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Nedlagte Baner

TKVJ's RULLENDE MATERIEL

Da Troldhedebanen 4dbnedes
for almindelig drift den 25. au-
gust 1917, udnavntes den til at
vere "Danmarks lsngste Privat-
bane". Den havde nemlig en
sammenh&ngende strakning péa B88
km. FF.J, Frederikshavn-Fjer-
ritslev Jernbane, havde ellers
den steprste, samlede sporleng-
de, nasten 132 km, men den

blev drevet som 2 separate
strekninger, hvoraf den lzngste
"kun" wvar 78 km. Den langste

sammenhangende privatbanestrak-
ning var ellers Thisted-Fjerrits-
lev-Aalborg pa 107 km, men den
blev drevet som to selvstandige
baner af TFJ hhv. FFJ og kunne

derfor heller ikke antaste
TKVI's lengderekord.
Det er klart, at der matte

anskaffes et ret omfattende rul-
lende materiel til TKVJ, der
oven i kebet var belemret med
den lille sidebane Vejen-Gjesten
pd 9,5 km med eget maskindepot
og 2 remiser!

Materiellet det forste par ar

Ved abningen havde banen fol-
gende rullende materiel:

damp 1-4 type 1C T2

damp 11-12 type 1B"

B 1-5 sidegang-personvogn
16 pladser II kl.
24 pladser III kl.
1 toilet

C 21-27 midtgang-personvogn
56 pladser III kl.
1 toilet

D 61-62 person- og postvogn
midtgang/svalegang
34 pladser III kl.
1 toilet

E 71-73 bagagevogn, 3-akslet
kedelrum
togforerrum
toghbelysningsanlag

E 81-83 stykgodsvogn
bremserum
togbelysningsanlag
i E 81

Q 101-130 lukket godsvogn, sva-
rende til DSBE QF/QD
101-106 skruebremse
107-130 handbremse
107-112 hvidmalede,
ikke til levende dyr

P 201-230 aben godsvogn, svaren-—
de til DSB PFR/PF
201-208 skruebremse
209-230 handbremse

T 301-310 grusvogn, svarende til
DSB TDR/TD
301-302 skruebremse
303-310 handbremse
sneplov 3-akslet, ligner DSB
plov 29-47

Endvidere tilgik inden for 1. ar:

damp 7-8 type 1B T2 (DSB gl.S)
tilgdet juli 1918
damp 10 type p2'"t (DSB gl. P)

tilgdet nytar 1917/18.
Lokomotiverne

P4 grund af Troldhedebanens
store lengde var det indlysende,
at man ville anskaffe lokomoti-
ver med tender, s3 de kunne
gennemkere hele strazkningen uden
nedvendigvis at skulle tage kul
og/eller vand undervejs, selv om
vand kunne fds bdde i Gjesten
og Grindsted. Lokomotiver med
tender har ogsd den fordel, at
deres adhasionsvegt ikke er af-
hengig af, hvor store forrad, de
i wojeblikket medfeprer, og man
far fordelt vaegten pa& flere aks-
ler, hvorved sporet skanes. Til
gengzld md& man sd& medfere ten-
derens egen, dede vagt, samt
anskaffe sterre drejeskiver, men
man kan jo ikke f& alle fordele
pad én gang.

Det kunne forudses ved be-
stillingen af det rullende mate-
riel, at banen straks ville fa
store godstransporter - under de
herskende krigsforhold (1. ver-
denskrig 1914-18) ikke mindst af
indenlandsk brendsel, specielt
torv, hvoraf der i banens op-
land fandtes meget store mang-
der, som ferst nu let Kkunne
transporteres rundt i landet. Ba-
nen dbnede jo pd en tid, hvor
bilerne var i deres spade barn-
dom og endnu ikke havde nogen
betydning for godstransport over
lengere strakninger.

Mogulerne, nr. 1-4

Man besluttede at anskaffe 4
stk. "Moguler": 3-koblede Iloko-
motiver med forleber og 2-aks-
lede tendere. Typen dukkede
ferst op péd danske privatbaner
ved Aalborg Privatbaner i 1905

og senere 1 noget sterre og
kraftigere udgave ved Lollands-
banen og Holbazk Privatbaner fra
1912 og fremefter, mens DSB al-
lerede havde anskaffet de forste
i 1902: D 801-805.

P4 grund af den i gang ve-
rende 1. verdenskrig var det
vanskeligt at kebe nye lokomoti-
ver fra wvore sadvanlige leve-
randerer i Tyskland, og ofte
kunne de kun leveres med stal-
fyrkasser, da kobber var blevet
en mangelvare, der for en stor
del wvar forbeholdt véabenproduk-
tionen. Da stdlet leder varmen
ret meget darligere end kobber,
var maskiner med stdlfyrkasser
mindre ekonomiske og dampede
dérligere end samme type med
kobberfyrkasse. Stalfyrkasserne
var oven i kebet mindre hold-
bare, da de lettere blev over-
ophedede.

Imidlertid lykkedes det for
TKVJ at fa bygget 4 nye loko-
motiver i Schweiz, og de var af
bedste kvalitet helt igennem -
ikke "skrabede" krigs-udgaver.
Men de wvar til gengald dyre
(s&lgers marked!) - desvarre
har jeg ikke fundet prisen no-
getsted. Maskinerne byggedes
1916 af Wintherthur, og de ad-
skilte sig en del fra de tidlige-
re omtalte Moguler i Danmark,
idet de var bygget efter schwei-
zisk forbillede - meget lig sam-
tidige maskiner til de schweizi-
ske Forbundsbaner. De havde
samme cylinderdimensioner og
kedeltryk som de lollandske og
"holbzkske" maskiner, men ked-
lerne var lidt sterre og anbragt
hpjere oppe. De havde 6% sterre

drivhjul, sd de var lidt hurti-
gere end slagtningene pd Lol-
land og i 0Ods Herred, og Bay

angiver deres maksimalhastighed
til 60 km/h, mens TKVJ selv an-
forer 45 km/h. Sidstnavnte ha-
stighed var nemlig fra begyndel-
sen den hegjest tilladte pa ba-
nen, da den var uindhegnet og
overkerslerne ikke sikret med
blinklys. Senere, da de vasent-
ligste overkersler wvar sikret
med automatiske bomme eller
blinklys, blev banens maksimal-
hastighed sat op til 70 km/h for
skinnebusser og 60 for "gammel-
dags" motortog. Men godstogene
fik aldrig lov til at kere mere

end 50 km/h, og jeg har ikke
fundet noget om, hvor hurtigt
damplokomotiverne méatte kere i

"nyere tid" i rene persontog.
Lokomotiverne nr. 1-4 var
meget moderne for sin tid: Ma-
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skinen
med
havde gennemgdende stempelsten-

havde Heusinger-styring
rundglidere, og cylindrene
ger. Styringen med
skifteskrue.

