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Nedlagte Baner

L@ST OG FAST OM
TROLDHEDEBANEN
Forhistorien ligner til for—
veksling den s& mange andre
privatbaner kunne udvise og
vanskelighederne wved  at fa
denne bane op at stda var hel-
ler ikke muligt uden stort be-
sver. Ser man pa et landkort
fra tiden fer 1900 er det nemt
at se, at omradet i det sydlige
Midtjylland virker temmelig ba-
nelgst. Mange mente, - og wvel
heller ikke helt med urette -
at hvis der blev bygget baner
i det omrade wville det bevirke
en opblomstiring af savel land-
som byomrader 1 disse magre
og ret tyndt befolkede lokalite-
ter. Mennesker vil gerne hu-

skes for deres gerninger - isar
de gode - og derfor ville de
initiativer wvisse fremtradende

politikere og spidserne i lokal-
samfundet udviste for at skaffe
baner til disse omrader bevir-
ke, at deres navne i fremtiden
ikke helt ville blive glemt. Men
disse initiativer havde ogsa
denne ulempe, at det kneb ikke
sa lidt med at blive enige om
liniefering, omkostninger m.m.
Disse forhold bevirkede da ogsa
at TKV] ferst blev en realitet
i 1917 efter at man helt fra
1890'erne havde diskuteret mu-
lighederne for at fa en jernba-
ne. Starten af banen pa dette
ret sene tidspunkt viste sig da
ogsa at vaere uheldigt, i lighed
med andre baner rundt om i
landet, der startede lige sa
sent - for pa dette tidspunkt
begyndte nemlig landevejstra-
fikken s& smat at optrade pa
arenaen, og som bekendt blev
den senere dedsstpdet for mange
af banerne.

Mange planer var fremme
med hensyn til bygning af
jernbaner i disse egne, og som
nevnt skal wvi helt tilbage til
tiden omkring 1890, hvor man
sa smat begyndte at drefte pla-
nerne om at skaffe en jernbane-
forbindelse til egnene omkring
Give og Sender Omme.

Disse planer kom man efter-
handen sa langt med, at en
henvendelse til Rigsdagen fandt
sted. Her finder man tilsynela-
dende ikke at planerne er helt
sa gennemarbejdede som enske-
ligt, sa i ferste omgang kommer
sagen ikke videre.

Med en wvis bitterhed ma
man se, at et par andre projek-
ter i omraderne far grent lys
og 1 lebet af nogle ar ogsa
bliver realiseret, nemlig Vejle-
Vandel og Keolding-Egtved. Da
man ikke kan fa den ferste
plan  gennemfert, dannes der
snart efter et udvalg, der
barsler med en ny ide nemlig
en bane fra Lunderskov til Vor-
basse. Uden  tvivl forkastes
denne plan ogsa af politiske
grunde og istedet fremsattes
forslag om en noget andret
strekning, stadig med Lunder-
skov som udgangspunkt med med
endestation i Grindsted.

Vi ser at det sadvanlige
lotteri om liniefgringen er i
fuld gang, sterkt pavirket af
snevre lokalpatriotiske interes-
ser. lkke mindre end tre gange
blev der fremsat lovforslag om
sidstnavnte strakning starkt
stottet af de fra Ribe og Vejle
amter wvalgte rigsdagsmedlem-
mer. Men hver gang kom der
en mand med en slade i vejen.
Jeg skal ikke her komme narme-
re ind pa det tovtrakkeri, dis-
se planer medferte. Efter mange
og lange diskussioner blev der
omsider nedsat et elleve-mands
udvalg, hvis opgave blev at
udarbejde en betznkning om
sagen. Nar sagen tilsyneladende
er nar ved at ga i hardknude
er det igen en by, vi fer har
hgrt om under beskrivelsen af
Varde-Grindstedbanen, der in-
direkte speoger i kulissen, nem-
lig Esbjerg. Denne bys hastige
opblomstring og succes bevir-
ker, at man fgler det uhyre
vigtigt, at egnen mellem Grind-
sted og Lunderskov kommer i
forbindelse med Esbjerg. Det er
af hensyn til afsatningen af
landbrugsprodukter wvia denne
by til det engelske eksportmar-
ked, at man eonsker en bane
netop 1 disse egne. Bdde Lun-
derskov og Grindsted er begge
byer i god wvakst. Desuden er
Lunderskov jernbaneknudepunkt.
Banen til Esbjerg fra Fredericia
gar gennem denne by, der des—
uden er udgangspunkt for
strekningen til Padborg, sa
helt uden interesse er byen ik-
ke, nar der er tale om at
knytte endnu en bane hertil.
Grindsted er wvel ikke endnu
blevet et jernbaneknudepunkt,
men det kommer. Falles for
begge byer er det ret store op-
land, som man nedigt wvil give

slip pa.
Det er meget store bestrae-
belser man ger sig for at fa

en bane fra Grindsted til Lun-
derskov. Det vil fere for widt
her at komme ind pa en narme-
re beskrivelse af de mange ud-
valgs arbejde for sagen, et ar-
bejde, der er ganske enormt.
Men ogsd politikerne arbejder
hardt. Flere gange vedtages
sagen i Folketinget, men gang
pa gang afvises projektet af
Landstinget, der sender lovfor-
slaget retur med diverse ind-
vendinger. Mildt sagt kan det
vist siges, at situationen er ret
sa kaotisk. Man gar endda sa
vidt, at man i fulde alvor fo-
reslar en bane fra Egtved til
Grindsted for i det hele taget
at fa en bane til disse egne.
Ogsa her bliver der nedsat et

udvalg, men dette finder hur—
tigt ud af, at ideen ikke er sa
god endda, idet man finder det

ret sa uhensigtsmessigt at fore
en smalsporet bane til Grind-

sted, hvor den ligesom i Kol-
ding wvil fa kontakt med en
normalsporet bane. Besvaret

med smalspor kontra normalspor

som man kender det fra Kol-
ding, giver altsd ikke lyst til
at gentage spegen ogsa i

Grindsted. Forevrigt havde man
ogsa i tankerne, at Vorbasse
skulle have forbindelse via
denne smalsporede bane, hvilket
nok ikke har gjort sagen bedre.

