandret kontingent for
1990. Aktive seniorer 65 kr. pr.
méned, aktive juniorer 40 Kkr.
pr. maned og passive 15 kr.
pr. maned.

Valg til bestyrelsen. Et en-
kelt bestyrelsesmedlem onskede
at fratrede pd grund af fraflyt-
ning fra byen. Den nye bestyrel-
se ser saledes ud:

Formand, Uffe Pedersen
nastformand, Viggo Jensen
sekreter, Emil Kjeldsen
kasserer, Hans Stickler
best.medl., Ole Geer.

Der wvar ingen indkomne for-
slag og under eventuelt var de-
batten meget beskeden.

I det hele taget kunne vi
konstatere, at det var en meget
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rolig generalforsamling oven pé
et begivenhedsrigt ar.

Dirigenten takkede for god ro
og orden.

Klubbens generelle adresse:
Uffe Pedersen,

Bogevej 5,

Harridslev,

8900 Randers.

Telefon 86 44 15 10.

Klubanlegget: Jernbanegade 12 B
over girden og op pa 3. sal.

Besegende er meget velkomne.
Der er fast medeaften hver
onsdag fra kl. 19 til 22. Ferste
aften i mineden er kereaften.

MODELJERNBANEKLUBBEN HO

Referat af generalforsamlingen i
model jernbaneklubben HO, onsdag
den 28. marts 1990.

Der var medt 12 medlemmer.

Til dirigent wvalgtes Ingolf
Reimer Olsen, der konstaterede,
at generalforsamlingen wvar lov-
ligt indvarslet.

Beretning: Aret 1989 var pra-

get af klubbens jubileum og
DMJU's arsmede, med deraf faol-
gende stor aktivitet. Her kan
navnes:

Udbygning af Dalum sdledes, at
den kunne anvendes til ny ende-
station.

Oprydning i lokalerne.

Maling af gulvene i alle lokaler-
ne.

Udbygning af sikringsanlagget pa
Farstrup.

Bygning af mebelfabrik ved Far-
strup station.

Selve DMJU's darsmede den
30/9 1989 forleb godt med 22
deltagere, der havde en god tur

til Hedeland, med efterfelgende
middag og kersel pa anlagget til
ud pd de smé timer.

Jubil®eet, der blev markeret
med &bent hus i klubben den 18.
november 1989, trak mange bese-
gende. Ca. 50-60 medte op,
hvoraf et par af de gamle fra
klubbens start i Smallegade.

Hermed en tak til alle - séa-
vel privatpersoner som klubber
- for de gaver, vi modtog i an-
ledning af jubileet.

Var eftermiddagen vellykket,
blev arrangementet pa fargen
Sjelland det derimod ikke, men
efter henvendelse til DSB blev
problemet klaret.

Bestyrelsen wvil gerne, ved
denne lejlighed, takke de af
medlemmerne der aktivt tog del
i arrangementet omkring jubilzet
og DMJU's arsmede.

Et andet stort arrangement,
som Klubben deltog i, wvar ud-

stillingen p& DSB-skolen. Dette
blev sd stor en succes, at det
nasten kvalte sig selv, da der

mellem k1. 09.30 og 17.00 kom
3-4000 besegende.
Medlemstallet er i
vokset med 1,
udgangen af
medlemmer.

drets leb
sdledes at vi ved
1989 i alt er 18
Selv om det er lang
tid siden, at Preben blev med-
lem, bydes han hermed velkom-
men i klubben.

Der har varet vaeret afholdt
et byggemede i 1989. Bestyrel-
sen foresldr at der i fremtiden
afholdes 2-3 byggemeder om
dret, sdledes at arbejdsopga-
verne bedre kan planlazgges.

I forbindelse med héndver-
kerbespg matte to af klubafte-
nerne henlagges til henholdsvis
Henning og Povl. Bestyrelsen
syntes, at dette virkede godt og
vil arbejde videre med ideen,
slledes at der i A&rets lpb af-
holdes et til to meder hos med-
lemmerne.

Bestyrelsen vil foresld at tur-
udvalget nedl®gges og lagt over
i bestyrelsens regi. Bestyrelsen
vil fremover komme med "tilbud"
pad ture.

Da der er en del medlemmer
der ikke betaler kontingent til
tiden, wvil bestyrelsen fremover
anlegge en mere kontant kurs
overfor restancer.

P& det sidste byggemede blev
det besluttet, at Erik V. og
Steffen skal komme med forslag
til landskabet i lokale nr. 3.
Der wvil blive indkaldt til et
nyt byggemode nar disse forslag
foreligger. P& byggemedet skal
der endvidere diskuteres forslag
til placering af privatbaneende-
stationen.

Det wville vare enskeligt at
der var et bedre fremmede péa
byggeaftenerne, eller maske mere
klart wudtrykt et mere Kkonstant
antal personer, dette ville gore
planlagningen af byggeaktivite-
terne lettere. Ligesom sidste Ar
efterlyses en fast pelsemand til
at varetage denne vigtige funk-
tion i klubben.

Til sidst takkede formanden
for dret der svandt med enske
til alle om et godt modeljern-

banedr i 1990.

Kassereren fremlagde regnska-
bet, som blev godkendt uden
kommentarer.

Felgende blev wvalgt til besty-
relsen:

Formand, Henrik Borgen
Kasserer, Povl Kjar-Larsen
Best.medl., Hans Schontal
Best.medl., Erik V. Pedersen
Best.medl., Henning Wacher
Suppleant, Ingolf Reimer Olsen
Revisor, Bent St@rmose

Kontingentet bliver fortsat
uendret i 1991, men der bliver
indfert en éarlig negleafgift pad 10
kr.

Der wvar ingen indkomne for-
slag.

Under eventuelt kom der en
forespergsel til Steffen om akti-
viteterne i DMJU. Han kunne op-
lyse, at der snart vil blive ud-
sendt informationsmateriale  til
alle klubberne.

Der kom ved samme lejlighed
forespergsel om man kunne lave
et klubblad. Hans Schontal péa-
tog sig at std som redakter for
et medlemsblad, som skal inde-
holde nyheder, aktiviteter samt

byggeartikler, i det omfang
klubbens medlemmer leverer
stof. Det er planen, at bladet

skal udkomme 4 gange om A&ret
og henvende sig til klubbens
medlemmer samt andre klubber,
som skal have det tilsendt.

Da man under eventuelt ikke
kan tage stilling til fremkom-
mende forslag, enskede man ikke
at diskutere forlegningen af pri-
vatbaneendestationen. Dette emne
vil blive taget op pad et kom-
mende byggempde.

Tilsidst en tak til Ingolf, som
pd udmarket vis styrede gene-
ralforsamlingen.

Referent: Henning Wacher.

