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historisk forskning.
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1sse linier faldt mig ind., me-
dens jeg har gdet og memoreret

over, hvad i alverden jeg dog

skulle plage vore sageslpse la-
gi;}?oﬁ gO(éngDING: sere med denne gang.
]T“_‘ffr.grgll"s_"?g 6[‘3&' 121300 S. Det er nasten altid sdledes, at

denne rubrik er den sidste, der
skrives. Derfor er der nasten
|6] ogsad altid emner, som dukker
|&] op sa sent, at de ikke kan fa
plads i disse to (normalt) spal-
ter - og sa har jeg enten glemt
Imdem til na:ste gang eller ogsa

er de blevet uaktuelle eller be-
tydningslese.
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giro 6 49 47 22 under redaktio- |O] fattere (og
nens adresse.

redakter) nu som
|G] tilforn ikke far honorar for det
|G] arbejde. de udferer.
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trykning, bogbin-
og forsendelse koster pen-
og jeg har ikke ret megen

Nyt
Fra
Redaktio

indflydelse pa priserne her. Det
skal dog navnes, at priserne
pa reproduktion og trykning er
serdeles rimelige, og jeg har
en mistanke om, at savel Barg-
holz som Lantow rent faktisk
giver SIGNALPOSTEN er slags
rabat fordi de dels selv har en
snert af interessen og dels kan
bruge bladet til egen reklame.

nen

Papirprisen bare stiger, men
da begrundelsen: stigende ener-
gipriser har wveret flittigi be-
nyttet, burde halveringen af
oliepriserne da medfgre en pris-
nedsattelse? Sadan dremmer jeg
- men jeg ftror ikke pé&, at
dremmen bliver til virkelighed.

Vi benytter den billigste form
for forsendelse, der kan opdri-
ves, og der er ingen sparemu-
ligheder her, bl.a. fordi en
lgsning som at '"nejes med" at
udkomme to gange arligt eller
helt brutalt, overga til at bli-

ve en "arbog", vil medfere, at
Avispostkontoret ikke kan be-
nyttes. Jeg vil skynde mig at

sige, at vi absolut ingen pla-
ner har om sadanne andring-
ger!

Vore evrige udgifter er sma,

men den sterste af disse - foto-
arbejde - er ikke sa lille end-
da. Ogsa her er der store pris-
stigninger som vi forspger at
modvirke ved at vare knap sa
flotte med antal bestillinger.

Skal wvi altsda nedsatte vore om-
kostninger markbart, er den
eneste vej: mindre sideantal.
Vi kunne ogsa spare en anelse
ved at ga over fil ‘'ringere"
papirkvalitet, men s3 er jeg
bange for, at SIGNALPOSTENs

image bliver forringeft.

Las venligst videre side 151
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Nedlagte Baner

AFSLUTNING PA F@LJETONEN OM
VaG], Varde-Grindsted Jernbane
RULLENDE MATERIEL, 2. del

Godsvognene:

Iflg. Scandias ordrebog le-
veredes i 1916-17 12 godsvogne
til VaG]: Q 51-58 og P 71-74.

Q-vognene omnummereredes hur-
tigt til nr. 101-108, da der
snart anskaffedes flere wvogne,
sa der blev risiko for overlap-
ninger 1 de encifrede numre,
som man i sin forhandspessimis—
me havde wvalgt, maske for ikke
at udfordre skabnen wved at
lufte overdrevne tanker om ba-
nens trafikale udvikling?

Q-vognene var alle af den
mest almindelige danske type
gods- og kreaturvogne, som ved

DSB betegnedes QF (med tarn-
bremse) hhv. QD (med hand-
bremse). Det var 16,3 m® vog-
ne, der lastede 12,5 t og som
1 evrigt havde alle de samme
mal, som vi har set ved diver-

se privatbaner og ved DSB - og
de samme faciliteter: Skydelem-
me 1 alle sidefag, gavlidere med
gitterdere inden for samt binde-
ringe til kreaturer 1 sidevaeg-
gene. Nermere detailler m.h.t.
lpse gitre og bindebomme er ik-
ke oplyst, ejheller ved wvi, om
vognene med skruebremse havde
ensidige eller dobbeltsidige
hjulene (4-

bremseklodser pa

klodset eller 8-klodset bremse),
eller om vognene havde brede
fodirin ved derene, evt. lgbe-
bradter o.l., da vi endnu ikke
har haft held til at finde bil-
leder af en eneste af vognene,
der allerede 1 1938/39 solgtes
til DSB og dér druknede 1 den
tusindtallige mangde af lignen-
de vogne.

De 4abne vogne litra P wvar
af samme type som DSB's PF,
dog med lastgrense 12,5 t (hos
DSB last 15 t fra 1918). Det
var 18 m® vogne af datidens
mest almindelige type med faste
sider, dobbelte flgjdere midt pa
siderne og aftagelige, top-
hengslede endelemme. Sidehojden

var 900 mm, altsd& halvheje
vogne med et rumindhold péa
16,2 m* streget mél, og de
kunne inden for lastgrensen
fyldes med top med kul, koks
og kartofler, roer etc. Terv
kunne lazsses betydeligt hegjere,

hvorfor man ofte benyttede tor-
vehak pa sadanne vogne: Mid-
lertidigt monterede kapskinner
af tremmeverk, der forheojede
vognene med ca. 50%, sa& last-
grensen kunne udnyttes fuldt-
ud. Det blev der rigeligt brug

for i banens ferste &r, hvor
der wvar store fervetransporter
fra de mange tervemoser i ba-

nens opland, specielt fordi kul-
priserne omkring slutningen af
1. wverdenskrig steg til formi-
dable hejder pa grund af ty-
skernes u-badsblokade af trans-
porterne til og fra England, sa
vor kulimport skrumpede ind fil
et minimum og alternative

energikilder fik en pludselig
og voldsom aktualitet,
Mergeltransporter havde og-

visse
tung
lesses
kant,

s& ret stor betydning i
perioder, men det var en
vare, der kun matte
halvt op til P-vognenes
og det gjaldt ogsa en anden
vare, der til tider havde en
vis betydning for banen: Mur-
sten, der havde en lignende
massefylde: omkring 1,75 t/m?,
nar de var stablet t@t 1 vogne-
ne. Men de lessedes ofte hejt
op 1 vognens 2 ender, sa der
var fri passage mellem derene
midt 1 vognen.