Kedlerne havde storrersover-
heder og Pop-sikkerhedsventiler
pa domen.

Der wvar balancer mellem de
2 bageste drivakslers fjedre og
mellem fjedrene  pa forreste
drivaksel og forleberens fjedre.
Forlgberen var i evrigt udformet
som Bissel-bogie, s& den kunne
indstille sig tiln®rmelsesvis ra-
diert i kurverne. Sandkassen pa
kedelryggen havde kun rer til
midterste drivhjuls forside.

Der wvar vacuumbremse pa
alle drivende hjul samt pa ten-
deren, der tillige havde skrue-
bremse som reserve og "parke-
ringsbremse".

Fprerhuset var rummeligt med
2 wvinduer i hver side og sade
til fereren, og der var fuld sta-
hejde overalt under det hejt
hvalvede tag - ogsd under dets

reguleredes

G

i
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vandrette bagkant. Der var faste
ldger for mellemrummet mellem
fererhus og tender - ikke bare
en "klud", som det ellers var
almindeligt - og praktisk, da
denne let kunne felge med i de
to keretejers indbyrdes bevae-
gelser,

Tenderen havde en
standsviser pa& siden, og pa
baggavlen et verktejs- og red-
skabsrum, som wvi ellers mest
kender det fra gamle lokomoti-
ver fra feor Aarhundredskiftet -
méske et levn fra dengang tog-
smeden havde sin plads pa ten-
derens bagende, hvor han fra et
hejt anbragt sade kunne holde
oje med togets gang.

vand-

Feorerhusels form og den hejt
placerede kedel med (iflg. W.
Bay) '"smukt svungen" rogkam-
mersadel gav maskinerne en vis
lighed med DSB's ombyggede D-
maskiner, men  stebejernsskor-
stenen med mundingskrave var et
schweizisk trazk, der adskilte

S
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Wintherthur-Mogul med tervehazk pa
tenderen og vandrette tremmer pa
kofangeren - i banens ferste ar pa
Heinsvig station. 2. vogn i toget er
en ballastvogn med tervehak (litra
TA) og bag denne en af de meget
heje K-vogne af tysk Om-type, kabt
fra vognudlejeren Albert Svendsen.
(N. Andersen, Faborg, arkiv SAG.)

dem fra de fleste andre lokomo-
tiver i Danmark.

Nr. 1-4 var meget vellykke-
de lokomotiver, der alle overle-
vede 2. verdenskrig, hvorunder
3 af dem fik trykluftbremse og
-ledning.

De havde trakkraft nasten
som DSB's G-maskine (5,1 t mod
G-maskinens 5,2 t), og maski-
nens slagvolumen var 138 1 mod
G-maskinens 145 1. TKVJ-maski-
nerne var altsd knap sd kraftige
som G-maskinen, men da de
havde en nasten 6% storre kedel
(hedeflade), var de mere udhol-
dende, de tabte ikke s& let pu-
sten op ad langere stigninger,
og det var der god brug for pa
den forste del af TKVI's strak-
ning fra Kolding og op gennem
Marielund-skoven, hvor der bade
var en stark stigning og mange
kurver,

Iflg. tjenestekereplanen méatte
nr. 1-4 kun belastes med 200 t
togvegt fra Kolding til Dybvad-
bro, men herfra og til Grindsted
med 250 t. Pa den mere flade
strekning mellem Grindsted og
Troldhede méatte de fremfere tog
pd 320 t, men pd ‘"nedturen"
Grindsted-Kolding var belastnin-
gen begranset til 260 t, da der
her forekom en del stigninger i
begge retninger, selv om de fle-
ste gik nedad mod Kolding. Det-
te sidste var meget heldigt, da
de sterste transporter af speci-
elt terv og brunkul gik nedad
mod Kolding, mens der matte
kores en del tomme vogne den
modsatte vej, op ad de snoede
stigninger til Bramdrupdam.

Da nr. 1-4 allerede levere-
des i 1916, d.v.s. fer banen
var klar til at tages i brug,

udlejedes de en kort periode til
D5B, hvor de fik de midlertidi-
ge litra/nummer V 1-4, sa DSB i
denne periode havde 2 "sat" lo-
komotiver med samme nummer,
idet man ogsd havde J 1-4 den-
gang.

Der blev imidlertid snart
brug for dem pd deres hjemme-
bane, da man allerede 16. janu-
ar 1917 begyndte at kere gods-
tog pad straekningen Troldhede-
Vejen, mens strazkningen Gjesten-
Kolding ferst blev farbar fra
19. juni 1917, hvorefter man og-
sd kerte godstog pa& dispensation

TKVI 5 - et sted pa Troldhedeba-
nen omkring 1923 (Arkiv: Ib V. An-
dersen)
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TKVJ 11 med snenzse foran remi-
sen i Kolding "efter krigen". Be-
mark, at det ekstra gnistnet pa
skorstenen er drejet til side: Sneen
er ikke brandfarlig! Maskinen har i

evrigt stadig vacuumudstyr, men
ikke trykluft (O.W.Laursen)

mellem Kolding og Grindsted.
Men den regelm®ssige person- og
godstrafik indledtes ferst den
25. august 1917, hvorefter
strakningen Vejen-Gjesten blev

drevet som sidebane til hovedli-
nien Troldhede-Kolding, og her-
efter var de store Wintherthur-
maskiner forbeholdt hovedlinien,
mens man havde anskaffet de to
mindre maskiner nr. 11-12 til
Vejen-Gjesten-strakningen.

Da kullene efterhanden blev
bade dyre og knappe under kri-
gen, var det narliggende, at man
hurtigt forsegte sig med tervefy-
ring i de nye lokomotiver, og
nogle billeder fra dengang viser
da ogsd, at man havde faet sat
en ret drabelig tervehazk pa ten-
derens bageste del - den ndede
faktisk helt op til toppen af
maskinens tag, men omfattede
altsd ikke hele tenderen - for-
mentlig wville man kunne valge
mellem kul og terv efter behov:
Kul op ad bakkerne ved Kolding
og terv ude pa det flade hede-
land lengere nordpa. Det siges,
at maskinerne klarede sig ret
godt med tervefyring, men der
skulle meget store mengder til
at give samme varme som Kkulle-
ne, og risten skulle helst have
varet noget sterre.

De sméa 1Bt—10k nr. 11-12

Til sidegrenen Vejen-Gjesten
var der kun brug for et par sméi
lokomotiver, og man forherte sig
hos diverse privatbaner og en-
treprenerer, om der skulle vare
egnede maskiner til salg.

Det viste sig, at Vandelbanen
i 1914 havde sine oprindelige
1Bt-maskiner stdende arbejdsle-
se, da man efter banens forlan-
gelse til Grindsted var gdet
over til lokomotiver med tender.