INDUSTRIBANEKLUBBEN
HEDELANDS VETERANBANE
Det er efterhdnden mange A&r

siden, at SIGNALPOSTENs lasere
blev prasenteret for et nyt fe-

nomen i den danske flora af
jernbaneklubber: INDUSTRIBANE-
KLUBBEN. Derfor felger her en

kort omtale af klubben, og om
hvor langt vi er nédet siden.

Hvordan startede det?

INDUSTRIBANEKLUBBEN s& da-
gens lys i fordret 1974 pa stif-
tende generalforsamling pd Kege
bibliotek. 16 var medt op. For-
ud for denne dag havde en lille
kreds af jernbaneinteresserede
talt om at stifte en forening -
udkastet hed da "Mergelbane Hi-
storisk Selskab". Formélet var

bl.a. at kere med eget tog pa
eget spor, og samtidig redde
noget af det sidste smalsporede

industrimateriel som endnu var
tilbage. Havde vi bare startet
et par &r tidligere havde vi i

dag stdet bedre med hensyn til
dampkraft og andre ratiteter.
Men alligevel har vi kun god

grund til at vare tilfredse.

Hvorfor Hedelands Veteranbane?
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IBK stdr bag som klub og
driver Hedelands Veteranbane
(HVB). Tidligt i klubbens liv

meldte spergsmdalet sig om hvor
vi kumne kere. Hvorfor kom vi
til Hedehusene og ikke til et
tilfeldigt teglverk eller andet i
f.eks. Nordsjzlland?

Forud for Hedehusene arbejde-
des der med planer om kersel
pd traceen fra KRB gennem Koge
As, men dette strandede i fred-
ningsinteresser. Herefter kom
der planer om korsel pa den
tidligere  Midtbanes nuvarende
trace bl.a. 1 forlengelse af
SHS's museumssporvej ved Skjol-
denasholm, samt ved Jenslev.

Men midt i disse undersegel-
ser besluttede Hoje-Taastrup
kKommune m.a. at udbygge de
tidligere store grusgrave i omra-
det til rekreativt omrade. Og vi
var 1ikke sene til at etablere
kontakt og har kun medt velvilje
siden. Samtidig var omrddet me-
get passende 1 historisk hense-
ende, da her har veret mange
industribaner i1 Hedehusene. Men
den steprste gevinst for os er
nok, at vor lille bane Indgar i
trafiksystemet i Hedeland og
dette vil give mange kunder som
ikke blot skal "hentes" blandt
jernbaneinteresserede, men
blandt besegende i anlzgget, som
vil kere tilbage - eller ud til
en anden aktivitet.

Klublivet i IBK.

Klubben  teller stadig kun
godt 100 medlemmer, hvoraf en
stor del er aktive pd arbejdsda-
gene mandag aften og hele lprda-
gen. Samt om sommeren se@ndagen
med. Disse aktiviteter tager sit
udgangspunkt pa vor station He-
dehusgdrden hvor der er to re-
miser, verksted, medelokaler,
toilet, wvask, parkering m.m.

Som et s®&rkende har kun de
aktive medlemmer stemmeret péa
den arlige generalforsamling. Der
kreves minimum 50 timers arbej-
de pr. stemme, og hver aktiv
kan hejest optjene 10 stemmer =
10 drs aktivt medlemsskab. Det-
te kan maske lyde underligt for
mange  jernbaneentusiaster, som
normalt kan melde sig ind alle
steder og fa indflydelse pa ge-
neralforsamlingen blot der er
betalt kontingent. Vi har modsat
onsket at de medlemmer som ger
alt arbejdet ogsd er de som le-

der foreningen, sd en formand
der ikke viser sig pd arbejds-
pladserne vil her vere utenke-
ligt.

Dette sikrer dels kontinuitet i
ledelsen, dels skaber det re-

spekt om det arbejde, der nu en
gang er lagt i klubben eller pa
banen. Men modsat ber det ikke
afholde nogen fra at melde sig
ind som passivt stottemedlem.
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Det giver adgang til alle aktivi-
teter og forhdbentlig med tiden
til at blive aktiv. Jernbanehob-
byen opleves mere rigt ved at
gore en indsats end ved blot at
gd med et fotoapparat p&d "ma-
ven" og sperge: "Hvorfor kerer
i ikke med damplokomotiver?". -
Svaret er, kom og ver med!

Kontingent for 1991 er kr.
160,- som kan indbetales péa
postgiro 5 25 68 52, adresse:
Industribaneklubben, postboks
48, 2640 Hedehusene.

Samme adresse fremsender
gerne  yderligere informations-
materiale, ligesom alle forinden
er velkomne ved beseg pa ar-
bejdsdage, eller pa& sendage i
korselsperioden (fra sidste
sondag i maj til og med ferste
spndag 1 september). Der afgar
normalt seks togpar med forste
afgang kl. 13.00. Hertil kores
der mange sartog i d&rets leb.
Vi har nu over 2.000 rejsende
arligt.

Klublivet koncentrerer sig som
tre hovedemner: Blad, HVB og
moede-, film- og udflugtsvirksom-
hed. Hedelands Veteranbane om-
tales efterfplgende, hvorfor der
kort bem@rkes et par ord om
vort blad TIPVOGNEN, som ud-
kommer 5 gange 4&rligt til den

lovede tid. Bladet er i format A

5, 24 sider og trykt i offset.
Hvert nummer indeholder artik-
ler om nyt i ind- og udland,
nyt fra forskningsafdelingen,
boganmeldelser og ca. 20 gode
fotos pr. nummer. Der sker slet
ikke sd& lidt pa denne front. F.
eks. optager de 24 Ilokomotiver
og motorvogne til byggeriet un-
der Storebealt megen spalteplads.

TIPVOGNEN bringer ogsd ind-
kaldelse til et par Aarlige film/
dias hyggemeder, den Aarlige
grill-aften pad HVB, hvor alt ke-
reklart materiel bliver rert -
ofte 1 selskab med Minidamp-
klubben = BRANDH@JBANENSs sma
damplokomotiver 1 skala 1:10.
Normalt tilbydes en &rlig ud-
flugt til industribaner eller se-
sterklubber i ind- og wudland.
Iser Abningen af @steuropa giver
gode muligheder for fremtidige
udflugter.

P4 Hedehusgdrd station kan
medlemmer og beseogende kobe
diverse postkort, beger, blade,
is, wvand og f& information i
kiosken.

Baneanlazgget.

I forhold til de eksisterende
"store" jernbaneklubber har vi
et trefoldigt arbejde. Ferst skal
vi ud og pille spor op/hente
materiel hjem. Og herefter skal
vi selv bygge det banelegeme vi
senere skal kere pd. Men s& far
vi det naturligvis ogsd som vi
ensker det.

