Store forhold pa sma hjul.

Mange lolliker husker vel endnu et karak-
teristisk islet 1 roekampagnen. Et lille loko-
motiv teffende 1 mageligt tempo 1 vejrabat-
ten med en lang rekke sma vogne toplas-
sede med roer pa vej mod fabrikken.

Man skulle dog ikke lade sig narre af de
sma lokomotiver og vogne og smalle spor,
for det var landets langt storste privatbane,
hvad angir transportmangde og sporleng-
de. Alene i Sakskebing var der 1 kampag-
nen ca. 150 mennesker 1 arbejde pa banen.

Det store behov for arbejdskraft gjorde, at
banerne ikke 1 lengden kunne leve op til
nye tiders eftektivitetskrav, og 1 midten af
60’ erne blev det hele nedlagt.

Jeg kom til byen 1 1960 og lerte hurtigt
den davarende forvalter Erik Clausen at

kende.

Da han vidste, at jeg havde lart at kore
damplokomotiv pa veteranbanerne, bad han
mig ofte om at kere, nir det kneb, serlig 1
weekenderne.



Pi den maide fik jeg et godt forstehiands
kendskab til dagligdagen pa denne arbejds-
plads, og derfor er dette en beretning om,
hvordan jeg husker det.

Tekniske og statistiske detaljer kan man
ogsa finde andetsteds.

Lad os da prove at folge en typisk arbejds-
dag fra tidlig morgen.

Hvis maskinen ikke lige havde varet ude
at kore og star kold i remisen, forestir der
et lengere arbejde.

Forst sorger man for vand 1 kedlen, og sa
fyres der op med spildolieklude og pinde-
brende. Derefter mindre og siden storre
kulstykker.

Hvert lokomotiv havde sin personlighed
og skulle have fyret lagt pa sin egen made.

Nir der var god tid, kunne man slappe lidt
af og spise den medbragte morgenmad.

Opvarmningen skulle ske langsomt for at
undga skadelige temperaturspaendinger.

Hele processen tog over et par timer, og 1
ventetiden smurte man trekstenger og
dampmaskineri.

Der var utrolig mange smoresteder, man
skulle huske.

Slidte lejer skulle justeres, og maskinen
skulle pudses af for det vaerste skidt.

Vandkasserne skulle fyldes helt op.

Nir manometeret viste tryk — visernilen
var ’giet hjemmefra”, satte man blaseren pa.
Det var en lille dampudledning 1 skorste-
nen, som gav kunstigt treek til fyret, som
ogsa skulle holdes ved lige hele tiden.

Med blaseren sat til, steg trykket hurtigt,
og snart kunne man forlade remisen.

Klargering ved remisen.

[ mellemtiden var togforeren ankommet
med sine papirer, som viste, hvilken vogn-
stamme, man skulle hente, og hvor de
enkelte vogne skulle afleveres.

Han var turens kontorchef og hjalp ogsa
til med rangering o.s.v.

Skulle man pi en lengere tur, koblede man
en tankvogn med vand efter lokomotivet, og
sd gik turen til kulpladsen for at fa fyldt op.



B.4 ved kulpladsen. Bemark vandvognen.

Foran fabrikken var et vidtstrakt sporomra-
de med mange lange vognstammer.

Togforeren udpegede den rigtige stam-
me, og pa den sidste vogn satte han slutsig-
nalet, kaldet “polakken”, angiveligt fordi
man forhen havde en polakdreng siddende
der.

Den havde en lygte pa enden af en lang
stang, si det kunne ses fra lokomotivet, om
man havde hele toget med.

Over radioen meldte man sia klar til
togledercentralen, som gav besked til sig-
nalpasseren 1 skuret ved Nykobingvejs
overkorsel.

Skulle man nordpd, kunne man bare fort-
sette, men skulle man sydpd, bakkede man
toget over Nykobingvej og skiftede til det
sydgiende spor, som passerede vejen en
gang til, ned under Lollandsbanen, forbi
stadion og motorvejsviadukten.

Nok siger man, at Lolland er flad som en
pandekage, men ndr man skal kore et langt
tog med et lille lokomotiv, fandt man ud af
noget ganske andet.

Man skulle kende streekningen godt for
at vide, hvorndr man kunne spare pa kul og
damp, og hvornir man skulle have buldre-
fyr samt vand og tryk i top for at kunne
klare den naste stigning. Der skulle spares
pa de dyre kul og ikke blaeses unyttig ener-
gi ud gennem sikkerhedsventilen.

