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II   KKuuppeevvii nndduueett   

Sikke et forår og sikke en forsommer vi har haft, 
det har knebet med at få tid til indendørs 
aktiviteter. Det gode vejr har også smittet af på 
aktivitetsniveauet i klubben - i positiv retning 
forstås, der er blevet arbejdet målrettet og 
projekterne skrider planmæssigt frem. 
 
Klubben har i det forgangne kvartal taget et for 
os, vigtigt skridt. For første gang i 13 år har vi 
fået gjort et anlægsafsnit (i rum 6) færdigt og 
tilmed indviet det med m anerer! Det har givet 
endnu mere energi og virkelyst, så i vores 
krystalkugle ser vi en lang række af indvielser, 
inden for de næstkommende år! 
  
I sidste kvartal var der masser af nyheder, denne 
gang er det noget mere behersket, der tales om 
krise i branchen, men de afholdte udstillinger i 
foråret, afslørede da at det ikke var hos 
hobbyudøverne der er krise, jeg er tilbøjelig til at 
tro at noget af det er stilheden før stormen, der 
gør sig gældende, man sparer lidt på guldet, der 
bliver brug for det når nyhederne kommer på 
markedet. 
 
Artiklen om jernbane transport af levende 
ørreder og dambrug, er en meget gammel 
ambition fra min side, egentlig drømte jeg om et 
kæmpe opslagsværk, virkeligheden er altså lidt 
mere beskeden, dog syntes jeg emnet er så 
specielt at historien må fortælles og selv om der 
er store huller i min viden og materialet, kan 
man sagtens få et godt indblik , i en noget 
anderledes del af jernbane historien. 
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FForsidefoto.: "Mon vi når at blive færdig til 
indvielsen?" I dagene op til indvielsen af den fine 
nye bro over "Vallefjorden" herskede der stor 
travlhed!                                                   Foto.: Henk.  
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FFrr aa  DDaammbbrr uugg  tt ii ll   JJeerr nnbbaannee  

Det er nok de færreste der ved, at vi i Danmark 
en gang var førende på verdensmarkedet med 
hensyn til eksport af levende ørreder. Branchen 
havde sin absolutte glansperiode fra 
afslutningen af anden verdenskrig til først i 
tresserne. Eksporten foregik med særligt 
indrettede godsvogne, og det var først fra starten 

af tresserne, at lastbiler blev en alvorlig 
konkurrent. De endte med at overtage 
transporterne fuldstændigt i midten af 
halvfjerdserne. I det samme tiår faldt eksporten 
af levende ørreder betydeligt, og branchen 
havde ganske store problemer med at overleve, 
bl.a. på grund af forureningen af vandløbene. 

 

  
ȱzÒÒÅÄÅÎȱ- Fætteren det hele handler om. Vi skal kigge lidt på, hvad den har haft med jernbanen at gøre! 

At dyrke fisk i damme er en gammel kunst og 
som de fleste gamle kunster, er denne også 
opfundet af kineserne, for mere end 1000 år 
siden, fandt de på at lade Karper gå i det lune og 
næringsrige vand på de oversvømmede 
rismarker. Karperne trivedes fint og som bonus 
gødede de risplanterne, hvilket gav et større 
udbytte, til glæde for risbønderne. Det gjorde 
det også nemmere at fange fiskene igen, idet 
man blot afvandede markerne og så kunne man 
samle de fisk man ønskede op. Fra Kina bredte 
dambrugsideen sig stille og roligt. Romerne 
lærte kunsten i Lilleasien og tog den med hjem 
til Italien. Dengang var det meste af Europa 
under romersk overherredømme og indflydelse. 
Da det var kongehuse og adel, som indførte 
dambrugene, blev produktet, karpen, hurtigt til 
en meget fin spise. De blev hurtigt en kraftig 
katalysator for udbredelsen af dambrugene i 
Europa.  
Det blev da også en adelsmand, Peder Oxe, der 
indførte dambruget til Danmark. Peder Oxe 
faldt i 1556 i ugunst hos Christian D. III. og 
valgte at gå i landflygtighed. Efter Christian III. 
død blev alle Peder Oxes ejendomme 
konfiskeret. Først da krigslykken gik Danmark 
imod under den nordiske 7 års krig mod Sverige, 
blev sønnen Frederik II. ham mildere stemt. I 
1566 fik Peder Oxe frit lejde og vendte hjem. 
Han forsonedes med kongen og fik sit 
konfiskerede gods igen. Året efter blev han 
udnævnt til rigshovmester og medvirkede i de 
følgende år til at bringe de danske finanser på 

fode igen, herunder at gøre Øresund tolden 
mere indbringende. Under sin landflygtighed 
havde han besøgt Tjekkiet. Her havde han lært 
om opdræt af karper i opdæmmede (kunstige) 
søer. 

 
Samtidig tegning af Peder Oxe, formodentlig er 
den udført af Johann Christoph Sysang. 



