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SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange
drligt, normalt i kvartallets
sidste maned.

Bladet wudgives af en kreds
aff jernbaneinteresserede som
ren hobby og alt ikke-profes-
sionelt arbejde udferes uden
beregning. Overskud bruges
til Jjernbanehistorisk forsk-
ning.

REDAKTTION:
Ulf Holtrup, Dalbyvej 12
2700 Brenshej. 01-71 79 03

REPRODUKTION :
BARGHOLZ OFFSET, Grundtvigsve]
10 A, 1864V, 01-22 77 05

TRYK & BOGBINDING:
LANTOW & Co., Lergravsve]j 63,
2300 S. 01-59 44 11

16. ARGANG, NUMMER 1

MARTS 1980

INDHOLD I DETTE NUMMER:

Nedlagte baner, HJ] ..... 51

Korserbanen ...... T ¢
Klubnyt ......... D - ¢
Uheld, Bramminge 2.del.. 87

Vi bygger, Ci byggesat 92
15 4 o ot L 2 99

Forsidebilledet:

Fra indskibningen af materiel
til DB] 1 1935 i Arhus havn.
Billedet er udlant fra Mahler,
ex DBJ.

Billederne til artiklen pa side
99 er dels fra DB], dels [M]JK
og dels Frichs.

ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderéar ad gangen ved indbe-
taling af abonnementsbelebet
pd giro 6 49 47 22, redak-
tionens adresse.

PRIS: 16. &rg. 1980:
kr. 76,00 incl. moms.

KERE LESER!

Jeg ber nok aller-, allerferst
give en  uforbeholden und-
skyldning fordi tog 1029s wvi-
dere skabne udeblev i forrige
nummer. Arsagen er glemsom-
hed, overfladiskhed eventuelt
senilitet hos den gamle redak-
tor, som ikke havde wventet en
veritabel laserstorm i den an-
ledning. Men tak for klpene!

Dernast ma jeg bekende atter
at vere i pladsned! Trods de
56 sider i dette nummer, og
trods det, at jeg ikke mente,
at HJJ "nedlagte” kunne fyl-
de lige knap halvdelen heraf.
Da vi startede pa denne bane,
var det med betenkelige mi-
ner, fordi wvi ikke mente at
kunne skaffe stof, herunder
illustrationer, nok. Det lykke-
des, takket wvare mange kil-
der, som wvi hermed bringer
vor bedste tak. Men derved
kom jeg i et dilemma, for jeg
ville da ikke afvise det mate-
riale, der fremkom, og jeg
ville heller ikke dele artiklen
- hvorfor sidetallet matte ud-
vides fra de ellers planlagte
44 sider, som var det egkono-
mien ellers tilsagde som abso-
lut maksimum!

Alligevel far jeg ikke plads
til en omtale af de seneste
litteraturudgivelser; Billed-
galleriet (som jeg ellers havde

lovet!); diverse indleg fra
vore lasere; flere modelartik-
ler o.m.a. Undskyld!

Den yderst opmazrksomme laser
bemarkede maske, at der i
nummer 1 optradte en skrift-
type diverse steder, som afveg
lidt fra den ellers gengse? Det
skyldes, at bladet er blevet
tvunget til at anskaffe en ny
"sezttemaskine'", da den gamle
var blevet svigefuld pa det
seneste og wville blive alt for
dyr at reparere. Den har dog
ogsa gjort trofast tjeneste i
nesten 10 ar.

Der er indkebt en Olivetti ET
221 elektronisk skrivemaskine,
som har en masse finesser,
der letter redakigrens arbejde
kolossalt. Den har udskifteligt
skrivehjul, hvorfor det er let
at @ndre typografi. Skriften
er endvidere lidt mindre, 1li-
nieafstanden ligeledes, hvorfor

Nyt ¢
Fra e

Redaktio

der pa samme areal vil vare
ca. 10% mere tekst end ferhen.
Jeg imedeser gerne reaktioner
pda den nye skrift, herunder
udtalelser om man synes jeg
eventuelt skulle @¢ge nedfoto-
graferingsgraden noget - altséa
men endnu mindre skrift end
i dette nummer? Et par lasere
har foresldet dette, men skal
bladet kun kunne leses med
lup?

Maskinen giver ievrigt automa-
tisk lige hejre margin. Den
har en 'lysavis'", s& fejl kan
rettes, fer linien skrives. Den
har ogsa '"slet-og-ret'tast, der
for de sidst skrevne to linier
selv ved, hvad det er der
skal rettes!

Den har ogsd flere muligheder
indenfor samme skrifttype. En
omstilling af en skyder giver

automatisk understregning,
halvfed skrift, halvfed med
understremn ; og endelig

Jeg kunne udbrede mig meget
mere om denne maskine, men
ma nok slutte her - ogsd fordi
jeg endnu ikke har lert alle
mulighederne.

Fra forlaget meddeles, at foto-
hefterne 1 og 2 er lige fer at
vere totalt udsolgt. Det samme
gelder ievrigt de "lgse" ek-
semplarer, jeg fik fremstillet
af Supplement/rettelser til Bay
medens der af Danske jernba-
nestrekninger er lidt tilbage,
og om denne publikation kan
fortelles, at Jeppe Hansen ar-
bejder pd en ny og sterkt ud-
videt udgave.

Der wvar mange flere ting, jeg

skulle have haft med (bl.a.
en "hilsen" til Postvasnet),
men min linietazller fortaller

mig, at det nu er slut.

P& genher sidst pd sommeren!
HOLTRUP
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Nedlagte Baner

HORSENSBANERNE

HORSENS PRIVATBANER bestod
af felgende strazkninger:

HORSENS-JUELSMINDE, H]],

lengde 30,5 km, abnet for drift
25. maj 1884, nedlagt 28. sep-
tember 1957.