Men ikke alt kan forudses, og det skete, at
en forvildet kvie stod midt pi sporet uden
lyst til at flytte sig. S& mitte togfereren ud
og smide sten eller roer efter den.

Flojten imponerede den ikke altid, men
man kunne kore helt hen til den og abne
cylindrenes udblesningshaner. Det gav
nogle valdige dampskyer og et ordentlig
hvas. Det var som regel effektivt.



Slutsignalet ”Polakken” sattes pd plads.

Nar man korte ud, bestod togstammen dels
af tomme vogne og dels vogne med afkog-
te roesnitter, som brugtes til kreaturfoder.

Pi lessepladserne var der sma postkasser,
hvori togfereren lagde sedler til landman-
dene med besked om, hvem der skulle
modtage ladningerne.

Sa indsamlede han dyrkernes sedler om,
hvem der havde lesset hvilke vogne.

Dyrkerne var ofte interesserede i at aflevere
sa meget som muligt.

Vognene var beregnede til ca.4 tons, men
hvis man satte sten 1 klemme under side-
fjelene og satte en rand af serlig lange roer
pa hejkant hele vejen rundt, kunne man fi
plads til en ekstra ton.

Storste toglengde var 33 vogne, og var de
alle lastede pa denne kunstferdige made,
blev lokoforerens evner virkelig sat pi pro-
ve, serlig nar nedfaldne blade og fugt gjor-
de skinnerne glatte. Man maitte da tage
sandstreapparatet 1 brug for at kunne f3 tag
1 skinnerne.

Specielt pa de indre dele af spornettet var
trafikken meget taet.

Sikkerhedssystemet fungerede ved radio-
meldinger til togledercentralen pa bestemte
steder f.ex. ved forgreninger og sidespor.

Man fik sa at vide, om man kunne fort-
sette eller afvente et modgaende tog.

Nar man for hjemgiende sydfra kom til de
gamle slambassiner kaldet "Mosen”, skulle
man advisere signalposten ved Nykobing-
vej.

Der var en kraftig stigning op til vejen, og
det kunne ske, at et tungt tog gik i std midt
pa vejen og sperrede al trafik. Derfor
bestemtes det, at store tog skulle deles og
tages op ad to gange, men nar det var
morkt, var der mange, som tog chancen
alligevel.

Vel ankommet til fabrikspladsen satte man
togstammen pa et modtagelsesspor og kun-
ne si kore til remisen.

Men forst skulle askekassen tommes og
fyret deempes ved at skubbe kullene sam-
men og lukke luftklapperne.



Kedelrorene skulle renses med en meget
lang stilborste.

Kulsmuld i regkammeret under skorste-
nen skulle skovles ud, og kedelvandet fyl-
des helt i top. S4 var det hurtigt for naeste
hold at fi maskinen koreklar igen.

D.a.7 fir renset kedelrer ved remisen.

[ mellemtiden var vognstammen blevet
hentet af en rangermaskine, vejemaskinen.

Vognene blev si vejet enkeltvis og deres
numre noteret, og derefter bakkede ranger-
maskinen dem til tippen.

En ad gange blev de si fastspaendt
hydraulisk, en sidevag blev losnet og vog-
nen tippet, sa lasten gled ned 1 svemmeren-
den.

En mindre del endte 1 en provespand og
blev analyseret for sukkerindhold og jord-
procent pd laboratoriet lige ved. Det var
ikke heldigt, hvis spanden kun indeholdt en

stor sten.

Fabrikkens drift var meget athengig af
regelmassige leverancer, si transportsikker-
heden var af storste betydning. Derfor var
materiel og spor godt vedligeholdt.

Den intense trafik taget i betragtning,
indtraf der da ogsa kun fi store uheld.

En mork regnfuld aften var jeg med fuld
last pa vej til fabrikken fra Vigsnaes med
D.a.7, en af de ’brede”.

Ved overskeringen ved Guldborgvej
stoppede vi, og togforeren steg af med lyg-
ten for at stoppe vejtrafikken. Men pludse-
lig fik vi et ordentlig puf bag fra, og maski-
nen gled pa de vade skinner helt hen over
vejen.

Det viste sig, at en koblingsbejle var
knakket, si den sidste del af toget trillede
langsomt efter os. Vi kunne jo se lyset fra
“polakken”, sd vi anede ikke urad.

Men da vi standsede, ramte den lgbske
stamme os og skubbede os frem.