Nar godsvognene kun matte
laste 12,5 t skyldtes def hensy-
net 11l banens lette spor: skin-
ner, der vejede 22,45 kg/m. og

#: VaGJ M 1 i Mglby, 16/8 1964 (P.Thomassen)
N: VaGJ M 3 i Varde (M.C.)
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som i begyndelsen kun matte
belastes med 10 t pr. aksel el-
ler 20 t brutto for en 2-akslet
godsvogn. Ferst midt i 1930'er-
ne tillod man en forhgjelse af
nogle af godsvognenes last-
grense, efter at sporet var ble-
vet forsterket, formentlig ved
indleggelse af flere sveller,
idet selve skinnerne holdt hele
banens levetid.

VaG] startede med en pant
stor  persontrafik -  n@sten
100.000 rejser det forste drifts—
ar, mens godstrafikken steg til
naesten 50.000 t i 1920/21. Det
viste sig, at personvogn-materi-

ellet wvar tilstrakkelig stort,
mens der blev mangel pa gods-
vogne. Man anskaffede derfor

i 1920/21 yderligere 10 lukkede
og 2 Aabne godsvogne, hvormed
man sa klarede sig 1 de fgl-
gende mange Aar.

1 1919-1921 fik man ret sto-

re tervetransporter. De wvar
koncentreret i sommermanederne
men hvorndr der wvar store

transporter afhang desuden me-
get af wvejret, sa vognbehovet
var meget uberegneligt, og det
var helt urealistisk at anskaffe
egne vogne fil at klare disse

spidsbelastninger: Man matte
leje  vogne, ndr behovet var
der, og de fleste skulle vare
abne vogne til transport af
terv fra Eg station, hvor ter-
vene skulle tippes direkte 1

vognene fra den hgje rampe for
tipvogntogene fra Urup Tervefa-
brik. 1 de to &r transportere-
des i snit ca. 15.000 t terv fra
Eg. Hvis de havde varet jevnt
fordelt over de tre sommermane-

der - hellig som segn - ville
det give ca. 13 vognladninger
pr. dag, men sa mange dage

havde man slet ikke til rddig-
hed pa grund af vejrets luner,
sa det ses let, at banehs vogn-
park pa ialt 6 abne vogne var
en drabe i havet!

De nye godsvogne var kun
af 2 typer, begge tyske stan-
dardtyper fra begyndelsen af
arhundredet.

Q 110-119
bygget af Christoph & Un-
mack, Niesky i 1919, wvar 21,3

m? lukkede vogne, egentlig be-

regnet til 15 t last, men ved
VaG] nedsat til 10 t af hensyn
til sporets bareevne. Det var ret
store, ''grove" vogne uden man-
ge dikkedarer, blot med en
skydeder i hver side og et ja-
lousi og en lzsselem hejt oppe
pd hver side. Vognene havde
akselgafler af presset plade og
skivehjul, og de var kraftigere
bygget end de almindelige dan-
ske vogne, hvorfor de ogsd var
tungere: De vejede godt 1 t pr.
meters lengde mod de danske
Q-vognes 0,88 t/m for VaGJ]'s
vogne med handbremse. Vognene

blev leveret uden bremse af no-
gen art, men fik omkring 1930
handbremse som nasten alle an-
dre, danske vogne, der ikke
havde skruebremse.

Disse 10 vogne var ikke
serlig egnede til transport af
levende dyr, men senere indref-
tedes nogle af dem til transport
af ked m.v. og et par stykker
udstyredes med kedkroge til op-
hang af hele kroppe fra slagte-
riet, og flere blev malet hvide
og udstyret med ekstra jalousi-
er i gavlene. Fra 1934 fik de
1 evrigt lastgrensen havet fil
15 t - som de var fedt til!

P 75-76

bygget af Norddeutsche Wag-
gonfabrik A-G, Bremen i 1919,
var 18,4 m® &bne vogne med 1
meter hgje sider. Ogsd de var
fedt til 15 t last, men i begyn-
delsen begranset til 10 t ved
VaG] af hensyn til sporet, da
ogsa disse vogne var tungere
end de oprindelige Scandia-vog-
ne. Det var vogne af omtrent
PF-sterrelse, men kortere og
bredere og det lidt sterre rum-
fang 18,4 m? mod PF'ernes 16,2
m®, der gjorde dem en tand
mere egnede til tervetransport
ogsa uden montering af terve-
hak.

VaG]'s selle 2 eksemplarer
var forsynet med &kvilibreret
skruebremse med 8 klodser, be-
tjent fra et lavtsiddende brem-
sehus, som stod pa en forlen-
gelse af vogngulvet, der dan-
nede en platform for enden af
vognkassen. Bremsehuset  var
"jordnart", og man kunne ga
udenfor og strakke benene un-
der turen, men husets indre
var alt andet end komfortabelt
med meget snaever plads og kun
et primitivi klapsade, ved si-
den af hvilket de svejfede sa-
der i de danske bremsetdrne
var ren .luksus. Vognene var
meget solide og havde
undervogne med plade-akselgaf-
ler og skivehjul, og vognsider-
ne havde udvendige skrabdnd
og flejdere i faconpresset jern-
plade, mens resten af vognkas-
sen var af tra. Der var top-
hazngslede endelemme, der kunne
aflgftes, og siderne var - sam-
men med derene ogsd til at lef-
te af, dog ikke i den ende,
hvor der var anbragt platform
med = bremsehus. Men lignende
vogne uden bremsehus kunne -
med opbydelse af flere mands
gode krafter - afklaedes for ba-
de sider og ender, sd& der kun
blev en helt flad vogn tilbage,
fx. til transport af ting, der
var for brede til at vare inden
for kassens normale vagge.