1 februar 1915 kebte entre-
prengr Carl Jensen, Kolding, VVJ
3 for 5.100 kr. til brug ved an-
legget af banen mellem Grindsted
og Troldhede, men sidst pd aret
solgtes den wvidere til Meller
Holst, der wvar ingenier ved
TKVJ's anleg. Prisen denne gang

ukendt.

VVJ 2 solgtes direkte til
Meller Holst i juni 1915, og den
kostede 4.100 kr., hvortil kom
1.000 kr. for isetning af ny
fyrkasse hos VVGJ i Vejle. Det
er uklart, om ogsd denne maski-
ne blev brugt ved TKVJI-anlag-
get, men i hvert fald wvar den
klar til afhentning hos VVGJ i

Vejle den 28. september 1915 ef-

men blev
ferst hjemfert til TKVJ i 1917,
hvor den blev indsat p4 Vejen-
Gjesten-straekningen som TKVJ nr.
11, mens den tidligere omtalte
VvVvJ 3 fik nr. TKVJ 12,

Disse to maskiner var oprin-
delig helt ens og sammen med en
3. sestermaskine anskaffet til
Vandelbanen, der abnede 1897.
Maskinerne var dog bygget alle-
rede 1895 af "Maerkische Loko-

ter hovedreparationen,

motivfabrik, Schlachtensee bei
Berlin", og de blev formentlig
allerede brugt ved anlmgget af
Vandelbanen. Ved dennes forlan-

gelse til Grindsted, slog de sméa
maskiners knappe forrad af kul
og vand ikke til. Den ene, VVIJ
3, fik derfor anbragt en ekstra
kulkasse bag fererhuset, og det
patenktes ogsd at give den ster-
re vandforrad. Kulkassen blev
allerede anbragt i 1912, da ba-
neforlengelsen wvar pd tale, men
siden blev det opgivet at bruge
de sméd lokomotiver, da man for-
udsd, at Givebanens sma, 2'B T2
lokomotiver ville blive til salg,
nar DSB overtog Givebanen

1913/14, og det endte ogsd med,
at de kebtes af VVGJ, mens de
gamle VVJ-maskiner sattes til
salg.

De smd VVJ-maskiner var en
"efterligning" af v. Borries' be-
remte Hanomag'ere fra 1883, der
leveredes til HHJ, HJJ og NFJ.
Alle vasentlige mal var de sam-
me, dog var VVJ-maskinerne ud-
styret med lidt sterre kul- og
vandforrad, og de wvar ikke si
ekstremt kortbyggede: bl.a. var
fererhuset noget dybere, og det
havde en rigtig, lodret bagvag
og mindre sideudskaringer. De
gamle Hanomag'ere havde Kkun
bagvag halvt op, n®sten som en
dben Dbagperron, og huset var
bade snavert og luftigt. VvJ-ma-
skinerne havde ogsd lidt hajere
placeret kedel, der i forbindel-
se med det dybere forerhus

gjorde fyrbederens arbejde noget
mere bekvemt. Kullene var op-
rindeligt placeret i den lille si-
dekasse foran fererhuset p& wven-
stre side af maskinen, og even-
tuelt i en ekstra bunke pa fo-
rerhusgulvet.

Maskinerne havde
fik aldrig - overheder, og de
var, sammenlignet med nr. 1-4
noget gammeldags med deres ud-
vendige damprer, fladglidere og
Allan-styring.

P4 den korte sidebane havde
det dog nazppe den store betyd-

ikke - og

ning. Arrangementet af ramme-
vandkassen ret langt fremme,
tildels over forakslen, bevirke-

de, at de vekslende vandmang-
der ikke pavirkede drivhjulenes
akseltryk ret meget, mens for-
akslens tryk var temmelig varia-

belt, en detaille, som v. Borri-
es 1 sin tid havde fremhavet
for de smd Hanomag'eres ved-
kommende og en fidus, som man-

ge senere konstrukterer benytte-
de sig af. Det kunne dog veare
risikabelt, hvis en slunken
vandtank lettede forreste aksel-
tryk alt for meget, da det var
forakslen, der skulle styre lo-
komotivet ind i kurverne.

Forlgberen wvar styret direk-
te i rammen, og den var affjed-
ret med en overliggende bladfje-
der i hver side, mens der var
balancer mellem de to drivaks-
lers fjedre.

Kedlen havde - ligesom wv.
Borries' gamle type, ingen rig-
tig dom, kun en diminutiv damp-

hat foran p#& kedlen, og herira
gik damprerene udvendig direkte
ned i gliderkasserne. Regulator-
akslen gik fra damphatten oven
pa kedlen, gennem sandkassen
(sandt®t!) og ind i fererhuset.
Sikkerhedsventilen af Ramsbot-
tom-typen var anbragt over fyr-
kassen med afgangsrer over tag-
hejde.



Maskinerne havde oprindelig
kun skruebremse, virkende pa
de drivende hjul, men det ses
af fotos, at i hvert fald nr. 11
ved TKVJ fik monteret wacuum-
udstyr med koblingsslanger 1
begge ender af maskinen til be-
tjening af togenes vacuumbrem-
ser - og mon ikke den ogsd selv
fik vacuumbremse. Samme maski-
ne fik ogsd "senere" sidevinduer
i feorerhuset, s& den fantastiske

runde fabriksplade fra "Maerki-
sche" matte flyttes et stykke
bagud pa sidevaggene! Jeg er

ikke klar over, om ogsd nr. 12
blev moderniseret pd samme ma-
de, for det eneste billede, jeg
kender af den, er taget s& tid-
ligt, at den endnu ikke havde
faet anbragt TKVJ's skorstens-
merke, formentlig senest
1918/19: Traet i forgrunden (pé
Gjesten station) - et af perron-
lindetr@#erne - er endnu ikke
meget tykkere end en mindre
slangeagurk!

TKVJ 11-12 mdtte - ligesom
alt andet pa TKVJ dengang - kun
kpre 45 km/h, men kunne for-
mentlig godt kere noget hurtige-
re, hvis de fik lov. Deres
trekkraft wvar kun 43% af Mogu-
lernes, og effekten angaves af
fabrikken til max. 120 hk, sé&
de wvar ikke egnede til meget
terrenleb. HHJ's meget lignende
Hanomag-maskiner var normeret
til at trakke 110 t togvegt i
godstog, og HHJ1's driftsbestyrer
Bentzon havdede, at de kunne
trekke 150 t pd stigningen 1:100
- der er dog intet oplyst om,
hvor hurtigt det kunne gid - el-
ler hvor langt, inden de havde
tabt pusten!

Den gamle P, nr. 10

at TKVJ i
11 og

Man skulle synes,
de to VVJ-maskiner, nr.

