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VSVJ, Videbaek - Skjern Veteran Jernbane blev stiftet d. 24 juni 1992
pé& foranledning af Videbaek Turistforening.

VSVJ har til formal at:

« restaurere og bevare jernbanestraekningen Skjern - Videbaek.

« give offentligheden mulighed for skinnecykling p& naevnte bane.
« drive veterantogsdrift mellem Videbaek og Skjern.

bidrage til jernbanens historie i og betydning for Vestjylland.
arbejde for turismens fremme i de omrader banen bergrer.
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Kontingent: 150 kr. for medlemmer over 18 ar. _
75 kr. for medlemmer under 18 &r og derunder.

VSVJ)’'s bestyrelse:

Form~=-

R

VSVJ's Internet-adresse:
http://www.ikasths.dk/vsvi ~ VSVJ's e-mail adresse: vsvj@usa.net
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Siden sidst:

Sa har vi resultatet for den farste halvdel aof
saesonen 1998, den ser lovende ud, der
har veeret udlejet 1174 skinnecykler, der
har givet en indteegt p& 101.112 kr. eller
1123 kr. pr. dag med en indteegt p& 75 kr.
pr. skinnecykel/dag. Resultatet m& anses
for meget tilfredsstillende, nér vitager vejr-
liget i betragtning i juli mé&ned.

Der har veeret 2780 personer ude at cykle
pd& banen, det er 31 personer om dagen.
Af de 2780 personer der har provet at kere
pa skinnecyklerne, var de fleste danskere,
men tyskerne, nordmaendene og sven-
skerne er meget godt repreesenteret. Af
andre nationer der har veeret ude at kere
kan neaevnes, England, Belgien, @strig, lta-
lien og Holland.

Indhold:

)
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Udlejningen af
skinnecykler gar
meget godt, der
er forudbestilt
ca. 300 skinne-
cykler indtil den
1. oktober
1998. Som et
kuriosum kan
naevnes, at der
er forudbestilt
mange skinne-
cykler til seeso-
neni 1999. :
Der har veeret en stor stigning af holleenderne, det skyldes at der
har veeret en kampagne om VSVJ i den Danske turistbureau i
Holland.

Siden sidst berettedes der om, at vi havde ansegt Videbaek kom-
mune om garanti for et l&n p& 650.000 kr. i Skjernegnens Andels-
kasse, men vi fik afslag pé l&net. Citat fra skrivelsen fra Videbaek
kommune. “@konomiudvalget har behandlet jeres ansegning om
kommunegaranti i forbindelse med finansiering af en remise byg-
ning.

Ansagningen kan desvaerre ikke imgdekommes, begrundet i reg-
lerne for kommuners optagelse af l&n og afgivelse af garantier.
Safremt kommunen stiller garanti til jeres projekt, vil det veere
s&dan, at kommunen skal deponere et tilsvarende beleb af egne
midler, i lige sé& lang tid som garantien ville labe”. Citat slut.
Afslaget blev modtaget med blandede felelser i bestyrelsen, da det
er ensbetydende med, at al tale om byggeri af Remissen er skrin-
lagt i lang tid. Hvis vi skal i gang med byggeriet, er det nedvendig
at vi seger om tilskud fra fonde og lignende.

P& et bestyrelsesmade den 12. august var der en debat om opbak-
ning fra vore medlemmer, det endte med at vi vil anbefale, at alle




der har mulighed for at hjzelpe os, kommer og deltager i arbejdet
med at gere banen i stand. Opbakningen som vi forventede ville
komme, var skuffende. Sagt p& en anden méade, sa er vi ved at
drukne i vores succes, det er de samme der mader op nér vi har
arbejdsdage. Arbejdsbyrden for bestyrelsen er ved at veere for stor,
nér vi ser p& antallet af medlemmer der mader op pé arbejdsdag-
ene.