HORSENS-T@RRING, HTB, (HT]),

lengde 28,1 km, abnet for drift
1. december 1891. Smalspor 1000
mm, omlagt til normalspor fra
16. maj 1929, samtidig forlenget
til  Thyregod, lengde nu 47,3
km og med sidebane fra Rask
Mpglle til Ejstrupholm, l®ngde
26,3 km. Nu betegnet

HORSENS VESTBANER, HV,
persontrafik ophert 31. decem-
ber 1957; nedlagt 31. marts 1962.

HORSENS-BRYRUP, HB],

lengde 38,0 km, sporvidde 1000
mm. Abnet for drift 23. april
1899, omlagt til normalspor og
forlenget til Silkeborg 16. maj
1929, nu betegnet
HORSENS-BRYRUP-SILKEBORG, HBS,
lengde 60,9 km, nedlagt 31.
marts 1968.

HORSENS-ODDER, HOJ,
lengde 33,6 km, &bnet for drift

14. maj 1904. Nedlagt 31. marts
1968.

FELLESDRIFTEN
Fra 1899 havde H]] og HB]
felles driftsbestyrer (S. Holm-
blad) og fra HOJ's &bning i

1904 var driftsbestyreren fzlles
for alle tre baner. Terringba-
nen, HTB, havde sin egen drifts-
bestyrer (N.P. Stensballe) ind-
til 1924, da han aflestes af S.
Holmblad, og herefter havde al-
le fire baner falles driftsbesty-
rer og hovedkontor.

Hovedkontoret for HJ] wvar i
Juelsminde indtil 1901 og for
HTB i Terring indtil 1. oktober
1921, herefter i Horsens.

Den egentlige fellesdrift be-
gyndte den 1. oktober 1921.

VERKSTEDSFORHOLD

HTB og HB] har haft felles
vaerksted siden HBJ's 4bning,
medens HJ]] og HO] oprindelig
havde sine wvarksteder beliggen-
de 1 henholdsvis Juelsminde og

i Horsens. Omtrent fra det tids-—

punkt, da banerne fik fzlles
driftsbestyrer, har H]] og HOJ
benyttet HTB's og HB]'s falles

vaerksted, og det fortsatte ogsa
efter banernes ombygning til
normalspor i slutningen af 1920-
erne. Varkstederne ejedes dog
stadig af HV og HBS i felles-
skab og wudferte reparationer
for alle fire baner i henhold
til overenskomst om fzlles drift
af verkstedet.

H]]'s maskindepot 14 i Juels—
minde, HTB's i Terring. 1 1952
indviedes en ny remisebygning
i Horsens falles for alle fire ba-
ner, samt et fmlles trafikkontor
pa perron 3 i Horsens.

HORSENS-JUELSMINDE JERNBANE
)

Juelsmindebanen wvar en af
de fd baner, hvorom der ikke
fertes lange diskussioner om li-
niefgringen. 1. april 1882 fore-
lagdes 1 Rigsdagen et lovfor-
slag om "Koncession pa anlag
og drift af en bane fra Horsens
gennem Bjerre og Hatting herre-
der til Juelsminde", efter at
der derom fra byerne var mod-
taget et andragende.

De vigtigste forkampere for
forslaget wvar fabrikant Roesthej
fra Stenderup og herredsfogeden
i Bjerre-Brastrup, som ogsa
blev formand for Horsens-Juels—
minde Jernbaneselskab.

Projektet blev wvelvilligt mod-
taget i Folketinget og wvedtaget
ved lov af 12. maj 1882, hvor-
ved "Regeringen bemyndiges til
at meddele eneret pa anleg af
en jernbane fra Horsens til
Juelsminde". Koncessionen udsted-
tes 9. august 1882. Halvdelen
af ekspropriationsudgifterne
skulle udredes af staten.

Anlegget blev pabegyndt i
oktober 1882 og kostede 1.026.200
kr. + 106.900 kr. som staten er—
lagde for udgifterne til ekspro-
priationen. Der wvar tegnet for
98.200 kr. i aktier, medens rest—
belgbet pad 928.000 kr. optoges
som lan med kommunerne som ga-—
ranter.

Banen - ofte kaldet BJERRE-

HERREDSBANEN - blev indviet
den 25. maj 1884 i overvarelse
af kgl. kommissarius, stiftamt-

mand Rosengrn.

Ferste bestyrer var ingenier
ved anlagget H. Helweg, der i
1894 overtog Vejle-Give banen
og Vejle-Vandel banen. Han ef-
terfulgtes af ingenigr A.Bentzon

til 1897 og fra 1897 til 1921
var - som ovenfor navnt - S,
Holmblad driftsbestyrer. Baner—
nes sidste driftsbestyrer wvar N.
Damgaard Andersen.

BANENS TEKNISKE DATA

Banens l®ngde var 30,5 km,
og efter at den nye station i
Horsens var taget i brug i 1929
- 30,2 km.

Den maksimale stigning var
1:80, mindste kurveradius 1200
fod. Skinnevagten 35 1bs/yard.
1 tidsrummet 1898 +til 1924 er
2,9 km nzrmest Horsens udskif-
tet med 22,5 kg/m skinner og
resten af strakningen er til
1927 udskiftet med 27,55 kg/m
skinner. Statistikken over ba-
nen fra 31/3 1936 navner, at
5 km nu ligger med 33,4 kg/m
skinner (brugte fra Senderjyl-
land?) og resten med 27,55
kg/m skinner.

Maksimal
lig 45 km/h,
60  km/h, for
endog 70 km/h.

Havnesporet i
blev fuldfert i 1896.

hastighed oprinde-
senere havet til
skinnebusserne

Juelsminde

LINIEBESKRIVELSE
ved ].G.