12 havde féet rigeligt med trak-
kraft til driften af Vejen-Gjesten
grenen, da man her kun kerte
med én togstamme, og sdledes i
det daglige kun havde brug for
én lille maskine, men nir en af
de sma skulle til stor revision
og vere pd verksted i langere
tid, kunne man alligevel komme
i bekneb, hvis der skete et
uheld med den anden, for ikke
at tale om, at der var meget
kort tid til udvask, nir maski-
nen skulle bruges hver dag. En-
delig havde man ogsd haft brug
for en 1lille maskine til andre
opgaver end den daglige drift pa
Vejen-Gjesten, der ogsd kunne
omfatte en hel del rangering for
DSB i Vejen, hvor der var flere
private sidespor pd begge sider
af hovedsporene. En lille maski-
ne kunne eventuelt bruges til
arbejdstog (ballastkersel) eller
mindre sartog - eller til range-
ring i Kolding eller miske ved
en af de store tervestationer i
hejsesonen.

Hvorom alting er: Man be-
sluttede at anskaffe endnu en
lille maskine som supplement og
/eller reserve for nr. 11 og 12,
og heldet ville, at man havde
en maskine af passende storrelse
stdende ubenyttet hos Odderba-
nen: HHJ 7, ex DSB (gl.) P 121,
bygget hos Esslingen i 1883. Ma-
skinen havde staet til salg i et
par &r, ferst med meget déarlig
fyrkasse. Denne blev siden taget
ud, og maskinen henstod en tid
til salg uden fyrkasse, men med
tilbud om, at man ville isastte
en ny kobberfyrkasse ved salg.
Da det ikke hjalp, satte man en
stdlfyrkasse i, sd4 maskinen var

driftsklar, og s& hoppede TKVJ
pd den, idet man i november
1917 besluttede at keobe HHJ 7

for en pris af 13.000 kr. Maski-
nen skulle sa leveres
dig istandsat og malet

"fuldstan-
med alt
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tilherende Inventar efter Stats-
banernes til denne Maskintype
herende Fortegnelse, tillige med
2 nye Bandager til Truckhjulene
og 4 nye Bandager til Driv- og
Kobbelhjulene".

Maskinen blev prevekert pa
HHJ og afsendt via Horsens-0d-
der Jernbane den 28. december
1917 til Kolding, s& den kunne
vere klar til brug p& TKVJ til
nytdret 1917/18. Den fik hos HHJ
pamalet sit nye litra/nummer:
TKVJ 10.

Det ses af dataskemaet, at
nr. 10's maskinkraft ikke afveg

meget fra nr. 11 og 12's (lidt
sterre cylindre, men lidt lavere
kedeltryk) og trakkraften var

ogséd nogenlunde den samme. En-
delig kunne den kere de 45 km/h
der var tilladt pd TKVJ den-
gang. Den havde oven i kobet
vacuumbremse og -ledning til
togbremse, sd den var umiddel-
bart anvendelig, ogsd i person-
tog, hvis der skulle blive brug
for det ved TKVJ.

Den gamle P-maskine havde
den usadvanlige akselfplge B2't,
og det var dens konstrukter Otto

Busse den yngre's mening, at
maskinen normalt skulle kore
med det, som wvi wville kalde
bagenden, forrest, hvilket skulle
give den bedste gang i sporet.
Den var desuden konstrueret
specielt med henblik pa det
meget spinkle spor (35 lbs/yard
eller ca. 17,5 kg/m) p4 baner-
ne i Thy og Salling, og den

havde oprindelig et sterste ak-
seltryk pa knap 6 t i tjenstfer-
dig stand. Den meget langstrakte
byggemdde med den lange vand-
og kulkasse bag ved fererhuset,
men det hele opbygget pd en
felles ramme, bevirkede, at ®n-
dringer i vand- og kulbeholdnin-
gerne kun influerede lidt pa ad-
hasionsvaegten - det blev bogien
under "tenderen", der matte tage
hovedparten af vagt-variationer-
ne, og bogien kunne ogsi bedst
tillades at have et meget beske-
dent akseltryk, nar forradene
var omtrent opbrugt, da lebehju-
lene jo ikke - som drivhjulene -
havde nogen tendens til at hoppe
under maskineriets pdvirkninger.

Bogien under tenderkassen
var sidebevazgelig og styret i
denne bevagelse af smd arme ef-
ter Busses Patent, sd den stille-
de sig rigtigt i kurverne. Af-
fjedringen klaredes af en stor,
omvendt bladfjeder i hver side,
og herfra overfertes wvegten til
bogierammen wvia et pendulop-
heng, der bevirkede, at bogien
med en vis fjederkraft segte til-

KSB 6, magen til TKVJ 10, range-
rer pa Kebenhavn L i 1947. Vacu-
umbremsen kun til eget brug (ingen
vacuumslanger, hverken for eller
bag!) (Eilertsen)
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bage mod midterstillingen og
derved styrede keoretpjets "ten-
der-ende".

Bogiens kurvestyring var nok

meget dybsindigt udtenkt, men
strengt taget wvar den unpdven-
dig, da bogier jo ellers har det

med at indstille sig efter kur-
verne, og den specielt gode gang
i sporet, nar maskinen Kkorte
"baglens", synes at have varet
en illusion. Praksis svarede ik-
ke til Busses teoretiske bereg-
ninger.

Omkring arhundredskiftet fik
alle P-maskinerne nye kedler
med lidt dybere fyrkasser, og
den oprindelige, staerkt fremad-
skranende rist erstattedes med
en vandret rist. Kedlen fik der-
ved quaget sin h;zndeflade fra
29,4 m~ til 37,7 m~ - en fore-
gelse pa 28%. Kedeludskiftningen
gav ogsd en ny vagtfordeling, sa
maskinerne fik sterre adhasions-
vaegt, mens de tilsyneladende
blev lettere bagtil, hvis man
skal tro pa DSB's DRM 1903. Jeg
synes imidlertid ikke det lyder
sandsynligt, at man har Kkunnet
forpege vandbeholdningen med 500
liter og samtidig lette bagenden
med 1,5 t - og det uden at he-
ve totalvegten med mere end 1
t. 5S4 m& den ekstra vandbehold-
ning havde wvaret anbragt helt
henne under forenden, hvilket sa
vidt jeg kan se ikke fremgar af
tegningen af den renoverede "Pj
med ny Kedel" fra 1897. DSB's
nyeste tal (og HHJ's!) siger to-

tal tjenestevegt pa 23,3 t, men
TKVJ angiver i stedet 26,0 t -
formentlig efter selv at have

vejet nr. 10.
var fordelt

Hvordan vagten sa
pd de enkelte aks-

ler, wvides ikke. HHJ angiver
23,3 t for alle sine 3 P-maski-
ner, sa de har utvivlsomt bare
"slugt" tallene rat fra DSB, for

sa ens er 3 gamle maskiner, der

ikke engang var bygget samme
tid og sted, s'gu ikke!. Altsa:
man skal ikke tro for meget pa
lister over tekniske data, hel-
ler ikke DSB's, selv om tallene
gentages 4r efter a4&r - de er

bare aldrig blevet rettet!