Tjekkerne var på det tidspunkt allerede 
fuldbefarne dambrugere, deres land er også 
næsten skabt til dambrug, næsten ingen 
naturlige søer ɀ men masser af vandrige floder, 
der havde dannet mange af frodige områder på 
lavlandsområderne. Bl.a. ved Hluboká nad 
Vlt avou (floden Moldau) og byen Trebon var 
man godt i gang med at etablere opstemmede 
søer, hvor man avlede masser af karper (Kapr), 
hvilket man stadig gør. Peder Oxe anlagde 
Danmarks første Karpedambrug på sit 
hovedsæde Gisselfeld, og så vidt jeg ved, 
eksisterer det endnu. Det vakte berettiget opsigt 
i adelige kredse, når de fik Karpen serveret. 
Selvom der opstod flere dambrug herhjemme, 
blev karpen aldrig en betydelig dambrugsfisk, 
dels fandtes der ingen transportmuligheder, og 
dels er karpen, trods sin nøjsomhed og 
hårdførhed, kun langsomt voksende og yngler 
kun godt i de varmeste somre.  
Så vidt vides, er den første registrerede 
ȱËÕÎÓÔÉÇÅȱ ÆÉÓËÅÁÖÌ ÂÅÇâÅÔ ÁÆ ÅÎ Ϋΰ âÒÉÇ ÇÏÄÓÅÊÅÒ 
søn, Stephan Ludwig Jacobi, på godset 
ȱ(ÏÈÅÎÈÁÕÓÅÎȱ É ÇÒÅÖÓËÁÂÅÔ ,ÉÐÐÅȢ (ÁÎ ÕÄÆĜrte 
nogle få forsøg, inden han som led i sin 
uddannelse tog til universitetet i Magdeburg, og 
først efter sin hjemkomst herfra i 1741 genoptog 
ÈÁÎ ÓÉÎ ÐÁÓÓÉÏÎ ÆÏÒ ȱËÕÎÓÔÉÇȱ ĜÒÒÅÄÏÐÄÒåÔ ÍÅÄ 
fine resultater. Han så tilsyneladende ikke avlen 
som en kommerciel mulighed, for først i 1765 ɀ 
efter 24 år - offentliggør han sine erfaringer i 
Hannoversche Magazin. Jacobis metode var 
ganske enkel, han strøg æggene fra hunørreder 
af i et fad og oversprøjtede dem med hannens 
mælk. Mælk og rogn blev blandet og anbragt i 
en trækasse med en bund af grus, kassen var 
konstrueret således at vand kunne strømme 
igennem den. På trods af at artiklen blev omtalt i 
flere lande, her i blandt Danmark blev det hele 
ȱÇÌÅÍÔȱ ÏÇ ÆĜÒÓÔ É ΫβήΪ ÂÌÅÖ ÍÅÔÏÄÅÎ 
genopfundet af to franskmænd og så skete der 
endelig noget, Europas første større 
udklækningsanstalt blev opført i Hünningen i 
Alsace. Herhjemme blev der også etableret en 
hel del klækkerier - men ingen ørreddambrug. 
 

ØØrr rr eeddddaamm bbrr uugg  ii   DDaannmm aarr kk   
Som så ofte før, skal vi have fat i en skolelærer, 
det er det tit, når der snakkes pionerer. Der kan 
sikkert siges meget godt og skidt om, hvorfor det 
forholder sig således, men det falder heldigvis 
uden for denne historie!! Hans Peter Smidt 
Nissen (HPɊ ÈÅÄ ȱÖÏÒÅÓȱ ÓËÏÌÅÌåÒÅÒȢ ) ÓÌÕÔÎÉÎÇÅÎ 
af 1880erne havde han åbenbart fået nok af sin 
lærergerning, for han købte Hvilestedgård ved 
landsbyen Ejstrup. Tanken var, at han skulle 
være landmand. HP, der var født i Hvilested, 

vidste fra sine drengeår, at der var mange 
ørreder i Kolding ɀ Nebel Å, der gennemløb 
ejendommens jorde.  

 
Hans Peter Smidt Nissen. 

Arkiv.: Bernt René Voss Grimm 

HP var ikke tilfreds med udbyttet fra sit 
vippenet i åen og besluttede sig for at forsøge 
med kunstig klækning. Han havde stor succes og 
var meget begejstret. Igennem årene udviklede 
han bedriften, og i 1894 etablerede han sin første 
rigtige dam, der på få år udviklede sig til et 
regulært dambrug af anseelig størrelse. I starten 
afsatte han sin produktion til Fiskeeksportør P. 
Christensen i Kolding, men på få år blev 
produktionen så stor, at Christensen ikke 
længere kunne aftage den. HP lavede en aftale 
med en tysk opkøber, der kunne aftage de 
stadigt voksende mængder af levende ørreder.   

JJeerr nnbbaanneenn  eerr   ll øøssnn ii nnggeenn!!  
Hermed kom jernbanen så ind i billedet, det var 
dengang den eneste mulighed for transport af 
sarte varer over større afstande. De levende fisk 
blev læsset på vandfyldte trætønder, og på 
hestevogn blev de kørt til Stationen. Her blev 
fiskene omlæsset i større trætønder, disse var 
anbragt i almindelige lukkede godsvogne. 
)ÌÔÎÉÎÇÅÎ ÁÆ ÆÉÓËÅÎÅÓ ÖÁÎÄ ÆÏÒÅÇÉË ÖÅÄ ȱÓËÖÕÌÐÅ- 
ÍÅÔÏÄÅÎȱ ÆÒÅÍÂÒÁÇÔ ÁÆ ÖÏÇÎÅÎÅÓ ÂÅvægelser 
under kørslen. Det siger sig selv, at det har været 
meget begrænset, hvor mange fisk der kunne 
være i en tønde og tilsvarende, hvor længe det 