Turen fra Horsens til Juels-
minde androg 30,2 km. Der wvar
pa strakningen i banens sidste
levear 8 stationer plus de to en-
destationer 1 Horsens og Juels-
minde. Normalt betegner vi min-
dre holdesteder som Trinbratter;
pd Horsensbanerne var navnet
derimod Stoppesteder. Det hedder
udtrykkeligt, at de er "midlerti-
digt etableret'", og meningen er
selvfelgelig, at sdadanne "stoppe-
steder" med kort varsel kan op-
rettes eller nedlagges - alt efter
behovet. Pa Juelsmindebanen wvar
der i de sidste &r 10 stoppe-
steder.

Men lad os se lidt narmere
pa strekningen. lkke med hensyn
til udstyr og opbygning, men
derimod hvordan den leb gennem
landskabet, og hvilke sevardig-
heder, man kunne mede.

Som ved andre baner af lig-
nende karakter har det varet
nedvendigt at berpre s& mange
byer som muligt - A&rsagen er
vist kendt - og derved fik ba-
nen et ret sa bugtet lgb, der
som oftest skyldtes smabyernes
placering og ikke altid sa meget
terrenforholdene.

H]] udgik fra den wostlige si-
de af DSB's station i Horsens.
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nasten 2 km -

Pa et
fulgte privatbanen statsbanespo-

stykke -

ret mod Vejle, hvorefter den dre-
jede af i sydestlig retning. Kort
efter skar den Horsens-Vejle ve-
jen, som den fulgte et stykke til
den lille by Thorsted. Nu gik
banen i sydlig retning indtil det
ferste holdested, @rnstrup (6,6
km) nédedes. Det var vel nasten
for meget at kalde stedet for en
by, da den kun bestod af nogle
fa huse og gdrde. Selve statio-
nen la i ensom majestat et styk-
ke fra al beboelse. Stedet sa
nesten ens ud fra banens start
til dens lukning. Fra ®rnstrup
fortsatte banen i sydlig retning
over nogle sma demninger, gen-
nem Dallerup skov til Stenderup
station (9,3 km). Det er en for-
holdsvis lille by, der dog mens
banen eksisterede bade havde
brugs og skole. Det mest sevar-
dige her er den gamle romanske
fradstens-kirke, der nok er et
bespg verd. Stenderup wvar ingen
helt darlig station for banen,
idet et narliggende teglvaerk gav
en del kersel, og ogsda sa meget

at man anlagde et privat side-
spor.
Nogle kilometer fra denne

station ligger bakkedraget Bjerg-
lide, hvis hejeste punkt er Pur-
rehgj (121 m) og det dominerer
landskabet 1 stor wudstrekning.
Dette punkt kaldes ogsa '"Det
danske Bloksbjerg" og pa toppen
findes en gammel kampeheoj. Star
man heroppe kan man 1 klart
vejr se over til Fyn, ja helt til
Sjelland - siges det. Selv Lille-
baeltsbroen kan ses; hele Horsens
by; Ejer Bavnehej og ikke min-
dre end en snes kirker er indbe-

Sondbja
% Ay

o
B
Z

uelsminde

fattet i det storsldede panorama.
Derfor var dette sted - og er det

vel ogsda i dag - et yndet ud-
flugtsmal.

Banen fortsatte 1 sydestlig
retning og passerede ved Bra

Malle en a og kort efter kerte
man ind pa Braskov station, der
14 1 km 13,1. 1 fordums tid kun-
ne man prale med bade station,
telegraf og statstelefon - store
forhold! og sikkert alle placeret
samme sted. Banen fortsatte mod
pst og efter at wvare fert over et
par broer af granit - de star
der wvist endnu, eller gjorde det
indtil for fa ar siden - passerede
den bl.a en & med navnet Smed-
bazkken fer man ndede Hornsyld
station (15,4 km). Hornsyld wvar
faktisk delt i to, den egentlige
stationsby, som sked op omkring
banen, da den abnede, og selve
den gamle Hornsyld by. Fanome-
net kendes fra mange andre sta-
tioner landet over, savel hos
privatbanerne som  hos  DSB.
Hornsyld wvar HJ]'s sterste sta-
tion.
sa af en lille

Byen havde et amtssygehus
by at

vare ma

den dog have haft en vis betyd-
ning som ogsa kom banen til
gode.

Savel fra Hornsyld som fra
Braskov var der mange - fgr bi-

lernes tid - der tog de 10 km
mod syd til herregdrden Rosen-
vold pa grund af dens meget

smukke beliggenhed i de skovri-
ge omrader ved Vejle fjord. En
rigtig skovtur wvar i gamle dage
altid forbundet med en krchave,

hvor man kunne fouragere og
hvile sig oven pa rejsens be-
sverligheder. 1 Hornsyld wvar

der en krohave af den slags som
alle der skulle pa skovtur fore—
stillede sig som det ideelle sted,
nar man rastede. lhvertfald i
Horsens og omegn satte man me-
gen pris pa den smukke krohave
i Hornsyld, som blev besegt af
mange turister, der skulle eller
havde wvaret pd udflugt i Bjerre

Herred.

Banen fortsatte efter Hornsyld
i w@stlig retning, men lidt fer
Gramrode station (18,7 km) svin-

gede den mod syd. Atter er wvi
i et omrdde med et meget kuperet
og smukt landskab. Nogle fa ki-
lometer fra Gramrode station lig-
ger Klejs bakker, hvorfra der
igen er vid udsigt, is@r fra det
110 m heje Troldemosebjerg. Her-
fra ser man ud over Vejle fjord
og Treldenzs mens Nordfyn skim-
tes i baggrunden. 1 sydlig ret-
ning ses Skamlingsbanken langt
ude. Ser man mod @st medes gjet
af fEbele, Endelave og maske -
hvis wvejret er meget klart -
Refsnes pa Sjzlland. Mod nord
ser man hele Bjerre Herred ud-
bredt mod Horsens fjord.

