. S ———

SIGNALPOSTEN

o s 1992 i e



SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes med 4 numre i
drgangen, nemlig ca. 25. februar, 25.
maj, 25. august og 25. november.

Bladet udgives af en kreds af jernbane-
interesserede som ren hobby og alt

ikke-professionelt arbejde udferes uden
honorarer.

Eventuelt overskud vil blive brugt til
jernbanehistorisk  forskning. Underskud

vil ikke forekomme, da bladets sidetal
indrettes efter indtagterne.

REDAKTION:

Ulf Holtrup

Dalbyvej 12

2700 Brenshej
tlif.: 31 71 79 03

REPRODUKTION :

Bargholz Offsetreproduktion

Grundtvigsvej 10 A

1864 Frederiksberg C
tif.: 31 22 77 05

TRYKNING og BOGBINDING:

Lantow § Co.

Lergravsvej 63

2300 Kpbenhavn S
t1f.: 31 59 44 11

ABONNEMENT tegnes for ét kalenderar ad
gangen ved indbetaling af abonnementsbe-
lpbet p& giro 6 49 47 22 under redaktio-
nens adresse.

ABONNEMENTSPRIS for 28. argang, 1992
Kr. 155,- incl. geldende moms.

LASSALGSPRIS pr. nummer:
Kr. 42,- incl. geldende moms.

Redaktionens faste medlemmer: Hans Al-
kjer, Ole Faurhej, J. Groth og Erik V.

Pedersen.
ANNONCER modtages gerne pa felgende
vilkar:
Reproklart manuskript tilsendes redak-

tionen senest den 1. januar (til nr. 1),
1. april (til nr. 2), 1. juli (til nr. 3)
og 1. oktober (til nr. 4).

Format for 1/1 side er H 280 x B 180,
for 1/2 side 135 x 180 og for 1/4 side
135 x 90 mm.

Pris pr. indrykning, excl. moms, er:
1/1 side, kr. 400,-

1/2 side, kr. 225,-

1/4 side, kr. 125,-

ARTIKLER modtages gerne fra free-lance-
forfattere om emner indenfor vort emne-

omrade. Materialet vil blive behandlet
omhyggeligt og seriest og returneret.
Fotos til Billedgalleriet dog kun efter

fremsat onske herom.

28. ARGANG, NUMMER 2
JUNI 1992

INDHOLD I DETTE NUMMER:

Motormateriellet, LNJ og KRB 51
Helsinger-Helsingborgoverfarten

100 ar, 2. del 67
Industribaner langs Brenner 80
Klubnyt 86
Fotoarkivet 86
Ideer derudefra, Sporsparrer mv. 87
Jernbaneoplevelser, Harzquerbahn 94
Litteratur 100
Onkel Haralds tog 101
Nyt fra redaktionen 104

Forsidebilledet: Den sejlende bro,
Vue fra Helsinger fergehavn (foto:
Ib V. Andersen, 8. august 1971)



51

MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

L NJ

Der var ogsd andre Triangel-

dominerede  baner, der kobte
ME-vogne fra DSB's overskuds-
lager. I 1937 wvar det LNJ og

KRB. Lad os starte med LNJ.

get gods, men flere fabrikker
krakkede i tidens leb og der
blev perioder med farlige un-
derskud pa banens drift, der
ogsa belastedes af strakningen
mellem Narum og Vedbak, der

havde vist sig at vere serligt

Nerumbanen var oprindelig for urentabel.
en stor del tenkt som transport- Gang pa gang truedes med
middel for diverse fabrikker - lukning af banen, der ingen re-
oprindelig vandmeller - i Melle- server havde til at dakke un-
ddalen mellem Lyngby og Narum derskuddene, og 1917-21 ind-
- og oprindelig ogsd med til- skrankedes toggangen til e&t tog
slutning til Kystbanen i Vedbak. om dagen i hver retning (se
Bortset fra fabrikkerne wvar op- vedfejede koreplan fra 1. maj
landet ikke sarlig godt for en 1919!). 1923 nedlagdes straknin-
bane - der wvar for megen eng og gen Narum-Vedbak, men under-
skov og ingen byer af betyd- skud var der stadig, og nedleg-
ning, selv Na&rum var "et hul i ning truede stadig banen.
jorden". Endelig 1lykkedes det sa 1