Af projekter der haster med at blive udfert kan nzaevnes: Bomme
over vejene, de har veeret udsat for haervaerk, og skal fornyes. Der
treenger ogs& meget til at blive klippet ukrudt langs banen, iszer p&
den sydlige del. Ved Planteskolen i Seedding skal vi have klippet
grenene af, inden vi skal have sprajtevognen til at sprajte banen i
1999.

Det var ogsé enskelig at vi fik tid til at & sporene over vejene
ryddet, s& overgangen var noget nemmere.

Alt dette kan vi ikke klare uden at vi far hjzelp fra medlemmerne,
bestyrelsen kan ikke klare det selv.

| h&b om at der er flere der vil hjzelpe, vil vi forsege at have en
arbejdsdag hver méned.

Det bliver lordage ki. 11.00 i uge 35, 29. august, uge 39,
26. september, uge 43, 24. oktober og uge 47, 21. no-
vember 1998.

Alle datoer der blev bragt i sidste nummer af Skinnecyklen geelder
ikke mere, men der henvises til nye datoer.

Alle disse lerdage vil bestyrelsen vaere fuldtallig, for at gé& foran i
arbejdet, i h&b om at der bliver lavet noget.

Som det er bekendt af de fleste, s& har TV Midt/Vest vaeret pé
bes@g hos os, filmholdet var ude pé& banen i 5 timer for at fotogra-
fere, det kom der en reportage pé ca. 5 minutter ud af. Reportagen
er blevet sendt p& de regionale sendestationer over hele Danmark
og vil blive sendt pé& landskanalen TV2. Udsendelsen var en god
reklame for Veteranjernbanen, der er mange der har henvist il Tv-
udsendelsen nér de bestiller skinnecykler.
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h ¢ 4
Skjern - Videbaek

Fortsat fra sidste nr.

Videbaek station (Dae) 1& 19,5 km fra Skjern. Selve stationsbygningen
1& 400 m nord for landevejen. Effer henstilling fra lokale brugere
of banens persontog oprettedes der i 1930 et trinbreet ved over-
kerslen (nr. 28) ved hovedvejen. Her standsede alle persontog.
Videbaek trinbrast 1& af sikkerhedsmaessig henseende pé selve Vi-
debaek station - indenfor stationens signaler. Ved overkerslen lig-
ger ogsé en bolig for en baneformand. Effer nedleegningen af
persontrafikken pé& banen anlagdes der nye lsessespor umiddel-
bart syd for hovedvejen, og hele stationsarealet blev solgt. Der
indrettedes s& godsekspedition i baneformandsboligen. Videbaek
station (nord for hovedvejen) havde to spor for persontog, et omlgbs-
spor og et leessespor med stikspor til enderampe. | stationens
nordestligste ende & en enkeltsporet lokomotivremise med en foran-
liggende 13 m drejeskive.

Trafikken
Trafikken pé Videbaekbanen
udvikledes sig efter dbnin-

gen ikke i den rigtige ret- rf/.;
ning. Forlaengelsen til Skive

kom aldrig, og banens eget a0 D:[n
=

—

opland var meget tyndt be- [D:D [“:] D

folket og havde ingen j
transportkreevende er- J
hvervsliv, hvis der ses bort
fra brunkulslejerne ved Ris- _
dal. |
Allerede i 1928 blev Vide-

baek Borgerforening frukket ind i droftelser om banens fremtid.
Det gik skidt med trafikudviklingen. | 1930 nedsattes under stats-
banerne det sakaldte Stykgodsudvalg, der undersagte forholdene




pé& en rakke sidebaner tilherende
DSB. En af disse var Skjern-Vide-
baek banen. Udvalget kom til flere
mulige lasninger p& banens pro-
blemer: En nedleegning af person-
trafikken og kun godstogskarsel
med rangermaskine fra Skjern,
motorisering af persontrafikken
med lette motorvogne (da under-
segelsen blev foretaget, anvendtes
der et damplokomotiv af litra J, en personvogn for 3. klasse litra
CCB, en personvogn for 2. og 3. klasse litra Bf og en pakvogn litra
Ed pé banen).