De smd@ P-maskiner var om-
kring A&rhundredskiftet stort set
overfledige ved DSB, som for-
mentlig renoverede dem i hab
om, at diverse privatbaner ville
vere iInteresserede 1 at koebe
dem, hvilket faktisk ogsa skete
i drene 1904-06.

TKVJ 11 rangerer med bl.a. marga-
rinevogne ved "Alfa" i Vejen. Fer-
ste vogn er EB 81 med postrum.
Derefter en B-vogn samt en af de
tysk byggede QB-vogne foran de
mange margarinevogne. B-vognen,
som var standard pa Vejen-Gjesten
streekningen kan kendes pa det lidt
smallere vindue tat op ad gavlen
ved toilettet. (Alfa, arkiv J.-B.P)

Ved privatbanerne var man
skeptiske over for den '"skore
ide", at maskinerne skulle kore

"baglens", og man prevede at
kere begge veje med dem. Man
var dog aldrig begejstret for at
kere med kofanger i begge en-
der, da den besvarliggjorde til-
og frakobling af vogne betyde-
ligt, og man foretrak s& at kere
maskinerne forleans, da det var
det bekvemmeste for fereren.
Diverse forseg viste, at maski-
nerne kerte nogenlunde lige godt
begge veje, dog mente man pa
Randers-Hadsund Jernbane, at de
gjorde mindre "Sideslag" (sling-
ren), ndr de kerte med skorste-
nen forrest, mens det til geng®ld
sled lidt mere pa& kobbelhjulene
(forreste drivhjul) at kere "ret-
vendt". P4 TFJ mente man at
have konstateret mindst slid pa
gangtejet ved forlenskersel ,
mens man her ikke mente at
kunne se forskel pa sliddet pé
hjulenes flanger.

Hvorom alting er, sa endte
det med, at man de fleste ste-
der kerte de gl. P-maskiner med
skorstenen forrest og flyttede
kofangere og sandkasser i over-
ensstemmelse  hermed, ligesom
man indstillede maskinen, sd den
havde den bedste dampfordeling
ved forlenskersel. Det var nem-
lig umuligt at indstille gliderne,
sé de kerte ideelt i begge ret-
ninger, ikke mindst med den
gammeldags  Allan-styring. De,
der er gamle nok til at huske
DSB's O-maskiner, nar de korte
lokaltog p& Nord- eller Kystba-
nen ved Kebenhavn, vil sikkert
huske, hvor slemme de var til
at "halte", i det mindste i den
ene kprselsretning: Dampslagene
var meget ulige kraftige, de kom
med ulige store mellemrum, og
det kunne ogsd tydeligt markes,
nar man stod i toget ved igang-
setningen, at accelerationen wva-

rierede i takt med drivhjulenes
omdrejninger!

P4 Slangerupbanen, hvor man
ikke brugte kofangere, vendte
man dog ikke de gl. P-maskiner
hvorved man sparede en del
rangerarbejde.

TKVJ 10 havde allerede fra
HHJ  faet anbragt sandkassen
midt pa fodpladen, sd den
sandede mellem de to saet
drivhjul - og altsd lige godt
(eller darligt!) i begge
retninger.

Maskinen fik ikke noget langt
arbejdsliv ved TKVJ, idet den
kun anvendtes i arene 1918-1920,
hvorefter den stod uvirksom i
reserve, indtil den videresolgtes
til RGGJ 1 1927/28.

Iflg. Olaf Skov anvendtes nr.
10 hovedsagelig til rangering og

arbejdstog, men kun i meget rin-
ge omfang til regulare tog. En
del af arbejdstogenes opgaver

var ferdiggerelse af banens an-
leg samt mergeltog med aflasning
pd fri bane - et hardt arbejde
for personalet, da den tunge
mergel skulle kastes godt fri af
banens banketter, skraninger og
grofter, og dengang medferte man
ikke faciliteter som fx hydrauli-
ske kraner.

De gamle S-maskiner nr. 7-8

Det viste sig hurtigt, at de
4 Moguler ikke wvar nok til at
klare hovedstrakningens drift.

Man skennede i fordret 1918, at
der behevedes 4 maskiner til
den daglige drift, 1 til reserve
og sertogskersel og 1 til repa-
ration, altsd ialt 6 lokomotiver.
Da ikke alle togene var s& sto-
re, at man behpvede de store,
3-koblede til deres fremfprelse,
blev man interesseret i at un-
dersege, hvad
salg fra deres
der omfattede en del

DSB  havde til
"overskudslager",
maskiner,




der var blevet for smd til at
finde rimelig anvendelse ved
DSB, men som stadig kunne bru-
ges til lettere trafik i en 4&r-
rekke. DSB kunne tilbyde nogle
f4 maskiner af type Bs og (gl.)
S, alle gamle, 2-koblede maski-
ner med tender. Bs-maskinerne
var nu allerede afsat til VNJ og
VaGJ, men der var endnu 1 april
1918 6 S-maskiner til salg til
meget favorable priser: Mellem
11.000 og 18.100 kr., hvis man
afhentede dem 1 Kebenhavn "i
deres nuvarende Tilstand" - men
priserne var i evrigt "underka-
stet Ministerens Afgorelse". Ef-
ter at have besigtiget maskiner-
ne i Kebenhavn, ytrede man on-
ske om at kebe nr. 351 og 356,
der wvar blevet tilbudt for
11.900 hhv. 15.700 kr. Begge
maskiner var blevet provekert
og hensat efter omfattende repa-
rationer og kedelprpve. De hav-
de kobberfyrkasser, som skenne-
des at kunne holde mindst 6,
hhv. 3 4r, og cylindrene sken-
nedes at have en levetid pa 10
og 15 Aar.

Kort efter viste det sig, at
maskinafdelingens prisforslag fo-
rekom generaldirekteren for bil-
lige, sd& han foreslog at anbefale
til ministerens godkendelse "en
Salgspris, der ligger 25% hejere"
og, som det hed 1 datidens
sprog: "Man forventer en beha-
gelig Meddelelse om, hvorvidt
Banen kunde enske at kebe Loko-
motiverne til de saaledes forhe-
jede Priser". Troldhedebanen
vedtog at acceptere de forhejede
priser, der stadig wvar meget
favorable, og i juli méaned 1918
fik banen sa de to, gamle S-ma-
skiner: 351 fra 1886 og 356 fra
1892, som begge var driftsklare
og kunne sattes i drift sd snart
de havde faet anbragt paskrift
og malet det nye skorstensmarke
(hvidt-redt-hvidt) pd det gamle
DSB-bind, som DSB havde "dra-

get Omsorg for at overmale".
Prisen for de to lokomotiver
blev 14.975 hhv. 19.625 kr.,

ialt 34.600 kr.