§
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Forslag til HVB's tilslutning

til Hedehusens station

Tegning

Dennis Bowers

Dato

december 1986
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Hedelands Veteranbane (HVB) ar et
barn af de bestrazbelser i samfun-—
det, der gerne vil efterlade en ren
natur til vore efterkommere, o0g sam
samtidig vil bevare et stykke af
fortidens Oanmarkshistorie.

Banen er Danmarks esneste smalspore-
de veteranbane. Den er anlagt og
drives af Industribaneklubben ved
hj=lp af Frivillig og ulennet ar—
be jdskraft,

Farste stump af banen blev indviet
21. maj 1977.

Siden 1980 har banen udfert offent-
lig trafik efter fFast keraplan,

Til museumsformdl har HYB, mens tid
var, indsamlet et bredt udsnit af
dansk smalspormateriel,

P& narverende vises hvorfra.
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Udgangspunktet for banen er
Hedehusgdrd station, som ligger
pd Hedehusgdrden ved den tidli-
gere hovedfardselsare, landeve-
jen Roskilde-Kebenhavn, 5 minut-
ters gang fra Hedehusene station.
Ved at ga& under jernbanen som
deler Hedehusene, ligger banen
lige ved mejeriet Hedelykke/
stoppested for buslinie 121.

Veteranbanen skal med tiden
nd sit mdl ved Tune by, en
strekning pd ca. 8 km - i 700
mm sporvidde. Undervejs skal
banen krydse Roskilde-Greve
landevejen via en stdlbro. Denne
er i 1987 etableret med vort
spor. Prisen pd rundt 2,5 mio.
kr. wvidner alene noget om den
opbakning og den tiltro HVB ny-
der fra Hedelands kommuner. Un-
dervejs vil banen gennemlgbe
kurver, slugter, store stignin-
ger, damninger og passere over-
foringer over et kanalsystem.
Sammen med vekslende bevoks-
ning, dyreliv, aktiviteter m.m.
vil der med tiden blive tale om
en meget smuk og interessant
tur.

I 1989 har baneafdelingen lagt
6-700 meter nyt 24 kg/m spor
som 1 dette forar understoppes
sd det nye banestykke er klar
til  kersel i sommeren 1990.
Siden starten 1 Hedehusene i
1977 har vi séledes lagt en
strakning pa godt 3 km, og byg-
get stationer med sporskifte,
samt en oplagsplads.

Forhdbentlig far vi yderligere
600 meter trace i1 ar - eller i
1991. Traceen bygges af tungt
entreprenermateriel og stigning/
fald udméles med laserteknik m.
v. 5S4 her er det helt rigtige
underlag for udl®gning af de
skinner, der tidligere 14 péa
Holeby-Redby stra&kningen. Her-
til benyttes a@ldre DSB trasvel-
ler som halveres - ievrigt bli-
ver det mere og mere vanskeligt
at skaffe sveller nok, hvorfor
en lesning med betonsveller af
eget fabrikat overvejes. 0Ogséd
bygning af sporskifter tager me-
gen tid, da disse narmest er
uwopdrivelige 1 vor sporvidde.
Vi mé& sdaledes selv save tunger
ud af en skinnestreng, og svejse
hjertestykker m.m. Vor egen
hidtidige rekord i '"skinnelag-
ning" blev sldet i august 1989,
hvor det lykkedes et arbejds-
hold at ferdiggere 108 meter
spor pa en arbejdsdag.

Med tiden skal banen udsty-
res med flere mellemstationer,
trinbretter ved naturmzssige at-
traktioner eller aktivitetsomra-
der, samt den sterre stations-
plads ved Brandhej station,
hvor der oprindeligt skulle lig-
ge et par museer. Hedehusgird
station forventes ferdigbygget i
1991 med endnu et omlpbsspor og
et par stikspor, samt ferdigbyg-
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ning af perron med kantsten fra
den tidligere Koge station.

Vi kan nu med god samvittig-
hed tilbyde wvore gaster en god
oplevelse, og ikke som 1 de
forste &r med kun fa4 hundrede
meter spor - her matte vi kere
meget langsomt for at give ind-
tryk af en lengere rejse.

Materiel.

"Hvad skal 1 dog med alt det
materiel?" sperger mange gaster
(ofte med en wvis misundelse i
stemmen). Vi fepler ikke selv, at
her er tale om "havesyge", idet
andre altid og meget lange fer
vor eksistens har haft mulighed
for at erhverve sin egen bane
uden opkebskonkurrence. De
smalsporede  industribaner  har
ikke tidligere haft sterre inter-
esse fra de etablerede jernbane-
klubber.

Hertil skal det ogsa siges, at
meget af vort materiel er gaver,
eller i privat eje blandt med-
lemmer som stiller et lokomotiv
til radighed for ©banen ved
skriftlig, gensidig aftale. Meget
at materiellet kommer aldrig ud
at kere, men opstilles 1 en
fremtidig museumshal. Vi skal
ogsd tenke fremad - vort frem-
tidige kerselsbehov kan meget
vel stille krav om 3-4 togstam-
mer i drift. Hertil skal baneaf-
delingen have en materielpark.

Det antages, at 2000 motoren-
heder har befaret vore moseba-
ner, sukkerbaner osv. Heraf er
de ca. 1400 identificeret og
heraf har Kklubben nu mere end
40. Heraf er der et reprasenta-
tivt udsnit, lige fra de helt sméi
traktorer pa et par tons fra
1930'erne med en Ford B auto-
mobilmotor op til de danske
Sukkerfabrikkers 16 tons diesel-
elektriske M 25 bygget hos
Frichs A/S, Arhus i 1959.

Ogsd et par elektriske loko-
motiver (med pantograf/stromaf-
tager som ikke lader 5-toget me-
get efter) fra 1961/ASEA er mod-
taget som gave fra Rerdal Ce-
mentfabrik. IBK administrerer 6
damplokomotiver, heraf er et
lant af Danmarks tekniske Muse-
um i Helsinger.

Lokomotivet Dds Da 7 er un-
der en omfattende restaurering.
Yderligere stiller IBK fra januar
1990 husly for Orenstein & Kop-
pel no. 7459/1921. Sidst har
maskinen kert pd Hjerl Hede
1977-87 og kommer forhdbentlig i
drift pd HVB inden Ilange. At
kere med dampmaskine er et af
vore allersterste mal, men des-
verre har vi ikke nok med "ma-
skinkyndige hender".

Vogne herer ogsa til og vi
har mere end 100 som enten er
kereklare eller er opmagasinere-
de i lejede lokaler. Her star
f.eks. en postvogn fra Bornholm,




DBJ 26 o0g en lukket godsvogn
fra Horsens Vestbaner. Nogle
tidligere roebanevogne er om-
bygget til midlertidige person-
vogne med plads til 16 perso-
ner. Et persontog bestar idag af

ire sidanne, samt en lukket me-
lisvogn, der fungerer som togfe-
rervogn. Vi kan ogsd sammensat-
te et lille originalt roetog eller
tipvogne fra et teglverk.