Det interessante ved dette
forslag er, at man for ferste
gang herer at Kolding er med
i billedet, nemlig Kolding-Egt-
ved-Grindsted, og at man altsa
har droppet Lunderskov. Kol-
ding har hidtil ligget i en
slags venteposition og ferst om-
kring 1900 forlyder det, at visse
kredse arbejder pa& at fa en
bane til Grindsted med ud-
gangspunkt i Kolding. En komi-
te bliver nedsat, og gar i gang
med arbejdet med stor energi.
Hovedformalet med denne komites
arbejde er forst og fremmest at
vurdere udgifterne for en di-
rekte linie mellem Kolding og
Grindsted. Der afholdes en lang
rekke meder, og ved et af dis-

se er sagen kommet sa langt,
at det besluttes at lade en
rekke af komiteens medlemmer

rejse til Kebenhavn for hos den
kommitterede at fa et overslag
over, hvad en saddan bane wvil
koste.

Hen pa sommeren 1900 kom-
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mer svaret. Det vil koste et
sted mellem 2 og 2,1 millioner
kroner at fa bygget banen.
Igen holdes der en lang rakke
mgder, men da planen om en
bane fra Lunderskov til Grind-
sted stadig lever i bedste vel-

gédende, bevirker det visse
vanskeligheder, idet en rakke
kommuner, der mere eller min-

dre er impliceret i sagen, ikke
vil eller kan give tilsagn fer
det er besluttet fra hejeste sted
om banen skal udga fra Lun-
derskov eller fra Kolding, eller
sagt pd en anden made, at det
lovforslag, der har lidt en sa
krank skabne flere gange i
Rigsdagen, Lunderskov-Grind-
stedprojektet, skal ferst tages
af bordet fgr man kan ga ind
for, at Kolding overtager Lun-
derskovs rolle.

Der gar lang tid med at fa
klarlagt forholdene, sa& efter—
handen er vi ndet helt frem til
1910. Samtidig viser det sig at
flere kommuner ikke er sarlig
villige til at yde tilskud og af
den grund beslutter man sig til
i Kolding at se tiden an, og
ikke 1 ferste omgang indsende
et andragende om en bane fra
Kolding til Grindsted. Men sa-
gen geres ikke enklere wved, at
der nu pludselig kommer en ny
by ind i billedet, der ger krav
pa at blive udgangspunkt for
en bane til Grindsted; dette
gor heller ikke situationen mere
afklaret. Byen er Vejen, en by,
der ogsa er i god fremgang.
Her s®tter man &benbart ikke
sit lys under en skappe, for
man sammenligner sig med Her-
ning, og Vejen mener, at man
vil have lige sd gode mulighe-
der for at wudvikle sig som
Herning wved at fa en bane til

Grindsted. Nu er der altsa tre
byer, der ensker en bane til
Grindsted: Lunderskov, Kolding
og Vejen.

For at fa en lesning pa de
efterhanden noget indviklede
forhold, bliver der i Folketin-
get nedsat et udvalg, hvis op-

gave bliver at afgive betank-
ning om det jernbaneprojekt,
man finder mest wvelegnet. Men
for at gere det hele endnu mere

indviklet fremsatter Sender Om-
me sterkt steottet af diverse
landbrugsforeninger et forslag

om, at den patenkte bane fra
Lunderskov til Grindsted bliver
fort videre til Sender Omme. Det
fer navnte folketingsudvalg bli-
ver bekendt med ensket om for-
lengelsen wvia ministeriet for
offentlige arbejder. 1 udvalget
ser man ret velvilligt pad ensket
om en eventuel forlengelse, idet
det viser sig at blive ret bil-
ligt at foretage denne, fordi
terrenet kun kraver forholdsvis
fa jordarbejder. Og da en bane
i dette omrade kommer til at

lobe igennem en egn, der er ret
ede og af den grund ret fjernt
fra offentlige trafikmidler, vil
en bane her sikkert f& en ret
stor betydning for beboerne,
dette synspunkt har ihvertfald
et flertal i udvalget.

Ved samme lejlighed dukker
et nyt forslag op, nemlig at
forlenge Vejle-Vandel banen til
Grindsted, et forslag bl.a. fol-
ketingsme®ndene stptter ivrigt.
Hvis jeg ikke husker meget fejl
har et forslag om mergelbanen
ved Grene kunne udbygges og
forlenges i dette omrade, ogsa
varet med inde i billedet, gan-
ske vist kun i en kortere peri-
ode, men alligevel! Som det kan
forstds er tilblivelsen af Trold-
hedebanen en meget omstzndelig
historie, sa da det endelig lyk-
kes at fi en bane i dette omré-
de, at det wvist ikke underligt,
at den ferst kommer til verden

i 1917 efter disse fodselsbe-
svaerligheder.
Som navnt tidligere bliver

der tre gange fremsat et lovfor—
slag om en bane fra Lunderskov
til Grindsted, et forslag Lands-
tinget hver gang forkaster.
Dette giver mulighed og tid for,
at forhandlinger om andre lini-
er kan finde sted. Og tiden
bliver godt udnyttet, for alt
imedens holdes der en lang
re@kke meder pa egnen blandt
de interesserede parter. Efter
alle disse forhandlinger og me-
der viser det sig, at tiden ar-
bejder for den direkte linie fra
Kolding til Grindsted; man har
opnaet at fi sa mange med péa
denne ide, at Lunderskov til
sidst glider helt ud af billedet.