Banen leb wvidere 1 sydlig
retning og naede Barrit station
i km 21,8. En typisk privatbane-
station, et helt lille samfund for
sig, med andelsmejeri, sparekas-
se, mglle, kesbmandsbutikker og
hvor flere smahandvarkere opret-
tede varksteder og butikker. Ba-
nen lgb nu i svag estlig retning
mod Vesterby station (24,9 km],

Horsens. Tv.
(Foto:

DSB, Th.
Just Andersen).

HJJ.
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et sted med ret ringe bebyggel-
se. lkke langt herfra ligger en
anden af herredets gamle herre-
garde, Barritskov, delvis fra
1598. Her stdr i parken ruiner
af den oprindelige gamle hoved-
bygning, hvorfra man har taget u
materialer til det nye hus. (Pa s
&ldre kort benazvnes sdvel be-

byggelse som station: Barret). Hs

Juelsminde st
2 km

(7833}
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Banen
med gode

fortsziter nu mod st
udsigter over Vejle
fjord, forbi Klakring kirke til
Klakring station (26,7 km). Li-
gesom den gamle romanske kirke

la stationen 1lidt wvest for den
egentlige by, som ikke afviger
fra andre lignende byer, altsa

igen en typisk stationsby pd en
privatbanestrekning med skoler
- her wvar 2, sparekasse, nogle
fa butikker o.s.v.

Den sidste del af turen med
Horsens-Juelsmindebanen var ser—
deles smuk. Fra toget sd& man ud
over Kattegat og helt op til Fyn,
Baring Vig og Bogense. 1 en
bled bue passeredes Strandhuse
med de mange sommerhuse langs
kysten, og wude i wvandet kunne
man ogsa fra toget se sandrevlen
"Bjerrehoved" lidt fer toget fut-
tede ind i Juelsminde (30,2km).

I en bog om Horsensegnen
kunne man i 1940 lese:
"Juelsminde, endestationen
Horsens-Juelsminde Jernbane,
navnlig 1 de

pa
har
senere ar udviklet
sig sterkt og er i fortsat stark
udvikling. Den har kirke, lege,
hjelpeapotek, bank, politista—
tion, kysthospital, kuranstalt
samt flere industrielle wvirksom-
heder. Medens handelsstanden
betjener by og opland, drives
der af fiskere en sterre fiske-
eksport, og det fortraffelige ho-
tel '"Fargegaarden'" i forening
med afholdshotellet og Brendums
pensionat serger for turisternes
behov; kuranstalten modtager
patienter hele aret. Byen er des—
uden et kendi badested, belig-
gende wved Sandbjerg Vig, som
abner sig for Kattegats friske
vand. Kun wved fa badesteder
forener sig som her hav og skov
idet wvigen omkranses af store
skove, og en stor turiststrem
gar da ogsd dertil hele somme-
ren."

Stilen minder mig om min
barndoms diktater, men ihvert-
fald far man da et godt indtryk
af, hvad Juelsminde wvar blevet
til siden banen &abnede. Dengang
var der kun et par huse og nu
(altsa i 1940) er det blevet til
en rigtig by. Man kunne samand
ogsa fa kunststoppet sit tej, f&
alt til tegning fra "Teknisk Pa-
pirhandel", kobe rgget &l, sild
og makrel fra det lokale regeri,
komme til friser o.s.v., sa sig
ikke, at banen ikke havde bi-
draget til almenvellet; jeg hav-
de endda nzr glemt, at man og-
sa kunne komme i biografen som
hed "Biografen". Men det, der
var skyld i det hele, H]], er
vaek. Nogle af HJ]'s bygninger
findes dog stadig, men er selv-
felgelig taget i brug til helt an-
dre formal end de var beregnet.

Toget kan man jo af gode
grunde ikke tage, men hvis man
ville preve turen fra Horsens til
Juelsminde i dag, matte det ske

@rostrup Mellevej.

1957. (Fo-

to: O.H. Wesenberg).

@rnstrup. 1957.

Wesenberg).

(Foto: O0.H.

Stenderup.
Thomassen) .

til fods. Mange steder ville det
vere naesten ,umuligt at finde
planum, men enkelte demnings-
rester og broer kan dog vare

vejviser. Det er utroligt at man

1957.

(Foto: P.

pa sa fa ar har faet fjernet alle
spor (i ordets bogstavelige be-
tydning) sa grundigt.

SO HOLBHXOXOXOXO X0 RO EIHORHO N
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55
Koreplan
for
Horséns—Iuelsminde-Banen.

(Gyldig fra 1. Msj 1899.)

Fra Juelsminde til Horsens.

Hverdage. |S¢n- og Helligd.
Fuelmrinde Afy, 00| 8,151 6,15/11,000 8,40
Klakring — 6,25/11,11
Vesterby* — 8,2011,15
Parrit —_ 6,38/11,26
Gramrode — 6,47|11,87
Hornsyld — 6,56/11,47
Brasshor — 7,08/11,56
Stenderup — { 7,18/12,08
Prnstrupt — | 7, ' 7.90/12.15| 9,50
Horsens Ank | 7 2; 7,085/12,80(10,05

Ekstratog afgaar fra Juelsminde 8,23, fra
Klakrieg 8,88, fra Vesterby 8,37, fra Barrit 8,48,
fra Gramrode 8,55, fra Hornsyld 9,08, fra Braa-
skov 9,10, fra Stenderup 9,20, fra @rnstrup 9,27,
i Horsens 9,42,

Fra Horsens til Juelsminde.

Horsens  Afg 1,40(10,36
Prostrup* — 1,56|10,51
Stenderup — 2,04/10.59
B v — 2,1411,00
Hornsyld — 2.20111,156
Gramrode — 2.29/11,24
Barrit — 2.38(11,33
Vesterby* — 2,45/11,40
Klakring — | 2,51111,46
Juelsminde Ank. 4,80{10,10110,25| 3,00/11,65

Ekstratog afgaar fra Horsens 5,15, fra ©fn-
strup 580, fra Stenderup 5,89, fra Braaskov
549, fra Hornsyld 5,56, fra Gramrode 6,04, fra
Barrit 6,14, fra Vesterby 6.91, fra Klakring 6,27,
i Juelsminde #35, x

Ved de med * hetegnede Holdepladser
standser Togene kun, for sas vidt der er Rej-
sende at optage op afsmtte eller Ekspeditioner
at foretage.