Hertil har baneafdelingen di-
verse arbejdsvogne, bl.a. en

komplet energivogn med trykluft-

og el-udtag til wverktej, lukket
vaerkstedsvogn, deployer, sprej-
tevogn. En kran til skinneudlag-

ning er under planl®agning, samt
et system med automatisk svel-

lestopning. Hertil kan navnes
skinnecykler, pumpedrasine og
lastbiler, tromler m.v.

Udover vort store eonske om
kersel med dampkraft savner vi
mest nogle lukkede, helst origi-
nale personvogne sa vi kan for-

leange smsonen og kere sartog
hele é&ret. Lesningen pa dette
bliver antageligt at hjemtage

vogne fra wudlandet (@steuropa)
eller bygge noget selv; f.eks.
efter tegning/udgangspunkt fra de
svenske klubbers dejlige person-
vogne.

Fremtidige planer.

Banen har nu en remisehal
med plads til 12 maskinenheder
pd de tre spor, samt et lille
verksted med plads til en en-
kelt enhed. Men det forventes i
sommeren 1990, at godkendelses-
proceduren og tilladelse til at
opfere endnu en hal er bragt i
orden. S& kan der bygges en hal
yderligere med 6 spor & 30 m
lengde. Meningen er s&, at alt
vort materiel (iser vor "darlige
samvittighed", gaven FJ V, der
alt for l®nge har stdet i det
fri) kan komme under tag. Om
sommeren er det tanken at rydde
et par spor som skal give plads
til et gangareal for besegende.
Her kan det ikke-kereklare ma-
teriel beses i en slags museums-
opstilling med plancher, tilbe-
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her, modeller m.m. som kan gi-
ve den bespgende et godt ind-
tryk at tidligere tiders "dum-
pers" - tipvognen. Hallen te®nkes
i lighed med vore andre remiser
financieret wved medlemstilskud,
gaver og opsparede midler. Sa-
ledes wvil der med tiden blive
et dejligt jernbanemilje pd Hede-
husgard station med 11 spor i
tvarsnit, 3 remiser, drejeski-
ve, kiosk, perroner, vandkran,
kulgard, oliepumper m.m.

Et stort enske til fremtiden
er en sporforbindelse til Hede-
husene DSB station. Vor bane
har  tidligere veret planlagt
hertil 1 et lokalplanforslag af
den gamle trace for Hedehus-
Teglverkets mergelbane. Men
dette blev stoppet at en eller to
indsigelser mod wvort tog, som
kun skulle kere et par gange om
ugen. Nu har klageren istedet
fdet en sti med stejende knal-
lerttrafik!

Hedeland.

Hedeland er omrddet imellem
Hedehusene-Roskilde-Tune som i
de tidligere, og nuvarende
grusgrave skal danne et fritids-
omrade for mange aktiviteter.
Her er allerede golfklubber, to
jernbaner, knallertbaner, fiske-
s®, kolonihaver, skibakke og
meget mere er undervejs i det
fremtidige skov- og sepomride pa
2000 ha (pé& sterrelse med Grib-
skov). Her kommer varieret
skovbeplantning, ja selv vinran-
ker forseges der med. Et kanal-
system kan give mulighed for
kanosejlads. Kun fantasien satter
gransen idet der fra det offent-
liges side s=ttes store ressour-
cer ind pd at skabe en virkelig
fritidsattraktion i omradet. Der
udgraves dog til stadighed grus
i omrdadet, men dette arbejde
forventes afsluttes omkring ar
2000. Sa kan HVB bringe gaster-
ne rundt, evt. ved sidebaner,
hvis der bliver behov herfor.

Der er sdledes al mulig grund
til at la@seren beseger omradet,
ikke blot for HVB's skyld, men
ogsd for at opleve den foran-
dring et tilsyneladende trist
manelandskab er inde i.

HVB v/ Nils Bloch

Desvarre er der
til billedtekster, derfor kort:
Side 117, M 9 f{fra Knabstrup,
118 M 23 fra Rerdal og M 25 fra

kneben plads

Sukkerfabrikkerne, 119 Perron-
byggeri, Hedeland, 120 Sporar-
bejde, august 1989 (t.v. skibak-

ken), 120 Togophobning  ved
Stenager ‘tr., 120 08K 7459,/1921,
121 Selund station og 121, Vej-
broen bringes pa& plads. (Fotos:
Morten Banke, Nils Bloch og CN)
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AF POVLWIND SKADHAUGE

Type og tid

I slumingen af 1920'erne op-
stod i Danmark pany interesse
for at udfere bygningers tage
med udhang, efter at gesimser
gennem en Aarrzkke havde varet
det dominerende valg. Tanken
slog for alvor igennem i 1930'
erne, hvorfra  VILLAVEJEN 7
stammer som type - en type,
der ogsd blev benyttet i de fol-
gende drtier. Som navnt til
sidst under "Andre muligheder"
skete dog visse endringer efter-
hénden.

Ligesom i en bungalow er bo-
ligen i kun ét plan. Imidlertid
er der fuld kazlder, og taget er
udfert med  hanebandssparfag,
som ger det muligt at oge bolig-
arealet senere ved indretning af
en tagetage. Der er dog ikke di-
rekte sigtet pa det 1 planud-

formningen; skal en trappe fores
op, ma toilet/bad fjernes,
d.v.s. erstattes af et andet pa

1. sal (evt. plus et i kalder).
P4 grund af denne uklarhed
overlades det til modelbyggeren
at afgere, om der i den ene el-
ler begge overgavle skal anbrin-
ges et vindue som antydet med
punkteret streg i sydgavlen.
Rumfordeling og derplacering
viser, at der har varet central-
varme fra begyndelsen. Til gen-
gald er det ikke sikkert, at
der har veret brusebad som
vist. Det kan vare etableret se-
nere ved udvidelse af toilet pa
bekostning af et garderobeskab i
forstuen. Det er for evrigt hel-
ler ikke sikkert, at der faktisk
har varet centralvarme fra be-

gyndelsen; man kan have klaret
sig nedterftigt med en enkelt
kakkelovn, indtil der blev rad

til at udfere centralvarme-anlag
- eller det blev muligt at fa
materialerne.

Beliggenhed

Huset har ikke direkte udgang
til haven, hvis vigtigste opgave
stadig wvar at forsyne beboerne
med frugt og grent. Men det kan
placeres pa flere mader, med
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eller

enten gavl

indgangsfacade

mod vej. Det er dog nedvendigt
i en del tilfelde at tage spejl-
vending i brug. Som angivet er

ogsd omvending af indgangstrap-
per, henholdsvis  flytning af
kekkenvindue til gavl nedvendige
eller i hvert fald enskelige for-
anstaltninger i et wvist omfang,
afhengigt af orienteringen i for-
hold til vej.