Er det for "at lukke mun-
den" pa Vejen, at der nu frem-
kommer en plan om at lave en
sidebane fra Gesten til Vejen?
Thvertfald er der starke krazfter
der arbejder for, at Vejen kan
fa del i jernbaneeventyret. Her
kan navnes diverse landstings-
mend men ikke mindst den da-
vaerende nationalbankdirekter,
der ejendommeligt nok stammer
fra Vejen, arbejder ihardigt pa
at gere sin indflydelse galden-
de, og dette arbejde barer alt-
sa frugt: Vejen far tilsidst sin
forbindelse med TKV].

Imidlertid fortsztter sagerne
med at der fremkommer mange
nye planer om liniefgringen.
Det kan navnes, at ikke mindre
end 45 deputationer i den an-
ledning seger foretrade hos mi-
nisteren for offentlige arbejder,
for her at forelzgge diverse
planer og ideer om banens ret-
ning. Det har varet en lang og
trang vej man skulle ga, fer
alle brikkerne omsider faldt péa
plads. For ikke at tarske lang-
halm springer vi frem til 27.
maj 1908, hvor lov nr. 156, den
om de store anlag af jernbaner
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fremkommer; her bliver grund-
stenen til det, der skal blive
til Troldhede-Kolding-Vejen
jernbane, lagt. Men tro nu ikke
at alle besvarligheder dermed
er ude af verden. Der gar ikke
mindre end fem Aar fer konces-
sionen bliver givet til beretti-
gede ansegere, som altsd faAr
eneretsbevilling til TKV].

Det viste sig blandt andet
meget besverligt at finde ud af
tilskuddenes storrelse for amter
og kommuner. Der skulle for-
handles med ikke mindre end
13 kommuner. Dette bevirker,
at der afholdes et utal af me-
der rundt om i de respektive
sogne. En uheldig ting viser
sig ved, at det man anseger om
formelt ikke er i orden og der-
for mad omarbejdes. Dette for—
hold krydret med diverse andre
fejlkilder bevirker, at ferst
helt hen i juni méned 1913 er
alt rede til, at arbejdet pa
selve banen kan begynde.

Selve udstikningen er dog
begyndt i april samme &r hvil-
ket heller ikke er foregdet uden
vanskeligheder. 1  adskillige
tilfzlde anmodes bevillingsha-
verne om at @ndre banens for-
lgb, ®ndre placeringen af nogle
af stationernes beliggenhed og
om at oprette flere holdeplad-
ser. Men ogsa her falder tinge-
ne efterhanden pa plads, og de
forskellige entrepriser udbydes
i licitation.

Hele det store arbejde, der
skal blive til en jernbane, be-
gynder altsa i 1913. Anlagget
af planum og l®gning af spor
starter 1 Troldhede. Forevrigt
var strazkningen delt i tre eta-
per. Arbejdet blev afsluttet i
Kolding i 1lgbet af sommeren
1917. Det wvar her ved denne
by, at de sterste og mest be-
svarlige jordarbejder fandt
sted. Ikke mindre end 550.000
m® skulle fjernes feor gennem-
skaeringen ind til hovedbyen
var klar. Det var ogsa pa det-
te sted, at arbejdet tog lengst
tid. De gvrige etaper af banen
var forlengst ferdige, og me-
dens man ventede pad at den
sidste  strakning ved Kolding
skulle blive klar, fandt der ik-
ke sa fa ‘'uofficielle" gods-
transporter sted pa de fuldferte
strekninger, hvor det persona-
le, der allerede var antaget,
tjente sig en god ekstraskil-
ling. Man var glad for strak-
ningen Gesten-Vejen, hvorover
ikke sa fa ladninger Dblev
transporteret.

Som de fleste wvel er klar
over, var det en normalsporet
bane, man byggede. Skinnerne
var af stdl og 12 m lange. Det
var et ret let spor man lagde,
med en vegt pa 24,39 kg/m,
hvilket dog ikke var noget ual-
mindeligt for en privatbane.
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Sterste stigning var p& 13,5
promille, og mindste kurveradi-
us var 300 m, ogsd her helt

normale normer for en privat-
bane. Stationsbygningerne har
vi tidligere omtalt, sa dem be-
hever vi ikke at komme narmere
ind pa her. Bortset fra trak-
kraften blev det rullende mate-
riel leveret af Scandia i Ran-
ders allerede i 1916, altsd pé
et tidspunkt, hvor banen endnu
ikke var fuldfert. Derfor kunne
man leje en stor del af gods-
vognene ud til DSB, der pé
dette tidspunkt var i akut ned
for godsvogne pa grund af 1.
verdenskrig, hvor bl.a. store
mengder indenlandsk brandsel
skulle transporteres.

lalt fik man leveret 30 &bne
og 30 lukkede godsvogne af di-
verse typer samt 10 ballastvog-
ne. Foruden dette fik banen 12

personvogne, 2 kombinerede
gods— og personvogne, 3 kedel-
vogne samt 2 stykgodsvogne.