TOGGANG

Der startedes med 3 togpar,
og dette var antallet til 1. ver-
denskrig gjorde indskrankninger
ngdvendige. Der blev skéret
ned til 2 togpar daglig, dog 3
pa enkelte hverdage; derefter
haves folgende notater:

Sommer 1923: HVerdage 4, S@n-
dage 3.

Sommer 1926: HV 4, ONsdag 5,
S@ 4 + 1 i ferietiden.

Sommer 1933: HV 5, S@® 4 samt 1
badetog, der var gennemke-
rende.

Sommer 1935: Dgl. 5.

15/1 1940: Dgl. 4.

15/6 1940: Dgl. 2.

1/3 1941: Dgl. 3; dette tal hol-
des til

1/2 1945: HV 2 + 1 efter behov,
S@ ingen toggang.

19/2 1945: Kun kersel T1, TO og
L@.

1/6 1945: Dgl. 2.

21/6 1945: Dgl. 3.

1/10 1945: Dgl. 5.

Vinter 1949/50: HV 7 + 1 MA,
ON og FR; 5@ 6.

Sommer 1950: Som lige ovenfor +
1 gennemgdende ferietog S@.
Sommer 1952: Som vinter 1949/50
+ 1 L@, og S® 2/1 gennem-

gaende.

Sommer 1953: Som 1952, dog S@
3/2 gennemgdende.
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TABELLER

Der vedfejes
sigter over
togkilometre,
og aksler/tog.

grafiske over-
rejser, godsmangde,
vognakselkilometre

Dog skal her anfgres nogle
lidt ngjagtigere  talsterrelser,
der maske er lidt lettere for-
dejelige.

TABEL FOR PERIODEN 1938/39 - 1946/47

togkm  |vognax. | togknm | ax/teg | rejser | t gods |
| kmx |pr. ba- | |
| 1000 | nekn. | |
| [ i [
1938/39 | 125.000 |  821,6| 4.139 | 6,6 | 94.700 | 26.900
1939/40 104.900 | 729,2| 3.472 | 7,0 | @s.100 | 17.700
1940/41 62.400 |  602,1| 2.067 | 9,6 | 97.300 11.700
1941/42 66.400 | 667,4] 2.199 | 10,4 | 100.500 16.600
1942/43 | 67.300 |  728,4| 2.226 | 10,8 | 117.900 19.100
1943/44 | 69.200 | 799,5| 2.2090 | 11,6 | 133.500 | 27.300
1944/45 | 62.900 | 832,5| 2.083 | 13,2 | 176.700 | 32.500 |
1945/46 78.200 |  993,1] =2.500 | 12,7 | 157.200 33.900 |
1946/47 | 110.400 | 1.1az,al 3.626 | 10,6 | 202.900 33.000 |
| | | I

Minimum i

verdenskrig:

158.800 rejser,

52.100 togkilometre,

28.100 t gods og
15,4 aksler/tog.

1917/18 under forste

ABSOLUTTE REKORDER

Togkilometer.

193.300 - 1953/54
Vognakselkilometer:

1.177.000 - 1953/54 (skinnebus).
Rejser:

212.600 - 1916/17.

t gods:

36.300 - 1913/14.

Aksler/tog:

15,4 - 1917/18.

Fordeling af togkilometrene:

Til og med 1931/32 kertes al-
le tog med damp; derefter
1932/33: 91.000 D(amp) og

14.000 M(otor).

1933/34 - 1939/40: alle M.
1940/41: 29.300 D, 33.100 M
1941/42: 35.400 D, 31.000 M
1942/43: 50.200 D, 17.100 M
1943/44: 60.900 D, 8.300 M
1944/45: 50.100 D, 12.800 M
1945/46 - 1951/52: alle M
1952/53: 40.300 diesel, 129,300
skinnebus.

1953/54: 27.700 diesel, 165.600

SM, 60 D.

1954/55: 22.600 diesel, 161,300
SM, 60 D.
1955/56: 23.100 diesel, 160.600

SM, 134 D.

1956/57: 24.100 diesel, 158.500

SM, 0 D.

1957/58: 13.200 diesel, 81.600 SM.

Som for de fleste andre pri-
vatbaner bestod godsmzngden ho-
vedsagelig af landbrugsproduk-
ter, bygningsmaterialer, brand-
sel og fisk fra Juelsminde. Der-

til teglvaerksprodukter fra Sten-
derup og Juelsminde og mergel
fra Sevind (pa HOJ).

Person- og togkilometrene fol-
ger sa nogenlunde bevagelserne
af rejser og t.gods, d.v.s. at
rejsernes leangde og godsets
transportlengde ikke har wvist
de store udsving.

PKONOMI

Til og med 1929/30 var H]]
rentabel, dog med et enkelt un-
derskud i 1920/21 pa 29.170 kr.
Lades prisniveauet ude af be-
tragtning viser regnskabet en
jevn bedring indtil 1915/16 med
et plus pa 51.120 kr. Der har
dog varet et par enkelte dyk.
Derefter svinger det noget op
og ned til 1927/28 (fra + 20.000
til + 47.000 kr.). Et enkelt me-

get stort ar wvar 1918/19 med
kr. 52.635 i overskud. 1928/29
var overskuddet 10.200 kr. og

i 1929/30: 5.100 kr.