Men efter en lokal aktivitet omkring spergsmélet om banens frem-
tid fik motorvognene - de smé& benzinmotorvogne af litra ME - lov
til at kere videre med fire tog dagligt i hver retning. Driften billig-
gjordes ved reduktion i bemanding af stationerne - og indferelsen
af motorvognene.

Under 2. verdenskrig gjorde banen atter meget god fyldest. Nu var
togene atter s& store, at der igen méatte indseettes damplokomoti-
ver. Hvor der i banens allerferste &r benyttedes damplokomotiver
af litra A og B samt G - s& var der under 2. verdenskrig litra G og
O, mens der sporadisk anvendtes K og D-maskiner. Det var gerne
maskiner fra Arhus. Under ophold i Skjern kere disse lokomotiver
undertiden et tog frem og tilbage til Videbaek inden de atter retur-
nerede fra Skjern via Herning og Skanderborg til Arhus.

Efter 2. verdenskrig da forsyningssituationen blev mere normal,
vendte de smé Triangel-motorvogne atter tilbage. Denne gang i
form aof litra MC og litra MF. MC “erne var tidligere MF vogne, der
i 1950 fik dieselmotorer.

Efter krigen normaliseredes forholdene atter. Men de smé& motor-
vogne fortsatte at kare seks tog dagligt mellem Skjern og Videbaek
- med maksimalt 45 km/t.

Efterh&dnden mente DSB, at Triangelmotorvognene fra 1930 erne
var ved at vaere udslidte. Og fra 2. oktober 1955 indstilledes tra-
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fikken pé& Skjern-Vi-
debazk banen.
Godstrafikken fort-
satte dog, idet
Skjern stations ran-
germaskine brugte
en times arbejdstid
dagligt med at kare
til Videbaek og til-
bage med gods-

Innecyklen

vogne. Yed andre danske sidebaner fortsatte Triangelmotorvogn-

ene med at kere i mere end 10 &r - og aflestes til en vis grad

S

allerede i 1950 af skinnebusser.

Efter opheret af persontrafikken p& banen fortsatte Skjern stations
ragertraktor (Ardelt traktor i de seneste mange ér) udvekslingen af
vogne pé banen. Og det var faktisk kun Videbaek station, der havde
gods af betydning. | 1968 rettede banesektionen i Struer henven-
delse til det daveerende 2. distrikt i Arhus og anmodede om ned-
leegning af leessesporene p& mellemstationerne. Det dokumente-
redes af en opgerelse over vognladningstrafikken pé stationerne.
Den sé& i 1967 saledes ud: Ankomne vogne: Kongsholm 24 stk.,
Seedding: 4 stk. og Herborg 7 stk. | samme periode var der over-
hovedet ikke leesset vogne pé& de pé&gaeldende stationer. Disse an-

O

)

komne transporter var hoved-
sageligt kunstgedning i perio-
den november-marts.

| mange é&r var kartoffelmels-
fabrikken i Videbaek banens
sterste kunde. Syd for Videbaek
,godsstation” leessedes pa ,fri
bane” mellem to stoppe-
bomme, hhv. 18,2 km og
18,4 km fra Skjern,
vognladningsgods  hos
kartoffelmelsfabrikken og




meelkekondenseringsfabrikken. Endvidere var der nordest for ba-
nens overkersel nr. 27a to leessespor.