Blandt de 8 med beliggenheds-
skitse illustrerede situationer er
felgende de bedste:

NORD for vej:

Gavl mod vej,
retvendt plan,

@ST for vej:

Gavl mod vej,
spejlvendt plan,

SYD for vej:
Indgangsside mod vej,
spejlvendt plan,

VEST for vej:
Indgangsside mod vej,
retvendt plan.

Bema&rk nordpilens retning for
etageplaner og beligggnhedsskit-
den er drejet 90

ser; i forhold
til de tidligere tegninger i se-
rien.

Med punkteret streg er marke-
ret hensigtsmassig og overvejen-
de sandsynlig placering af en
eventuel garage (i de fleste til-
felde langt nyere end beboelses-
huset) eller carport (i alle til-
felde nyere).

Materialer og farver

Sokkel. Grda cementpuds, evt.

sorttjaret.

Indgangstrapper. Brystningsmure

udfert i lighed med facader og
afdekket med beton. Grd cement-
puds pa trin. Evt. rampe i den
ene side af Kkaldertrappe (til
cykler). Plads til skarnkasse i
kelderhals.

Ydervagge. Blank
sten hyppigst, men gule sten fo-
rekommer ogsd. Pudset/skuret og
kalket facade er udpragede und-
tagelser ved denne hustype. Sal-
banke af beton (evi. tjaret),
alternativt skifer eller klinker.
Under ka&ldervinduer ingen sal-
bank, men skrd betonafdekning
uden fremspring. Den til radig-
hed varende tegning viser ikke
riste og wventiler i ydervagge,
men der ma vare nogen, svaren-
de til rummenes brug.

Tagkanter. Hustypen kan -

mur i rede

spe-

M
O\

cielt i begyndelsen af sin perio-
de - vere udfert med en beske-
den gesims og en nasten umarke-
lig opskalkning af taget forne-
den. Men det normale er, jf.
indledningen til VILLAVEJEN 7,
at der er udhang. Gavludhanget
er dog ikke stort, og der er
ikke noget egentligt udhaengs-
spar, kun en vindskede, som
har anlag mod en planke lagt
under taglagterne. Sideudhanget
er vasentlig bredere og har
synlige spa&render, oven pa
hvilke der er semmet udfyld-
ningslister mellem l®gterne. Spe-
rene er skdret lodret af, skent
det var mere logisk at afskere
dem vinkelret pa deres langde-
retning. Denne mode skulle ikke
desto mindre fa et langt liv.
Treverk i udhang er i de fleste
tilfzlde malet hvidt, men der
gives undtagelser, 1 nasten en
hvilken som helst farve. Tag-
render og nedleb er ofte hvid-
malet som treverket, hvis dette
altsd er hvidt, men er sjzldnere
malet, hvis der er brugt en ku-
lor til traverket.

Tag. Rede vingeformede falstegl-
sten i de fleste tilfelde. Evt.
blddempede, navnlig i forbindel-
se med facader af gule sten.
Halvcirkelformede rygningssten.
Tagvindue nar skorsten sandsyn-

ligt, men ikke vist pa& forlag-
get.

Skorstenspibe. Svarende til fa-
cader, dog evt. blank mur ogsa

i tilfzlde af, at facader er
pudset. Betonafdakning.

Vinduer. Efter al sandsynlighed
hvidmalede eller evt. i creme-
tone. Nogle steder har tofarvet
veret i kurs, d.v.s. rammer
hvide eller i hvert fald lyse og
karme mere kulerte eller bare
noget merkere. Hvide rammer i
grd karme forekommer ogsd. Fal-
ske skodder skruet til mur ved
siden af wvinduer er af og til
set, dog sjmldent anbragt ved
alle husets vinduer, mdske kun
mod vej. Mods&tningsvis har ag-
te skodder haft trange kar i
Danmark. I wvel 99% af alle til-
felde er de falske skodder, som
altsd kun tjener det formdl at
dekorere, for evrigt forkerte i
den forstand, at de er udfert
som jalousi-skodder, der viser
vandet ud, nar de stir i deres
permanent &bne stilling. Altsa
lige modsat deres =gte forbille-
der i Sydeuropa, som er "afvi-
sende" i lukket stand over for
bade sol og regn.
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Udvendige dere. Farveskemaet
knytter sig til vinduerne. Hvis
disse generelt er hvide, har
dorflejen dog mest en anden
farve, evt. to, eller er gra.
Omgivelser. Kun prydhave for-
rest pa grunden. Adgangsstier
grusbelagt, evt. sparsomme be-
tonfliser. Antagelig hak i alle
skel og sandsynligvis liage ved
fortov. (Men det er ikke sik-
kert, der kom en ny lige, da
den gamle trangte til udskift-
ning. Da valgte man i mange til-
felde at 1lade adgangen vare
fri.)

Andre muligheder

(De med *) markede mulighe-
der illustreres i VILLAVEJEN 8-
12.)

Tag lidt stejlere, fx 45°.

Sterre gavludhang. *)

Toplister (dekbradder) pa
vindskeder i stedet for, at dis-
se er skaret op under tagtegle-
ne. Vindskederne gar altsd op
forbi tagteglenes kant, som der-
efter dakkes ved hjzlp af topli-

sten (der har begranset hold-
barhed, udsat som den er).
Afvalmet tegltag 35-40°, hvor

valmenes he&ldning er den samme
som de wevrige tagfladers eller
kun ubetydeligt sterre. Der skal
blive et 1lille stykke rygning
tilbage, som skorstenen kan "ri-
de" pa. Og der bliver "sideud-
ha&ng" hele vejen rundt. Resulta-
tet vil af nogen blive betegnet
som bungalow.

Jerngel@nder  ved indgangs-
trapper i stedet for brystnings-
mure. ¥)

I s& fald evt. sokkelover-
kant ved overkant af k&ldervin-
duer, set ofte.

Anden type indgangsder i stu-
eestage, evt. ogsd i kalderetage.
i

I opholdsstue to stk. toram-
mers vinduer, et i hver af de
to ydervagge, i stedet for tre-
rammers vindue i gavl.

"Bungalow-vindue" til den ene
eller begge stuer, navnlig hvis
taget afvalmes. Bredde svarende
til firerammers vindue, men stor
rude i midten og én oplukkelig
ramme pa hver side.

Hvis taget afvalmes,
nevinduer tillige en oplagt mu-
lighed, men de kan ogsd bruges
i begge stuer, hvis der er rig-
tige gavle som pa tegningen.
Praktisk taget kun i 1930'erne.

Hovedindgangsder placeret
fremme wved facaden i stedet for
tilbagetrukket som vist.

