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Nedlagte Baner

LAST OG FAST OM
KOLDING-EGTVED BANEN

I forbindelse med "skabelsen"
af  Egtvedbanen meder vi igen
den ikke helt ukendte kamp om
oplandet, idet der i dette til-
felde er ikke mindre end tre
keobsteder, der hver for sig
prover pa at "mele" deres egen
kage. Sejrherre i denne forbin-
delse bliver Kolding, absolut
taber bliver Fredericia, mens
Vejle forhindrer, at banen far
en '"naturlig" afslutning, men
kommer til at ende i Egtved,
noget der aldrig havde varet
planl@ggernes oprindelige me-
ning. Der er nok ingen tvivl om,
at dette uheldige endepunkt kom
til at bevirke en alt for tidlig
ded for banen. Medvirkende til
denne alt for tidlige ded har
vel ogsa varet, at man valgte at

anl@gge banen smalsporet. Mdaske
har man i det stille sind haft
planer om, at nar ferst banen

var bygget var det nok muligt
at forlenge den og mdaske ogsé
senere at f& den ombygget til
normalspor.

Hvorfor skulle man i disse
egne ikke vere lige sa& forhippet
pd at fa en jernbane som man
var det sd mange andre steder i
den ovrige del af landet? Som

navnt i tidligere artikler var
landevejene n@®rmest meget dar-
lige jordveje, hvor det wvar

svert at f& transporteret varer
til og fra byerne. Allerede for
1884 blev de forste onsker om
at f& en bane til omradet frem-

sat. Ikke sa underligt at jernba-
nefeberen ogsd havde grebet bhe-
folkningen i disse egne. Set ud
fra et landbrugsmessigt syns-
punkt var egnene, hvor man for-
ventede en bane skulle komme,
gode, og da der desuden var et
rimeligt tet befolkningsunderlag
var alle betingelser til stede,
mente man, for at anlegge en
bane. Hertil ville det ogsé& be-
tyde meget, at kebstad og land
gensidigt kom hinanden nermere.
De enkelte kobstamder vogtede
"sygt" over deres opland. Det
var uhyre vigtigt for en bys
hele eksistens, at den havde et
stort og godt opland, og her
har vi en af forklaringerne pa
hvorfor den enkelte kebstad
ville have en bane, og dertil
kom sa at linieferingen ogsd var
meget vigtig, for banen méatte
ikke l=gges sadan, at den péa
nogen made skadede den enkelte
kebstad ved at "stjmle" lidt -
for slet ikke at tale om meget -
af oplandet. Men som sagt frem-
kommer de feorste tanker om en
bane i omradet frem pa et ret
tidligt tidspunkt, det der skulle
ende med at blive Kolding-Egt-
ved banen.

Det har ikke wvaret muligt for
mig at fastsld helt nejagtigt,
hvorndr de ferste forslag og
ideer om en bane fra Kolding
via Egtved til et punkt i nord-
vestlig retning er fremkommet.
Nogle forfattere siger, at de
forste Kkonkrete tanker om denne
bane fremkom i 1884. Men det
kan ikke vaere rigtigt, for pla-

nerne om denne bane mé allerede

have vaeret pd tale noget tidli-
gere. Den 17/4 1884 blev der i
Kolding p& Hejskolehjemmet af-
holdt et mede, som en Kkonsul
Grau havde indkaldt til. Efter
en lang og omstzndelig redege-
relse for diverse jernbaneplaner
i store dele af Jylland, samt
jernbanens udvikling i denne del
af landet, kom foredragsholderen
endelig langt om l®nge til afte-
nens hovedemne: "En bane {fra
Kolding mod nordvest". 1 det
hele taget drejede sagen sig om
- hvad der i og for sig var na-
turligt - at Kolding ikke blev
"Sorteper" i forhold til iser
Vejle. Pa dette sted kommer ta-
leren ind pé& et nedsat udvalg,
der skal udarbejde planerne for
en bane 1 nordvestlig retning.
Nar der er nedsat et udvalg, méi
planerne vare fremkommet feor
1884. Der er noget der tyder
pd, at der har varet flere for-
slag og planer, og ogsd sa man-
ge, at udvalget har bestemt sig
til at se tiden lidt an, noget
man absolut ikke er tilfreds
med. At man ogsd lokalt - altsa
i Kolding by - har haft sarin-
teresser ses af, at det for
nevnte udvalg har veret udsat
for et sterkt pres af beboerne i
den nordlige bydel, idet disse
pd det bestemteste forlangte, at
en bane fik station her, og at
man mente det alvorligt viste
man ved at ville tegne sig for
et beleb pa 10.000 kr., hvis
man fik en station i den del af
byen. Man herer ogsa, at der
allerede é&ret fer har veret af-
holdt meder pa& rdadhuset, hvor
liniefpring og endestation neje
blev dreftet. Linieferingen der
blev foresldet, kommer det for
vidt at komme narmere ind pé i

denne artikel, det skal Dblot
navnes, at man enskede banen
over Randbel til et endepunkt

ved vejen mellem Varde og Vej-
le; det punkt, der tmnkes pa er
uden tvivl Grindsted. Men i
denne forbindelse er det inter-
essant, at der ogsd omtales en
linie over Bramdrupdam - altsa
den liniefering, man velger se-
nere. Vi herer ogsd pa moedet,
at hvis man anlagger en station
i den nordlige del af Kolding,
skal denne selvieplgelig have for-
bindelse med statsbanestationen
og man foresldr en linie meget
lig den der senere bliver byg-
get.