Jeg forventer, at Alkjer i sine
artikler vil beskrive disse vog-
ne narmere, sa yderligere de-

taljer springer vi over her,
bortset fra en enkelt ting som
nok kan virke lidt forbavsen-

de. For personvognenes vedkom-
mende kunne de oplyses af ba-
de elektriske lamper og af ste-
arinlys! Det varede nu ikke
mange ar fer sidstnzvnte belys-
ningsform blev opgivet. P4 det-
te tidspunkt var der to andre
baner, der kunne udvise denne
lidt primitive belysningsform,
nemlig Amagerbanen (11 vogne)
og HFH] (1 vogn). Nar man be-
tenker, at det var nye vogne,
der blev leveret til TKV], kan
dette forhold godt undre lidt.
Er det krigen, der er skyld i,
at man ogsd har valgt at kun-
ne bruge stearinlys - jeg tviv-
ler nu lidt pad det. 1 det hele
taget er vognparken et interes-—
sant barometer for hvordan det
gar banen. 1 hele sin levetid
sker der iser med hensyn til
godsvognene @ndringer mange,
mange gange. Gar det godt for
banen, mangler man som navnt
godsvogne, og sa keber og lejer
man sadanne. Gar det mindre
godt selger man ud af vognene.
Dette bevirker selvfplgelig, at
bestanden af vogne igennem
arene udviser store udsving,
hvor der tilmed sker ikke s&
f4 omlitreringer, hvilket ikke
goar det lettere at felge udvik-
lingen.

Trekkraften kom ogsd til
banen fer den var fardigbyg-
get. 1 maj 1915 bestilte man
fire ret store lokomotiver (1C)
med  tilhgrende tendere hos
Schweizeriche Lokomotiv- und
Maschinenfabrik "Wintherthur".
Disse maskiner var yderst vel-
lykkede bade med hensyn til
det handvaerksmassige og til

deres driftsegenskaber, og sam-
tidig var det velproportionerede
koretpjer, der ogsd var kenne
at se pa. Nar man kebte loko-
motiverne i Schweiz har &rsagen
ganske givet varet de vanske-
lige leveringsforhold Tyskland
havde som fglge af verdenskri-
gen. Dette forhold bevirkede,
at man pa TKV] sparede sig
selv for en masse besver, som

andre privatbaner, der ogsa
var under bygning pa dette
tidspunkt, fik. Tyskland havde

stor mangel pa metal, isar kob-
ber, hvilket bevirkede, at hvis
man e¢nskede lokomotiverne le-
veret, sa matte man selv skaffe
dette metal. Dette wvar Herve-
Varslev banen udsat for og det
bevirkede, at banen ferst kunne
dbnes efter store forsinkelser.

De fire Wintherthur-maskiner
blev leveret allerede i 1916, og
pa dette tidspunkt kunne de af

gode grunde ikke bruges péa
Troldhedebanen - den var jo
langt fra fardig endnu. DSB

havde ligesom med godsvognene
ogsa hardt brug for trakkraft
og lejede derfor maskinerne i
tiden indtil ejeren selv kunne
tage dem i brug. De fik endda
eget litra, nemlig V med num-
rene 1 til 4. Fra A. Gregersen
har jeg faet oplyst, at der var
en ejendommelig klausul i for-
bindelse med lejemalet, idet
Troldhedebanen  forlangte, at
lokomotiverne kun matte kore
pa strakningerne i Djursland,
men nogen rimelig forklaring
pa dette forhold har det ikke
veret mulig at finde.

Men helt almindeligt kan det
vist ikke siges at vare, at en
endnu ikke A&bnet bane udlejer
sit materiel til "storebroder'.
Forklaringen Therp&d kan kun
vere de vanskelige transport-
forhold wunder 1. wverdenskrig,
der voldte DSB store vanskelig-
heder pd grund af den forpgede
godsmengde, der skulle trans-
porteres, og hvor ikke mindst
det indenlandske brandsel spil-
lede en Dbetydelig rolle. Lige
sd ualmindeligt var det som
navnt fer, at en endnu ikke

abnet bane begyndte at trans—
portere gods. Ferst pa strek-
ningen til Troldhede. Dette var
helt legalt, idet banen havde
anspgt ministeriet om denne
kersel og faet den bevilget.
Det var ikke helt ubetydelige

maengder gods, der blev trans-
porteret i denne periode.

Store prisstigninger under
verdenskrigen bevirkede at an-
legsudgifterne steg voldsomt.
Man havde oprindelig beregnet
dem til 3,8 mio. kr., men da
regnskabet blev gjort op, ndede
man op pa over det dobbelte,

nemlig 8,5 mio. kr. At holde
okonomien i denne periode var
nasten umuligt, hvilket ogsé
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andre privatbaner under byg-
ning fik at fele. Imidlertid be-
talte staten 2/3 og amter og
kommuner den sidste 1/3 af
summen pa de 8,5 mio. kr. 1
realiteten kan man ikke sige,
at der wvar tale om en privat-

bane! Det wvar os alle, skatte-
yderne, der via det offentlige
kom til at betale gildet. For-

skellen mellem DSB og en pri-
vatbane ligger kun i, at de
enkelte kommuner hafter mere
direkte for eventuelle under-
skud, mens man til gengald i
tilfelde af overskud far penge
i kassen.

Den 20. august 1917 blev
banen s& prasenteret for pres-
sen. Hele strakningen, ogséa
Vejen-Gesten, blev gennemkeort.
Og der blev ikke sparet - som
sedvanlig - pa lovprisninger-
ne. Fire dage efter afgik sé
indvielsestoget. Alle de impli-
cerede (og det var mange), der
pa en eller anden made havde

haft del i banens tilblivelse,
kerte strakningen igennem med
det - ogsd som sadvanlig -

festligt udsmykkede tog. Statio-
nerne var festligt udsmykkede
ligesom toget, og sd kunne
stadsen endda bruges naste
dag, da banen &bnedes for den
mere gemene hob, som den var
bygget til!