Sterre gavludh®ng og fladere
tag, med gitterspar (altsd uden
mulighed for indretning af tag-
etage). 1 1940'erne fx 35° tegl-
tag, skent 35 strengt taget er
for 1lidt til tegl uden undertag.

er hjor-

Senere blev eternitbelgeplader,
der hidtil havde veret betrag-
tet som for simple til boliger,
brugt i stedet for te%l, og tag-
haldninger pa 20°, 25° eller 30°
blev almindelige. I sddan andret
skikkelse holdt typen ud helt
frem til anden halvdel af 1950’
erne, dog efterhdnden mest med
"helglasvinduer", d.v.s. vippe-
eller tophangte rammer. Til de
udvendige trapper blev der
brugt jerngelandere ved prak-
tisk taget alle afledninger af
hustypen.

&

Type og tid

VILLAVEJEN 8 minder i stor-
relse og karakter meget om VIL-
LAVEJEN 7. Den tilherer ogsa
samme periode, d.v.s. begyn-
dende i 1930'erne og fortsat
gennem 1940'erne og 1950'erne,
efterhdnden dog med lavere tag
og eternitbelgeplader eller -
sjeldnere - eternitskifer.

Men der er forskelle. Forst
og fremmest er indgangsderene
flyttet fra langside til gavl. Og
dernast er der overhovedet ikke
tenkt pad nogen senere tagetage.
Der er gitterspgr, og taghald-
ningen pad ca. 35 er s& lav, som
man overhovedet har turdet gore
den, nar der skulle legges tegl-
tag pad traditionel vis uden un-
dertag. Pa det direkte forbille-
de, opfert 1940 i en midtjysk
kebstad, viste der sig alligevel
tethedsproblemer (eller maske
rettere: utathedsproblemer!), og
tegltaget blev efter kun et par
og tredive ars funktionstid er-
stattet af noget andet (gat selv
hvad!).

I naevnte forbillede wvar der
ikke centralvarme fra begyndel-
sen (og heller ikke héndvask 1
toilettet). Men der var to skor-
stene, trukket sammen til en
dobbelt pibe, se snittet. I de
fleste huse af slagsen var der
nu kun én almindelig skorsten
med normal pibe af kvadratisk
tvarsnit, idet der var gas til
kogebrug i kekkenet.

Beliggenhed

Typen er som det grundlag-
gende beregnet pd at ligge med
langside mod vej, og beliggen-
hedsskitserne er udelukkende
baseret herpd. Imidlertid kan
den ogsd placeres syd eller vest
for vej, men i sa fald ber gavl

med indgangsdere vende mod
vej, saledes at kekkenet fortsat
er i henholdsvis est eller nord.
Opholdsstuen og varelset kommer
da mod Thenholdsvis vest og
syd.

Hensigtsmassig garageplacering
er markeret. Men det skal un-
derstreges, at det ingenlunde
var almindeligt at tenke sé&
langt, da huse som VILLAVEJEN
8 blev opfert. Derfor er der
mangfoldige tilfelde, hvor gavl
med indgang ligger s& tat ved
skel, at garage eller carport
ikke har kunnet placeres ordent-
ligt i tilknytning hertil. En
spadseretur i et villakvarter fra
for ca. 1960 giver bedre end
mange ord et indtryk af proble-
merne.

Materialer og farver

Nesten alt, hvad der er an-
fort herom under VILLAVEJEN 7,
gelder ogsd VILLAVEJEN 8. Des-
uden bemazrkes feplgende:

Sokkel kan varieres i hejde (se
eksempler) og evt. aftrappes i
tilfzlde af skranende terran.

Indgangstrapper. Stueetagens ni-

veau kan eventuelt haves, sédle-
des at der bliver et eller to
trin mere i opgdende trappe og
tilsvarende fa®rre 1 udvendig
keldertrappe. I s& fald bortfal-
der muligvis  gelander  langs
sidstnevnte. Til gengald gores
der méske mere ud af gelander
langs opgdende leb. Det fir evt,
tet - udfyldning med lodrette,
tynde balustre p& samme méade
som ved reposens kant over
keldertrappen, hvor der under
alle omstendigheder er langt at
falde og derfor ma& sikres. Ge-
lenderne kan std med zinkover-
flade eller males i farver som
vinduer og/eller traverk i tag-
kanter.

Pladsen under opgdende trappe
udnyttes til skarnkasse. Den vi-
ste rampe ved trappe til kalder
kan udelades, s& trinene fylder
hele bredden ud.

Ydervagge. Murvarksramme om-=
kring det store vindue 1 op-

holdsstue kan vere i samme ma-
teriale som murene i evrigt eller

std i kontrast, fx vare pudset
eller have en anden stenfarve
end muren som helhed. Salban-

kene er i det aktuelle eksempel
udfert af beton stebt pd stedet.
De er meget kraftige og har be-
tydeligt fald, se snit.

Tagkanter. Denne  hustype er
nzppe udfert med gesims. Teg-
ningen viser gavludhzng med ud-

hangssper, vindskede og topliste
(dekbrat). Selv om det evrige
treverk 1 udha&ng stir hvidt,

kan vindskederne godt vare ma-
let i en kuler, som skiller dem
fra det wovrige. Udhengsspar



henger i legteenderne eller stet-
tes (mere sj®ldent) af udragende
dse (se alternativ-tegning) og
udragende fodremme (ses ikke
direkte). Udh®nget kan ogsa ud-
feres mindre, evt. som en kas-
segesims af tra.

Skorstenspibe. Som navnt under
"Type og tid" er en mindre pibe
end den viste hyppigst forekom-
mende. Men husk, at der er to
huller i betonafdekningen, hvis
skorstenen alligevel wudferes i
dimension som pé& tegningen.
Vinduer. Trakruderne kan ude-
lades.

Udvendige dere. Alternativer er
vist. De egner sig iser til de
lidt nyere huse, som méske har
"helglasvinduer".

Andre muligheder

Ogsa pé& dette punkt gelder
meget af det under VILLAVEJEN
7 omtalte. Nermere forklaring
om, hvad der er relevant, er
formentlig ikke npdvendig.

Foruden muligheden af hjerne-
vinduer (praktisk taget kun i
1930'erne) navnes, at det store
vindue 1 opholdsstuen kan er-
stattes af et "bungalow-vindue"
eller af to almindelige toram-
mers vinduer, saledes at lang-
side mod vej inddeles jevnt med
tre ens vinduer bdde i stueetage
og kalder. Evt. vinduesskodder
i stueetage pd denne helt regel-
maessige facade.