1. april 19771 ramtes Skjern-Videbaek banen hérdt. Denne dato
flyttede kartoffelmelfabrikken i Videbaek - og banens bedste kunde
forsvandt. Kort herefter udbad DSB s baneafdeling sig instrukser
for banens fremtidige brug af hensyn til vedligeholdelsen of det
efterhénden dérlige spor. DSB s trafikafdeling var dog ikke helt
indstillet p& at opgive banen, idet der fil trods for bort faldet of
kartoffelmelsfabrikkens transporter stadig befordredes en hel del
vognladningsgods til Videbeek - forst og fremmest ol og mineral-
vand fra de kebenhavnske bryggerier, trae fra Sverige og andet
godt, der kom langveijs fra og derfor er godt for DSB, idet det giver
trafik til andre statsbanestrsekninger.

Skjern-Videbzk i tal:
Leengde: 19,5 km. Sporvidde:
1435 mm. Skinner: 32 kg/m.
Banen er enkeltsporet og
vindhegnet i hele sin leengde.
Hejeste hastighed (da banen b g o
havde persontrafik): 45 km/t. bl
Videbaek og Seedding havde ¥
centralafléste og -betjente [
sporskifter.

Driftsresultater 1930-31. -
105.000 kr. (persontrafikkens §
indtaegt udgjorde ca. 17.500 FS&
kr., hvoraf over 10.000 kr. &
hidherte fra lokale biletter mel-
lem banens egne stationer.
Godstransporternes indtsegter
l& pé& ca. 42.000 kr. - hvoraf
de ca. 40.000 hidrorte fra (&S
gods mellem banens stationer
og stationer udenfor banen).
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Min barndoms togverden

En beretning fra Knud Mikkelsen, sen af fhyv. sognefoged Peder
Mikkelsen, Videbaek, nu bosat i Egd.

Som barn og ung var jeg meget fascineret af tog. Hvad det var, der
tiltrak, er jeg aldrig blevet helt klar over. Hverken store, flotte biler
eller imponerende skibe har rykket i mig i samme grad som tog.
Selv om jeg er vokset op feet pd skinnerne, blev toget aldrig noget,
der bare kerte forbi uden at blive kigget pd, vinket til eller fulgt
med gjnene s& leenge som muligt.

Jeg er opvokset p& den lille gérd “Sandbaek” som indtil 1978 |&
dér, hvor Maelkekondenseringsfabrikken i Videbaek nu breder sig.
Min farfar solgte jord fra til anleeggelse af banen i 1920, og min
far har stéet som 12-arig kneegt og vinket til det allerfarste tog.
Min farmor solgte senere som enke jord til Kartoffelmelsfarikken
forst i 1930 erne, og min far afheendede marken nord herfor il
Meelkekondensringsfabrikken farst i 1950 “erne.

Fer sommeren 1953 var mit forhold til togverdenen naesten ude-

- lukkende beskuerens. Et par herlige undtagelser i brugerens rolle

var familiebesag hos en
moster p& Fyn, som bo-
ede op og ned ad hoved-
linien mellem Odense
og Nyborg. De damplo-
komotiver, der her kom
brusende, med en hale
af gods- eller person-
%.- vogne efter sig, kunne
> godt nok tage vejret fra
et par purke som min
bror, Kristian, og mig. |
sammenligning hermed
kunne toget derhjemme
godt nok ikke klare sig,




men efterhdnden som besegene p& Fyn kom pé afstand, vendte
keerligheden til vores eget lille tog tilbage.

At Skjern-Videbaek banen skulle veere truet af nedleeggelse, indgik
ikke i min barndoms fantasi. Jeg kan ikke mindes, at de voksne
har talt om det, nér vi bern lyttede, og det ville ogsé have forekom-
met os uteenkeligt. Kristian og jeg teenkte nok modsat, at banen
skulle vokse, fores videre nordpé, og togene blive starre og leen-
gere. Var det kun ensketeenkning? Nér vores noget zeldre tog-
interesserede feetter
Jergen var p& besaeg
fra Kebenhavn, ud-
bredte han sig med
kendermine om jern-
banernes blomstrende
fremtid, og jeg mindes
bl.a. hans fine tegning
af “Videbeek Banegérd &r 2000, hvor lyntoget holdt ventende ved
perron 1!