Vue over Kolding DSB, KEJ perron.
Foto i Jernbanemuseet.
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Gribskovbanen, der oprindelig fornemmelse af, hvilket rere der ting er givet, at nar banen bli-
blev anlagt med grydespor, en her - og forevrigt ogsa mange ver projekteret smalsporet og
simpel og yderst billig lesning, andre steder i landet - var, ndr faktisk ender i noget, jernbane-

spoger ogsd her. Taleren mener,
at hvis en sddan bane som fore-
sldet i Kolding bygges med gry-
despor, matte det vare menin-
gen, at den skulle have samme
sporvidde som statsbanerne
(hvilket jo unagtelig ville have
veret en stor fordel for den
kommende privatbane). Det er jo
altid nemt at vare bagklog, sa
vi kan jo gatte os til, at Egt-
vedbanen ikke helt sid nemt hav-
de mattet opgive é&nden, hvis
den havde varet normalsporet.
Den foresldede bane med gryde-
spor skulle udferes s& simpelt
som overhovedet muligt. For
eksempel skulle hegn og diverse
bevogtninger bortfalde, og i det
hele taget skeler man til andre
privatbaner for der at f& ideer
til, hvordan man billigger drif-
ten. For eksempel vil man fra
Vemb-Lemvig jernbane kopiere
holdepladserne og deres betje-
ning, og lokomotiverne skulle
ligne dem, man havde p& Ran-
ders-Hadsundbanen. Taleren ro-
ber, at man er s& langt med
planer og forslag med hensyn til
det rullende materiel, at man
ligefrem har bestemt antallet af
vogne.

Ogsd okonomien kommer tale-
ren ind pd, og i denne forbin-
delse péapeger han, at tiden nu
er inde til for alvor at tage
fat. Den "arede" taler slutter
noget pludseligt med at erklsre
medet for havet! Det wvar noget
af en skuffelse for tilhererne.
Disse havde i forbinuclse med
foredraget hdbet pad at fa& en
debat om jernbanesagen og fa
nogle lidt dunkle punkter narme-
re belyst. Man far méske en

en bane skulle anlagges.

Man md pa rette sted A&ben-
bart have fadet et referat fra
mpdet, for det wvarer ikke ret
lenge fer man vealger en ny ko-
mite, fordi det wviser sig, at
den gamle ikke har fungeret i 10

maneder. En ny komite sammen-
treder, og den ligger ikke péa
den lade side. Efter at have

arbejdet i forholdsvis kort tid,
fremkommer den med et forslag
om, at banen skal feres til et
punkt pd hovedbanen omkring
Berkop eller eventuelt direkte
til Fredericia. I de ostlige egne
vekker disse planer stor til-
fredshed. Men man kan sd abso-
lut ikke sige, at de vakker
samme store begejstring i Kol-
ding. Efter en 1lille tid at have
tenkt sig om, henvender Kolding
sig til den gamle komite og be-

der den om, omgdende at trade
i funktion. Kolding vil ikke
stiltiende finde sig i, at en

kommende bane far endestation i
en anden kebstad.
Hvem gidr nu af med sejren?

Det kan faktisk besvares meget
kort med: ingen! Hvorfor mu
det? Fredericia glider helt ud
af billedet, medens Vejle og

Kolding bruger megen tid pd at
strides om, hvor banen skal en-
de. Skal man vare meget noje-
regnende, kan det méske siges,
at Vejle bliver lidt bedre stil-
let ved, at banen kun kommer
til at ga til Egtved. Alligevel
forseger Kolding s4 sent som i
1920 at f& banen forlanget op
mod Grindsted, men det kan vist
robes allerede her, at det som
bekendt ikke bliver til noget -
det bliver ved forseget. Men én

politisk set, man uden at for-
ngrme nogen Kkan kalde "ingen-
mandsland", virker hele grundla-
get for banens eksistens temme-
lig lest, men det er altid nem-
mere at vare bagklog end at vea-
re forudseende.

Nu er det ikke meningen, at
vi her skal g4 i detaljer med
alle de moder og de mange ba-
taljer, der tilsidst endte med at
blive til "blindtarmen" KEJ. I
1892 er man kommet sd langt med
planerne, at der nedsattes et
udvalg bestdende af reprasentan-
ter for de sogne en kommende
bane vil bergre. Meningen med
dette udvalg var sd at fastleg-
ge, hvad der benavnes som
"retningslinien for en bane mel-
lem Kolding og Egtved". Men det
var ogsd med i udvalgets over-
vejelser at foresld og forsege
gennemfort (ad Dbagvejen?), at
lade banen ende p& et sted (man
har nok haft Vandel i tankerne)
pd landevejen mellem Vejle og
Grindsted.

Leg marke til at igen speger
Grindsted. Som tidligere navnt i

SIGNALPOSTEN, pataznkes en ar-
tikel om dette jernbaneknude-
punkt, s& lad os indtil da lade

Grindsted hvile. Men vi vender
tilbage til den sidstn®vnte kom-
mission, der fik ret store pro-
blemer at k@&mpe imod. For det
ferste matte man droppe ideen
om Vandel/Grindsted, men pro-
blemet med linieferingen i Kol-
ding, og forevrigt ogsd et par
andre steder pa den kommende
strakning, wvoldte store besvar-
ligheder. Lokale forhold kommer
her til at spille en temmelig
stor rolle. Det undrer mig me-



get, at tilskuddet fra Kolding by
bliver gjort afhangig af, at en
"enklave" 1 den nordlige bydel
far sin station. Banen gik med

til at wudfere en station her,
noget man mange gange Senere
har fortrudt. Ihvertfald kommer
denne forholdsvis korte strek-

ning fra statsbanestationen og op
til Kolding Nord at give mange
bryderier i arenes leb. Pa den-
ne strakning meder man store
kurver og en stigning pad 1:75.
Teknisk set havde to andre mu-
ligheder veret langt at foretrak-
ke. Man havde nemlig fra anden
side foresldaet enten en linie ad
den nordlige side i dalen, hvor-
igennem Kolding A lgber, eller
gennem den ret smalle dal, der
strekker sig lige ned til Kolding

by @st for Dyrehavegadrd. Forde-
lene havde blandt andet varet,
at man ville have opndet bedre

stigningsforhold, en kortere li-
nieforing, men ferst og fremmest
havde man undgdet en rebrousse-
mentsstation. Den ostlige linie
havde dog haft den fejl, at den

havde forringet Koldings smukke
lystanleg ikke s& 1lidt, et for-
hold som tilhangerne af stationen
i den nordlige bydel gjorde alt
for at gere opmarksom pa. Selv
efter at banen var fardigbygget
og indviet kunne man alligevel
tale om, at de to andre liniefe-
ringer havde va&ret bedre, hvil-
ket forevrigt ogsd havde vearet
tilfeldet.