Med disse to vogne havde
VaG] nu "hele" 4 godsvogne med
skruebremse, men det var sta-
dig kun 16,7% af godsvognene,

.jo rejsegodsvognen,

svare
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sa det var ikke nogen impone-
rende bremseprocent, man kunne
opvise, og i sma godstog kunne
man let risikere, at der ikke
forekom én eneste godsvogn med
skruebremse - men man havde
der havde
skruebremse og kunne benyttes
som slutbremse. Da man 1 de
ferste mange ar hovedsagelig
kerte blandede tog, havde man
desuden en eller flere vacuum-
bremsede vogne i toget, hvilket

pyntede svart pa bremsepro-
centen!

VaG] blev aldrig forvant
med gode regnskabsresultater,

og efter at have haft et beske-
dent overskud pa 10-15.000 kr.
de fprste driftsar, tog regnska-
bet et dyk til minus 44.000 kr.
allerede det 3. &r, méaske bl.a.
pda grund af de ekstremt hgje
kulpriser, der havde vearet oppe
pd omkring 250 kr./t, men i
november 1920 faldt til ca. 1/5,
altsa omkring 50 kr./t, sa ter-
ve-boomet p& VaG] pludselig
var slut, idet tervetransporter-
ne faldt til omkring 1/8 samti-
dig med, at persontrafikken og-
s& dalede til ca. 3/4 af trafik-
ken de ferste ar. Man havde
i den fgrste tid kebt en del kul

til lokomotiverne til svimlende
priser, der ogsd belastede den
darlige ekonomi, hvorfor man
forsegte sig med tervefyring i
lokomotiverne. Det wvar den
gang man 1 Ansager stations
nordende byggede en tervefor-

syningsrampe til lokomotiverne,
og det oplyses, at man her
blandede terv i de "sparsomme"
kul, da det A&benbart havde
vist sig, at ren teprvefyring ik-
ke kunne give de 1 forvejen
svage lokomotiver tilstrakkelig
dampudvikling til at klare den
daglige  drift. Billeder fra
1920'erne viser, at man havde
sat tervehazk pa lokomotivernes
tendere, da de ellers ikke kun-
ne rumme brandstof nok til hele
turen. Ved HH] konstaterede
man ved forseg, at lokomotiver-
ne brugte 24 kg terv pr. km
- eller 8,8 kg kul, og tervefy-
ring kunne kun betale sig, néar
kulprisen oversteg ca. 100 kr./t
-med de i 1918 galdende priser.

Selv. om kulpriserne ikke
mere ndede de ekstreme hejder,
skete der stadig store svingnin-
ger gennem 1920'erne, bl.a. pa
grund af minestrejker 1 Eng-
land, og s& havde man ogsd en

udpraget isvinter i 1922, der
en overgang hindrede kultil-
forslerne, sa& man tyede til

tervene. Endelig var tervefrem-
stillingen i de store tervear
blevet rationaliseret, bl.a. ved
den store tervefabrik Fugdal
syd for Grindsted, s& der let
kunne skaffes gode terv til ri-
melige priser, og man var negdt
til at holde lave priser for sé&
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lenge som muligt at kunne kon-
kurrere med kul, for ikke at
tale om koks, der hurtigt
trengte frem som det absolut
bedste brandsel 1 hjemmene til
utallige kakkelovne, savel som
i de fremtreengende centralfyr.
Men uanset, hvad man fyre-
de med, forblev VaG] en darlig

forretning, og et overskud pa
19.000 kr i 1924/25 forblev en
enlig svale, hvorefter man 1

mange ar havde underskud pé&
20-30.000 kr. med stigende for-
verring gennem 1930'erne.

Man havde dog nok faet en
betydeligt hurtigere nedtur,
hvis man ikke fra 1926 var ga-
el ind 1 motor-alderen.

En tid lang betragtedes mo-
toriseringen pa de eovrige pri-
vatbaner med afventende skep-
sis, men 1 1925/26 besluttede
man sig sa til det store spring
frem med anskaffelsen af hele
3 stykker ny traekkraft: 1) Et
nyt, kraftigt damplokomotiv,
2) En 150 hk diesel-elektrisk
motorvogn og endelig 3) En 100
hk  benzinmekanisk motorvogn.
Damplokomotivet skulle naturlig-
vis kere godstogene, dieselvog-
nen person- og blandettog og
benzinvognen de smd, rene
persontog, der ikke medtog
godsvogne.

VaG] 5:

Forst ma vi lige se lidt pa
det nye damplokomotiv, der
debtes VaG] 5. Det var en 1'Ct-
maskine fra Frichs., konstrueret
ferst 1 1920'erne under sterk
pavirkning af samtidig udvik-
lede 1yske standarder. Hoved-
tegningen  siger "1-C-Blandet-
togs Lokomotiv  for overhedet
Damp", og det wvar en typisk
"Faetter Lavben" med kun 1100
mm drivhjul - sammenlignet med
nr. 1-4's 1556 mm hjul. Adhea-
sionsvagien var pa 35 t mod de
gamles 17, sa trakkeevnen var

ganske betydeligt foreget. nem-
lig 1] ar klare en togvagt pa
250 1l 380 t alr efter stig-
nings- og kurveforholdene,
hvilket kan sammenlignes med
nr. 1l-4's 150-210 t togvagt.
Anskaffelsen var uden tvivl in-

spireret af, at man fra 1923 og
4 ar frem havde haft ret store
mergeltransporter 1 korte perio-

der om sommeren og efterdret,
og dertil var de gamle lokomo-
tiver ikke velegnede, bortset

fra. at de ogsa efterhdanden
kom ril at lide af alderdoms-
svakkelse, der bevirkede pgede
omkostninger ved stadig at hol-
de dem driftsklare.