var muligt at holde dem i live. Transport af 
levende fisk i jernbanevogne har altså fundet 
sted i Danmark, cirka 10 ɀ 12 år før den første 
privatejede vogn blev sat i drift. Det må have 
været en dyr fornøjelse at fortære en dansk 
opdrættet ørred i Tyskland. Der blev arbejdet 
ihærdigt på at lave forbedringer og indretninger 
til at holde vandet forsynet med nok ilt til hele 
turen og i længere tid, hvilket ville give 
mulighed for at nå ud til et større marked. Hp 

havde stor succes med sit dambrug 
"Hvilestedgaard".  
Det gav inspiration til andre, og der dukkede 
hurtigt andre dambrug op, der igen skabte en 
voksende efterspørgsel på yngel og sættefisk. HP 
havde også ramt grænsen for, hvad een mand 
kan overkomme, så han allierede sig med 8 gode 
naboer og venner, med formål at skabe et 
virkeligt stort dambrug. Man dannede A/S 
Haugaard Fiskeri. 

 
Dammene til Hvilestedgaards Dambrug.                                                               Arkiv.: Bernt René Voss Grimm. 
 
HP var en særdeles foretagsom mand. Ud over 
sit landbrug og dambrug var han stærkt 
engageret i organisationsarbejdet. Han var 
medstifter af "Ferskvandsfiskeriforeningen" i 
1902 og bestred redaktørposten for foreningens 
blad, "Ferskvandsfiskeribladet". Han var stærkt 
engageret i oprettelsen af en egentlig 
salgsforening for danske dambrugere, og på en 
generalforsamling i 1906 bringes ideen på bane, 
men en af deltagerne maner til en afventende 
holdningȟȣȢ da "Vamdrup Fiskeri" stod i begreb 
med at få bygget specialvogn til transport af 
levende fisk, efter Ozon - princippet. Det er den 
tidligste omtale af en dansk godsvogn til 
transport af levende fisk. Inden vognen blev 
leveret, (endsige bygget?), er Vamdrup Fiskeri 
tilsyneladende gået fallit, og projektet bliver 
derfor ikke til noget - medmindre det er den 
vogn I/S Hansen & Jørgensen køber og sætter i 
drift i 1908 som ZF 99 801 (senere ZF 500 001) Det 
er ikke en påstand, som jeg har noget som helst 
belæg for at ophøje til sandhed - da jeg absolut 
intet har fundet om købet af ZF 99 801. At 

"Ozonvognen" har været i spil, ihvertfald på 
papiret, er jeg ikke det mindste i tvivl om, det 
fremgår tydeligt af Ferskvandsfiskeribladet. I 
Oktober 1907 er der en artikel, der præciserer, at 
forsøg med "Ozonvogne" var faldet alt andet end 
heldigt ud. En tysk vogn med denne ozon 
indretning var blevet sat på Vamdrup station. 
Vognen var angivet til at kunne køre med 3000 
kilo fisk med dette udstyr, og interesserede 
dambrugere kunne iagttage et stationært forsøg, 
der blev udført med 500 kilo fisk i 500 kilo vand 
igennem flere døgn. Forsøget blev en succes. 
Desværre viste de efterfølgende praktiske prøver 
med vognen fuldt lastet, at det ikke var muligt at 
transportere tilnærmelsesvis så store mængder 
levende fisk, som antydet. Projektet overlevede 
ikke det slag, og det var nok det, der gjorde det 
af med Vamdrup Fiskeri. Det betød dog ikke, at 
man havde opgivet at få en vogn på danske 
hænder, og artiklen fortæller da også, at der nu 
er en anonym bidragsyder, der vil gøre det 
muligt at få en transportvogn på danske hænder 
i nær fremtid.  



 
Haugaard Fiskeri, omkring 1905 - 1908. Stående ved rækværket er det Hans Peter Smidt Nissen, og manden 

nærmest kasserne på land er Peter Jørgensen, som vi vil høre mere om lidt senere. 

Arkiv.: Bernt René Voss Grimm. 

 

 
Et imponerende vue ud over dammene på Haugaard Fiskeri i 1910. Arkiv.: Bernt René Voss Grimm. 
 

DDee  fføørr sstt ee  vvooggnnee!!  
II // SS  HH aannsseenn  &&  JJøørrggeennsseenn  

SSyyddjj yyddsskk   DDaamm kk uull tt uurr     
Den anonyme bidragsyder var tilsyneladende 
ørred-eksportfirmaet Sydjydsk Damkultur. Det 
blev stiftet i år 1900 af Peter Hansen og Peter 
Jørgensen, der havde hver sit dambrug, 
henholdsvis "Aakærdal" og "Kildeværk", begge i 
Lunderskov. Både Hansen og Jørgensen var om 
sig med investeringer, bl.a. var de medejere af 
Haugård Fiskeri, og de har helt klart været 

stærkt interesseret i en dansk ejet vogn, da alle 
de hidtil brugte vogne var tysk ejede, det vil sige 
styret af opkøberne. Egen eller en foreningsejet 
vogn ville med et slag gøre dem mere 
uafhængige af opkøberne. Da projektet med 
"Ozonvognen" kuldsejlede, har de herrer jo nok 
erkendt, at det var på tide at gøre noget selv. 
Man købte hos Hannoversche Waggon Fabrik 
(HaWa) en færdigudrustet fisketransportvogn 
litra ZF 99 801. Vognen var udstyret med en 