Fra 1930/31 og til
var der wunderskud med max.
69.600 kr. i 1941/42. S& fulgte
3 gode ar med overskud pa
15.041 kr., 65.650 kr. og 39.973
kr. Fra 1947/48 gar det rask
ned ad bakke med ca. 1/4 mill.
kr. i underskud i 1951/52 og de
sidste to &r et underskud pa
125.293 hhv. 70.161 kr.

1943/44

RULLENDE MATERIEL

DAMPLOKO

Loko nr. 1-4 var Hanomag-
maskiner af type 1Bn2T:

Nr. 1, 1884, fabr.nr. 1644,

Nr. 2, 1884, fabr.nr. 1645,

Nr. 3, 1885, fabr.nr. 1868 og
Nr. 4, 1904, fabr.nr. 4408.

Nr. 1, 2 og 3 bar oprindelig al-

le banebetegnelsen BJERREHERRED
pé kedelsiderne.

lalt byggedes fra 1883-1904
12 stk. af disse ens loko til
H]], HH] og NF] og desuden fire

loko til privatbaner i Skane.

Det var sa udpraget et Hano-
magprodukt, og man ville ikke
have veret forbavset over at se
dem pa preussiske sidebaner.

De var meget enkle i kon-
struktionen og gjorde god fyl-
dest i adskillige &r. Pa H]]

var de sammen med en lignende
maskine ene om at bestride tra-
fikken indtil 1932. Pa HJ] har
jeg aldrig set dem selv, men of-
te i Odense (pad NF]) med per-
sontog og blandede tog til og
fra Bogense; de satte ret godt
igang med tog pad ca. 80 t.
Kedlen 1a& lavt, havde ingen
dom, men kun en dampsamlekas-
se, hvorfra der udgik udvendi-
ge dampreor til gliderkasserne.
Regulatorens trakstang 14 ud-
vendig. P& kedelryggen sad des-
uden en sandkasse med san-
dingsrer, der udmundede foran
de forreste kobbelhjul. Bageste
kobbelhjulsaet, der 1& under fo-
rerhuset og bag fyrkassen, var
drivhjulsa®t. Det forreste kobbel-
hjulset 1a nogenlunde under ma-
skinens midte. De udvendige cy-

lindre 14 mellem dette hjulsat
og det faste lgbehjulsat.
Maskinen havde udvendige

Tricks-styringer, fladglidere og
vandkasse mellem rammerne. Kul
i to sma kasser foran fegrerhu-
set. Bagtil skrdnede fgrerhusets
nederste halvdel en smule indef-
ter og den overste halvdel var
oprindelig uden bagvag. Nr. 2
blev ombygget ca. 1921 med
overheder og Heusinger-styring.

Nr. 4 havde lige bagveg og
var lidt lengere end de andre.
Den havde rigtig dom og indven-
dig regulator, men alligevel ud-
vendige damprer.

Alle havde vagtstangsbremse
og kofanger ved forenden.

Alle fire loko blev udrange-
ret og ophugget i 1933.

Loko nr. 5 var en Orenstein
& Koppel maskine, bygget pa
Markerische Loko-fabrik, der 1la
i Schlachtensee wved Berlin med
byggenummer 142, type 1Bn2T,
1897, oprindelig VV] nr. 3,
kebt 1915 af HJ], hvor den fik
nr. 5. Den blev ogsa udrange-
ret i 1933.

VV] 1-3 blev bygget til Van-
delbanen, men da den blev for—
lenget til Grindsted, blev alle
tre maskiner afhendet. Nr. 1-2
gik til TKV].

De wvar i det
som H]] 1-4 i
ydeevne.

store og hele
konstruktion og

LEJEDE LOKO

1885/86: 41 mil, DSB litra N el-

ler K], maske H eller L.
1905/06: 1483 km, fremmede loko.
1910/11: 854 km, HH] 2.




1911/12:
1912/13:
1915/16:

km,

1921/22:
1931/32:

HJJ nr.

1649 km, HH] 3.
3380 km, HH] 2.

7701

km,

HH] 6.
1549 km, HH] 5.

181

km, HOJ-loko

RULLENDE MATERIEL

BEMERKNINGER TIL DATASKEMAET

{(af Hans Alkjer)

1 (Josephsen, arkiv
P. Thomassen).

H]] 4 og 6l

De
HH]
let

FOR HJ]'s DAMPLOKO.

6

1-2 og
leverance

byggenumre

se maskiner m& formodes at
vaeret

Ve

lokomotiver
H]] 1-2 var én sam-
fortlgbende
og dis-
ha-
leverin-
gen, svarende til de af Bay op-
lyste data. Maskinerne var byg-

helt

med
(1640-1645),

ens ved

get i 1883/84.

Aret

efter leveredes endnu 2

maskiner:

1827
havde
mindre
huset

lengere
de
ner af

ogsa

HH] 3,
og H]] 3,
lidt
sideudskaringer
samt
bagud,
senere
denne

b.nr. 1
lengere

derene

type.

NF]

1
rykket
og dette
leverede maski-

Om Hads-

3-4,

byggenummer
868. De
sidekasser,
ferer—

lidt
gjaldt

Herred-banens nr. 3 hedder det
i HH]'s a&rsberetning, at den
havde 15% sterre  trazkkeevne
end de forst anskaffede maski-
ner, og jeg har gattet pa, at
det nok var opnéet ved en fore-
gelse af cylinderdiameteren fra
270 til 290 mm - en endring,
der kun i ubetydelig grad wville
medfgre andre endringer i kon-
struktionen, s& man stadig kun-
ne regne med at have maskiner,
der i alt vasentligt passede re-
servedele sammen. Noget lignen-
de var formentlig tilfeldet med
den tredie maskine til Juelsmin-
debanen.