Fra sommeren 1953 til nedlaeggelsen i 1956 var jeg s& ogsé fast
bruger af toget til mellemskolen i Tarm, ligesom Henning Rasmus-
sen fra mejeriet og dyrleege Hansens Bente, der allerede har skre-
vet om deres oplevelser i “Skinnecyklen”. Farst og fremmest hu-
sker jeg de tre &r som en fantastisk god tid, ogs& selv om det
vitterlig var en lang skolevej og skoledagen sé& upraktisk for de
tilrejsende elever. Den var god, fordi den bed p& nye indtryk og
oplevelser hver dag. Vi skoleelever havde temmelig frit spillerumi
den pékoblede vogn. Her opholdt kondukigren sig ikke, s& her
kunne vi udfolde os med lektieleesning, skolesladder, kortspil, papir-
kugleskyderi og andet tumleri. De to sidstnaevnte aktiviteter kunne
ofte f& “ubudne passager” til at foretraekke frem til motorvognen,
og s& métte vi blot hdbe, at der ikke blev klaget fil konduktaren. Vi
vidste jo godt, at vi risikerede at blive smidt af ved naermeste sta-
tion, men jeg mindes ikke, at det nogensinde skete. En of
konduktererne - Freddy hed han vist - var vi lidt nervese ved; han
var sterre end de andre, og der gik det rygte om ham, at hvis man
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ikke opfarste sig ordentligt, kunne han med én arm lefte en knaegt
op i nettet over seedet og kraeve, at man blev liggende der til Vide-
bask.

Skulle roen falde over os, kunne vi ogsé sagtens fé tiden til at gé
med at kigge ud of vinduet. Aldre gymnasieelever, der havde taget
turen i 6-7 ar, orkede ikke at sidde blandt os rollinger, s& de var
rykket frem i motorvognen, hvor de ned godt af togets vuggende
bevaegelse til en blund i ny og nae. Men vi andre ville ikke gé glip
af noget, og mange indtryk blev registreret og kommenteret. Da vi
engang - vist ved Kongsholm - pékerte en ko, som blev skubbet et
langt stykke med toget, fer det standsede, husker jeg, hvor ophid-
sende vi blev ved at se konduktaren sindigt g& hen til gérden et par
hundrede meter borte for at hente assistance. Koen var nemlig i
live, men det var den ikke, da han kom tilbage med gardmanden!
- Et andet billede p& nethinden er ankomsten til Herborg, som
havde sin selvbestaltede stationsforstander i form af en stor knaegt,
som vist hed Karl Erik, efter sigende fra en stor familie med mange
barn. Han tog trofast imod alle effermiddagstog og sendte dem
vinkende videre til Videbaek.

~ Kort for ankomsten til Videbaek kastede jeg fit et blik ud for at se,

om Far var i marken, om Mor var i haven, evt. haengte vasketgj op,
eller om min saster Bodil og lillebror Ole legede udenfor. Der var
som barn altid nogen at komme hjem til - heldigvis.




1872: Med dampfaerge over
Lillebaelt

For ikke altid at teenke i gamle jernbaner, vil vi bringe en artikel om
dampfeerger, det farste om den lille overfart over Lillebeelt fra Strib
til Fredericia, nu hvor den nye Storebeelisbro er taget i brug.
Danmark er jernbanefeergernes land, og feergerne har i 125 ar
veeret grundlaget for, at der har kunnet drives rationel jernbane-
drift i vort erige. Den ferste oprindelse til jernbanefeerger er imid-
lertid ikke dansk, idet lillebaeltsoverfarten i 1872 blev etableret
efter forbilleder hentet i Skotland. Ganske vist havde man forinden
p& nogle sger i Véarmland og Bergslagen i Sverige etableret over-
fersel af malmvogne ved hjzelp af pramme udstyret med spor, men
der var her kun tale om nogle smalsporede hestebaner, der ved
hjeelp af seerne blev sat i forbindelse med hinanden. Denne primi-
tive fransportform forsvandt efferh&nden som der blev anlagt jern-
baner, og var dengang naeppe kendt udenfor Sverige.