Banen var derfor stearkt af- 1926 at fa Lyngby, Tarbak og
h@&ngig af, hvordan det gik de Sellersd kommuner til i falles-
forskellige virksomheder ved skab at dakke det ophobede un-
den, og deres succes var meget derskud og overtage driften
variabel: Til tider var der me- fremover.
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Den yderst indskrankede koreplan i drene 1917-21. Den her viste er fra 1. maj 1919,

Danmarks Jernbaner, DSB.

Herefter indfertes meget
tigt motordrift

hur-
med 2 Triangel-
vogne, M 1-2, mens 2 smd, tid-
ligere 4bne sommerpersonvogne
omdannedes til bivogne hertil.

Med motoriseringen kunne tog-
antallet hurtigt 3-4-dobles, og
passagertallet steg snart til det
dobbelte eller mere.

1932 anskaffedes endnu en -
kraftigere - Triangelvogn M 3,
hvilket aflastede de gamle M 1-
2, men ferst efterhdnden resulte-
rede i flere tog og flere passa-
gerer.

Siden motoriseringen var
dampdriften skrumpet ind til na-
sten ingenting. Motorvognene mét-
te serge for at kere de nu me-

get sma pgodstog, der stadig fo-
rekom, og hvortil den kraftige M
3 (145 hk mod de gamles 100

hk) skulle vare sarlig egnet.

Efterhdnden steg persontrafik-
ken og man fik overskud pa
driften fra 1933 til 1939 - det
havde der ellers ikke veret si-
den 1921,

1937 métte man anskaffe endnu
en motorvogn - det blev DSB's
ME 33, nu LNJ M 4, der hoved-
sagelig aflastede de gamle mo-
torvogne og muliggjorde, at flere
tog kunne fremfores af 2 mntor-
vogne med 1 eller 2 mellemvog-
ne, mens togantallet ikke pgedes
merkbart.
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Da krigen sa kom i 1940, blev
der i allerhejeste grad brug for
alle motorvognene: Bade person-
og godstrafikken voksede hurtigt
til over det dobbelte, som skul-
le klares med det samme materi-
el, og allerede det ferste krigs-
ar mdtte motorvognene udstyres
med gasgeneratorer. M 1-2 fik

straks fregas-generator, mens
man forsegsvis gav M 3 en an-
tracitkulgas-generator, som af-

fodte sd& mange kvaler, at den
senere blev udskiftet med en
traditionel tregas-generator,
hvilket M 4 i mellemtiden (1942)
ogsa havde faet.

Hos LNJ anbragte man gasge-
neratorerne sa lavt mellem for-
pufferne, at de ikke dekkede
for udsynet fra fererpladsen.

Man undgik ogsd - ligesom wved
SNNB - at anbringe kelere m.v.
pd taget - undtagen pa den fa-

mpse M 6, der havde dem med
fra NPMB.

Pasningen af motorvognene og
deres gasanleg kostede en mang-
de ekstra arbejde, og trzet blev
snart meget dyrere pr. vognkilo-
meter end benzin - det gav hur-
tigt fornyede underskud pa drif-
ten, trods den sterre trafik.

1943 lykkedes det at anskaffe
endnu en supplerende motorvogn
fra DSB: ME 621, oprindelig ME
31, og den fik efter kort tid
som benzin-reserve, monteret en
schwellkoks-gasgenerator, s0m
viste sig at fungere ganske ud-
merket. Alligevel kunne de man-
ge, men svekkede motorvogne
ikke klare den starkt foregede
godstratik, og de to af banens 3
damplokomotiver var allerede
ophugget, mens nr. 3 var udle-
jet og rangerede pa Haderslev
bystation!