Da indvielsestoget keorte tu-
ren igennem, og den var jo
lang, matte man selvfglgelig
have noget at spise, ndr man
kom til Troldhede, for man bli-
ver 4abenbart altid godt sulten

af en sadan tur. Efter en
splendid frokost returnerede
man til Kolding, hvor festlig-

hederne fortsatte pd et af by-
ens hoteller med festmiddag
krydret med et utal af taler.
Dagen efter - altsd den 25/8 -
begyndte banen sa sin virksom-
hed. To tog skulle gennemkgre
turen henholdsvis fra Kolding
og fra Troldhede. Efter planen
skulle de to tog medes i Gesten

og med dampflgjten hilse péa
hinanden, som tegn pd, at ba-
nen nu var abnet. Det led jo

men desvarre kom
det ikke til at g& helt efter
planen. Toget fra Kolding var
rettidigt i Gesten, hvilket man
just ikke kunne sige om det fra
Troldhede, idet det lod vente
pd sig i temmelig lang tid, og
utdlmodigheden hos de mange
fremmedte tilskuere blev efter-
handen ret belastende. Efter to
timers forleb dukkede det med
lengsel ventede tog endelig op
og det planlagte ceremoniel
kunne omsider gennemfgres.
Desvarre er jeg ikke i stand
til at kunne give nogen officiel
forklaring p& forsinkelsen, men
det er vist ikke helt forkert,
at denne er opstaet pa statio-
nerne undervejs, hvor talrige

ret festligt,
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fremmedte plus
har gjort deres til den store
forsinkelse. En brudgom, der
vel ikke helt med urette kunne
mene, at et tog var et hurtigt
og sikkert middel til at na
frem til tiden, mAtte altsa re-
videre sin opfattelse. Vedkom-
mende herre skulle giftes i Vi-
borg, og da han langt om len-
ge ndede Troldhede, var forbin-

diverse talere

delsen han skulle have varet
videre med forlengst kert.
Brylluppet matte aflyses. Men

heldigvis for ham lykkedes for-
bindelsen med den udkarne i
Viborg Domkirke den naste dag,
sa alt endte trods alt godt,
men brudgommen havde dog féet
et knak for livet med hensyn
til togenes pélidelighed.

Sa startede Troldhedebanen
sin virksomhed med to togpar

daglig. Det viste sig snart at
vere for lidt, sa efter kort tids
forleb fik man yderligere et
togpar. P& dette tidspunkt ra-

sede 1. verdenskrig pa fuld
kraft. Selv om Danmark var
neutralt, kunne det ikke und-

gds, at vi fik krigen at fole
pad mange omrader. Der var stor
vareknaphed og for befolknin-
gen var isar brandselsmanglen
folelig og wubehagelig. Da der
mange steder i TKV]'s opland
var store mangder terv at hen-
te, og ogsd brunkul flere ste-

der, fik banen straks store
transporter af indenlandsk
brzndsel at kere med - forst

og fremmest terven.
Disse store transporter be-
virkede, at der kerte en utrolig

mazngde godstog over Dbanen.
Flere stationer kunne daglig
afsende 50-70  vognladninger
terv. Mangelen pd udenlandsk

braendsel kom banen ogsa til at
marke, idet savnet af "rigtige"
kul bevirkede, at man i perio-
der udelukkende mAatte bruge
terv til lokomotiverne, hvilket
Wintherthur-maskinerne klarede
forbavsende godt.

Med de store godstransporter
man havde at kere med, var
det som tidligere navnt enske-
ligt at anskaffe mere trakkraft,
og af den grund kebte man -
ogsa som fer navnt - flere
brugte lokomotiver, og derfor
blev det nedvendigt at udvide
remisen i Troldhede.

Det var besvarligt for ikke
at sige nasten umuligt at kebe
fabriksnye lokomotiver og da
det ogsd kneb med pengene, sa
TKV] sig om efter egnede brugte
maskiner. Hos HH] wvar denne
banes nr. 7 til salg. Selv om
det var en ret gammel sag, det
drejede sig om - helt fra 1887
- kebte Troldhedebanen den.
Det drejede sig om en P-maski-
ne (gammel P), nemlig nr. 121,
som dog i 1899 havde faet ny
kedel. Maskinen var 1 ganske

god stand og blev pa TKV] vist
ikke brugt overveldende meget,
den fik forevrigt nr. 10, for
der var i hvert fald si meget
i den, at RGG] kegbte den i
1927. Den var efterhdnden i
takt med nedgangen af trans-
porteret gods pd Troldhedeba-
nen blevet overfledig. Uden
tvivl havde man haft til hen-
sigt at bruge P-maskinen pa
grenstrakningen Gesten-Vejen,
men sa vidt jeg ved, blev den
kun brugt i fleng her, for al-
lerede i 1918 kom to brugte ma-
skiner fra  Vejle-Vandelbanen
(nr. 1 og 2; pa TKV] nr. 11 og
12). Her wvar formdlet klart, at
disse to maskiner skulle betjene
grenstrzkningen. Det wvar 1-B
maskiner, bygget hos Orenstein
& Koppel i Berlin, forevrigt en
type som blev model for de 9
privatbanelokomotiver, Vulcan
i Maribo byggede 1i perioden
1900-03. To andre brugte loko-
motiver kebte man af DSB i
1918, nemlig S 351 og 356. Op-
rindelig G] nr. 9 og 14, og som
endte med at fa numrene TKV]
7 og 8.

Disse ret store og velkeren-
de maskiner wvar af en type,
som ogsa tiltalte andre privat-
baner og som keberne 'ned godt
af" i en del ar. Faktisk ligne-
de de en mindre udgave af den
senere sa velkendte K-maskine,
og hermed er ogsad antydet, at
det faktisk wvar en hurtigleber
man havde faet fat i (driv-
hjulsdiameteren wvar 1534 mm).
Men de hastigheder hvormed
disse maskiner ydede deres
bedste var nasten umulige at
opna pa Troldhedebanen og for-
evrigt heller ikke pa de andre
privatbaner, der havde keobt
denne maskintype. Trods de
ubetinget gode kereegenskaber
ma& det nok siges at have varet
en betinget succes de fik pa
privatbanerne, hvilket deres ret
korte levetid her viste.