Banen blev bygget i1 henhold
til lov af 8. maj 1894 samt ene-
retsbevilling af 17. juni 1895.

Og sd& gik man igang med byg-
ning af banen, som kun ganske
td steder viste vanskeligheder
af terrenmassig art og af delvis
uventet karakter. For eksempel
fandt der et storre jordskred
sted, der hvor demningen over
"Dyrehavegardskleften" var ved
at blive opfert. Man var nasten
kommet 12,5 m op med dazmnin-

gen, som skulle vaére ca. 15,5 m
hej, da wuheldet skete. Efter
vinteren med en ret streng
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Kolding Nordbanegard. Affoto af
postkort i Jernbanemuseet.

frostperiode var foraret endelig
kommet med et kraftigt tevejr (i
1897) og regn, hvilket fik dem-
ningen til at skride ud. Det be-
virkede, at indlebet i den o,66
m heje stenkiste, der var byg-
get under damningen tilstoppede
fuldstendigt. Herved steg vandet
pd den side af damningen, som
vendte ind mod dalen i lebet af
f4 dage til en hejde af nasten 7
m. Vandet skulle selvfelgelig
snarest skaffes wvak og forskel-
lige forslag blev overvejet. Fle-
re af disse forslag blev o0gsa
forsegt uden held. Endelig valg-
te man et meget sindrigt system
til at fjerne wvandet. Desverre
var det umuligt at anvende ha-
vertsystemet pd grund af den
store hejde. Men denne metode
spegte alligevel 1 hovedet péa
ingenigrerne og tilsidst fandt
man pd en lesning. Med moje og
besver fik man pa vandsiden
gravet en brend. Med lige sé
store  vanskeligheder fik man
fjernet en overligger pad stenki-
sten og pd en eller anden my-
stisk mdde kunne man nu lave en
havert. Med en rerdiameter pa 5
cm fik man via brenden og sten-
kisten "suget" wvandet bort - men
det wvarede ikke mindre end 8
dage for alt vandet var vak. Nu

kunne man genetablere gennem-
lebet.

Det wvar ikke sidste gang, at
man pd det sted var udsat for
skred, men heldigvis ikke sa
alvorlige som det forst opstée-

de. Man mente, at den tilkerte
jord var &rsag til skredet, idet
man havde fédet tilkert plastisk
lerjord til demningen. 1 ter til-
stand var den meget hard og
stabil, men blev den pavirket
af vand fik den narmest karak-
ter af wvalling, og blev altsa
lidt mere plastisk end onsket.
Man var blevet klog af skade,
sd nu sergede man for istedet at
bruge sand samtidig med at man
gjorde demningens sider mere
flade, og herved fik gennemlebet
en lengde pa lidt over 100 m.
Nar jeg har omtalt dette uheld
nojere er Arsagen den, at dam-
ningen stadig eksisterer. Kommer
man til stedet kan man stadig
godt beundre det store arbejde,
der md have varet lagt i byg-
ningen af damningen, og sd kan
man samtidig tenke pa de for-
tredeligheder demningen for-
voldte. Forevrigt er det ikke
ualmindeligt, at en da&mning
skrider ud under opferelsen.

Dagligliv pa Kolding Nordbanegard
midt i tyverne. Affoto fra Jern-
banemuseet.
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Men 1 de fleste tilfelde falder
demningen til ro, nar den forst
er beplantet med gra®s og' buske.

Har disse vakster ferst faet
godt rodfaeste, gar tingene som
oftest i orden af sig selv. -

Men ellers wvar det ikke de
store vanskeligheder, man kom
ud for ved banens anlaggelse.
Jeg navnte fer eneretsbevil-
lingen som man fik i juli 1895.
Den lyder pd anleg af en bane

med 1 m sporvidde. Den kom-
mende bane var allerede, som
ogsa navnt, optaget i det store

lovkompleks lydende pa en smal-
sporet bane fra Kolding til Egt-
ved. Det er maske verd at l®g-
ge merke til at i samme lovkom-
pleks wvar Vejle optaget med en
bane herfra og til Vandel. Man
kan da godt sige, at Vejle i
sidste ende havde "sejret", og
ihvertfald féaet sikret sig sit
opland.

Hvilke fordele havde man nu
af at bygge en bane, der wvar
smalsporet? Den ville vare bil-
lig at anl®gge og i daglig drift
ville sliddet p& spor og mate-
riel vare ringe, fordi hastighe-
den ville vare mindre og det
vognene lastede ogsad ville veare
langt mindre end pa en normal-
sporet bane. Af ovennavnte grun-
de Dbehevede skinnerne heller
ikke at wvare s& svere. Rundt
omkring i Jylland havde man oje
for disse forhold, og enskede at
drage fordel af dem, nar man
ville anlagge en bane. Men i det
lange leb viste det sig at vare
en fejldisposition, og pa nar
Egtvedbanen og de ovrige smal-

sporede baner 1 Senderjylland
blev de andre smalsporbaner
bygget om til normalspor, noget

der var en temmelig bekostelig
affere. Kun Bornholm bevarede
smalsporede baner i hele deres
levetid, heldigvis, for vi er jo
trods alt nogle stykker, der har
oplevet kersel pad de smalle
spor. En af drsagerne til at De
Bornholmske Baner klarede sig
sd l®znge var uden tvivl, at een
jernbanemassigt set wvar et iso-
leret omrdade, et forhold der i
hvert fald ikke gjorde sig gal-
dende i Jylland.