Tanken om egentlige jernbanefeerger opstod i Skotland kort far
midten af forrige rhundrede og gjaldt i ferste omgang overfart
over den skotske flodmunding eller fiord Tay, der skeerer sig dybt
ind i Skotlands @stkyst ved Dundee. Her blev verdens farste jernbane-
feerge ,Leviathan” bygget i 1849 og sat i drift den 7. februar 1850
p& den sékaldte Forth-rute, der gik fra Burntisland til Granton (fé&
miles fra Edinburgh). Feergen blev i samtiden beskrevet som ,The
floating Railway” (den flydende jernbane). | 1851 &bnedes Tay-
ruten fra Ferryport-on Craig (nu Tayport) pé sydsiden til Broughty
Ferry p& nordsiden nogle mil ast
for Dundee. Begge de skotske ru-
ter blev hurtigt en succes, men de
var dog ret kortlivede. Efter at den
berygtede ferste Tay-bro var &bnet
I sommeren 1878 (styrtede i flo-
den med et tog &ret efter), og den
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beremte Forth-bro tage i brug i 1890, gik kendskabet til disse
tidlige feergeruter for den store del i glemmebogen.
De danske feargeplaner
De ferste danske planer om at forbinde de of baelterne adskilte
landsdele ved hjeelp of jernbanefeerger meldte sig, da hovedlinierne
for det kommende jysk-fynske jernbanenet blev fastlagt i slutnin-
gen af 1850érne. Der fremkom et forslag om feergeforbindelser i
1859, men det vandt ikke sterre tilslutning. Faergeplanerne kom
forst frem med styrke, da de engelske anleegsentreprengrer, Peto,
Brassey & Betts, havde fuldfert Arhus - Randers banen i 1862 og
baneanlaeggene Flensborg - Arhus og Nyborg - Strib ved under
planlzegning. Planerne blev nu béret oppe af engleendernes inte-
resser - som storaktionzer i Det danske Jernbane Driftsselskab
(DIDS) - i en sammenknytning af hele monarkiets kommende
lernbanenet fra Helsinger til Randers, Holstebro, Flensborg og vi-
dere til Altona og dermed Hamburg. Planerne gik derfor straks ud
pé at tilvejebringe feergeforbindelse bé&de over Storebaelt og Lille-
bzelt. | regeringen var man ligeledes interesserede i dampfeerge-
planerne, og indenrigsminister Orla Lehmann foranledigede, at
~der i slutningen af 1862 fremkom en for rigsdagen bestemt rede-
gerelse: ,Om Jernbane - Dampfeerger paa Store- og Lillebaelt”.
Redegerelsen indeholdt bl.a. indlaeg fra de mest prominente of de
engelske jernbanemaend, der var beskaefiiget med de danske ba-
ner. Saledes skriver Betts, at ,en heldig Drift of det danske Banenet
kan ene opnaaes ved en Anskaffelse af Dampfzerger til Store- og
Lillebzelt som en farste Grundbetigelse derfor”. Sir Morton Peto,
den sterste aktieejer, fremferer fem betydelige engelske ingenigrers
vidnesbyrd om planens praktiske gennemfarlighed, og over-
driftsbestyrer Johs. Louth ved Stdschleswig “sche Eisenbahn (SSE) i
Flensborg redeger for den forventede trafikstigning. Ligesom ved
DJDS var SSE’s hovedaktionaerer Peto, Brasen & Betas. P& dansk
side indeholder redegerelsen indleeg fra dampfeergesagens utreet-
telige forkeemper, daveerende kaptajn Niels Holst samt kaptajnlait-
nant Schenheyder og kaptajn Anton Hoffmann.
fortszeftes i naeste nr.