I Driftsmaterielfortegnelsen
fra 1918 bliver S-maskinerne
kaldt for et blandet-togslokomo-
tiv, hvilket nok har forledt
privatbanekgberne til at tro,
at lokomotiverne wvar egnet til
deres brug og sa fik man iste-
det en decideret hurtigtogsma-
skine, der slet ikke var egnet
til de mange stop ved trinbrat-
ter og stationer, som privatba-
nerne jo normalt er sd rige pa.

Om disse maskiner kunne
der skrives en hel artikel ale-
ne. Som et kuriosum kan nav-
nes, at da DSB overtog Gjedser
Jernbane i 1893 fik de fleste -
maske alle - nye vanger, hvil-
ket forggede tjenestevagten fra
20,8 til 22,1 t og at to maski-
ner (352 og 356) fik stdlfyr-
kasser. Da privatbanerne over-
tog maskinerne, blev der pa et
eller andet tidspunkt foretaget

en prevevejning af tenderen,
og det viste sig da, at den
indeholdt % ton mindre vand

end angivet, hvilket ikke huede
kgberne. Sammenligner vi den
tjenstferdige vegt  pa TKV] nr.
1-4 med de to S-maskiner, man
kebte af DSB, er der en betyde-
lig forskel. Nr. 1-4 havde en
tjenestevaegt pa 54,5 t, medens
nr. 7-8's kun var pa 36,6 t.

I samme periode wvar det
ogsa ngdvendigt at oprette flere
sidespor og depotspor, sa den
nedvendige kapacitet til terve-
vognene blev skaffet. Til er-
statning for 2 trinbratter blev
der ved Sandet bygget en sta-
tion og en ditto ved Fitting.

Det var ganske pane over-
skud banen opnaede i den fer-
ste tid, som kulminerede i
driftsaret 1920/21 med et over-
skud pa 260.000 kr. Selv om 1.
verdenskrig forlangst var af-
sluttet, var normale brandsels-—
forsyninger endnu ikke oprettet.

Man havde &benbart veret
en smule angstelig med hensyn
til gkonomien da banen startede
sin drift, og af den grund
havde man haft faelles driftsbe-
styrer med Kolding Sydbaner.
Da det gar godt for banen oko-
nomisk set, mener man at tiden
nu er inde til at std pa egne
ben, og i 1919 far man da sin
egen driftsbestyrer. Valget fal-
der pa en ingenier fra DSB.

Et noget ejendommeligt
hold med hensyn
serne var, at taksterne for
gods pr. ton 14 50% over 'sto-
rebroders', savidt vides wvar
dette et krav fra DSB. Om det
var fordi DSB var bange for at
miste transporter er der vist
ingen tvivl om, men det gav jo
ekstra penge i kassen til TKV],
der havde mere end rigeligt at
kere med. Det viste sig bl.a.
ved, at man i hej grad mangle-
de godsvogne, sa i 1919 fik
man fra Scandia leveret 29 nye
sddanne samt en rejsegodsvogn,
men dette tilskud af vogne var
langt fra nok. Derfor forsegte
man at klare presset ved at le-
je diverse godsvogne. Disse le-
jede wvogne fik man fra en
dansk importer, som skaffede
dem fra Tyskland. Ligesad hur-
tigt, de kom til landet, lejede
TKV] dem. Efterhdnden wvar man
oppe pa at have lejet ikke
mindre end 150 vogne. Det var
efter den tids forhold ret store
vogne man lejede, idet de la-

for—
til fragtpri-

stede 15 og 20 ton - for de
sidstes vedkommende nok lige
i overkanten af, hvad sporet

kunne klare.

Alle disse vogntransaktioner
er i det hele et ret kompliceret
forhold at udrede. Det ggr det
ikke mindre vanskeligt at finde
ud af, n&r man tenker pa, at
banen i perioder igen afhande-
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Kolding station - TKV] ses nederst til hejre (arkiv

de en ikke ringe del af sine
vogne, hovedsagelig til DSB,
men ogsa til andre privatbaner
i takt med nedgangstider for
banen. Det wvar transporterne
af terv, der gik drastisk ned
samtidig med at underskuddene

indfandt sig.
Men det wvar ikke alene terv
man transporterede, ogsa mergel

var en stor artikel. Ejendomme-
ligt nok var det ikke de store
mengder, man 1 banens forste

ar transporterede ud til ben-
derne. Men efterhdnden blev de
en vasentlig del af banens for-
sendelser. Fra omkring 1920 tog

maengden af mergel, der blev
kert ud, virkelig fart suppleret
med et andet jordforbedrings-
produkt, kunstgedning. Det var

meget store transporter det dre-
jede sig om, og de kulminerede
med nesten 20.000 t 4&rlig for

de bedste ars vedkommende.
Men desvarre for banen gik
mengden  betydelig ned, sa
langt ned, at man i 1941 kom

ned pa kun 141 t.
de igen noget,

Men sa steg
fordi lastbilerne

nu ikke kunne "stjzle" lasten
fra banen pa grund af den nye
verdenskrig.

Vi kommer nu ind p& den
uhyggelige del af banens histo-
rie. 1 driftsaret 1923/24 kunne
man for sidste gang i mange
dr notere et overskud pad ba-
nens regnskab. Det var meget
beskedent - kun godt 5.600 kr.