Bevillingshaverne antog som
ledende ingenier  ved banens
bygning den dengang tresdrige
ingenier P.V.P. Berg. Han var
en dynamisk personlighed som
gik op i sit arbejde med ildhu,
en ildhu han feorte med sig, da
han blev banens direkter og som
til tider nok kunne virke noget
anstrengende - et forhold vi wvil
vende tilbage til.

Der er ingen tvivl om,
havde fdet fat i

at man
den rette mand

Kolding Nordbanegard, set fra
vejsiden omkring 1920. Affoto fra
Jernbanemuseet.

til embedet bade som anlzgsinge-
nier og senere som direkter/
driftsleder., Vi var fer lidt inde
pd "fordelene" ved at anlagge en

smalsporet privatbane, til gen-
geld er der overhovedet ingen
tvivl om, at Berg har varet

helt klar over de negative sider

i denne forbindelse. Lokomoti-
verne havde en ringere trak-
kraft, og deres maksimale ha-

stighed var kun 30 km/h; béade
gods- o0g personvognene havde en
forholdsvis ringe ba&reevne i
forhold til en normalsporet ba-
ne. Bareevnen for en godsvogn
var ca. 2/3 mindre end pd en
"rigtig" normalsporet bane. Et
meget uheldigt forhold wvar, at
man var nedt til at omlasse
godset i Kolding bdde til og fra
privatbanen. For Egtvedbanen
kom der i forhold til de gene-
relle problemer pd alle smal-
sporede privatbaner det, at der

skulle rebrousseres pad Nordba-
negarden.
Banen, hvis l®ngde jo wvar

27,8 km, var bygget med en
sporvidde pd 1 m med stalskin-
ner, hvis vagt var 12,4 kg/m.
Sporet var festnet til fyrretras-
sveller (senere gik man over til
i stor wudstrakning at benytte
sveller af jern), hvoraf man
brugte 9 stk. under hver skin-
nelengde a 7,5 m. Det var en
uindhegnet bane, man byggede,
som var uden bevogining ved
overkerslerne, men trafikken
dengang var jo heller ikke sa
stor. Man havde dog anlagt bom-
me ved flere betydende landeve-
je (ihvertfald senere) wved ba-
nens dbning ska&ring med disse:
Kolding-Fredericia, Kolding-Vejle

0g Kolding-Egtved. Bommene blev
betjent henholdsvis fra et vog-
stationerne i
viste sig

samt fra
og Egtved. Det

terhus
Viuf

ogsd nedvendigt senere at ind-
rette elektriske advarselssigna-
ler ved passagen af landevejen
Kolding-Agard-vejle, signalet
blev betjent fra Gravens station.
Den sterkeste stigning er 1:75
og den mindste kurveradius er
188 m. Sporet wvar lagt i grus-
ballast. Man byggede 4 &bne og
1 hvelvet bro, ingen af dem af
store dimensioner. Som et kurio-
sum Kkan navnes, at man i dag
kan finde flere af disse broer

pa den tidligere bane, men be-
stemt ikke 1 nogen helt god
stand.

Man indkebte af rullende ma-
teriel ferst 3 lokomotiver af
Mallet-typen. Man havde faet oje
pa en velegnet type pa den
svenske smalsporsbane (600 mm
sporvidde) Lesselo-Kosta jern-
bane, hvor de efter sigende
skulle fungere yderst tilfreds-
stillende i det daglige arbejde.
En na&rmere redegorelse for de
indkebte lokomotiver til Egtved-
banen vil Alkjer tage sig af se-

nere. Men én ting vil jeg dog
navne: de havde ikke varet i
drift ret lenge, fer de fik "ka&-
lenavnet" Grisene! - Arsag: de-
res flejter lpd som grisenyl,
blev det péastdet.

Vi springer frem til indviel-

sen. Den 3. maj, dagen fer ba-
nen blev taget i brug af publi-
kum fandt den officielle abnings-
hejtidelighed sted. Sarlige ind-
budte samledes pa statsbanesta-
tionen, hvor Egtvedbanens loko-
motiv  holdt smukt pyntet med
flag, og wvognene var "behangte"
med guirlander og flag, sd& man
havde rigtig lagt op til en fest-
lig dag, dog havde Indenrigs-
ministeren og Rigsdagens formand
meldt forfald og statsbanernes
generaldirekter Tegner, var




rejst til udlandet for at gennem-
gd en badekur. Og nu giver vi
ordet til en af de medfelgende
journalister:

"Man tog plads i de smukke
0og bekvemme  waggoner-gennem-
gangsvogne, hvor man ad plat-
forme kan g& hele toget igennem,

og forsynede med automatisk
bremse, varmeledninger, ned-
bremse o0.s.v. Og nu begyndte
kereturen til byens Nordbane-

gard, sikkert en af de smukke-
ste jernbaneture i landet. Op i
bakkerne stiger banen, géende i
en stor bue omkring byen med
den pragtigste udsigt over den-
ne, slotsruinen, slotsspen  og
fjorden; den samme udsigt fel-
ger, efter man har forladt Nord-
banegdrden og stiger videre op i
bakkerne til Dyrehavegidrds og
de tilstedende skove. Og sé
dampede toget ud i landet, hol-
dende ved de mange stationer -

alle skenne bygninger i samme
stil, opferte af rede mursten
med hvide striber af Faxemar-
mor. De fleste af dem wvar

smykkede med flag og guirlander
og ved Viuf var opfert en @res-

port."

Den far ikke for lidt, det
markes tydeligt, at journalisten
er grebet af stemningen.