Det endte sd med, at man fik
DSB til 1 nattetimerne at kore
de svareste godstog med en G-
maskine, der var let nok til ba-
nens svage spor og som  kunne
gennemkore banen uden at tage
kul og wvand: Man havde for
langst ladet kul- og vandforsy-
ningsanlazggene ved banen forfal-
de til ubrugelighed!

Her ses LNJ's ferste hele motartog fra
1926: M 1 og 2 med den ombyggede, oprin-
delig abne persenvogn C 2 som mellemvogn,
Alle vognene havde store faste vinduer
med trekruder over, mens alle nyere Tri-
angelvogne havde spejlglasruder til at
trekke op og ned. (ark. V,J. Rasmussen)

LNJ's 145 hk M 3 fra 1932 ses her ved ba-
nens yderste ende: "Skodsborgvej trin-
breet" der dog nu (1952-1953) var nedlagt
efter at have eksisteret 1920-45. Efter
skinnebussernes indsattelse blev M 3
solgt til ETJ, hvor den fik en ny die-

selmotor og kerte bedre end nogensinde!
(Ark. P.T.)

LNJ M 4 med godstog ved Ravnholm 1957,
Bemerk postkassen pa siden af forperronen
- det havde alle motorvogne pa LNJ. (ark.
A, Gregersen)
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Motorbivognene.

Hertil benyttede man hovedsa-
gelig de to gamle, 2-akslede
"overdekkede abne" wvogne, C 1-
2, fra banens dbning. De wvar
19056-07 npdterftigt omdannede til
heldrsvogne med vinduer 1 de
tidligere dabne sider. Nu blev C
2 grundigere ombygget hos Scan-
dia til en nydelig bivogn i sam-
me design som motorvognene, og
den fik trykluftbremse og koks-
fyret centralvarmeanlag samt
rullelejer. C 1 fik trykluftled-
ning og kakkelovn samt rulle-
lejer, men a&ndredes ellers ikke.

Den ene af de 2 bogievogne
udrangeredes allerede 1927, men
den anden (B 1) forsynedes med

trykluftledning og to kakkelovne,

T

=~ 229000 b

men ikke med rullelejer. Den
skulle tjene som yderste reser-
ve. Under krigen matte man ofte
kore med alt disponibelt mate-
riel og man sad sig nedsaget til
at sette B 1 i drift efter flere
ars otium i Narum. Den tungt
lobende wvogn (nul rullelejer)
slebtes med 1 mange store tog
under krigen, indtil den en dag
i februar 1945 tabte den ene
bogie og matte udrangeres, da
reservedele til denne museums-
genstand ikke kunne skaffes. Da
spstervognen B 2 blev ophugget
i 1927 havde man desvarre ikke
gemt de relevante reservedele
fra den. I stedet lykkedes det
at leje en FE-vogn fra DSB, og
den var bdde mere letlpbende og
bekvemmere indrettet for de rej-

23

sende - med laderszder og cen-
tralvarme!
I 1945 fik LNJ endelig sin

sidste gammeldags motorvogn, M
6, idet man kebte den tidligere
MC 611 fra NPMB, der havde
haft den et halvt ars tid, men
ikke wvar tilfreds med ©bl.a.
dens ringe trakkraft, nar den
korte pd tregas.

Hos LNJ kom den til at kere
solo og pd benzin, men den var
ikke popular: for stiv 1 kur-
verne og tilbejelig til at afspore
med midterakslen. Alligevel an-
vendtes den helt til 1952, hvor
den udrangeredes efter et aksel-
brud.

Efter Kkrigen
Triangelvogne
benzin igen,
handen meget
vedligeholde,

kom de gamle
til  at kere pé
men de var efter-
slidt og dyre at
og sd snart det
kunne lade sig gere, anskaffede
man - til total aflesning for det
gamle motormateriel - nye skin-
nebusser fra Scandia, hvormed
det skulle vere muligt at ind-
fore 20 minutters drift pa LNJ,
svarende til driften pa S-banen.