benzolmotor, der drev en vandpumpe, som 
cirkulerede vandet i et bassin ad gangen, og 
derved iltede vandet ved at pumpe det ud over 
en rist på bassinet. Dette arrangement er senere 
ændret til iltflasker med ren ilt. Det geniale var, 
at man havde en kunststofblok med en masse 
små huller, hvorigennem den rene ilt blev 
presset ud i form af utallige bittesmå bobler. 
Fordeleren, der hed Essef, blev opfundet i 1913 af 
ingeniører på en tysk iltfabrik. Man havde 

arbejdet på opfindelsen, siden man begyndte at 
transportere levende fisk, og den betød i praksis, 
at den mængde vand, der før kunne rumme 600 
kilo fisk, kunne nu forsyne 1200 kilo. Ud over at 
fiskeledsageren nu havde langt nemmere 
arbejdsvilkår, gav det en større indtjening og / 
eller bedre konkurrence evne. Opfindelsen var 
det, der skulle til for at gøre transportformen 
rentabel. 

  
DSB hovedtegning HG 253. Den officielle tegning af ZF 99 801, senere ZF 500 001 og senere igen ZF 500 002 
og ZF 500 003. Det er helt sikkert ikke en tegning af selve vognene, men en standardtegning af en G02. 
müsterbladt II d 8. Det ses tydeligt, at løbebrædder og vandrette håndbøjler er tilføjet tegningen. 
 

 
Et nogenlunde samtidigt billede fra Sächsiche Waggonfabrik i Verdau, der er fundet i et salgskatalog og 
viser en vogn, der er af samme type som ZF 99 801, men ikke magen til!                Arkiv.: Jens Bruun-Petersen. 



Der er ingen tvivl om, at vognens udstyr var 
toppen af det stade, der fandtes dengang. Det 
var nyt og tilmed noget ukendt. Vognen var så 
enestående, at den var omtalt i DSB 
ordresamling K fra d.04.08. 1908.: 
Selskabet Sydjydsk Damkultur, ved Hr. P. Hansen 
Aakærsdal pr. Lunderskov, har fået optaget en 
vogn til befordring af levende fisk i vognladninger 
mellem Danmark og Tyskland (Special-fiskevogn, 
litra ZF). Med hensyn til vognen befordring, 

fyldning og tømning samt deres forsyning med 
benzin m.v. maa foruden de krav der måtte stilles 
af det lokale brandvæsen også de af statsbanernes 
givne forskrifter (ordre K 28) følges.  
Under hensyn til vognens store egenvægt, maa 
det iagttages at det tilladelige akseltryk ikke 
overskrides (ordre G 134).  
Vognens litra er ZF nr. 99 801, last 10000 kg. 
omtrentlig taravægt 15500 kg. Hjemstedet er 
Lunderskov. 

 

 
Tegning fra DSB driftsmateriel 1928. ZF 99 801 er blevet omlitreret i 1921 til ZF 500 001., og så har den fået 
selskab af yderlige 2 vogne magen til. 
 
Vognen må have været et stort skridt fremad for 
Sydjydsk Damkultur, der dermed ikke længere 
var afhængige af tyske opkøberes vogne. Tilmed 
var der lavet et kompagniskab med en tysk 
opkøber, så man stod godt på markedet. Jeg 
formoder, at behovet for transportkapacitet var 
rimeligt dækket hos Sydjydsk Damkultur, da det 
varer 13 år, før man udvider vogn "flåden". 
Underligt nok er det efter anskaffelsen af vognen 

meget beskedent, hvad der skrives om vognen i 
Ferskvandsfiskeribladet. 
Ferskvandsfiskeriforeningen, der indtil 1914 
kæmper indædt for at få oprettet en fælles 
salgsforening, var helt klar over det farlige i, at 
dambrugerne så ensidigt solgte til det tyske 
marked. Priserne var ofte tvunget meget langt 
ned. Tillige var mange hængt op på kontrakter, 
der løb i flere år, hvilket angiveligt var en 



væsentlig årsag til, at det tog så lang tid at få 
oprettet salgsforeningen. Det lykkedes endeligt, 
tragikomisk nok, i 1914, og kort efter brød så 1. 
verdenskrig ud. Det betød, at det tyske marked 
øjeblikkeligt brød sammen, og indtil starten af 
tyverne var det stort set ikke eksisterende. Det 
var et hårdt slag for dambrugerne, der stod med 
store bestande af fisk, som ingen kunne / ville 
købe. Mange dambrug måtte indstille 

produktionen, og enkelte kom aldrig i gang igen 
efter krigen. Da krigen sluttede, kom eksporten 
kun langsomt i gang igen. Først i slutningen af 
1923 og starten af 1924 anskaffede Sydjysk 
damkultur vogn nummer 2 og 3.: 
ZF 500 002. Der var en brugt vogn, bygget i 1907 
af Üerdingen og ganske lig ZF 500 001. Vognen 
sattes i drift d. 15.01. 1924. 