Efter en keretur paé godt
halvanden time ankom man til
Egtved, og efter at man havde
beset (og beundret) anleg og
station, gik man ned til kroen
med musik i spidsen, hvor man

blev budt pad vin og smékager og
de mange hurra'er for banen
bliver udbragt. S& blev man fo-
tograferet (glasplader) og hjem-
turen blev derefter indledt. KI.
18 samledes man sa til den sto-
re splendide festmiddag, jeg
skal undlade nzrmere at refere-
re, hvad man fik at spise, det
var efter tidens skik overdadigt
bidde med hensyn til mad og til

drikke. Under middagen blev
der selvfelgelig talt for banen
af adskillige af de indbudte ho-
noratiores og jeg skal forskéne
laserne for her at komme narme-
re ind pd disse taler, hvoraf
flere blev holdt 1 en meget
hejtravende stil. Men nogle af
festtalerne ma vi nedvendigvis
komme ind pd. Amtmanden for
Vejle amt brugte megen tid pa
at forklare de tilstedeverende,
hvilken stor rolle Hans Majestst
(kong Christian IX) havde haft
ved bygningen af banen - man
var lige ved at tro, at det wvar
kongen i egen heje person, der
havde spyttet i naverne, fattet
skovlen og egenmagtigt havde
udfert arbejdet. Til sidst fore-
slog amtmanden, at man afsendte
et telegram til Majestaten, hvor
man udtalte en underdanigst hil-
sen og tak for tilladelsen til
banens anl®&g, men nu kommer
det interessante - der stdr nem-
lig videre i telegrammet til kon-
gen: "Med hdb om, at den ved
en udvidelse mitte blive et nyt-

tigt led i vort lands jernbane-
vesen". Man kan Aabenbart ikke
skjule, selv ved denne festlige

indvielse, hvilken uheldig faktor
det er, at banen kun gar til
Egtved. Man har ment, at stifts-
amtmanden for Ribe amt var
modstander af banen (og ogsd af
baner i almindelighed) noget han
dog kraftigt imedegdr i en tale
ogsd under middagen og han til-
fejer: "En anden ting er det na-
turligvis om lesningen af opga-
ven (at satte banen i forbindel-
se med jernbanenettet, foruden
Kolding, med andre baner i den-
ne del af landet) bedst og na-
turligt sker ved en forlangelse
af Egtvedbanen!" Disse to talere
er ikke de eneste, der ved den-
ne lejlighed bererer emnet om

forlengelse af banen fra Egtved
endda helt til Grindsted, som pé
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dette tidspunkt endnu ikke er
blevet et jernbaneknudepunkt.
Efter at de mange officielle
taler er overstdet - 1 Dbedste
stemning - er talerrakken nu ik-

ke forbi. En dyrlage Nielsen
udtaler, at wvi ber mindes alle
dem, der har haft med dette

arbejde at gere, isa&r dem, der
har haft den fysiske del heraf.
Det er pd dette tidspunkt ikke
s& almindeligt, at man husker
den almindelige arbejder, og
dyrlegen afslutter sin tale med
at bede forsamlingen om at ud-
bringe et leve for arbejderne,
der har bygget banen - noget
ret sd uhert. Kl. 23 afgik s& et
ekstratog med festdeltagerne fra,
som det udtryktes "fra landet".

Neste morgen begynder s& den
ordinere drift. Trods festivita-
sen ved indvielsen dagen fer, er
der vist nogen, som har fiet no-
get at tanke 1lidt dybere over,
det er ligesom blevet helt
klart, at banen gdr en usikker
fremtid i mede, hvis den ikke
bliver forlznget. Der er dog
ikke ret mange af passagererne
der skanker dette en tanke, da
den ordin®re drift starter.

Egtvedbanen bliver som be-
kendt ikke forlaznget, og det er
en af grundene til dens meget
tidlige nedlaggelse. Men de for-
ste &r af banens levetid gir det
godt. Der er overskud, men et
overskud der er meget beskedent
sammenlignet med resul taterne
fra de wevrige privatbaner péa
den tid. At overskuddene er sa
beskedne skyldes at det er me-
get billige takster banen benyt-
ter. Nyhedens interesse skal vel
ogsa i de ferste &r have sin an-

del af @=ren for den ret peane
trafik pa banen.
Bevillingshaverne havde som

navnt antaget den 60-drige inge-
nier P.V.P. Berg. Man onskede,
at han ogsa tiltrddte som drifts-
bestyrer ved Dbanens dbning,
hvilket ikke wvar helt let. I
sidste ende fik man dog sin vil-
je, og det wviste sig meget
snart, at det ikke wvar et helt
déarligt wvalg man havde gjort.
Han ligefrem struttede af ideer
pd mange forskellige omrdder, og
det kunne ikke altid undgds, at
en del af disse p& forhand var
dedfedte. Da De Danske Sukker-
fabrikker fik udvirket - pa
grund af den velegnede jord péa
egnen - at der blev dyrket suk-
kerroer, var Berg hurtigt klar
over, at det var et stort minus
for landmazndene langs Egtvedba-
nen, at de ikke kunne transpor-
tere roerne direkte ind til den
nyoprettede saftstation i Kol-