Hastigheden var dog sa lav, at der ikke ske-
te storre skader pa vognene end et par boj-
ede koblinger, sa med forsigtighed kunne
vi liste os hjem.

Mange storre girde havde deres eget side-
spor. Det skete engang, at en lokomotivto-
rer i morket tog fejl af to nabogarde og
korte rask ind ad det forkerte spor.
Desvarre var det ganske kort, si det var
en meget flov lokomotivferer, der over
radioen mitte fortxlle, at efter en mindre
tur over brostenene stod han med nasen
ved et paeretre midt pd gardspladsen.

De private spor yderst 1 nettet var som
regel i meget darlig stand, lagt med spinkle
skinner, sikaldte spaghettispor.

Engang skubbede vi en vognstamme hen-
over et sidant sporskifte. En lasebolt knak-
kede, sa skiftet 13 helt lost. Det fordelte
vognene til hvilken side hver anden gang,
sa der blev en rodet bunke af heldigvis
tomme vogne.

Man medforte altid donkrafte, loftestenger
og pasporingsplader, si efter en times
arbejde var alt 1 orden igen.

En anden gang kerte to tog lige efter hin-
anden. Det forreste havde besvar op ad en
stigning, si foreren pa det bageste ville
hjelpe med at skubbe bagpa.
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Da si han, at vognene foran begyndte at
lofte sig i vejret. Heldigvis var bogierne
faestnet til vognene med ganske lange bol-
te, si de blev pa sporet, og da han bremse-
de, sank vognene lige s stille ned pa plads
igen uden afsporinger.

Noget verre var det dog engang, Saksko-
bing havde lint et stort diesellokomotiv fra
Nakskov med mandskab. De var desvarre
ikke fortrolig med radiomeldesystemet,
som hele sikkerheden hvilede pa.

P3 vej hjem sydfra med fuld last modte
de i en uoverskuelig kurve ved Stadion et
udgiende tog med roeaffald.

Begge parter slog bremserne 1 og sprang
af lokomotiverne, som ternede sammen
med et brag. Kollisionsstedet 1d 1 en
udgravning, som blev fyldt helt op med
knuste vogne og roer.

Det var meget uheldigt, da det var den
mest trafikerede linie til fabrikken.

B2 “den lange” passerer Nystedvej ved Reerso.



Sakskebing ridede over to store diesel-
elektriske 4-akslede maskiner fra Frichs og
Kastrup og et noget mindre 3-akslet byg-
get pa Nakskovs eget vaerksted.

Endvidere havde man tre smi rangertrak-
torer fra Pedershib med wegenavnene
"Kladeskabet”, ”Soen” og “Follet”.

Af damplokomotiver havde man fire D.a-
maskiner fra Henschel, nr. 1, 2, 4 og 7.
Senere fik man en mere nr. 5 fra Nakskov,
som hed “Kaiser Wilhelm”.

Det var 4-akslede maskiner med ram-
merne udenfor hjulene. De kaldtes for de
“brede”.

B-maskinerne var fra Orenstein og Kop-
pel. B1 og B3 havde tre drivaksler og kald-
tes de “haje”.

B2 havde desuden en lille efterlober
under forerhuset og hed den “lange” eller
’lange Maren”.

B4 var en meget kraftig 4-akslet maskine,
som var overtaget fra Gorlev.

Antallet af vogne er svar at opgive ngjag-
tigt, men det var ca.1,500, hvoraf en min-
dre del var lukkede beregnede til transport
af melis.

Det var sd hele historien, men skulle man
have lyst til at vide mere, er det forst og
fremmest Tom Lauritsens og John Poulsens
bog “Roebanerne”, Banebegers forlag
1987.

Jeg korte somme tider med som passager
for at optage en 16 mm tone-farvefilm.

Det er desvaerre den eneste film 1 profes-
sionel kvalitet, som er blevet optaget speci-
elt om roebanerne. Den kan fis overspillet
til video.

En del materiel er heldigvis bevaret 1 mere
eller mindre koreklar stand. Saerlig Hede-
lands veteranbane ber nevnes.

Man har i den nedlagte store grusgrav
ved Hedehusene, som nu er et fritidsomra-
de, lavet en flere kilometer lang turistbane,
som om sommeren trafikeres med bade
damp og diesel.

Materiellet er dog noget ombygget til det
nye formil, men endnu kan man da opleve
lyden af dampslag og lugte kulregen, si
man kan fornemme lidt af den specielle
stemning fra svundne tider.

Jorgen Hammer.
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