B: VaGJ/DSB M 4 (ex MA), Varde Vest,
juli 1959 (E. Schou Andersen)

N: VaGJ MC 651, Varde H., 3/7 1964,
(Jens Bruun-Petersen)

VaG] 5 var en ret dyr sag:
Ca. 52.000 kr. + ca. 6.000 kr.
til reservedele, men det skulle
0gsd vare sidste skrig i moder-—
ne  privatbane-lokomotivdesign.
Netop derfor, og vel ogs& fordi
Frichs 1kke havde nogen erfa-
ring 1 selv at konstruere damp-
lokomotiver, blev disse maski-
ner behaftet med fejl og mang-
ler, som typisk wviser sig wved
nye, upregvede konstruktioner.

Nr. 5 er, sammen med sg-
stermaskinen til Nakskov-Redby
Jernbane, af Bay udnavnt til
Danmarks grimmeste privatbane-
lokomotiv, bl.a. p& grund af
forerhusets lidt pédfaldende tag-

rytter, der havde en rakke
ventilationsklapper 1 siderne.
Mest pafaldende wvar dog den
meget hpjtliggende kedel, der
kun i ringe grad var "pakket
ind" 1 sidetanke, men tildels
la frit fremme, s& man kunne

kigge ind under den.
Defte wvar
sa udprzget

dog mindst lige
ved fx. Henschel-

maskinerne NF] 1-111, for ikke
at tale om de smalsporede ABA
40-42 pa Als, samt i mindre
grad andre tenderlokomotiver
uden sidetanke.

VaG] 5 havde dog en mindre
tank pa hver side, men lpsrevet
fra fererhuset, og den forreste
del af fodpladen var ejendom-
meligt nok anbragt oven pa
disse sidetanke og havde et par

pafaldende stiger foran, lige
over forlgberen. Mangelen pa
fodplade 1 normal hejde foran
sidetankene var vel det, der

mest medvirkede til maskinernes
uheldige udseende.

Den hejtliggende kedel be-
virkede, at risten kom over
kanten af wvangerne (under-
vognsrammen), men dette udnyt-
tedes ikke til at gere risten
bredere, for askekassen skulle
Jo alligevel presses ind mellem

rammepladerne for at give
plads til de bageste drivhjul,
og den matte have skrd bund




og forlenges bagud for at kom-
me fri af bagakslen.

Maskinens slagvolumen var
109 liter mod de gamles 86,9 -
altsd en forsgelse pa 25%, men
hedefladen var, nar vi ser bort
fra overhederen, lidt mindre:
51,1 m?® mod de gamles 55,1 m?.
Medregnes overhederens hedefla-
de, kommer vi op pa en samlet
hedeflade pa& 73,9 m®, og vi far
omtrent samme forhold mellem
slagvolumen og hedeflade i de
to maskintyper. Men vi ma hu-
ske, at overhederen kun funge-
rer optimalt, ndr maskinen har
arbejdet et stykke tid, sa for
mange og lange ophold var af
det onde for dampudviklingen.
Nr. 5 havde 1 evrigt en 20%
sterre rist end de gamle, hvil-
ket vel svarede rimeligt til den

sterre, samlede hedeflade, hvis
vi ikke tillegger overhederen
alt for stor betydning! Det

sterre kedeltryk, 12 ato mod de
gamles 10 ato, beted en bedre
udnyttelse af brandslets energi,
hvilket overhederen ogsd gjor-
de, sd risten var "mere veard"
i nr. 5 end i de gamle og kun-
ne maske have gjort G5'eren
bedre egnet til férvefyring, men
den tid wvar forbi, hvor dette
kunne betale sig, og der var
desuden ikke plads pa det nye
lokomotiv til opstabling af terv
specielt da den i forvejen var
rigeligt tung 1 bagenden.
Maskinen havde Heusinger-
styring med rundglidere og trak
pa midterste drivaksel. Omsty-
ringen skete med skifteskrue.
De 3 drivakslers fjedre var for-

bundet med balancer., men for-
lgberens fjedre wvar ikke for-
bundet hermed, hvilket kunne

give uheldige variationer i for-
leberens 1 forvejen lave aksel-
tryk, fx. ved niksvingninger
pa ujevnt spor eller ved ekstra
lav vandstand 1 rammevandkas-
sen. Den var dog udformet s&-
ledes, at der i det langste var
vand netop i dens forreste del,
der 1a ekstra lavt mellem forre—
ste drivaksel og lpberens aksel,
sd efterhdnden som vandbehold-

ningen  blev  brugt, forsked
vandets tyngdepunkt sig frem-
over.

P& Frichs' oprindelige teg-

ning af typen har man angivet
tjenestevagten til 37.000 kg og
adhasionsvaegten til 29.700 kg.
d.v.s. ca. 9,9 t til hver driv-
aksel og 7,3 t pa forleberen,
altsd en passende vegtfordeling
til VaGJ's spor. Men da man sa
fik bygget de to lokomotiver til
VaG] og NRJ, viste det sig. at
katten var rendt med malene
hos Frichs: Tjenestevagten var
blevet ca. 1 1t sterre, men hvad
verre var, vagtfordelingen var
nu blevet: 35 t adhasionsvagl
og kun 3 t pa forleberen. Driv-
hjulene overskred dermed det

tilladelige akseltryk med 17%,
og ftrykket pd forlgberen wvar
alt for lavt til et hjulsat, der
skulle styre maskinen bledt ind
i kurverne og modvirke sling-
ren og niksvingninger.
Forlgberen wvar udfert som
Adam-aksel, d.v.s. med skra
foringer for akselkasserne, sa
akslen ved sideforskydninger
stillede sig radiert i kurverne.
Skra flader oven pa& akselkas-
serne under fjedrenes trykstaen-

ger skulle give en passende
tilbagestillingskraft samt ved
sideforskydning et forsget tryk

pa det hjul, der

la yderst 1
kurven. Da

akseltrykket nu
"ikke var meget sterre end
hjulszttets egenvagt" som Bay
skriver (med kraftig overdrivel-
se, da hjulsettet nappe vejede
mere end ca. 1 t), blev de
navnte kreffer kun sma, og det
vides fra NR], at det kunne fe-

re til afsporinger, specielt un-
der snerydning, og maskinen
gik 1kke meget bedre i sporet
end ‘en maskine helt uden for-

lgber.