 

 
ZF 500 062, formodentlig i Lunderskov først i halvtredserne. Vognen blev i 1933 solgt til N. Jøker og fik 
ændret nummeret fra ZF 500 001 til ZF 500 062. Dette er det tætteste, jeg kan komme på 001 udseende, og 
der skal tages forbehold for de ændringer, som vognen har fået efter den skiftede ejer. Det er den ændrede 
akselafstand (6000 mm) udskiftning af skydedøre til fløjdøre og ombygning til rangerskruebremse, ganske 
som på 002. Bemærk resterne af gribestængerne på vognkassen. Det angives, at alle tre vogne havde dem 
oprindeligt.                                                                                                    Foto.: Poul Egon Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 

 
ZF 500 002 i Aarhus 1955. Efter 41 års intensiv drift er vognen udrangeret. Vognen er tydeligt præget af den 
mange ændringer og ombygninger, den har været udsat for. Desværre er det det eneste foto af vognen, som 
jeg har kendskab til.                                                                                    Foto.: Poul Egon Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 



ZF 500 003. En helt ny vogn bygget af 
Quedlingburg i 1924. Ifølge DSB DRM er vognen 
ganske magen til de to andre, hvilket kan være 
lidt svært at tro, da man (i Tyskland) allerede fra 
1910 var gået over til en mere moderne udgave G 

Kassel, München og Karlsruhe (senere G 10), 
manglende foto dokumentation umuliggør en 
afklaring af dette spørgsmål. Vognen sattes i 
dri ft 04.02. 1924. 

  

  
IEB 18 801. I Randers 1952. Vognen er købt af DSB i 1940 fra Sydjydsk Damkultur, her havde den litra ZF 500 
003.                                                                                                                 Foto.: Poul Egon Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 
Det går godt fra midten af tyverne og indtil 2. 
verdenskrig bryder ud. For i 4. Kvartal 1928 
anskaffes yderligere to vogne, kun lidt brugte, 
fra det tyske vognudlejnings firma EVA. De blev 
til Z F 500 004 (ex. DR. EVA 702 P) og ZF 500 005 
(Ex. DR. EVA. 201 P). Frem til 1933 har firmaet 
hele 5 vogne i drift. Samme år bliver den først 
anskaffede vogn solgt til N. Jøker & Co i Esbjerg, 
ZF 500 001, vognen får nyt nummer ZF 500 062. I 

1937 sælger de endnu en vogn, ZF 500 005 til Brd. 
Nissen Jøker, og en tredje vogn bliver solgt til 
DSB i 1940, der efter krigsudbruddet 
"hamstrede" alle de godsvogne, de kunne 
komme i nærheden af. Vognen var ZF 500 003, 
den blev ombygget til IEB 19 801 hos DSB. Man 
klarede sig med 2 vogne indtil 1953, hvor der 
anskaffedes en ny ZF 5oo oo5, bygget af Scandia. 

 

  
ZF 500 005.  Helt ny og meget moderne vogn i 1953.                                                  Foto.: Scandia. Arkiv.: JMJK. 



I 1955 køber man atter en ny og fin vogn, ZF 500 
006. Det var en vogn baseret på den helt nye 
Litra G godsvogn. Den var endnu større og mere 
raffineret end ZF 500 005. Den sidste vogn 

firmaet anskaffer er ZF 500 007 i 1956, og den er 
magen til 006. Med disse tre moderne vogne 
klarer man sine transportbehov, indtil sidste 
vogn bliver solgt i 1965. 

 

 
 
Øverst ses ZF 500 006 i Vejen d. 21.03. 1961. Vognen har været til revision og er helt nymalet.  
Foto.: Jørgen Guldbæk Christiansen.                                                                                                         Arkiv.: JMJK.  
 
Nederst ZF 500 007, hos Scandia i 1956. Det var store vogne, der havde 6 bassiner med til sammen 13500 
liter vand. Bemærk, at vognkassen er forstærket for at kunne holde til de mange tons vand, der skvulpede 
rundt under kørslen.                                                                                                         Foto.: Scandia. Arkiv.: JMJK. 
 

 



I/S Hansen & Jørgensen.  
Sydjydsk Damkultur.  
Hjemsted. 1908 - 1942. Lunderskov. 
Hjemsted. 1942 - 1965. Vejen. 
 
ZF  99 801. 1908 - 1921. Ny vogn - omnummereret i 4. kvartal 1921. 

ZF 500 001. 1921 - 1933. Vogn solgt til N. Jøker, ZF 500 062. 
ZF 500 002. (A)  1923 - 1950. Ny vogn - vogn ombygget. 
ZF 500 002. (B)  1950 - 1955. Ombygning - vogn udrageret. 
ZF 500 003.   1924 - 1940. Ny vogn - Solgt til DSB, ombygget til IEB 18 801.  

ZF 500 004.   1928 - 1956. Ex DR EVA 702. - udrangeret. 

ZF 500 005.  (1) 1929 - 1937. Ex DR EVA 201. - Solgt til Brd. Nissen Jøker. ZF 500 022 (1) 
ZF 500 005.  (2) 1953 - 1963. Ny vogn, Scandia - Solgt til DB 516 636. 

ZF 500 006.   1955 - 1965. Ny vogn, Scandia - Solgt til Brd Nissen Jøker, ZF 500 022 (2) 

ZF 500 007.   1956 - 1963. Ny vogn, Scandia - Solgt til DB 516 637. 