Da skinnebusserne lod vente
rigelig lenge pa sig, provede
man at indfere 20 minutters

driften lidt i forvejen - med de
gamle motorvogne, efter at have
nedlagt 4 af de mindst benyttede
trinbratter.

Det viste sig desverre,
gamle motorvogne ikke kunne
leve op til disse krav, og efter
at man havde overanstrengt bdde
motorvogne og personale i en 3

at de

ugers forsegsperiode, métte man
ga tilbage til den gamle kogre-
plan.

Den 1. september 1952 kunne
man imidlertid starte den lange
ventede 20 minutters drift med
de nye skinnebusser, hvorefter

man straks udrangerede M 1 og M
2, mens M 3 solgtes til ETJ og
resterne af den usalige M 6 til
HFHJ til brug som motorles per-
sonvogn. Man beholdt derimod de
to tidligere ME-vogne til at kere
de nu meget beskedne godstog
samt baneafdelingens arbejdstog.
Til de tungere opgaver som ba-
neafdelingens ballasttog, anvend-
tes de begge pd en gang, sam-
menkoblede ved bagenderne, som
et dobbeltrettet motorlokomotiv!

M 5 henstilledes allerede 1954
som totalt udslidt, hvorimod M
4 fortsatte med at kere de fa og
smd godstog, indtil de omkring
1960 helt ophoerte, hvorefter
motorvognen henstilledes ved den
nye remise i Jegersborg - som
opholdsrum for baneafdelingens

Et vue fremefter i ME-vognen med DSB's i
1927 nye 3./fellesklassedesign med lyse,
lakerede krydsfinervagge med mahognifar-
vede rammer og fjederhynder med brunt l=-
derbetrek (i ME kunst- i MF beffellzder).
I nyere vogne anbragtes bagagenettene
langs vyderveggene (FF/CR gamle 5-tog
m.v.), (foto: HGA 1985),
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personale. Her stod den sa i fri
luft indtil 1975, hvor den blev
kebt af Helsinger Jernbaneklub.

Det wviste sig til HgJK'ernes
store forbavselse, at motoren
efter f4 forseg lod sig starte
gfter ikke at have varet star-
tet i omkring 15 ar!

Hele passagerafdelingen  var
ryddet, sd der var meget at
genopbygee, men det lykkedes
HgJK at restaurere vognen, sa
den nu er keoreklar med den
gamle Continental benzinmotor og
indvendig bragt tilbage til den
tilstand, hvori den befandt sig,
mens den kerte pa LNJ, d.v.s.
uden det oprindelige toilet, som
LNJ lod fjerne wved overtagelsen
fra DSB. Til gengald kan et ori-
ginalt ME-toilet ses pa& SNNB M
5, der derimod ikke har den
originale benzinmotor mere.

LNJ M 4 har endnu i somme-
ren 1990 kert "jubil®umstog" pa
Nerumbanen sammen med "Lille
Johannes" fra TKVJ (HVJI M 5),
sa M 4 (ME 33) er still going
strong i sit 63. ar! At det sa
nok var dieselvognen TKVJ M 5,
der trak/skubbede det meste af
lasset, vil vi forbiga i tavshed
- det var i hvert fald M 4, der
havde den rigtige knurrekasse-
motorlyd, som jeg mindes fra
min barndoms ture pad Gribskov-
banen med de sma vogne GDS M
1 og 2.

K R B

Kege-Ringsted banen korte kun
med overskud 1918-23, derefter
var driften urentabel indtil 1942
og igen fra 1949 og til nedleg-
gelsen 1 1963. Underskuddene i
perioden indtil 2. verdenskrig
affpdte alle mulige forslag til
besparelser, men vigtigst wvar
beslutningen om at motorisere
driften - samt at man firods alt
ventede til DfA/Triangel kunne
tilbyde en "voksen" udgave af
deres motorvogne - bl.a. i fuld
jernbanebredde og med normalt
kobletej i begge ender!