- Det ser ikke ud til, at man
har foretaget sig noget for at
forbedre vagtfordelingen, for-
mentlig fordi det wville have
krevet en bekostelig ombygning
(som Frichs burde have be-
talt!), sa& man har &benbart
ikke taget akseltryk-overskri-
delserne sa hejtideligt, og nar
man overholdt maskinens maksi-
malhastighed pa 45 km/h og i
evrigt kerte forsigtigt pa side-
spor og sporskifter, var afspo-
ringsrisikoen nok meget lille.

Vi har markeligt nok intet
fundet om snerydning p& VaG],
og jeg aner ikke, om nr. 5 har
veret anvendt hertil. Pa Lol-
land lante NR] lokomotiver fra
nabobanerne til snerydning for
ikke at fa Frichs-maskinen til
at ende 1 greften ...

VaG] M 1:

Efter nogle ars teven kaste-
de man sig sa ud i det i 1925/
26: Man anskaffede den ferste
motorvogn M 1, der ankom til
banen 15. april 1926 og bestilte
yderligere en mindre vogn, der
ankom 22. december samme ar.

M 1 var en diesel-elektrisk
motorvogn med postrum og ba-
gagerum, men ikke passager-
pladser. Den var bygget 1926
af Nakskov Skibsverft og udsty-
ret med en 6-cylindret diesel-
motor fra Holeby Motorfabrik
syd for Maribo. Motoren udvik-
lede 150 hk wved 500 omdrejnin-
ger/minut, og den drev en Ti-
tan-generator til kerestremmen,
en dynamo til togbelysningen,
en  kompressor til trykluftfor-
stevning af  motorbrandstoffer
og endelig en luftpumpe til
trykluftbremsen.
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Vognen lgb pd 4 lenkeaks-—
ler, hvoraf de to yderste hver
havde en banemotor, sa aksel-
felgen blev Al - 1A. Lankeaks-—
lerne var valgt, fordi det var
badde den billigste og den lette—
ste lesning, og vognen var dyr
nok endda (godt 140.000 kr.)
- og tung nok: 38 t, som skulle
vare nogenlunde ligeligt fordelt
pd de 4 aksler - det skulle
motoranbringelsen midt i vognen
serge for.

Vognkassen var af tre og
udvendig bekledt med lodrette
teaklister, sa den ganske sva-
rede til banens personvogne i
materialevalget. Den havde der-
imod en anden vindueshgjde, og
tagformen afveg ogsa fra vog-
nenes, specielt ved ikke at va-
re "nedgroet" i enderne. Vognen
var let tilspidset i enderne og
gavlene faset af 1 3 dele, om-
trent som de almindelige Trian-
gelvogne, men  gavlvinduerne
var meget sma, og i midten var
dor med overgangsbro.

Der var fererrum i hver en-
de, og derefter kom 1 den ene
ende et 5,5 m? postrum med
indvendig sidegang forbi, i den
anden 8,6 m*

ende et rejse-
godsrum med indvendig skyde-
der i hver side. Da jeg ikke

har fundet nogen hovedtegning

af vognen, kan jeg ikke gogre
nermere rede for indretningen
af post- og pakrummene, men

det kan ses udefra pa fotos,
at der var en kakkelovn i
postrummets hejre side (set fra
rejsegodsrum-enden, da post-
rum-enden af en postferende
vogn altid (af postvasnet!) an-

ses for forenden), mens side-
gangen 1a i venstre side. Der
var en enkelt yderder 1 hajre
side, men dobbelte yderdere i
venstre side, hvor postrummet
havde skydedere til sidegan-
gen. Brevindkast var placeret

tet op ad postrummets og side-
gangens bagvaeg (ind mod ma-
skinrummet). Fererrummene hav-
de yderdegre i vensfre side (set
i karselsretningen) og desuden

der til sidegangen henholdsvis
rejsegodsrummet, og herfra vi-
dere til maskinrummet, sa der

var indvendig passage gennem
hele vognen.

P& taget var der en tagryt-
ter med talrige ventilations-
klapper over maskinrummet, og
bagved tagrytteren, d.v.s. over
rejsegodsrummet, fandtes et par
langsgaende tagkelere, der ven-
tileredes af 4 dobbeltrettede
centrifugalblaesere, anbragt midt
mellem kelerne med en falles,
langsgdende aksel. Man regne-
de altsd i1kke med, at fartvin-
den kunne give tilstrakkelig
keling, men desuden kunne ko-
lingen reguleres efter behov,
nar den var mekanisk drevet,
Ved tagrytterens anden ende
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var anbragt en tvarstillet lyd-

demper med opadbejet udsted-
ningsrer.,
M 1 matte iflg. tjenesteke—

replanen belastes med 75 - 100
t efter forholdene, og det oply-
ses af banens driftsbestyrer -
efter at vognen havde vearet i
drift et ars tid - at den har
varet belastet med "3 fuldt la-
stede personvogne eller ca. 200
passagerer'. Det bliver ialt en

togvaegt pa godt 50 t. Eller 1
personvogn + 3 lessede gods-—
vogne, svarende til knap 80 t
"har ligeledes jmvnligt varet
befordret".