20 ar senere bestilte H]| end-
nu en maskine (H]] 4) af samme
type fra Hanomag, men den ud-
viste lidt stgrre @ndringer i for-
hold til de oprindelige - men
forbavsende fa 1 betragtning
af, hvor lang tid, der var for—
lebet mellem leverancerne. HJ]
4 havde 50 mm mindre drivhjul,
men kun 10 mm mindre slagleng-
de, sa forholdet mellem hjuldia-
meter og slaglengde® wvar nedsat
fra 2,50 til 2,44. Samtidig havde
den nye maskine den foregede
cylinderdiameter 290 mm, hvilket
ialt gav en trakkraftforpgelse i
forhold til H]] 1-2 pad 18% - men

To-farvet dieselloke i Horsens

(Foto:

S leGi)s
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det svarede naturligvis ogsa til
et sterre dampforbrug — hvis den
nye maskine kertes med samme
ekspansion som de gamle. Ked-
lens hedeflade wvar derimod ikke
@ndret, sa man ma have regnet
med, at den wvar rigeligt dimen-
sioneret. Det wvar den da ogsd
f.eks. sammenlignet med de sma
1Bt-maskiner fra Maribo, der

med samme cylinderdimensioner
klarede sig med kedler, der wvar
30% mindre i hedeflade.

(* Dette forhold angiver lokoets
"gearing'" eller udvekslingsfor-
hold- saledes at forstd, at for-
holdet bliver = 1, hvis krumtap-

pen anbringes helt ude wved hju-
lets periferi. Forpges nu hjuldi-
ameteren, uden at slaglengden
= krumtappens "diameter" @ndres
vil maskinen feres et lengere
stykke frem for hvert stempel-
slag, svarende til et hgjere
"gear'" i f.eks. en bil.)

1921 matte bade lokomotiv nr.
2 og 3 tages ud af driften pa
grund af slitage, og begge ma-
skiner fik nu nye kedler. Nr.
2 blev desuden wudstyret med
overheder, og den fik nye cylin-
dre med rundglidere og styrin-
gen @ndret til Heusingers, altsa
en ganske lignende ombygning
som omtrent samtidig blev udfert
pa SF]'s varksteder i Odense af
de smé& 1B-maskiner fra Maribo.
Ogsa NF] fik ombygget et par
1Bi-Hanomag'ere pa samme made,
men det er hidtil ikke blevet op-
lyst, hvor ombygningen udfertes
- det var i hvert fald ikke i
Odense, hvilket bl.a. fremglr
deraf, at maskinerne ikke fik
nye fabriksplader, mens SF] al-
drig undlod pa fremtredende
plads at gere opmzrksom pa de-
res ombygningsvirksomhed.

Vi har desvearre ingen oplys-
ninger om HJ]] nr. 2's &ndrede
data  efter ombygningen, men
man kan jo gere sig sine over-
vejelser ud fra de kendte data
for Maribo-maskinerne feor og ef-
ter ombygningen, se de vedfpje-
de data for de evrige her i lan-
det anvendte "gamle" 1Bt-maski-
ner af lignende sterrelse.

Der er fra fabrikken angivet
ydelse i HK for de oprindelige
Hanomag'ere og for maskinerne
fra Markische og Orenstein &
Koppel, resten er sluttet herud-
fra (propertionalt med slagvolu-
men, da kedeltrykket wvar det
samme for alle maskiner). Man
ma formode, at det har wvaret
svert for de maskiner med de
mindste kedler at wvedligeholde
de navnte ydelser ret lenge ad
gangen uden at overbelaste ked-
lerne.

Ved de fleste af
benyttede disse
udskiftedes de

maskiner eller

de baner,
sma maski-
senere med
aflastedes

der
ner,
stgrre
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pa deres aldre dage af motor—
materiel. Pa HJ]] anskaffedes

der imidlertid ikke sterre maski-
ner, og motormateriel fik man
ferst sd sent som i 1933, sa de

®ldste af maskinerne méatte gere

tjeneste i nasten 50 &ar, og H]J]
1-3 ndede indtil udrangeringen
i 1933 at kere hver omkring

1 million kilometer eller gennem-
snitlig 20.500 km/dr, mens nr.
4 kun ndede op pa& 7 million ki-
lometer, svarende til ca. 18.500
km/ar. HJ]] 5 havde kert sine
bedste ar pa  "hjemmebane":
375.000 km pa 18 A&r eller i gen-
nemsnit 20.800 km/dr, mens den
pda HJ]] kun kom op pad ca.
14.000 km/ar eller i hele sin le-
vetid ca. 630.000 km.

Tallene svarer til, at de
"flittigste'" af maskinerne meget
ner havde kert i gennemsnit en
tur frem og tilbage pa banen
hver eneste dag i deres levetid
- og sa er der ikke taget hen-
syn til udvaskedage og vark-
stedsophold.

HJ]J's MOTORMATERIEL

H]] blev den sidste
danske privatbaner,
serede driften, méaske fordi man
havde den enestiende bestand
af sma damploko, der var rela-
tivt billige i drift - og s& hav-
de driften tillige varet rentabel
helt op til 1930, selv om tenden-
sen de sidste ar i 1920'erne
havde varet ildevarslende nok.
I 1931 gennemfortes en ny lov
om statshjzlp til de nedstedte
privatbaners modernisering, og
H]] fik herigennem mulighed for
at optage et moderniseringslidn
af en sadan sterrelse, -at der
pludselig blev rad til en na-
sten revolutionerende fornyelse
af banens rullende materiel.
Man anskaffede nemlig pa én
gang 3 diesel-elektriske lokomo-
tiver fra Frichs og ikke mindre
end 5 nye, moderne 2-akslede
personvogne, samtidig med, at
man fik gennemfert visse forbed-
ringer af banens faste anlag.
Samtidig dristede man sig til
med &t slag helt at afskaffe
dampdriften. Det var ikke mu-
ligt at szlge nogen af damploko-
motiverne til wvidere brug, sa
de matte smlges til skrotprisen,
Dog kunne man straks afskaffe
alt til dampdriften henhgrende,
sisom kulgdrde og vandkraner
og de tilherende wvarkstedsfacili-
teter og f& ryddet alle remise-
pladser for lidet rentable, slum-
rende reserve-damplokomotiver,
som man optimistisk habede pa
aldrig at fa brug for mere.
Man havde her - sa lidt som de
fleste andre steder - fantasi til
at forestille sig, at der skulle
udbryde en 2. verdenskrig in-
den for de naste 7 &r.