De gamle S-maskiner  wvar
bygget af Stettiner Maschinenbau

A-G, "Vulcan", Stettin til Gjed-
ser Jernbane, hvor de betegne-
des GJ nr. 9 hhv 14, indtil de

blev overtaget af DSB i 1893 og
fik numrene 351 hhv. 356. Hos
TKVJ fik de nu numrene 7 og 8
- sd var der plads til eventuelt
at anskaffe flere Moguler, uden
at numrene kom til at overlappe
hinanden.

Med en trakkraft pd godt
det halve af Mogulerne kunne nr.
7 og 8 formentlig slabe godt 100
t op ad bakken fra Kolding,
d.v.s. et persontog pa 5 af ba-
NEens personvogne + rejsegodsvogn
- eller et blandettog af lignende
vegt. Persontog skulle nu nok
vere noget mindre, hvis de
skulle fremferes med rimelig ha-
stighed pd de bakkede straknin-
ger narmest Kolding. S-maski-
nerne var ganske vist ret "hej-
benede" og beregnet til at kere
op til 70 km/h, men pad TKVJ]
tillod man ikke over 45 km/h i
den tid, man havde disse maski-
ner, sd de kunne ikke (lovligt)
kompensere for svag acceleration
eller tabt tid op ad bakkerne
ved at kere sterkt mellem sta-
tionerne pa de flade straknin-
ger. Det har nu nok varet svart
at undgd, at de en gang imellem
"kom  til" at kere rigeligt

sterkt, nar det kunne lade sig
gore pd steder med gode over-
sigtsforhold.

De gamle S-maskiner var fak-
tisk en sjallandsk type 1 for-
mindsket udgave, nemlig en mi-
ni-Ks-maskine - meget mini end-

da, idet selve S-maskinen (uden
kun vejede 22,1 t mod
Oprindelig
endnu

tender)
storebror's 38,8 t.
var S-maskinerne endda
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lettere: 20,8 t, men de var
abenbart ogsd for spinkelt byg-
gede fra starten, idet DSB lod
dem ombygge med nye vanger
(rammeplader) kort efter overta-
gelsen i 1893.

Det var ret korte 1B-maski-
ner med 2-akslede tendere. De
fleste af denne type, der wvar
meget almindelig i forrige A&r-
hundrede bdde pa Sjalland (Gs,
Es, Ds, Fs) og i Jylland (Cana-
da, B, C, Kj), havde cylindrene
foran forleberen, og de var til-
bejelige til at have en uheldig
vagtfordeling med for stor vaegt
pd forhjulene. I mods#tning her-
til havde bédde Ks-maskinen og
den 1lille S-maskine forleberen
anbragt foran cylindrene, hvil-
ket gav en noget bedre vagtfor-
deling, o0g cylindrenes anbrin-
gelse nermere midten af maski-
nen gav en roligere gang. Men
for fereren var det mindre be-
hageligt, at de primsre driv-
hjul, drevet af plejlstengerne
fra cylindrene, 14 lige under
fererhuset, der derved fik driv-
traek og -trykkenes lodrette
komposanter rigeligt at marke,
idet lokomotivet hoppede usad-
vanligt meget med bagenden, i
mods@tning til de mere traditio-
nelle maskiner, hvor det var
midterhjulene, der hoppede
hvorved denne ulempe fordeltes
mere ligeligt over hele lokomo-
tivet.

Cylindrenes anbringelse be-
virkede, at man wvar faldet for
fristelsen til den nemme lesning:
At lade kraftdamprerene fra do-
men gad udvendig pd kedlen lige

ned 1 cylindrenes gliderkasser,
i stedet for at lade rerene for-
lpbe inden 1 kedlen o0g sende
dem via det wvarme regkammer
til cylindrene. Det gav forment-
lig et unpdigt stort wvarmetab,
men det wvar nemt og billigt!

Spildedampen fra cylindrene for-
tes gennem et udvendigt rer ind
gennem siden af rogkammeret.

Kedlerne pa S-maskinerne
havde sandkasse pd ryggen foran
domen, sd der kunne sandes for-
an forreste drivhjul. Bag domen
havde man hos DSB anbragt va-
cuum-ejektoren pd en stilk og
omgivet af en '"saltbgpsse": En
lyddemper med sma huller i
toppen. Over fyrkassen sad et
par Ramsbottom-sikkerhedsven-
tiler.

Maskinerne fik aldrig over-
heder, og cylindrene klarede sig
derfor udmerket med fladglide-

TKV] 12, ex VVJ 3 i Gjesten kort
efter banens &bning: maskinen har
endnu intet "slips", og trzet pa

perronen er endnu i "kravlegArd":
bundet op til en rafte for ikke at
knazkke i vinden. Bemerk maskinens
ekstra kulkasse bagpéa. (Arkiv P.T.)
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re. Disse blev trukket af Allan- De to drivakslers fjedre var ‘Tenderen havde ikke, som
styring. Kedlen 13 s& 1lavt, at forbundet med balancer, og for- ved de fleste lokomotiver, loko-
rogkammerderen kun med ned og leberen var styret direkte i motivagtige vanger, men en gan-
neppe kunne &bnes hen over puf- rammen, og det var kun kobbel- ske almindelig, godsvogn-agtig
ferplanken, og styringsakslen akslen midt under maskinen, der undervogn, og den havde péi
kunne ikke komme under kedlen, havde en lille sideforskydelig- baggavlen et gammeldags vark-
som saddanne plejer. Der wvar hed. Hos DSB fik maskinerne, tojs- og redskabsrum & la en
derfor anbragt en forbindende der oprindelig kun havde haft stor "postkasse". Nr. 353's ten-
styringsaksel lige bag fyrkassen, skruebremse pad tenderen, simpel der blev ved en hovedrepara-
hvormed styringerne pd de to  vacuumbremse p& maskine og ten- tion omdannet, idet denne "post-
sider af maskinen var forbundet. der og omkring 1896/97 @&ndredes kasse" fjernedes og selve ten-
Ved storebror Ks var dette pro- dette til automatisk vacuumbrem-  derkassen forlangedes helt ud
blem ogsid til stede, men her se, som ogsd kom til anvendelse til pufferplanken, hvorvec% der
forbandtes de to styringsdele som togbremse pa& TKVJ, hvis skaffedes plads til 1,7 m~ ek-
med en bejle over kedlen! coaching stock wvar feodt med stra vand og 300 kg ekstra kul.

denne bremse.