Kolding-Egtved Jernbane, varkste-
det i Kolding. (Arkiv H.A.)
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ding, af
sporforbindelsen ind til fabrik-
ken var med normalspor, hvilket
banen af gode grunde ikke kunne
benytte. Dette bevirkede, at
sukkerroedyrkerne langs "vor"
bane fik et stort handicap, et
problem Berg spekulerede meget
over, og til sidst fandt han en
udvej, der wvist ikke wvar helt
billig for banen. Han fik DSB's
tilladelse til at anlagge et styk-
ke normalspor og en enderampe
for enden af dette spor. Her
kunne man nu trille Egtvedbanens
lpse vognkasser over pd sarlig
indrettede normalsporede vogne.
Herved blev det muligt forholds-
vis let at f& roerne, der var
dyrket langs Egtvedbanen, trans-
porteret direkte ind pd saftsta-
tiunen. Det han her fandt pa
blev kaldt (vogn)fadinger, fak-
tisk forleberen for vore dages
containere. Det lyder jo godt
detteher, men desvarre opherte
transporten at roer nasten helt i

den simple grund, at

1918, og det wvar jo ikke si
godt. Om dette ogsd var skyld i
det ferste underskud, der kom i
driftsdret 1917/18 skal jeg lade
vare usagt. Mon ikke ogsd de
nyoprettede bilruter, der netop
dukkede op pa det samme tids-
punkt, har sin del af skylden?
Vi far et godt indtryk af
hvordan Berg var igennem sta-
tionsforstanderen pa DSB-statio-
nen, der fortzller eller beskri-
ver ham: "Efter at Berg herved
havde fdet blod pa tanden (ide-
en med containerne) fordybede
han sig mere og mere i allehan-
de projekter, s& at det blev
mig en redsel at se ham trade
ind p& mit kontor for at here
min mening om et eller andet
problem, som han havde sat sig
for at lese. Men hvad enten han
leste op af sine papirer eller
holdt et mundtligt foredrag,
skete dette med et s& komisk
smaskende selvbehag, at jeg

havde ondt ved at holde mig al-

Haurballe station. Bemazrk plakat-
rammen pa plankevarket. Det lille
varehus er muret op. Det har ud-
vendig skydeder og 2 vinduer mod
rampen. Ved spor II ses et tag—
hjerne af et privat varehus. 1
spor I et hjorne af en person—
eller post/bagagevogn. (Arkiv: B.
Wilcke)

vorlig. Som sa mange andre spe-
kulerede han ogsd pa at forbed-
re statsbanernes kereplaner, sa
at der sparedes tid. I nogle til-
felde gjorde hans uvidenhed om

stedlige lokale forhold hans
projekter bevisligt umulige, men
jeg har ham mistenkt for, at

han alligevel besvarede statsba-
nestyrelsen med dem. Forgvrigt
var Berg en yderst fredelig og
godmodig mand".

Det gik som navnt helt godt
for banen, selvom indtagterne
ikke var store, men der var da
overskud. Fremtiden syntes lys.
I det ferste driftsdr som kun
var pa ca. 11 méneder, var der
en indtmgt pa 43.294 kr. og en
udgift pd 37.688 kr., d.v.s. at
overskuddet blev pad 5.595 kr.
Der var store transporter af le-
vende kreaturer og slagtesvin,
men ogsd mengden af roer, tegl-
varksprodukter, sukkerroeaffald
samt brandsel talte godt med.
Ogsd antallet af passagerer var
mere end tilfredsstillende. Ke-
replanen var der ikke noget at

rdbe hurra for, med kun tre
togpar daglig - godstog kerte
ikke i1 fast plan men lejligheds-
vis. Man manglede i hej grad
vogne og her isar godsvogne,
selv. om man ogsd godt kunne

bruge en ekstra personvogn. Da
banen startede sin tilverelse
bestod det rullende materiel af
3 damplokomotiver, 2 post- og
bagagevogne, 3 bogie-personvog-
ne med gennemgang og 16 gods-
vogne. Som man let kan se skal
der ikke ret megen gods- og
persontransport til, ferend der
opstar mangler.

Det g&r s& godt, at banen be-
slutter sig til snarest mulig at
udvide vognparken og det sker
allerede i det andet driftsar.
Man anskaffer feorst og fremmest
seks normalsporede vogne, som
er sédan indrettet, at de kan
indrulleres i statsbanernes
driftsmaterielfortegnelse, hvor

Gravens station. Her ses et blan-
det tog under indkersel pa sta-
tionen. Forrest emn lille Q-vogn,
dernast en fladvogn, maske Pt 1
lesset med (bl.a.?) en hesterive
med store hjul. Th. for skuret
anes tag af en godsvogn og en
tagryttervogn og derover et sig-

nal af spinkle type. (Arkiv: B.
Wilcke)



de figurerer under private vogne
som ZP 9915-9920. Disse vogne
er altsd Egtvedbanens ejendom og

er bygget hos Scandia i 1899.
Men de er ikke helt ens, idet
nr. 9915 og 9916 laster 6.000

kg, mens de ovrige fire laster
10.000 kg. Det ejendommelige er,
at alle seks vogne har en tara-
vegt pd 7.300 kg - man skulle
umiddelbart tro, at de vogne,
der lastede mest, ogsa vejede
mest, men det er dabenbart ikke
tilfeldet. For sa&rlig interesse-
rede kan det anferes, at allere-
de i januar 1909 &ndres numrene
til ZP 99.935-99.940. At privat-
banen har haft og benyttet anden
litrering og nummerering end DSB
er der noget der tyder pé, idet
banen har vognene som U 1-6.
Nummerendringen i1 1909 wvar for-
ovrigt en generel nummerzndring
af private vogne indlemmet i
DSB's vognpark, en @ndring der
gik over nogle ar og som var
ferdig 1 oktober 1909. Hver
vogn bestod af en normalsporet
undervogn og pa denne vogn var
fastgjort to udskiftelige vognkas-
ser. Disse var bevaegelige, da
de hvilede pa ruller, som igen
lpb pa skinner 1 undervognen.
Derved var det muligt, at hver
vognkasse kunne overfpres pa
Egtvedbanens smalsporede under-
vogne. Det péstds at dette sy-
stem ogsa har veret brugt pd de
smalsporede privatbaner i Hor-
sens, men det har ikke varet
muligt at fA& dette hverken be-
eller afkrzftet. Jeg har brugt
lidt rigelig med plads til at be-
skrive disse vogne, som siges
at vere noget helt enestidende i
Danmark. Ejendommeligt nok bli-
ver disse transporterer ‘ud-
meldt" af DSB's wvognpark i
april 1916 (har der ikke wvaret
flere sukkerroer?).