LNJ M 4, ex DSB ME 33 fra 1927, fik 1042
pamonteret det viste trazgasgenerataran-
leg, der var sa lavt placeret, at faoreren
bekvemt kunne se hen over det. Man kunne
ogsd i rimelig nahejde pafylde brende fra
platformen over wvenstre puffer., Bemerk
breendekurven! Og trykluftslangen uden for
hejre puffer! (DMJK A 3 05 F 045)

Fer krigen anbragte LNJ sine trykluft-
slanger pé& heje standrer i lighed med
vacuumkoblinger. Gasgeneratorerne umulig-
gjorde denne anbringelse, hvorfor tryk-
luftslangerne flyttedes ned og helt uden
for pufferne, som det bl.a. ses pa bille-
det af M 3 bagfra 1952/53, (foto: BW)

Her ses M 3 efter krigen med den "yderli-
ge" trykluftslangeanbringelse, som den
beholdt resten af sine dage. (foto: Guld-
baek?)
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Man var dog sd "motor-tren-
gende", at man dret fer man 1
1927 fik leveret sin forste "rig-
tige" motorvogn, lejede Triangels
gamle forspgsvogn af Hammelba-
nen: AHTJ M 3, som man ikke
derovre havde megen glade af.
20 siddepladser wvar ogsa for
lidt til KRB, men den lille wvogn
naede dog at kere ca. 32.000 km
pé& banen, svarende (il knap 500
dobbeltture pad et ar, sa det var
dog en smagsprove pa motordrif-
tens velsignelser,

1927 fik man sd den rigtige M
1, der meget lignede LNJ's M 1-
2, men som havde bade toilet og
en lille postkupe i bagenden.

Allerede é&ret efter anskaffe-
des endnu en Triangelvogn M 2.
Den havde fererrum 1 begge en-
der og elektirisk transmission,
sa man slap for at vende den og
eventuelt lebe om ved endesta-
tionerne.

Tilsammen bevirkede M 1 og 2
en halvering af de kerie damp-
kilometre, hvilket ogsa blev
hjulpet pd vej af de i det hele
taget faldende trafikmangder
dels pd grund af den pkonomiske
krise 1 begyndelsen af 1930'erne
og dels fremkaldt af den wvok-
sende bilkonkurrence. Desvarre
faldt indtsgterne jo ogsa, sa
man matte indfere meget drasti-
ske besparelser - ikke mindst
pad personalesiden, og det lyk-
kedes faktisk at fa4 reduceret
underskuddet wvesentligt sidst 1
1930'erne.

Mdske wvar det ogsd medvir-
kende, at man i 1937 anskaffede
D5B's brugte ME 32, nu kaldet
KRB M 3, for denne anskaffelse
muliggjorde, at man i 1937/38
helt kunne afskaffe dampdriften:
damploko nr. 2 ophuggedes og
nr. 1 henstilledes urepareret -
for senere under krig II at bli-
ve udlejet til Slangerupbanen,
hvorfra det gik til Stalvalse-
vaerket, der ophuggede det 1
1951.

Med den tidligere ME-vogns
assistance kunne man nu bestride
bdde person- og godstrafikken
med ialt 3 Triangelvogne. Hvis
det endelig kneb med pludseligt

LVl's indvielsestog er ankommet til Ved-
bzk den 25/8 1900, Mermest ses de 2 abne
C-vogne, der dog har glas i endevasggene.
NB: tagdmkningen er ikke helt vellykket,
(ark., BW - desverre er pappet knakket
midt over billedet)

Alle LNJ's personvogne var bygget i Am-
sterdam ar 1900, De havde alle en besyn-
derlig, svejfet tagform som p& bogievog-
nene var suppleret med en tagrytter. Kun
C 1 beholdt dette tag til det sidste, men
den fik efterhanden listebekladte sider.
lark. BwW)

LNJ C 1 endte sine dage hos HFHJ, der om-
byggede den til kombineret post- og ba-
gagevogn D 74 i 1932, Den gjorde her tje-
neste til omkring 1960, (ark, HGA)
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meget store godsmengder, kunne
man normalt leje et damplokomo-
tiv fra @SJS, og det gjaldt ogsa
til snerydning, hvortil Triangel-
vognene ikke var meget bevendt.