Det har utvivlsomt varet me-

ningen, at alle maskinerne skulle
have tendernes rumfang udvidet
pa lignende made, men det vides
fra fotos, at i hvert fald S 352

(=sRHJ 5) o0g S 354 (=SNNB 7)
stadig havde tender med "post-
kasse" bagpd, og det vides ikke
her i1 skrivende stund, om

TKVJ's 2 maskiner havde ombyg-
gede tendere.

Omkring 1895/96 lod man i
Aarhus tenderen til S 352 veje
tom, hhv. med fyldt vandtank:
Tom 6,7 t, med wvand 12,0 t,
altsd et vandrum p& 5,3 m". Da
TKVJ overtog de to S-maskiner,
vejede man ogsd tenderne i tom
tilstand: Nr. 7 = 7,8 t og nr. 8
= 7,4 t, altsd noget tungere end
den, man vejede 1 18390'erne.
Det kunne tyde pa&, at ogsa
TKVJ's tendere var blevet udvi-
det pad en eller anden made, men
maske pad en anden made end
tender 353, der udbyggedes bag-
ud og formentlig derved blev
uheldigt agtertung. Andre tendere
kan eventuelt vare blevet ud-
bygget i hejden 1 stedet, og
visse fotos viser en forhejelse,
i hvert fald for kulrummets
vedkommende. 1 dataskemaet har
jeg mattet nejes med at anfore
de oprindelige mal for kul og
vand, da jeg ikke har sikre op-
lysninger om de senere @®ndrin-
ger. Det er dog rimeligt at an-
tage, at TKVJ har wvalgt et par
maskiner med udvidede tendere,
hvis de har wvaret til at skaffe
- 1 betragining af banens bety-
delige lengde. Man kan o0gsé
selv have forbedret péd tenderne,
jf. tervehazkkene pad Mogulerne,
da man allerede fra starten hav-
de et ret veludstyret varksted,
der nok skulle kunne lave lidt
pladearbejde til husbehov!

S-maskinerne gjorde et godt
job pa TKVJ i lettere tog péa
hovedlinien samt til diverse fo-

refaldende, lettere opgaver for
eksempel ballasttog, men da man
omkring 1930 havde fdet anskaf-

fet et par rimeligt gode motor-
vogne, blev nr. 7 og 8 overfle-
dige, og de udrangeredes ende-

ligt midt i 1930'erne.

Vi har nu omtalt de lokomo-
tiver, TKVJ anskaffede inden for
det ferste driftsdr. I 1920 an-
skaffedes endnu en Mogul, og ef-

ter 2. wverdenskrig endnu et
damploko fra DSB's "overskuds-
lager", men disse maskiner vil

blive omtalt senere.
Vognmateriellet

Hele
vognmateriel

TKVI]'s oprindelige

anskaftfedes fra
Scandia. Det var altsammen byg-
get i 1916 og wvar leveret, da
banen pabegyndte den midlertidi-

ge drift i januar 1917, efterhan-
den som banen blev klar til
brug. DSB lejede dog hos TKVJ]

10 ballastvogne og 10 Q-vogne af
det nye materiel i 1916/17, in-
den TKVJ selv fik brug for alle
de leverede godsvogne.

Personvognene: store travogne

1911 begyndte danske privat-
baner at anskaffe en ny type
personvogne: 13 m lange, 2-aks-
lede vogne med d&bne endeperro-
ner, ret hejt hvalvet tag uden
tagrytter og wudvendig teakliste-
bekledning samt ét stort vindue
i hvert fag. Undervognene havde
typisk akselafstand 7,22 m, og
l#nkeakslernes fjedre var op-
haengt i ovale ringe, der gav en
mere passende sidebevagelighed
end det tidligere opha&ng med
ring/sjekkel, som indfertes i
slutningen af 1800-tallet.

I 1911 leverede Scandia en
serie af denne vogntype til Kol-
ding Sydbaner, mens Arlof i
Malmo leverede lignende person-
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TKV] lejede ogsa en kort tid et af
Svendborg-Nyborgbanens lokomoti-
ver. Her ses SNB 3 kort efter ar-
hundredskiftet, endnu ung og frisk.
Da TKVI lejede nr. 21, oprindelig
nr. 1, var det en gammel, udslidt
maskine, som hos SFJ ansas for ud-
rangeringsmoden! (arkiv: H.A.)

vognsmateriel til Nordvestfynske
Jernbane (OMB). De  svenske
vogne havde vandret tagkant he-
le wvejen rundt, mens Scandia-
vognene havde '"nedgroede" tag-
ender, der ikke wvar bpjet helt
ned til en wvandret kant, men
havde en fladere gavlbue end
taget havde over selve vognkas-
sen. 0Og sd havde Scandiavognene
stotter af rundjern fra perron-
skermen og til taget, mens de
svenske wvogne havde "selvbaren-
de" tagender.

Det ber maske bemasrkes, at
nogle af disse vogne havde tag-
bue af cirkelform, mens flertal-
let havde elliptisk tagbue, hvil-
ket sidste gav et steprre luftrum
i vognene til forbedring af inde-
klimaet.

En péafaldende specialitet ved
Arlof-vognene var, at skillerum-
menes bradder var anbragt pé
skrd, sd de virkede som skra-
stivere 1 vognenes tvarretning:
Skrat opad i 45 vinkel fra vog-
nens midtlinie, s& de dannede en
slags sildebens-menster pd tvaer-
veggene. Dette system har jeg
aldrig set anvendt 1 Scandias
vogne.

Scandiavognene til
pafaldende brede
1000 x B850 mm) med trerammer
omkring glasset, mens de sven-
ske vogne havde spejlglasruder
med smalle metalrammer (ca. 910
x 920 mm).

Begge disse vogntyper bygge-
des videre til forskellige baner

KS havde
vinduer (glas

i en del ar fremover, men 1913
dukkede en 1lidt afvigende type
op fra Scandia, nemlig vogne

med noget mindre vinduer med
spejlglasruder uden ramme af no-
gen art: Glas 800 x 850 mm, og
denne type leveredes til mange
forskellige privatbaner i en &r-
rekke, vistnok indtil 1925: AFPB,
AHTJ, HFJ, HVJ, KRB, LJ, MJB, .
(MTJ), NRJ, (NKJ), SKRJ, SVJ,
TKVJ og ©@sJs. Vogne til baner i
parentes leveredes fra Wismar,
understregede baner benyttede
cirkeltag. Ialt leveredes 70 vog-
ne af dette design eller godt 1/3
af alle de "store travogne", der
har kert pd de danske privatba-
ner. Det skal bemerkes, at den
ydre lighed dakker over talrige
forskellige indre ‘indretninger,
og jeg har ogsd medregnet post-
vogne med eller uden svalegang
og vogne af afvigende Ilangde,
men alle med et tydeligt falles
preag - den typiske, danske pri-
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TKVJ C 21, Kolding 1961. Vognen
har endnu bade vacuum- og tryk-
luftbremse og koks-varmekedel un-
der toilettet. Bemeerk den typiske
Scandia-tagform. Vinduer med spejl-
glasruder: handtagene fastskruet i
selve glasset! (Foto: J.B.-P.)

vatbanevogn fra tiden omkring og
kort efter 1. verdenskrig.