Hvis M 1 skulle forcere
stigninger og kurver fx. om-
kring Bolhede, har de navnte
belastninger nok ogsa varet
toppen af, hvad der kunne

fremferes med en blot nogenlun-
de talelig hastighed og accep-
teres 1 personferende tog. Men
vognen var altsa egnet til
fremferelse af banens 'sterre"
persontog og mindre blandede
tog, hvori den kunne medtage
"Hastergods sasom ilgods, =g,
smer, kvaeg etc. ligesom den
ved at lgbe med enkelte lassede
og tomme godsvogne sparer ba-
nen for mange udgifter til sar-
tog'.

Til sammenligning kan nav-
nes erfaringen med tilsvarende

motorvogne fra det flade Lol-
land, citeret efter DJK 6 om
NR]: "Maskinkraften var som
nezvnt 150 hk, og de kunne
fremfere ca. 5 4 6 vogne, men
farten wvar 1 sa tilfalde lav,
og den ringe maskinkraft med-

ferte, at man frem til indferel-
sen af skinnebusserne kun kun-
ne holde en gennemsnitsfart péa
ca. 30 km/t". Ved VaG] opnédede
man en gennemsnitsfart pa 33
km/h iflg. kereplanen fra som-
meren 1936!

S& var der endelig.de helt
sma persontog, der hidtil havde
mdttet bestd af mindst et damp-
lokomotiv (med tender!) + en
personvogn + en rejsegodsvogn,
ialt 9 aksler, samlet bruttovegt
omkring 65 t. Fremfert af M 1
kunne spares rejsegodsvognen,
og vi far 6 aksler og ca. 55
t bruttovegt. Men maske kunne
toget klares med en solokgrende
Triangel-vogn: Bruttovagt ca.
15 t, og alt pd 2 aksler - en
meget betragtelig vegtbesparel-
se! Til den ende anskaffede
man sa motorvognen

M 2

" fra DfA (De forenede Automo-
bilfabrikker) 1 QOdense, det wil
sige en Triangelvogn. Den an-

B: Ansager, MC 651 og Q 86 (hol)
N: SM 6 i Ansager, 18/3 1972 (hol)

kom til banen 22. december
1926 og havde kostet ca. 50.000
kr. - mod M 1's 140.000 kr.

M 2 var af samme type som
LB M 1-2 og VNT] M 2, og ty-
pen er narmere beskrevet i
SIGNALPOSTEN, 1980, nr. 1, men
vi ma nok hellere repetere lidt
af det vasentligste her. Vognen
var Triangel-model VII bred og
ligesom banens evrige person-
vogne udvendig beklaedt med
teaklister. Men man havde ikke
sgrget for, at den i evrigt sva-
rede til banens personvogne i
design. Fgrst og fremmest havde
den i hvert fag 2 sma vinduer
1 stedet for ét stort, og vindu-
erne havde uindfattede ruder,
hvoraf hveranden kunne skydes
ned. Vognen havde ogsd lukket
bagperron, og taget var ret
fladt og havde vandrette ender.
Det havde ventilatorer af typen
Grove, mens personvognene el-
lers  benyttede Torpedo-venti-
ler. Lebeverket havde akselgaf-
ler af plade - ligesom diesel-

vognen - og bagakslens fjedre
var ophangt' i supplerende evo-
lutfjedre. Vognen kunne i gv-

rigt kendes fra spstervognene
pa LB og VNT] derved, at den
havde lange lebebratter langs

hele forperronen.

Det indre var meget enkelt
indrettet med 1500 mm lange fag
af negne trabaznke. Passageraf-
delingen wvar delt i to lige lan-
ge dele 4 2 fag, idet den ba-
geste del dog var smallere ud

for bagderene, hvor de faste
bznke wvar erstattet af 2 to-
mands klapsader, ét pa hver

side af gavlderen, og klapsade-
passagererne skulle helst rejse
sig ved stationerne i den side,
hvor deren skulle benyttes til
ind- og udstigning.

M 2 opvarmedes oprindelig
ved udblesningsgassen fra mo-
toren, men 1930/31 suppleredes
dette system med en varmluft-
calorifere, der atter i 1934 er-
staftedes af tidens bedste var-
meanlaeg for

sadanne vogne: Et




koksfyret varmtvandsanlag, som
dog kostede en siddeplads 1
vognen, fordi aftraksreret her-
fra matte feres op gennem pas—
sagerafdelingen. Man bemarke
1 evrigt, at vognen ikke havde
toilet, og dette gjaldt ogsa de
naeste 2 Triangelvogne, banen
anskaffede, sa eventuelle tren-
gende matte wvente ftil et sta-
tionsophold og hdbe pa, at man
ville wvente, til kunden kom let-
tet tilbage. Dette var et servi-
cetilbageskridt 1 forhold 11l de
oprindelige personvogne, hvoraf
2/3 havde toilet - og sa wvar
motorlarmen og -vibrationerne
vel ogsa en gene. Maske opve-
jedes disse ulemper af, at der
indsattes 1 4 2 tog mere om
dagen, og der wvar nu kun ét
rigtigt gammeldaws blandettog,

der tog hele 2 timer om turen:

mellem Varde og Grindsted, in-
klusive rangering alle steder,
hvor der wvar godsvegne at op-
tage eller afsette. De pvrige
tog brugte derimod nu "kun'" 80

undervejs,
samtidig oprettedes 3
trinbratter:
Kro og Adelvej.
anskaffelsen af de
motorvogne udstyredes
luftbremse varmivandsan-
opvarmning mens
kun fik wvarmtvandsan-
rullelejer og luft-
ferste omgang
oplysningerne
se ting er sparsomme og hentet
fortegnelser,
verdigheden er ikke stor.