I 1932, mens man endnu havde
2 damplokomotiver og 2 motor-
vogne, kerte man om hverdagen
2 personfprende damptog og 3
motortog, mens man om sendagen
kerte 6 togpar, alle motor.

1938, hvor damplokomotiverne
var borte, mens man nu havde
fdet 3 motorvogne, kerte man
nasten lige sd mange tog: 5 par
alle dage, foruden godstog - alt
med Triangelvogne.

Under krigen kunne man ikke
opretholde sd tet en toggang,
selv om motorvognene fik gasge-
nerator - dels pad grund af ge-
neratorernes tidsrevende pasning
og dels pa grund af motorvogne-
nes nedsatte trakkraft. Alligevel
fik man ftransporteret lidt mere
gods og henad dobbelt sa mange
passagerer som lige feor krigen;
nu var vognene fuldt udnyttede!

Det var dengang meget vanske-
ligt at skaffe flere motorvogne,
men en smule supplement fik man
ved 1 1944 at rigge en af banens
rutebiler til med skinnehjul og
gasgenerator og benytte den som
skinnebus, sa Triangelvognene
kunne fa et lille hvil til ser-
vice og reparationer. Rutebilen
ses 1ikke at have pavirket de
korte togkilometre markbart.

Efter krigen kortes atter lige
s4 mange tog som feor. 1 1947
anskaffede man den sterkt brug-
te VaGJ M 2, nu kaldet KRB M
4, og de nu 4 Triangelvogne kla-
rede nogle ar den sterste passa-
germe&ngde 1 banens historie og
stadig en godsmangde omtrent
som fer krigen. Men det kravede
nu 4 motorvogne, da de alle var
godt slidte af tidens tand, her-
under gasgeneratordriftens ekstra
belastninger.

Omkring 1952 blev motorerne i
M 1, 2 og 3 udskiftet med 125
hk Leyland motorer, mens den
gamle VaGJ-vogn M 4 ansas for

Her ses begge de oprindeligt &bne 2-aks-
lede vogne LNJ C 1 og 2 pa sleb efter M 1
eller M 2, Den bageste er C 2, der om-
byggedes helt i stil med motorvognen med
nyt tag og vinduer som M 1-2, mens C 1
beholdt det oprindelige, svejfede tag og
trillingvinduerne fra 1907(7), men begge
fik rullelejer! (ark. HGA)

Tagryttervognene i indvielsestoget beun-
dres af honoratiores pd Lyngby station.
Gu've' om de ogsd har undret sig over de
primitive "sporvognsbogier"? (Foto: Col-
lin)

Den ene af LNJ's bogievogne (B 2) udran-
geredes allerede 1927, men B 1 moderni-
seredes nedterftigt med hvaelvet tag (oven
pd tagrytteren?) og 2 kakkelovne (bemerk
skorstensrgrene). Vognen forblev plade-
kledt til det sidste. Merum 1937, (foto:
H. Thorkil-Jensen)
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at vere for slidt til en s&dan
renovering.

Skinnerutebilen, kaldet "Midt-
sjellenderen" var opslidt og ud-
rangeredes i 1953 og M 4 kasse-
redes 1 1956. I stedet for M 4
lykkedes det fra DSB at koebe
MC" 654, ex MF 54, som nu blev
til KRB M 4". Det ser ud til,
at man brugte den, som den var,
men jeg ter ikke garantere, at
ikke ogsd den fik motoren forny-
et - de fleste andre baner be-
takkede sig jo for MC"-ernes
Herculesmotorer. Det havdes i
hvert fald, at den nye M 4"
med sin 150 hk motor wvar den
bedste til at kere banens gods-
tog. Det kan jo ogsd skyldes, at
den havde den forbedrede gear-
kasse med 4 gear.