Men lad os vende tilbage til
anskaffelsen af materiel som ipv-
rigt drejede sig om yderligere
26 smalsporede undervogne samt
60 lese pd ruller hvilende vogn-

kasser. Som tidligere navnt vil-
le man i dag betegne dem con-
tainere, dengang hed de vognfa-
dinger. Disse kunne ved hjalp

af lokomotiver overferes til de
fernevnte normalsporede vogne,
uden at det var nedvendigt ferst
at omlade godset. 1 denne for-
bindelse herer man en tilfreds
ytring, der siger: "Midlet til at
he&ve ulemperne ved smalsporede
jernbaner synes dermed tilveje-
bragt og betenkelighederne wved
at gad over til det i wvasentlig
grad fjernede". Det er vist lidt
for optimistisk at fremsatte en
sadan formodning.

Egtved station pa abningsdagen.
Foto fra Jernbanemuseet.

Alt er nu ikke lutter idyl pa
Egtvedbanen. Man beklager .sig
over de stigende kulpriser som
tynger lidt wvel rigeligt p& bud-
gettet. Men hvad varre er, er
det vrevl man har med lokomo-
tiverne. Disse har et "abnormt"
slid pd hjulbandagerne, samt di-
verse andre mangler, ting som
man mener efterhdnden wvil blive
afbedet, "da disse ikke er af
s@rlig indgribende 1 lokomoti-
vernes drift". Det er dog sidan,
at fabrikken mad udbedre disse
fejl gratis, de leber vel pa ga-
rantien. Banen slutter med fpl-
gende svada: "Maskinerne er i
det store og hele svarende til
de forventninger, man har stillet
til dem, nar man tager i be-
tragtning, at disse er beregnet
for lette baner med starke stig-
ninger og skarpe kurver."

Fra 1/4 1899 til 31/3 1900
har banen haft indtegter péa

55.977 kr. og en samlet udgift
pa 52.119, s& man har altsa
haft et overskud pa 3.858 kr.

For ikke at henge os for meget
i regnskaberne vil jeg her kort
gore rede for "overskudstiden".
Indtil driftsdret 1916-17 har ba-
nen ikke haft underskud. Der
har ganske vist varet nogle ar,
hvor indtegter og udgifter har
veret lige store. Sammenligner
man med de pvrige privatbaner i
landet i samme periode, ma det
siges at overskuddet p4 Egtved-
banen har varet yderst besked-
ne. Man mé dog tage i betragt-
ning, som tidligere n=vnt, at
banen har fert en takstpolitik,
hvor taksterne er meget lave.
Har man varet forudseende og
regnet med at banen ikke wville
have store chancer, hvis man
keorte med hpejere takster? Som
bekendt reddede den holdning
ikke banen alligevel, for trods
alt er det Egtvedbanen, der

langt tidligere end andre privat-
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baner kerer med underskud. Ar-
sagen hertil er uden tvivl den,
at trods flere - desvarre for-
geves - forseg, bliver banen al-
drig forlanget, noget man jo i
starten af banens levetid havde
regnet med.

Ogsd det forhold, at banen
som Skagensbanen og de to smal-
sporede privatbaner i Horsens,
burde have varet ombygget til
normalspor er medvirkende. Uden
at vare for negativ, sa wvar og
blev Egtvedbanen en blindtarm,
den skulle have veret forlenget
for at have haft en rimelig
chance for at overleve. Det
siterste overskud opnar banen i
driftsdret 1904-05 med 10.251
kr. Til gengeld er der et ar
med kun 12 kr. i overskud og
et andet pad 47 kr. Da det fer-
ste underskud indtraeffer i
1917/18 er det pd 7.131 kr., et
underskud, der stiger ar for Aar
lige til banen lukker.

J.G.

(fortsettes i naste nummer)

OM AT NATOGET

Forfatteren G.K. Chesterton sag-
de engang felgende: -Jeg har op-
daget, at den eneste made, man
kan nd et tog pd, er at komme
for sent til det foregdende.

Chesterton ville sandsynligvis
have udtalt sig anderledes, hvis
han havde haft kendskab til
folgende beretning: Lareren i en
af de sma jyske stationsbyer
spurgte en dag lille Peter, om
han nogensinde havde gjort en
rigtig god gerning. -Jow, svare-
de Peter, den anden daw hjalp a
to gammel kwindfolk o kom ma =

tog. -Hvordan wvar du dig ad
med det, spurgte lareren. -Jow,
a jog vor schaferhund etter
dem.
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

PRIVATBANERNES ANVENDELSE
AF BRUGTE DSB
ME, MF og MC"-vogne

I SIGNALPOSTEN nr. 4/1986,
nr. 1/1987 og nr. 2/1988 er
DSB's standard-Triangelvogne li-

tra ME og MF/MC" beskrevet
sammen med de tilherende og
mulige bivogne, ligesom deres

virke i DSB-regie i de 3 velaf-

gransede perioder: Feor, under
og efter 2. verdenskrig er sagt
udredt i store trak, jf. over-
sigterne 1) og 2) samt kortene
3), 4) og 5).

Det ses umiddelbart, at an-

vendelsen af Triangelvognene var
langt den sterste feor Kkrigen,
hvor sa godt som alle de sméi
vogne var i drift: MA, MC, ME
og MF.

Under krigen kerte hos DSB
stort set kun MF-vognene - efter
at de wvar blevet forsynet med
gasgeneratorer eller vendsys-
selsk naturgas i hejtryksflasker.
De @ldre, MA, MC og ME, fik
aldrig gasanleg hos DSB, men
enkelte stod i "benzin-reserve",
da gasgeneratorer ikke lod sig
starte op med kort varsel.