Vi
ygger

VILLAVEJENS HUSE

Herover ses VILLAVEJEN nr. 8
fra to vinkler, og herunder er
det VILLAVEJEN nr. 8, det gal-
der. Billederne er med vilje ta-
get uden "forstyrrende" baggrund
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Bemerkninger til bygningerne
VILLAVEJEN nr. 7 og 8 i dette
nummer skal blive ganske korte,
idet der hele vejen fdgennem er
benyttet samme fremgangsmdde som
ved tidligere byggede og omtalte
huse.

Fotografierne bringes da ogsad
for at vise vore lasere, at det
kan lade sig ggre, og for at "af-
preve" tegningerne.

Til bygning nummer 7 skal lige
bemerkes, at man m& notere sig
den meget dybt-siddende hoveddsr.
Selvom det ikke umiddelbart frem-
gdr af facadetegningen (og det
skal det heller ikke!), men kun
af plantegningen, sa sidder ho-
veddgren 12 mm (i skala HO) til-
bagetrukket i forhold til faca-
den.

Skulle det alligevel ske, at
denne detaille bliver overset, -
ja s& er det da et held, at pla-
cering af dgren helt fremme ved
facaden er en af de alternative
muligheder, PWS navner.

Der er ingen specielle bemerk-
ninger til VILLAVEJEN 8.

VILLAVEJEN nummer 3 er ogsd
blevet bygget. Til billederne af
denne bygning skal bemerkes, at
den er bygget sa& hgj, som den er,
med henblik pd at den skal "ned-
feldes" i en 13 mm spénplade.
Dette er gjort sdledes for at fa
lejlighed til at lave en "rigtig"
keldertrappe, hvilket ikke kan
lade sig ggre ved de andre byg-
ninger, der udelukkende er bygget
"ovenpd jorden", d.v.s. kun fra
jordoverfladen og opefter. Det
vil senere blive forsggt at fore-
tage en "rigtig" placering med
1idt have omkring, men herom i et
senere nummer af SP.

Sidst men ikke mindst skal om-
tales billederne af "baneforman-
dens pyntelige beboelse".

Desverre var tegningen i sid-
ste nummer af SP ikke gengivet i
et af de g@ngse médlestoksforhold,
men er man sd heldigt stillet, at
man har adgang til en af de mo-
derne fotokopieringsmaskiner, der
kan foretage trinlgse op- og ned-
fotokopieringer, ja s& kan man
f.eks. fa en 1:87-tegning ved at
forgge tegningen med ca. 45%, me-
dens man til stgrrelse 0 ialt md
forgge tegningens mdl med 186%,
hvilket formentlig for de fleste
maskiners vedkommende m& ggres ad
to gange.

Derudover er der vist ikke me-
get at bemerke. Pd en tur for ny-
1ig til Arhus (fra Kgbenhavn)
lykkedes det mig at fd gje pd et

@Pverst og i midten ses VILLA-
VEJEN nr. 3 fra to vinkler, og
nederst ses Kkeldertrappe til
VILLAVEJEN nr. 3 og spejlvendt
trappe til VILLAVEJEN nr. 7.
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par stykker undervejs. Det ene
ligger lige nord for Jyderup sta-
tion, medens det andet blev set
pd Fyn, formentlig i narheden af
Langeskov, men passagen skete un-
der samtale, sa jeg fastnede mig
ikke ved det ngjagtige sted, da
jeg @rlig talt ikke pa det tids-
punkt ska&nkede artikler i SP en
tanke! Det var naturligvis for-
kert af mig, men sdadan er det
altsd bare.

I pvrigt er der formentlig
mange flere, og det kunne da
egentlig vere interessant, hvis
nogle af vore l®sere ville oplyse
om kendskab til andre eksempler
pa denne bygning og om dens mere
ngjagtige beliggenhed.

E.V.P.

@LKASSER
til modeljernbanen

@lkasser i stegrrelse 1:87,
fremstillet af firma HOBBYtech.
Samles®t bestdende af 14 glkasser
og flasker dertil. Pris kr. 26,-
pr. s&t, forhandles i de fleste
"store" hobbyforretninger.

Det er med glede, at man i
disse dr kan konstatere hvor me-
get man efterhdnden kan kgbe til
sin modeljernbane - stort som
smat.

[ dette tilfazlde er vi virke-
lig ovre i "smdtingsafdelingen".
Som tilbehgr til modelbanen har
HOBBYtech fremstillet en serie
glkasser omfattende forelgbig fi-
re af vore st@grre bryggerier og
med lgfte om plkasser fra yder-
ligere tre bryggerier.

Der er tale om et lille samle-
set bestdende af 14 glkasser og
12 l1gse flaskeindsatse, som mo-
delbyggeren selv skal "putte" ned
i kasserne. Se pd det feérste af
de ledsagende fotos, og tro det
om du vil - @lkasserne mdker kun:
L5 x B4 x H 4(3,4) mm, hvilket
i lengde o0g bredde passer inden
for 0,1 mm, medens det er ca. 1
mm for meget i hgjden for den en-
kelte @lkasse. Imidlertid skyldes
de 0,6 mm af denne millimeter, at
¢lkasserne er beregnet til at
blive stablet oven i hinanden.
Her md det konstateres, at kas-
serne passer meget fint sammen
under stablingen, og i denne si-
tuation er det kun den nederste
kasse, der er 0,6 mm hgjere end
de gvrige kasser i stablen.

Kasserne er fremstillet af
plast i en 1lidt afdampet gres-
grgn farve med mat overflade, og
giver et meget fint indtryk. Her-
til kommer, at de er forsynet med
nogle fantastisk fine og tydeli-
ge, rigtigt udseende pdskrifter,
som man (i hvert fald i min al-
der) nzrmest md& have lup for at
l@se - s& smd er de. Med luppen i
hdnden kan man sd rigtigt se,
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hvor fine og tydelige paskrifter-
ne er udfgrt (p& begge sider af
kasserne), men igvrigt ogsd hvor
fint selve kasserne er stgbt. Og
husk s&, at de immervak kun er
5x4x4 mm!

For at give et indtryk af de-
res anvendelighed og stgrrelse i
rette omgivelser, har vi bedt
tjener Olsen i Cafe PERLEN (nylig
afdgde tegner Gantriis' tegnese-
rie: Livets gang i Lidenlund - i
Politiken) om at s@tte nogle kas-
ser med tomme flasker ud foran
PERLEN til fotografering inden
afhentningen af det lokale Ceres-
depot.

Helt @rligt - kan sadanne sma
glkasser forventes meget bedre?
Nej vel!

Lad os héabe, at der snart kom-
mer andre merker frem - og hvad
med en gqul eller rgd kasse med
mineralvand til dem, der ikke
drikker g1?

EMCP

(Se igvrigt annoncen sidst i bla-
det - red. bem.)