Persontrafikken wvar nu atter
nedadgaende, og man prevede at
modvirke det ved en udvidelse
af kereplanen til 7 daglige tog-
par (mod fer 5), hvilket lod
sig gore ved hjalp af VVGJ's nu
ledige skinnebus, der indsattes
i driften i 1957 som KRB SM 5.
Det gav flere togkilometre, men
kun kortvarig forbedring af pas-

sagertallet.
Til gengald matte man kassere
M 1 i 1959 - maske benyttedes

dens ret nye motor sa i M 4"?
I mods®tning til de fleste an-
dre privatbaner, holdt godstra-

LNJ M 4 eller 5 ses her i sydenden af et
stort krigstidstog med alle banens 3 da-
verende personvegne + 3 motorvogne med
gasgeneratorer 1 Jsgersborg 1944, (ark,
A. Gregersen)

LNJ's sidst anskaffede Triangelvegn M 6,
ex NPMB M 9, ex DSB MC 611 kom til LNJ i
1945, Her kerte den i reglen solo - "I
enlig majestat" - og fik wgenavnet "Dron-
ningen". (foto: Hessellink, 1946)
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fikken sig forholdsvis godt efter
krigen pd KRB, bl.a. fordi man
stadig havde en funktion som
havnespor for Ringsted, nemlig
til Kege havn, hvorfra man bl.a
transporterede kul til gasvar-
kerne i1 sdvel Ringsted som Soroe
og tillige olie til Ringsted. Des-
uden udgik der fra KRB's ho-
vedspor i Ringsted et over 1 km
langt sidespor til en rakke pri-
vate virksomheder, der havde
egne stikspor herfra, se Ole-
Jorn Kochs skitse, og hertil var
der ogsad efter krigen en hel del
transporter, men da de for en
stor del kun skulle keres til og
fra Ringsted st. gav det ikke
nogen vasentlig indtegt for KRB
- men en del besvarlige ranger-
trak.

Om KRB's trafik i banens sid-
ste ar beretter 0-J Koch bl.a.:
"Den daglige drift ... afvikle-
des med SM 5, der alle ugens
dage kerte 5 dobbeltture til
Ringsted. (Nar SM 5 wvar péi
vaerksted, benyttedes almindelig-
vis ©@5J5 SM 14', @stbanens ene-
ste serie 1 skinnebus). Sendag
eftermiddag kertes en tur til
Ringsted med Triangelvogn, og
den returnerede til Koge ca. 4
1/2 time senere, mindre end 1/2
time efter skinnebussen - en no-
get "mystisk" kereplan, som ma
skyldes togforbindelser i Ring-
sted. P& hverdage kortes 2 om-
gange til Ringsted med Triangel-
vogn - de sidste ar almindelig-
vis M 4", P4 formiddagsturen
havde man stykgodsvogn med til
Ringsted, og den blev henstillet
ved varehuset.

Under  formiddagsopholdet i
Ringsted rangeredes evt. gods-
vogne til sidesporene 1 byens
udkant, se vedlagte skitse. Jeg
har en gang veret med pd en
sddan rangertur med en svensk
O-vogn, lesset med temmer til
Holten Lange. Det wvar noget af
en oplevelse, for samtidig med
en skarp kurve stiger banen
kraftigt ud af byen. Man tog
tilleb gennem hele spor 7
(KRB's perronspor), og efterhan-
den som hastigheden faldt op ad
bakken gearedes ned med dob-
belt udkobling. ... M 3 og M 4
var altid wvendt med snuden mod
Kege, nar de trak eller trykke-
de vogne ud til sidesporene, for
sd stod de bedre fast.