leg og D 31
opvarmning

almindelige,
sonveogne var formentlig 1 ferste

ombyggedes rejsegodsvognen
bivogn - litra C 23 -
indreftedes
passagerafdeling med 28 sidde-
rejsegodsrum pa
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ca. 7 m*. Herved md tjeneste-
kupeen wvere gdet tabt, men
hvordan indrefningen har ve-
ret, kan jeg kun gafte mig til,
da wvi ikke har fundet hverken
fotas eller fegninger af vognen
efter ombygningen. Derimod har
de gode folk i JMJK fundet ho-
vediegningen af den oprindelige
vogn, og det kan bekraftes, at
vognen havde overgangsbro 1
begge ender og IKKE bremse-
sving-kasse 1 tjenestekupe-en-
den. Og jeg vil stadig gette
pa, at vognen beholdt rejse-
godsafdelingen i tjenestekupe-
enden, beholdt skydederene og
fik passagerafdelingen 1 det
tidligere godsrum, hvori der
formentlig har varel indsat
nogle flere wvinduer og maske
et par dere, hvor det oprinde-
lige vindue sad?

1931 indrettedes et 5,1 m?
stort posfrum 1 en del af pas-
sagerafdelingen., formentlig for-
di man havde mistet den ene
postvogn - den var nemlig lige
blevet ombygget til motorvogn
uden postrum.

C 23 er allerede meldt ud-
gaet 1 1937, og sestervognen
E 41 levede ikke lenge efter
krigen, sa& oplysningerne om
vognenes endeligt er noget ta-
gede. Jernbane-entusiasterne
var nemlig 1kke rigtig kommet
frem endnu dengang, og banens
driffsberetninger var meget
kortfattede og oplyste ikke no-
get om de enkelte vogne. Feorst
med privatbanekommissionens
betznkning fra 1955/56 far wi
igen oplysninger om  banens
vognpark - efter at DSB's pri-
vatbanevognfortegnelser sluttede
i 1937, og 1955 wvar 1 hvert
fald begge de gamle E-vogne
udrangeret.

M 2 havde - ligesom sine
samtidige sestre fra Triangel
- en 100 hk benzinmotor, og
VaG]'s tjenestekereplan fra
1946 oplyser, at Triangelvogne-
ne M 2-4 aldrig mé fremfpre en
togvegt over 48 t, inklusive
meotorvegnenes ansatte vagt, og
det wvil for M 2 sige 34 t pa
krogen, da den "ansatte veagt"
ifelge kereplanen wvar 14 t,
svarende fil wvognens taravagt
+ ca. 30 passagerer med baga-
ge. Det vil sige, at M 2 matte
medfere én af de store person-
vogne + C 23 eller en tom gods-
vogn, idet wvi regner med., at
en stor personvogn med passa-
gerer eller en lessef godsvogn
vejer ca. 20 t, mens C 23 veje—
de ca. 9 t eller 11 t 1 moderat

#: VaGJ SP 20 i Grindsted, 23/8 1967 (hol)
N: VaGJ Q 94 og VNJ Q 93 pd Varde Vest,
28/8 1962 (hol)
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lesset tilstand. M 2 kunne sa-
ledes fx. ogsa medfere C 23 +
en lasset eller to tomme gods-
vogne - eller et lille godstog
pd 3-4 tomme godsvogne eller
1-2 moderat l®ssede vogne til
og fra de mange sidespor pa
strekningens stationer og trin-
brafter. Men den kunne ikke
erstatte M 1, og man havde
regnet med til stadighed at di-
sponere over 2 kereklare motor-
vogne + et damplokomotiv 1 re-
serve og til stprre godstog.

Da motorvognene kom i drift
foragedes det daglige antal tog

fra 2-3 togpar til 4-5 togpar,
og antallet af rejser steg fra
godt 60.000 til ca. 85.000 pr.

dr. Det faldt dog hurtigt igen
til  80-70.000 p& trods af et

svagt stigende antal = person-
togskilometre, der bl.a. skyld-
tes, at der visse dage korte

ekstra lokaltog mellem Varde og

Ansager, hvilket resulterede 1
opferelsen af den lange vogn-
remise 1 Ansager. Her kunne

M 1 og et par vogne overnatte
i tervejr, mens Triangelvogne
ikke kunne vendes her, s& de
var ikke egnede til at kere tog

pd delstrekninger, hvis ikke
de keorte to sammen "ryg mod
ryg".

Indsattelsen af M '1 resulte-
rede straks i et betydeligt fald

i damptogs-kilometrene - fra
85.000 til, 64.000, og da M 2
kom til, ned til 32.000 km/&r.
Man havde pa forhdnd regnet
med, at  motorvognene  hver
skulle kere 72.000 km/ar, sva-

rende til godt 2 dobbeltture
hver dag, men sd hejt kom de
nu ikke op. De ndede tilsammen
kun ca. 106.000 km/&r det for—
ste par ar eller omtrent 2 dob-
beltture hver hverdag, mens
damplokomotiverne méitte klare
resten - men det var egentlig
ogsa ganske pant, for der
skulle ogsd vere tid til efter-
syn og reparationer samt lidt
bernesygdomme, snestandsninger
m.v., hvor damptog mitte sat-
tes ind i stedet.