 

FFll eerr ee  aakk tt øørr eerr !!    
BBrrdd..  NNii sssseenn  JJøøkk eerr ..  
Indtil nu har det handlet meget om Hans Peter 
Smidt Nissen og Hansen & Jørgensen, naturligt 
nok ɀ da de var blandt foregangsmændene, når 
det gjaldt Dambrug og transport af produkterne 
herfra. I tyverne begyndte der at komme flere 
dambrugere med egne køretøjer, og efter 2. 
verdenskrig steg antallet voldsomt.  
Historisk set er de enkelte firmaer (groft sagt) 
blot gentagelser, derfor vil jeg forenkle tingene 
lidt, da det ellers ville fylde gevaldigt. 
Skalategninger vil ikke blive bragt (For 1:87 

tegninger se venligst dette link ) Vognene vil 
næsten være i nummerrækkefølge og stillet i 
firmaorden. Ud af tabellerne kan man udlede, 
hvornår og hvor længe firmaerne havde private 
vogne i drift. 
Hansen og Jørgensen var enerådige på 
transportområdet indtil 1925. Det er klart, at når 
der er gang i "gesjæften", så bliver det også 
interessant for andre at få eget transportmiddel. 
Brd. Nissen Jøker. Dambruger i Vejle anskaffer 
en ny tysk vogn i 1925. ZF 500 021 bygget af Kraus 
& Co i Quedlingburg 1924.  

 

 
ZF 500 021 i Flensburg Weiche 1946. Manden i døren er den ene af Jøker-brødrene. Man er i fuld gang med at 
skifte vandet i et bassin. Vandet i Flensburg Weiche var ifølge vognledsagerne værd at bruge. 

Arkiv.: Per Topp Nielsen, Dansk Jernbane Arkiv. 

http://www.sporskiftet.dk/blogs/flemming/private-godsvogne-ved-dsb-litra-zf


 
DSB DRM (det rullende materiel) fra 1928. 

 

 
Her er det indlæsning af ørreder i ZF 500 022 i ca. 1955.         Arkiv.: Per Topp Nielsen, Dansk Jernbane Arkiv. 



Brd. Nissen Jøker, der var ud af ejerkredsen 
omkring Haugård fiskeri, blev det andet 
dambrug i Danmark, der anskaffede private 
vogne. Indtil 1926 var de i kompagniskab med 
Holm Nyland. 8 år senere anskaffer man en vogn 
fra Sydjysk Damkultur (ZF 500 005), her får den 
nyt nummer til Z F 500 022. Modsat 1. 
verdenskrig betyder udbruddet af 2. verdenskrig 

ikke, at eksporten af levende ørreder går helt i 
stå. Mellem 1937 og 1953 sker der dog heller ikke 
mange investeringerne i nyt materiel hos nogen 
af dambrugerne. Man klarer sig med det, man 
har. I starten af halvtresserne er der kommet så 
meget gang i Europas økonomi, at man i 1953 
kan anskaffe en helt ny vogn fra Scandia, ZF 500 
023. 

 

 
ZF 500 023. 1953. I årene efter krigen skete der en voldsom udvikling af vognene. Denne vogn er et godt 
eksempel. Man har umiskendeligt en vognkasse fra IA / H D serierne, men undervognen er helt moderne og 
vel en slags forløber for G vognene, der kom året efter.                                             Foto.: Scandia. Arkiv.: JMJK. 
 

  
ZF 500 024. En anden meget anvendt metode til at skaffe sig egnede vogne til fisketransport var anskaffelsen 
af brugte tyske kølevogne. Her er det en forhenværende Ths 42. Det har sikkert været en billig metode.                                                                                                       
Foto.: Poul Egon Clausen.                                                                                                                          Arkiv.: DMJK. 



Firmaet anskaffer i 1955 en brugt tysk privat 
kølevogn DB 564 881 P. Den er bygget af Wismar 
i 1944 og får litra ZF 500 024. Året efter køber 
man endnu en privat kølevogn, den er dog noget 
ældre, bygget af Kaminski i 1924. DB 579 115 P. 
Den får litra ZF 500 025 P. Samme år udrangeres 
de to førstevogne ZF 500 021 og 500 022. Man 
klarer sig med tre vogne indtil 1963, da man 
køber ZF 500 076 fra DAØ, Dansk Andels Ørred 
Eksport. Her udøves en anden kendt "sport": 

vognen genbruger et gammelt nummer og får ZF 
500 022. Året efter købes endnu en brugt vogn 
fra Sydjydsk Damkultur, ZF 500 006 og endnu en 
gang genbruges et nummer, ZF 500 021. Samme 
år (1965) udrangeres den ret gamle ZF 500 025. 
Firmaet udmærker sig ved at være det sidste 
firma med en jernbanevogn i drift, idet ZF 500 
021 først udrangeres i 1976, og dermed sætter et 
punktum for transport , med jernbanen, af 
levende fisk i Danmark. 

  

 
ZF 500 025. I Vejle, billedet må være taget omkring 1956, da vognen stadig ser forholdsvis nymalet ud.    
Foto.: Poul Egon Clausen.                                                                                                                          Arkiv.: DMJK. 
 
Brd. Nissen Jøker.  
Hjemsted. Vejle. 
 