LNJ M 6 og C 2, udrangerede i Jegersborg
1953, Bemerk de "udvendige" trykluftslan-
ger mellem vognene, som holder klar til
ophugning pa Stalvalsevaerket i Frederiks-
vark, Herfra kebte HFHJ i evrigt M 6 og
lod den ombygge til den s®re, 3-akslede
personvogn, HFHJ C 28, (foto: Neckelmann)

LNJ M 4 pa en af sine sidste arbejdstog-
opgaver: Stenballastering. Fotograferet
pa @rholm holdeplads 26/10 1958 med bl.a.
DSB PH 7468, ex SFJ PC 788, Arléf 1906 -
en typisk SFJ-godsvogn - pa krogen. (Foto
P.T., ark. BW)
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Pad grund af industriernes be-
skaffenhed, wvar det altid lss-
sede vogne, man slabte op ad
bakken: Temmer til Holten Lan-
ge, mebeltre til Heimdal, jern
til Rimas og gas/olie til Shell."

P4  eftermiddags-Triangelturen
hentede  man naturligvis igen
stykgodsvognen i Ringsted og
medtog ellers, hvad der var af
godsvogne 1 det omfang, man
havde maskinkraft til.

En gang imellem kunne der
vere lidt flere godsvogne, end
en Triangelvogn kunne klare, og
det siges, at man i sd fald kun-
ne finde pa at kere 2 Triangler
i forspand, men i tilfelde af
storre antal godsvogne eller ud-
flugtstog kunne man i reglen, ef-
ter 1953, lane et af @SJS's die-
sellokomotiver - eller 1 yderste
nodsfald et damplokomotiv,
hvoraf @535 havde 2 stk.
driftsklare helt til KRB's luk-
ning.

Man kerte dog o0gsd en gang
imellem et wudflugtstog med en
Triangelvogn 1 hver ende af en
Kort stamme DSB-personvogne, sé
var der ingen problemer med at
lpbe om, nar man skulle hjem
igen.

KRB M 3 ex ME 32 blev ved
KRB ombygget med lukket bag-
perron, og det sa ud, som om
man "bare" havde flyttet bag-
vaegegen ud til bageste puffer-
planke, idet bagderen sad skavt
til venstre, som den hele tiden
havde gjort pa grund af vognens
"skeve" midtgang (2 + 3 pladser
i bredden).

Vognen blev ogsa ligesom M 1
og 2 forsynet med "Fiskerak" -
et stativ under wvognen til an-
bringelse af fiskekasser - hen-
synsfuldt anbragt foran aflebs-
roret fra toilettet.

Krigstidens gasgenerator  af
fabrikatet Bukh anbragtes foran
pd vognen 1 venstre side over
venstre puffer, men ndede kun
knap nok op til tagkanten. Den
blendede helt den venstre for-
rude, mens de to andre ruder
gik fri. En spinkel jernstige til

LNJ M 4 og 5 beholdt deres oprindelige,
simple fjederophzng uden supplerende evo-
lut- eller skruefjedre i fjederbukkene.
(foto: HGA 1985)

Her ses den flunkende nye KRB M 1 ved
siden af den un:gtelig meget lille AHTJ M
3, der vist flunker knap s& meget. Bemzrk
brev-indkastet i M 1's bagende og lige
foran det hvide brevkasseskilt ses spajl-
billedet af M 3's forlygte i M 1's blan-
ke lak, Kege 1927, (ark. P.T.)

KRE M 2, banens benzin-dieselelektriske
Triangelvogn med fererrum og overgang i
begge ender. Kun KS M 2 var af en lignen-
de type, men ombygget fra en personvogn.
Platformen fortil er ikke oprindelig, men
et levn fra gasgeneratortiden. Vognen har
her dieselmotor og ingen keler i gavlen.
Kege vest, 1961 (foto: MC)








































































































