Efter krigen var der kun 2
MA- og 4 ME-vogne tilbage, for-
uden de 16 MF-vogne, der havde
overlevet Kkrigen. Kortet 5) wvi-
ser tydeligt, hvor begranset de-
res indsats kunne blive, selv om
de nu kunne kere pd benzin
igen.

DSB havde allerede for og un-
der krigen solgt de fleste af
ME-vognene til diverse privat-
baner, hvilket fremgar af skab-
neskemaet 6).

Grunden var ferst og frem-
mest, at de sma Triangelvogne
var for sma og svage til de fle-
ste af DSB's tog, og sd var der
kort efter anskaffelsen af de
sidste MF-vogne fremkommet
sterre bogie-motorvogne med fo-
rerrum i begge ender og elek-
trisk transmission - dels benzin-
drevne (ML), dels dieseldrevne
(MT, MR og senere MQ, MP og
MO). Vi ser her bort fra die-
sellokomotiverne MV, MW og MX,
der var beregnet til fremferelse
af storre tog end de personfe-
rende motorvogne.

MR-vognene fra 1928 viste sig
at have mange bernesygdomme,
men ML-vognene fra samme &r
blev alvorlige konkurrenter til
ME/MF: De gjorde det ud for 2
stk. ME/MF béde med hensyn til
passagertal og godslast, men
krevede kun én mand til betje-

ning af begge motorer, og de
skulle ikke vendes ved endesta-
tionerne. Men de var 3 gange s&
tunge som ME og kunne derfor
ikke slabe flere bivogne end 1
ME kunne! Se i evrigt oversigten
7) over DSB-motorvogne og -lo-
komotiver, leveret mellem 1925
og 1932, begge inclusive. De var
alle udrangeret inden 1960!

DSB kasserede naturligvis
ferst ME-vognene, der kun hav-
de 3 gear mod MF's 4, og s&
havde 8 af MF-erne oven i ko-
bet 120 hk motor mod ME's 100
hk. MA og MC' (den 3-akslede)
regnede man vist slet ikke med
at kunne selge.

De overtallige ME-vogne inter-
esserede mange privatbaner, og
DSB solgte 8 stk. feor krigen, 3
under krigen og endnu én efter
krigen (1956), mens de 4 sidste,
der var sat i drift igen efter
krigen, kasseredes som totalt
udslidte i 1956.

Mod forventning lykkedes det
under krigen at salge 1 MA-vogn
til vVaGJ og 1 MC til NPMB. MA-

vognen gjorde god nytte pa
VaGJ, mens MC-vognen var og
blev et skumpelskud hvor den

end kom hen som motorvogn -
som personvogn pa HFHJ gjorde

Q) bep
Smé Trisngelvogne i Jylland

Asrhus @-Risskov (-Lystrup)
Asrhus H.-Brabrand

lokaltog
lokaltog

den wvist bedre fyldest i den
vognknappe efterkrigstid.

periods T pericde II periode TII
1925(29)-14 .06 1942-1945 1945-1948

1923 %) 1945

Asrhus-Randers-Aalborg-Frederikshavn (delstrekn.) 1928-1944%
Aalborg-Brenderslev-Frederikshavn T941-1945 1905
Hebro-Legster 1928-1934 1944-1945
Viborg-Skals-Aalestrup 1928-1934 1G47-1949
Viborg-Legster, Hobro-Aalestrup 19341940
Viborg-Herning 1928-1940 19471954
Viborg-Skive 195%
Randers-Ryomgaard 1928-1934 1944 -10485
Randers-Viborg-Struer (delstrakninger) 1928-19354 1945-1953
Struer-Varde-Esbjerg (delstrekninger) 1928-1939
Skive-Glyngere 1930-19357 1953
Struer-Thisted T1937-1940
Randers-Brande 1928-1929
(Vejle) Brande-Struer (1929) 1937-1940
Herning-Struer 1953
Herning-Skjern 719397 1947-1953
Skjern-Videbsk 1934-1940 1946=1955
Redekro-Legumkloster-Bredebro 1935-1936
#) Kersel i 3 maneder med Triangels ferste forsegsvogn
DSB
@ Smé Trisngelvogne ph serne
periode I periode II periode 11T
Gl.Nerrebro-Hellerup-Klampenborg 1925-1930
Frederiksberg-Hellerup 1930-1934
Kebenh Ballerup-Maalav 1928-1930
Frederiksberg-Vanlese 1928-193527
Sore-Vedde 1929-1932
Hestved-Ringsted 1929-1940
Ringsted-Hvalse-Frederikssund 71934-1936
Skjelsker-Dalmose 1934-1540
Kebenhavn-Roskilde 1929- 7
Roskilde-Holbek-Kalundborg 1929~ ¢
RoakildsKopaar enkelte "rundture" 1929- 7
Roskilde-Kege-Neatved 1929~ 1
Neatved-Vordingborg-Hykebing F.-Gedser 1937-1940 2
Orehoved-Gedser 1935-1937
Nykebing F-Gedser 1945-1955
Farum-Slangerup 1948=-1954
Odense-Tommerup-Assens 1928-1940 G44=1945 1945-1953
Nyborg-Odense-Strib 1928-1935 1937-1940 1949 (Hg-0d)
Middelfart-Strib ® 1944
Nyborg-Ringe-Faaborg 1950-1954
Odense-Nr.Broby-Feaborg 1949=1954
Svendborg-Faaborg 1949-1952

*) Kort tid i begyndelsen af 1944 keort af 3-skslet Mc, senere af gl. MR indtil 1947.



585
Trisngel-pariode I:
(1925-) 1927-19a0

TEEs
Trisngel-periode III
1545=-195%

BEE"a

51

®

Trisogel-pericde IT

1981-1945

L&k RE, MF og Mc", solgt til
diverse privatbener, har kert
pé de optrukne atrekninger.











































































































