ZF 500 021 (1)  1925 - 1956.  Quedlingburg 1924. Atd. 07.05. 1925. - Udrangeret. 
ZF 500 021 (2)  1965 - 1976. Ex. ZF 500 006 - Udrangeret. 
ZF 500 022 (1) (A) 1937 - 1952. Ex. ZF 500 005 (1) - Vogn ombygget. 
ZF 500 022 (1) (B) 1952 - 1956. Vogn ombygget - Udrangeret. 
ZF 500 022 (2)  1963 - 1970. Ex. ZF 500 076 - Udrangeret. 
ZF 500 023   1953 - 1972. Scandia 1953. - Solgt til DSB, ophugget samme år. 
ZF 500 024   1955 - 1967. Ex. DB 564 881. - Udrangeret. 
ZF 500 025   1956 - 1965. Ex. DB 579 115. - Udrangeret. 

 
 

PP..  HH ooll mm   NNyyll aanndd..  
Peter Holm Nyland var i kompagniskab med 
Brd. Nissen Jøker, indtil 1926, hvor deres veje 
skiltes. I 1929 var Nylands virksomhed vokset så 
meget, at han anskaffede en vogn. I modsætning 
til den hidtidige praksis, valgte man at leje en 
vogn hos DSB, en praksis der blev ret udbredt 
fremover. Det blev QRB 36 307, der blev udset til 
lejemålet. Den var forholdsvis ny, bygget i 1922, 
T mærket til kørsel i udlandet og næsten samme 
størrelse vogn som ZF 500001 - 500 003. Endelig 

var det en vogn, som DSB havde ganske mange 
af, og dermed nemmere kunne afse til andet 
formål. Som udgangspunkt var det en Q vogn, 
man lejede, og ikke en vogn til transport af 
levende fisk. Det betød, at man som lejer selv 
stod for indretningen og ombygning af vognen, 
dog under nøje supervision og kontrol af 
centralværkstedet i Aarhus, og alt sammen for 
lejers regning. Til hvert lejemål udfærdigedes en 
overenskomst, der ret detaljeret beskrev 
betingelserne, og hvem der gjorde/betalte hvad. 



Q vognen fik Litra ZF 500 041. Erfaringerne med 
at leje en vogn må have været gode, for i 1930 
(året efter) lejer firmaet endnu en vogn QRB 36 
335, der får ZF 500 042. Der må have været godt 
gang i transporterne, for i 1933 køber firmaet en 

brugt privatvogn, DR 513 626, bygget i 1920 af 
Wegmann. Vognen kommer lidt ulogisk til at 
hedde ZF 500 040, som om man fra starten 
vidste, at man ville anskaffe 3 vogne? 

  

 
QRL 36 307. Ex. ZF 500 041. Ex. QRB 36 307. Hensat i Odense. Vognen tilhører jernbanemuseet og var 
allerede dengang godt medtaget. Foto er fra 1986. 
 

 
ZF 500 042 i Vejle 1932, Det er så vidt jeg ved det eneste foto, der viser så meget frem af en Q vogn forklædt 
som ZF vogn. Alle (?), de for Q vognene så karakteristiske lemme øverst på vognsiden, er tilsyneladende 
fjernet og / eller erstattet / forsynet med diverse vinduer. På venstre side af døren er lemmene erstattet (?) af 
en lang lem.                                                                                       Arkiv.: Per Topp Nielsen, Dansk Jernbanearkiv. 



 
Så er vi på Flensburg Weiche, i 1949. Personen til venstre er oplyst at være Peter Holm Nyland, herren til 
højre er ukendt og manden bag kameraet er Peter Richard Koos. de tre ZF vogne er fra venstre ZF 500 043, ZF 
500 040. og en spritny ZF 500 064. 
 

 
DSB DRM II. 1933. 



Med de tre vogne i drift klares transporterne 
indtil 1945, da ZF 500 042 tilbageleveres til DSB. 
Kort efter 04.04. 1946 sættes en ny vogn fra 
Scandia i drift som ZF 500 043. Det var den 
første helt igennem dansk producerede ZF vogn. 

Den kan betegnes som en forlænget IA vogn, 
indrettet som fiskevogn. Den varslede også, at 
vognfabrikken Scandia nu kom ind i billedet 
som leverandør til dambrugerne - omend der gik 
en del år, før leveringerne for alvor kom i gang. 

 

 
ZF 500 043. Scandia fabriksfoto 1946. Ligheden med HD / I A vognene er ikke til at tage fejl af!     Arkiv.: JMJK. 
 

 
Det var ikke usædvanligt, at fiskevognene blev så snavsede, som ZF 500 044 er det her. Ved stor travlhed 
eller i frost perioder kunne det nemt ske, at den udvendige rengøring efterlod noget at ønske. Grenaa 1956. 

Foto.: Poul Egon Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 



 
Her ser vi netop et foto af en vogn, ZF 500 045, i en frostperiode. Den manglende vask pynter jo ikke. Jeg har 
to billeder mere fra samme sted og dag. De udviser vogne, der er lige så snavsede. Ud over læsselemmene og 
påskrifterne, ligner den stadig en IA vogn.                                              Foto.: Poul Egon Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 

 
ZF 500 047 helt ny på Vejle H. i det spæde forår 1958.                           Foto.: Poul Egon Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 
Op igennem halvtredserne anskaffer firmaet fire 
vogne, men tilbageleverer / udrangerer kun to 
vogne. Det vil sige, at man har to vogne mere i 
drift, der samtidigt også havde en større 
kapacitet. ZF 500 044 købes af Scandia i 1953. I 
1954 lejer man IA 19 545 til ZF 500 045, og i 1956 
køber man en brugt privatvogn bygget i 1950 af 
Kaminski, ex. DB 579 116, til ZF 500 046. Denne 
vogn har jeg endnu ikke set noget billede af! 
Endelig leverer Scandia i 1958 den sidste vogn til 

firmaet. Op igennem tresserne går det den 
modsatte vej. Første vogn ZF 500 045 
tilbageleveres til DSB, i 1964 sælges ZF 500 043 
til tysk privatvogn  ejer, DB. ZF 579 166 og ZF 500 
046 blev også solgt til samme, DB 579 167. I 1966 
sælges ZF 500 047 til DSB, der ombygger den til 
ledsagervogn 425. Man klarer sig med en enkelt 
vogn frem til 1971, hvor ZF 500 044 sælges til 
DSB. Dermed var det slut med skinnebåren 
ørredtransporter for Holm Nylands vedkomne. 