M 3:
Motoriseringen fungerede
vist egentlig ganske tilfreds-

stillende, og underskuddet holdt
sig nogenlunde konstant i en
drrekke, men det var uheldigt,
at man ikke havde nogen motor-
vognsreserve at satte ind, néar
M 1 eller 2 havde nedbrud, men
straks matte opfyre et damplo-
komotiv og eventuelt mitte afly-
se ét eller flere tog i den an-
ledning - eller leje trakkraft
fra nabobanerne. Man var der-
for sterkt interesseret i at
skaffe endnu en motorvogn, og
gerne sa billigt som muligt.
Man overvejede derfor snart at
lade en af banens personvogne
ombygge til motorvogn, og man

. gamle

indhentede tilbud herp& bade
fra Frichs i Arhus og fra DfA
i Odense. Frichs tilbsd en die-
sel-elektrisk motorvogn med 3
lenkeaksler, heraf 2 under mo-
torenden og en 3-cylindret die-
selmotor med generator, fylden-
de godt 2 m i lengden og an-
bragt i den ene ende af en af
C-vognene. Nermere detailler
kendes ikke, da vi herom kun
kender et par lidet detaillerede

skitser, men det var formentlig
en dyr og ret tung lesning,
men billig i drift og bekvem

med fererrum i begge ender.
Triangels tilbud var at om-
bygge en af D-vognene til no-
get, der meget lignede en al-
mindelig Triangelvogn med kun
ét forerrum og med det meste
af vognen nogenlunde uandret,
og det blev vedtaget at valge

denne lgsning, hvis pris jeg
desvarre ikke har kunnet finde
noget om.

Postvognen kunne man godt
undvare, da man jo havde
postrum 1 badde M 1 og i den
ombyggede rejsegodsvogn C 23.
Man ‘havde desuden ret stort
overskud af perdonvogne efter
at have indsat flere tog, hvor-
ved de enkelte vogne udferte
flere ture. Det blev derfor ved-
taget at szlge de to "fine" vog-
ne B 11-12 til Juelsmindebanen,
der netop var i bekneb for nye
personvogne. Flere af deres
vogne fra 1884-86 var
sterkt udslidte, og man gik
desuden i motoriseringstanker,
da ogsd lokomotiverne var ret
antikke, og man hidtil havde
holdt sig til dampkraft alene.
Salget af vognene til HJ] hjalp
sd meget pad gkonomien, at man
fik lov til at bestille M 3, om-
bygget fra D 31 hos DfA, og
den nye motorvogn ankom til
banen den 16. august 1930.

M 3 lignede naturligvis me-
get den vogn, den var lavet
af, da den bageste del af den
var ganske uandret. De 4 hele
passagerfag var u@ndrede, mens
resten: Den halve passagerkupe
+ postrummet ombyggedes til et

normalt Triangel ferer- og rej- -

segodsrum med motorkasse og
dobbelte flgjdere i hver side
samt lange trinbretter helt

frem til pufferplanken. Til for-
skel fra de almindelige Trian-
gelvogne var gavlen dog helt
flad, og den havde 'nedgroet"
tag pd samme made som vognens
bagende. Det ser ogsd ud til,
at man genanvendte postrum-
mets vinduer samt dobbeltdgrene
fra dets venstre side, s& man

blot skulle nyfremstille ét st
dobbeltdere magen  til samt
gavlvinduerne.

Farer-m.v.-rummet var ca.
20 cm langere end pa M 2, men
da motorkassen fyldte ca. % m
mere 1 lengden, var pladsfor-

holdene alligevel trangere end
i M 2, selv om der i M 3 var
blevet plads til et 2-mands
klapsade langs  motorkassens

venstre side og saledes var ik-
ke mindre end 5 klapsadeplad-
ser pa forperronen. Men den
reelle gulvplads bag motoren
var kun ca. 3 m* mod ca. 4 m®
iM 2.

Den sterre motorkasse skyld-

tes bl.a., at M 3 havde en no-
get stgrre motor, Continental
16Z pa 140 hk wved 2000 rpm,

men ferst og fremmest, at moto-
ren var placeret lidt lengere
tilbage og ikke havde udvendig
frontkeler, men havde et jalou-
si-regulerer luftindtag p& for-
gavlen til indvendig keling.
Der var desuden anbragt langs-
gdende koler-elementer pa taget
i lighed med arrangementet pa
DSB's ML 84-95 samt KS M 2,
alle bygget samme &r, mens al-
le  andre Triangelvogne med
tagkplere havde dem anbragt
pa tvars, hvilket VaG] M 3 og-
sa senere fik,

16Z-motoren anvendtes des-
uden i den navnte 2. serie ML-
vogne, i de bornholmske M 11
og 21 samt i TKV]'s M 5 (Lille
Johannes). Da den mekaniske
transmission 1 M 3 var mere ef-
fektiv end den elektriske i M
1, havde man nu fdet en motor-
vogn med lige sd stor maskin-
kraft som M 1, men med mindre
end den halve wvagt! Alligevel
fastholdt man endnu i 1946, at
ingen af Triangelvognene matte
belastes med mere end 48 t, in-
klusive motorvognens egen vagt!
Det skyldtes selvfslgelig bl.a.
vognenes ringe adhasionsvagt,

der for M 3 var ca. 7 t, mens
den var ca. 19 t for M 1, der
sdledes stod langt bedre fast

ved start. Men det skyldtes nok
ogsd bekymring for, hvor meget
den mekaniske transmission -
ikke mindst koblingen - kunne
tdle i retning af barske igang-

setninger med rigelig brug af
sand! Den elektriske transmis-
sion wvar meget mere robust,

idet den satte i gang uden ru-
sken og rystelser, stille og
jevnt, sa  der sjzldent blev
brug for at sande, men den
kunne til gengeld ikke tile
langvarig overbelastning - det
kunne fa banemotorerne til at
brende af. Senere erfaringer
med forskellige Triangelvogne
har imidlertid wvist, at -.deres
transmission kunne tale langt
mere, end man oprindelig turde
byde dem, men herom senere.
Med 3 motorvogne til rddig-
hed kunne man nu nledbringe
dampkilometrene til sterrelses-
ordenen 5.000 km/&r (med store
variationer fra 4&r til &r), sa
nu var der ikke meget mere at
opnd ad den vej, og man dri-
stede sig nu til at udrangere





















































































