Vi skal helt op til drifts—
aret 1940/41 fer der igen kom-
mer et overskud. I den mellem-
liggende periode far banen nog-
le meget dreje ar, men det er
TKV] 1ikke helt alene om, for
det gelder ogsa hovedparten af
landets evrige privatbaner.

Det er ikke de store og dra-
matiske handelser der prager
banen i dens ferste levedr. 1
1918 var der dog en del avis-
skriverier i anledning af en
sterre brand mellem Sender Om-
me og Stakroge stationer. Onde

tunger pastod, at det wvar et
af lokomotiverne, der havde
gnistret lidt wvel rigeligt, fordi

man fyrede med terv og som af
den grund havde pésat bran-
den. 1 hvert fald kan det un-
dre, at der ikke var sket langt
flere brande af sterre omfang,
nir man med de store trak kor-
te over de i sommertiden meget
terre hedestr@kninger, og gni-
sterne feg op af skorstenen.

Det var selvfplgelig isar om

sommeren det var galt, og rig-
tig galt gik det altsd i juni
1918. Banen mente nu ikke at
det var dens skyld, at den sto—
re brand var opstdet, og man

slap for at betale erstatning.
Men togene mditte medens bran-
den rasede kgre gennem ild og
rog, hvilket iszr for lokomotiv-
personalet var forbundet med
sterk hoste og en nederdragtig
svien i gjnene. Hvis det virke-
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K.D. Jensen)

lig har varet sd slemt som det
bliver fortalt, kan det jo godt
undre lidt, at toggangen ikke
blev stoppet indtil branden var

blevet nedkempet. Vi skal helt
frem til 1944 for en lignende
alvorlig plantagebrand igen

fandt sted. Men denne gang fik
banen skylden og kom til at
betale 2.600 kr. i erstatning,
hvilket var ret billigt sluppet,
idet ikke mindre ned 75 ha
plantage ved Nerre Segard
brendte. Det er forbavsende sa
f4 brande af alvorligere karak-
ter, der tendtes gennem Aarene,
nar man betenker at Troldhede-
banen passerede gennem heder
og plantager, hvor muligheder-
ne for at antmnde brande vir-
kelig var store.

Troldhedebanen var en deci-
deret kulturbane, og af den
grund kan det vel ikke undre,

at den var meget folsom med
hensyn til de strukturandrin-
ger, der i mellemkrigsirene
fandt sted. Det gik meget hardt
ud over den, at bilerne - den
gamle velkendte historie - tog
bédde passagerer og gods fra

den. Selv om TKV] bevirkede at
mange af smabyerne langs med
banen voksede pd grund af en
forsget folkemangde, der til
gengald hellere wville have bil
selv, wvar det et stort minus,
at den leb gennem egne, der
mange steder var yderst tyndt
befolket. Hertil kom et andet
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minus nemlig de f& industrier,
man kunne finde langs banen,
hvilket igen bevirkede, at der
kun blev tilfert meget lidt gods
i normale tider, nar der ikke
ligefrem wvar brug for inden-
landsk brandsel.

Som en af banens direkterer
udtrykte det: "Nar det er dar-
lige tider for landet, sa er det

gode tider for banen'. Nu kan
man vel ikke sige, at mellem-
krigsarene var sa gode tider
endda. Der var lange perioder
med arbejdslgshed, wvalutakriser
0.5.v., og bilen er kommet for
at blive, hvilket efterhdnden

bevirker en kraftig nedgang i
trafikken pa banen. Alt dette
medfgrer nogle temmelig store
underskud. Og hvad kan man
sa gere ved det? Der er kun
én vej at ga, nemlig besparel-
ser. Derfor startede man med
at s®lge ud af personvognene,
idet de faktiske forhold wviste,
at man havde en overkapacitet
af disse. Men der var ogsd for
mange godsvogne, og sa solgte
man ud af dem ogsa. Med de
sma persontog, der kerte over
banen, wvar det ogsd urimeligt
dyrt at bruge damplokomotiver-
ne. 1 1920 havde man vearet
lidt for optimistisk og kebt
endnu et damplokomotiv meget
lig dem fra Wintherthur. Man
havde dog denne gang kgbt det
hos Henschel (nr. 5). Det viste
sig dog snart, at denne maski-

ne ikke wvar ner sa god som
dem man havde kpbt i Schweiz,
og allerede i 1927 solgte man
denne maskine til MFV], s& det
var en kort wvisit nr. 5 havde
pa TKV]. Om det sd& wvar helt
pent, at man solgte en ikke
helt tilfredsstillende maskine

til en anden privatbane kan
vel diskuteres!
I det hele taget var 1927

ikke noget godt ar for banen.
Flere kommuner var ikke sarlig
villige til at dakke deres del
af underskuddet. Det wvar sa
man matte

galt, at gere sig
klart, at hvis pengene ikke
faldt ret omgdende, bevirkede

kendsgerningerne at TKV] maéatte
lukke.

Ligesa stor en ulykke de
motordrevne keretgjer pa lande-
vejen var for banen, ligesa
store forventninger havde man
til, at motorkeretejer pa skin-
ner kunne redde ekonomien.

Derfor kegbte man hos Scandia
i Randers - i 1926 - en motor—
vogn (nr. 1) af den sakaldte

Kieler-type. Selvfelgelig gik der
et stykke tid fer man kunne
bedemme virkningen pa eskonomi-
en ved kegbet af af dette kore-
tej, men da det viste sig at
vere en heldig disposition, man
her havde foretaget, anskaffede
man allerede to ar efter yderli-
gere en ny motorvogn (nr. 2)
dennegang fra Frichs.

Kgbet af disse to motorvogne

hjalp en del pa banens pkono-

mi. De bevirkede ogsda, at man
fik en bedre kgreplan. Den 3.
motorvogn kom i 1931. Mens M
1 havde benzinmotor, wvar nr.