Det skulle vist vere fremgl-
et af ovenstdende, at Troldhede-
banens personvogne herte  til
denne standardtype, og TKVJ-
vognene var oven i kebet alle af
samme lzngde og akselafstand:
12.990, hhv. 7.220 mm.

B 1-5 wvar banens "fine" vogne
med sidegang og 2 II + 3 III kl.
kupeer samt et toilet med ind-
gang fra den Aabne endeperron i
II  kl.-enden. Siddemodulet wvar
pa II kl. 1.880 mm, 1 III Kkl.
kupeerne 1.585 mm, og der var
i begge kupetyper regnet med 4
siddepladser 1 bredden, d.v.s.
ialt 16 pd II kl. og 24 pa III
kl. i én B-vogn.

P& II kl. wvar der polstrede
sofaer med fjedre i szde og ryg

samt oreklapper ved yderplad-
serne, og til hvert smde 1 stk.
lps pelle, som midterpassagerer-

ne kunne skiftes til at kramme
eller stette sig til. Der var ba-
gagenet pad skillevaeggene, pa den
ene veg afbrudt af et lille spejl
1 treramme, og vaggene var be-
kledt med tapet. Ved vinduet et
beskedent klapbord pa 300 x 450
mm og p& hver side af dette et
lille askeb®ger. Pa III kl. var
der almindelige tresazder, men
der var bedre plads i bredden,
da der ikke var arml®n, og om-
trent samme plads pad langs ad
vognen, da der her kun var tyn-
de ryglen af tre. Der var ogsa
bagagenet pa III kl., men ikke
klapborde eller spejle, og veg-
gene var blot malede. Yderveg-
gene af plejede, vandrette braed-
der, skillerummene af rammer
med fyldinger.

Alle personvognene og de
kombinerede person- og postvog-
ne havde elekiriske lamper og
dampvarmeapparater., Belysnings-
strommen fik de fra visse baga-
gevogne, i begyndelsen kun fra E
71-73, der tillige havde damp-
kedel til togopvarmningen. De
rene personvogne havde, foruden
de elektriske lamper, "Reserve-
lys" med stearinlys, som kunne
anvendes, hvis det elektriske
anlag svigtede. Da man 1 det
forste ar kun havde 3 '"belys-
ningsvogne", kunne man komme i
bekneb for belysningsstrom, og
man kan jo gatte pd, at det
blev "Lille Johannes" mellem Ve-
jen og Gjesten, der méatte klare
sig med julelysene, indtil man
1918/19 fik etableret 5 batteri-
vogne, hvorefter det kun wvar

undtagelsesvis,

at man matte ty
til stearinlysene.
Alle personvognene var i ev-

rigt udstyret med bide vacuum-
og skruebremse, og kunne sdle-
des ogsa bruges som bremsevog-
ne i blandede tog eller "rene"
godstog, der jo ofte alligevel
medferte en enkelt personvogn
for alle tilfeldes skyld.

C 21-27 var rene III kl. vogne
med skav midtgang: 6 fag 4
1.555 mm, det ene endefags 2-
mandsside dog optaget af et toi-
let med indgang fra endeperro-
nen. Alle banke af tra. Vognen
delt af et skillerum i midten i
to lige store dele, formentlig
for rygere hhv. ikke-rygere,
Udstyr i evrigt som i B-vogne-
nes IIT kl. afdeling.

D 61-62. Disse to vogne havde i
en ene ende en III kl. midt-
gangsafdeling med 5 fag og toilet
i endefagets 2-mandsside, gan-
ske som 1 C-vognene, dog var
siddepladsmodulet kun 1.545 mm,
eller blot 1 cm mindre end i C-
vognene, I vognens anden ende
fandtes et poftkontor i ét rum
pa ca. 8,1 m” og med &ben si-

degang ("svalegang") forbi. Rum-
met wvar udstyret med det sed-
vanlige post-inventar, omfatten-
de bl.a. skrivebord, sorterings-
reoler, brevkasser med indkast
udefra og skueglas indvendig,
servante med vaskeindretning

samt kakkelovn og dampradiator.

Midt pd gulvet desuden en rund
"Stol", som vi vel nu ville kal-
de en taburet! Den &bne perron

i postenden var kun 775 mm lang
mod de normale endeperroner pa

1.200 mm, og der wvar kun
"stormkrog" 1 siderne - ikke
perronldger, og der var heller

ingen gitterldge for A&bningen til
overgangsbroen. Det var gjensyn-
ligt ikke meningen, at publikum

skulle forvilde sig ud i denne
ende af vognen, hvor ogsd sva-
legangen matte siges at vere

farlig for fumlegengere og even-
tuelle fulderikker, da den kun
var begrenset mod afgrunden af

en spinkel kede ca. 90 cm over
gulvet. Postrummet havde dob-
belte flpjdere i begge sider -

med en samlet &bning pd ca. 85
cm. I siden modsat svalegangen
var derene forsaznket ind i vogn-
siden af hensyn til fritrums-pro-
filet, da derene gik udad.

Disse 2 person- og postvogne
suppleredes senere med en stor,
kombineret post- og bagagevogn
med et ganske lignende postrum,
men herom senere.

TKVJ anskaffede aldrig flere,
almindelige personvogne, men
senere fik man diverse motor-
vogne og skinnebusser, der sup-
plerede personvognsparken, mens
man solgte ud af de oprindelige
personvogne, der efterhdnden
blev overfledige.

Bagagevogne m.v,

E 71-73. Til é&bningen leverede
Scandia 3 store bagage-, belys-
nings- og kedelvogne, kaldet E
71-73, senere omlitreret til EA.

Det wvar 3-akslede vogne med et
par lankeaksler ta@t sammen un-
der kedel-enden og en enkeltak-
sel under den anden ende. Vog-
nen havde dben endeperron i
togfererrum-enden, men kun gavl-
der og overgangsbro i kedelen-
den. Kedelrummet wvar 2,2 m
langt, og kedlen stod t®t op a(il
skillerummet til det 14,5 m
store bagagerum. Ved yderveg-
gene stod to godt megerhmje
vandkasser med godt 1 m" wvand
og pAd den ene side af kedlen
endvidere en kglkasse. der rum-
mede ca. 1/3 m~ kul.

MDdSZ’lI kedelrummet wvar der
et 4 m- stort togfererrum med















































































