 



P. Holm Nyland.  
Hjemsted.: Vejle. 
 
ZF 500 040. (A)  1933 - 1954.  Ex. DR 513 626. Wegmann 1920. - Vogn ombygget. 
ZF 500 040. (B)  1954 - 1959. Vogn ombygget - Udrangeret. 
ZF 500 041. (A)  1929 - 1952. Ex. DSB QRB 36 307. - Vogn ombygget. 
ZF 500 041. (B)  1952 - 1955. Vogn ombygget - Retur til DSB. 
ZF 500 042.   1930 - 1945. Ex. DSB QRB 36 335 - Retur til DSB. 
ZF 500 043.   1945 - 1964. Scandia 1945. - Til DB 579 156. 
ZF 500 044.   1953 - 1971. Scandia 1953. - Solgt til DSB. 
ZF 500 045.   1954 - 1962. Ex. DSB IA 19 545. - Retur til DSB.  
ZF 500 046.   1956 - 1964. Ex. DB 579 116. - Til DB 579 157. 
ZF 500 047.   1958 - 1966. Scandia 1958. - Solgt til DSB. 

 
(A) (B) Samme vogn, men væsentlig ændret / ombygget i synligt omfang. 
(1) (2) To forskellige vogne, med samme litra og nummer. 
 
Kilder.: 

¶ DSB fortegnelser over private vogne, diverse årgange. 

¶ Diverse DSB DRM tillæg. 

¶ Ferskvandsfiskeri Bladet årgange 1903 - 1923. 

¶ Dansk Ørrederhverv gennem 100 år af Viggo Hesel. 

¶ Diverse lejekontrakter fra Peter Richard Koos. 

¶ Egne notater. 

 
Vi må desværre bryde artiklen her, ellers bliver 
der ikke plads til noget andet stof. Vi er knap 
halvvejs gennem firmaer og vogne. Jeg håber 
ikke, at stoffet er for tørt(!) Ud over 

gennemgangen af vognene ser vi lidt på 
indretning og arbejdet i vognene. I skal dog ikke 
snydes for et herligt miljøbillede her til slut. Alt 
sammen med vogne vi kikker på næste gang. 

 

Vejen station var en af de steder man kunne smovse i ZF vogne, se bare dette billede hele fem vogne og så 
holder der faktisk en vogn mere til venstre for billedfeltet (ZF 500 078). ellers er det fra venstre mod højre, 
ZF 500 077. Så følger ZF 500 072, ZF 500 011, ZF 500 074 og endelig ZF 500 064. Alle vognene på nær -064. 
til hørte Dansk Andels Ørredeksport, et firma vi kigger på i næste afsnit.     Foto.: Hans Gerner Christiansen. 

--ooOO  FFll eemmmmiinngg  OOoo--  





DDeett   kkoorr tt ee  hhjjøørr nnee  
Statsbanernes  organisation synes måske at være 
kendt af de fleste, og er det måske også. Men, 
mon ikke der alligevel er detaljer fra den gamle 
distriktsorganisation, som ikke er så bekendte. 
Derfor skal dette billede af denne organisation 

med under denne serie af små indlæg under 
overskriften "Det korte hjørne": 
 
De store afdelinger, som distrikterne og 
maskinafdelingerne, er naturligvis bekendte. 
Men, bemærk engang alle de mindre afdelinger, 
dem er der faktisk en del af! 

 

 
 
Tilsammen tegner det ikke billedet af en 
målrettet og fleksibel organisation, men 
tværtimod en kraftig "søjleorganisation", der 
næppe har arbejdet ret meget på tværs. Man kan 
sagtens forestille sig de indbyggede kongeriger, 
hvis grænser man ikke skulle krydse uden 
tilladelse og efter nærmere aftale. Ellers kunne 
man nok komme galt af sted. 
Især synes organisationen at udvise en kraftig 
magtkoncentration hos generaldirektøren og 
hans stab i Sølvgade. Al udvikling og 
koordination overvågedes herfra. 
Et eksempel herpå kunne vel være fra dengang  i 
1954, da My-lokomotiverne begyndte at 
ankomme til landet. Vi kan i den forbindelse 
læse om "kampen" mellem de to distrikter, om 
at få tilegnet sig så mange af disse nye 
lokomotiver som muligt, uden at de synes at 
bekymre sig det mindste om helhedens tarv. 
Men, at bebrejde distrikterne denne adfærd 

synes vanskeligt, da den, som anført, lå latent i 
organisationsformen, og vel også passede 
generaldirektoratet meget godt, da den 
optimerede en for direktoratet fordelagtig "del-
og-hersk" situation. 
 

 

 