2 og 3 udstyret med dieselmo-
torer, hvoraf nr. 3's wvar den
kraftigste. De to sidst kobte
vogne var forgvrigt meget lig
hinanden (54 siddepladser og
16 stapladser). Jeg ville dog
nedigt sta op fra Kolding og
helt til Troldhede, men det er
jo en anden sag; mon man dog
ikke havde reddet sig en sidde-
plads undervejs med den passa-
gerbelegning, man plejede at
have?

Men lad os se lidt narmere
pa det gjeblik, da M 3 kom til
TKV] den 21. november 1931.
Man fik nermest det indtryk,
at banen havde modtaget et af
verdens nye vidundere, séadan
led i hvert fald avisernes be-
skrivelser, nar de refererede

banens udtalelser. En sarlig
indbudt kreds skulle indvie og
preve vidunderet. Man tog af

sted og alle ned kereturen. 1

Baekke bpd banen pa en kop
kaffe og som sadvanlig, ndr
noget ekstraordinasrt skete,

skulle der holdes taler.
Borgmesteren i Kolding, der
altsa ogsd wvar kommet med,
priste motorvognens udmarkede
egenskaber, uden dog at komme
nermere ind pa om han mente
det tekniske eller vognens ud-
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seende. 1 hvert fald wvar han
glad for "at kunne razkke banen
en hjzlpende hand, for banen
fremmede ogsa Kolding bys in-

teresser!". Han benyttede ogsé
lejligheden til at hylde banens
ledelse og bestyrelse, men det
var nok en forglemmelse, at
han ikke navnte personalets

indsats for banen i de
tider, man wvar 1i.

Sa4 wvar det driftsbestyrerens
tur. Han fortalte, at wvognen
havde kostet 140.000 kr. og at
den var leveret af Frichs i Ar-
hus og Scandia i Randers! Det
var helt igennem et dansk ar-
bejde. Rent teknisk oplyste han
at wvognen havde 200 HK, som

svare

kunne sattes op til 220 HK, og
sa svingede han sig op i de
helt store hgjder ved at sige:

"Vognen er ikke alene den fine-
ste vogn i Danmark, den er den
nyeste og mest moderne motor-
vogn i verden'". Denne sidste
hejtravende svada ma helt sta
for hans egen regning. Jeg skal
spare laseren for flere udgydel-
ser af lignende art.

Pa praveturen medbragte
motorvognen 4  fuldt lastede
godsvogne, sa man samtidig
kunne se, at vognen var lige

egnet til persontransport som
til fremferelse af mindre gods-

tog. For deltagerne var turens
hgjdepunkt i hvert fald for
nogle af dem - ikke talerne,

dem wvar der som navnt rigeligt

af, men derimod et stop pa fri
bane. En af de indbudte fik
nemlig lov til at trakke ned-
bremsen - den virkede! Som det
givetvis fremgdr af ovenstdende
var banen virkelig stolt af det
nye vidunder 'den nyeste og
den mest moderne motorvogn i
verden". Retfaerdigvis ma det
siges, at M 3 fuldt ud kom til
at svare til de forventninger,
man stillede til den.

Ser wvi pa aret 1933 ser det
ikke alt for lyst ud. Antallet
af rejser falder med ikke min-
dre end 12% (antallet af biler
stiger i samme periode med godt
4%). Godsmangden falder meget
sterkt med 30% (16.000 t). Det
er indlysende at ogsd indtag-
terne falder. Underskuddet &ret
fer var pa 52.566 kr., men sti-
ger i 1933 79.283 kr. trods det
at motorvognene overtager mere
og mere af trafikken. Banen
mener, at det er nedvendigt
yderligere at satse pa motoren,
og optager i1 den anledning et
moderniseringslan pa  190.000
kr., og fra banens fond tager
man 70.000 kr. For hovedparten
af disse penge anskaffer man
yderligere to  motorkeretgjer.
M 4 fra Frichs er et diesello-
komotiv, som man regner med
kan overtage sa meget af damp-

lokomotivernes kersel, at der
kan spares 35.000 kr. arlig.
Desuden kgber man en diesel-
elekirisk motorvegn M 5, der

kan rumme

72 passagerer + et
par mere, der kan anbringes
pa diverse klapsader. Hertil
kommer, at M 5 har et pakrum
pd 9 m’. Forgvrigt overvejer
man at ga over til fjenden, og
selv anskaffe nogle lastbiler,

der skal kere godset fra statio-
nerne og ud til modtageren.
Néar jeg g&r lidt nzrmere ind
pa, hvad der skete i 1933, er
arsagen bl.a. at der forekom-
mer en episode vist nok uden
lige pa andre privatbaner.

Den 31/12 opsiger TKV] hele
sit  personale til fratradelse
ved udgangen af marts méned
1934. Der var opstdet uenighed
mellem bestyrelsen og personalet
om dettes deltagelse i daknin-
gen af underskuddet i det kom-
mende driftsar (1934/35). Fra
bestyrelsens side blev der sat
trumf pa for at gennemtvinge
onsket om personalets medvirken
til at dekke underskuddet, for-
ovrigt noget en del andre ba-
ners personale ogsa matte begje
sig for. Det var altsid ikke no-
get helt ukendt begreb pa pri-
vatbanerne pa dette tidspunkt.
Bestyrelsens faste holdning midt
i en periode med stor arbejds-
leshed virkede, for der blev
opnaet enighed mellem parterne,

og opsigelserne blev trukket
tilbage. Banens ansatte tilbad
at yde deres bidrag med 63%

af alle lgnydelser. Dette tilsagn
bliver modtaget og det har


















































































