BILLEDGALLERIET benytter jeg
denne gang til at bringe en ka-
valkade fra Modeljernbaneklubben
GUDENAENs anl®g, som supple-
ment til KLUBNYT, idet jeg ha-
ber at modtage en lengere arti-
kel om anl®gget inden for kort
tid. Anlmegget er i HO, og jeg
hdber at billederne vil vare sa
"leselige", at man o0gsd her i
bladet kan beundre den store
detailrigdom, som jeg kan se pé
de tilgrundliggende fotos.

Red.

Thorse station med godstog i
spor 1 og tog til Skagen i spor
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Langd station med posthuset i
baggrunden og ved perronen en
N-maskine.

OHJ 45 + B 1 og Bnm p& Hvalp-
sundbroen fra Thorsp p& vej mod
Rindsholm.

Thorse station med godstog i
spor 1, MO'er i spor 2 og tog
til Skagen i spor 3.
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Godstog under udkersel fra
Thorse mod Rindsholm.

Thorse station med MO'er i spor
1 og tog til Skagen i spor 3.

Remisen ved Langd med T-maski-
ne pd& drejeskiven, H-maskine og
MR-togsat.




Hos os vokser Noch-

traeerne naesten ind i
MZZ-himlen.

Vi har stort udvalg af alt hvad du behover til
landskabsdekoration pa dit anleeg, og hvis

du har behov for at "sa graes" pa store

arealer, kan du leje en "graespistol”, nar

du samtidig keber dit graesfloch hos os.

Kig ind, og lad os sammen gere dit anlzeg mere gront!

Det er detaljerne som gor det hele!

HO-gller eller vand
i lange baner!

Tuborg, Carlsberg,
Ceres, Ramlose.

Kommende nyheder:

Albani, Faxe og
Henninger Brau

14 kasser

kr. 26,-

PS! ingen flaskepant.

VI GOR MERE FOR DIN HOBBY — DET ER VORES HOBBY!
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SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkontoret som

postadresseret blad.

Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

adresseringen.

Skulle der vare grund til at reklamere over forsen—
delsen eller skifter du adresse, bedes henvendelse
herom ferst rettet til det lokale postkontor.

NYT FRA REDAKTIONEN .

.
W%
L

[

Kare laser! o
Hermed er s& nummer 3 i 26.
adrgang kommet l@seren i hande.

Jeg héber ikke, at man kan
marke pa resultatet, at det den-
ne gang har varet en wvasentlig

vanskeligere "fgdsel" end nor-
malt.

Det er ikke for at vakke
"medynk" eller for at finde
"trost", at jeg nu giver en kort

"fadslen",
jeg tror, at

beskrivelse af
fordi

men
leseren vil

have interesse i at fad et lille
indblik i, hvad det egentlig vil
sige at redigere et blad som
SIGNALPOSTEN.

Bladets omfang og omtrentlige

indhold blev fastlagt for nasten
1 ar siden. Nedlagte baner, Vil-
lavejen, modelstof (herunder
tegninger) samt fortsattelser af
andre serier (Ideer derudefra,
Billedgalleri, Klubnyt (hvis der
da kom noget stof, hvilket der
- undtagelsesvis - gjorde til
overmdl) o.a.) wvar selvfplgelig
grundpillen - og sidetallet var
fastsat til 40 (eller 48, hvis vi
fik rad til det).
Ingen problemer her - men sé&
begyndte ellers kvalerne. Bort-
set fra et par af artiklerne ("de
smd") der 14 helt ferdige til
opsetning, var der adskillige
sporgsmaltegn at satte ved noget
at stoffet i "de store", hvor
forfatteren (og redakteren) gik i
spandt forventning om lovede
korrektioner og suppleringer vil-
le komme fra vore hjalpsomme
kilder. De kom - men betydeligt
efter deadline. Til geng®ld ude-
blev nogle lovede (og derfor
indregnede) fotos.

O=10 ® 20-00248 * KR

Af disse grunde blev mit ferste
og andet wudkast til opsatning
kasseret, og jeg gjorde et tre-

die forseg - med et nogenlunde
acceptabelt resultat over 40
sider.

Dagen for jeg skulle begynde
opsatningen skete der to ting,
der igen kuldkastede alle bereg-
ninger. Dels havde jeg i kam-
pens hede glemt at wudskrive
nogle skemaer og dels (som
sendt fra himlen) indleb 2 an-
noncer (uannonceret).

Pa'en igen. Nu var det komplet
umuligt at holde stoffet inden
for 40 sider, s& jeg méatte lige
se efter i regnskabsbogen, om
jeg kunne "frddse" med hele 48
sider.

Dette benazgtede tallene, men det
blev jeg nedt til at se bort fra,
fordi 40 sider var for lidt.

Den fjerde gang blev s& lykkens
gang. Efter et stort puslespil
gik kabalen med 48 sider op, og
jeg kunne begynde opsatningen -
hvis der bare ikke kom den
"krolle" pa sagen, at "s®ttema-
skinen" nagtede at fremstille
billedteksterne som jeg wville
have dem. Da det var lerdag
var der ikke megen hjalp at
hente hos eksperter udefra, sa
jeg brugte megen tid p&d at fa
"dyret" til at makke ret. Det
lykkedes trods alt til sidst
(men sperg mig ikke om hvor-
dan!), og det beted en irrite-
rende forsinkelse, for nu var
den week-end, der var afsat til
opsatningen nasten forbi, hvor-
for arbejdet matte udstrekkes
til hverdagsaftener, hvor effek-
tiviteten er betydeligt mindre
end under "de lange strak" ler-
dag/sendag.

CEHO0

Men som du ser, kare laser.
Jeg kom helskindet igennem alle

kvalerne, og nu er det s3d min
forhdbning, at du synes om re-
sultatet.

SIGNALPOSTENs skriftlige auktion

er i fuld gang, og jeg har i
skrivende stund leveret 78 s®t
tilbudslister men "kun" faet 24

igen. N4, det er nu meget nor-
male tal s& jeg er ikke nerves.
Det burde du méaske vare, hvis
du har Dbestilt tilbudslisterne
men ikke har faet taget dig
sammen til at sende buddene
ind! Det kan nds endnu, sidste
frist er 15. september 1990, sa
der er ca. 3 uger tilbage.

Med hensyn til okonomien kan
jeg oplyse (efter min ransagning
omtalt ovenover) at det gir no-
genlunde som budgetteret. Vi er
(stadig i skrivende stund) naet
op pa& lidt over 915 abonnenter,
og gledeligvis er der ogsad en
{(omend meget beskeden) stigning
i lessalget.

Nir jeg nu har dette nummer fra
hadnden skal jeg i gang med at
finde ud af, hvor meget jeg vil
vere bekendt at forlange for 27.
drgang 1991, for det skal jeg jo
oplyse om i n®ste nummer, 26.

drgang, nummer 4, der forventes
udsendt omkring 26. november
1990.
P& genhor!

Holtrup