af de
der motori-

De tre dieselloko, der debtes
H]] M 1-3, var af Frichs' stan-
darddesign fra 1932-38: Maski-
ner med wudvendige pladerammer
og fast lejrede drivaksler - her
3 stk. - samt i hver ende en lg-
ber med skra akselkassestyr,
der bevirkede, at lgberakslerne
altid stod vinkelret pd sporet i
kurverne - sdkaldte Adam-aks-
ler. H]]'s lokomotiver var rela-
tivt kraftige for sin tid: moto-
ren ydede 375 HK og kunne for
kortere perioder overbelastes op
til en ydelse af ca. 400 HK,
hvoraf der dog nappe ndede me-
get mere end de 80% ud til trak-
krogen pa grund af diverse tab
i selve lokomotivet, specielt i
den elektriske transmission.

I det ydre var lokomotiverne
noget af det mest firkantede,
bortset fra det buede tag, men
endnu kender wvel de f{leste ty-
pen fra mange af vore privatba-
ner, hvor de har kert indtil de
seneste ar, og hvor enkelte sta-
dig er driftsklare i skrivende
stund.

Man kan nok undre sig lidt

over, at der absolut intet var
gjort for at give kasserne blot
en lille anelse aerodynamisk
form, men det skyldes jo nok,

at man ikke regnede med, at de
skulle kdre ret meget over de
traditionelle 45 km/h pa privat-
banerne - og at man ikke men-
te, at det beted ret meget, sam-
menlignet med besvaeret med at

udforme kasserne med mere af-
rundede ender, hvorved de ogsd
uvaegerligt ville blive Ilengere

og maske visse steder ikke kun-

ne g& ind i de forhidndenvaren-
de remiser.
Pa HJ] fik dieseltogene dog

lov til at kere op til 60 km/h,
da man jo samtidig fik trykluft-
bremser pa alle person-, post-
og rejsegodsvogne, sa der kun-
ne nok blive et par hundrede
kg's wvindtryk at overvinde for
de fladbrystede DL'ere - men
hvor meget dette kunne reduce-
res ved hjzlp af afrundede blik-
buler har jeg kun vage begre-
ber om, og til de forhdndenva-
rende H]]-tog var lokomotiverne
rigeligt kraftige.

Nok om det, H]J] wvar godt
tjent med sine 4-kantede kram-
kister, der nu tillod, at man

korte 5 daglige dobbeltture plus
diverse gods- og sazrtog, svaren-
de til ca. en dobbelttur hveran-
den dag. Det kravede, at hvert
dieselloko 1 gennemsnit skulle
kere godt 100 km om dagen, sva-—
rende til godt 38.000 km/&r,
hvilket de sagtens kunne over-
komme - i hvert fald efter at
visse irriterende bgrnesygdomme
var overvundet.
Trafikbetjeningen
bedre, ikke blot i form af flere
tog, men ogsa i form af ca.
25% kortere keretider og i form
af polstrede sader til alle, og

var blevet
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vogne med bedre koreegenskaber.

Det gav dog ingen varig for-
ogelse af banens passagertrafik
hvorimod godstrafikken forbedre-
des noget for en tid, og under-
skuddet reduceredes for en tid.
Det blev derimod hurtigt betyde-
ligt sterre, da 2. wverdenskrig
tvang banen til atter at keore
med damptog, hvortil lokomoti-
ver nu matte lejes fra de andre
Horsensbaner eller fra andre ba-
ner, der ikke havde motoriseret
sa totalt som HJ]. Under krigen
skete der nogen stigning i pas-
sagertrafikken og en beskeden
stigning 1 godstrafikken efter
et fald i 1940-41, og underskud-
det reduceredes hen mod kri-
gens slutning til et beskedent
overskud i 1944/45 pa ca. 2.000
kr. Derimod forbedredes drifts—
resultaterne markant i de forste
efterkrigsar, hvor man havde fia-
et dieselolien tilbage, men hver
biltrafikken endnu var plaget
af benzinrationering og gummi-
mangel samt bilparkens forfald
under krigen. De glade dage
var dog allerede forbi 1947/48,
hvor underskuddet startede en
ny, hidtil uset vakstperiode.

Efter krigen blev der et tat-
tere samarbejde mellem de for-
skellige Horsensbaner, og H]]J
udlante i stigende grad diesel-
loko til bl.a. HBS, hvorfra man
til gengeld kunne lane en stor,
diesel-elektrisk  motorvogn, og
sommetider lédnte man ogsd fra
de andre Horsensbaner sma Tri-
angelvogne til de lettere tog.

For yderligere at tage kam-
pen op med bilkonkurrencen ud-
videde man fra 1949 kereplanen
til 6 4 7 tog og senere til 8
tog om hverdagen, men ferre pa
sen- og helligdage, sa nu nar-
mede man sig gransen for,
hvad det forhadndenvarende ma-
teriel kunne klare i det lange
lgb.

Men sa& kom den midlertidige
redning i 1952: Horsensbanerne
kunne dette dr modtage en steor—
re leverance skinnebusser fra
Scandia: 9 motorvogne og 7 bi-
vogne, og heraf tildeltes H]] 2
hele tog: H]J] SM 20-21 og SP 20-

21. Det wvar vogne af 2. serie
(1951-52) og bivognene wvar af
den korte type med rejsegods—

rum med skydedere.
Skinnebusserne overtog straks
langt den sterste del af trafik-
ken. Saledes kertes der i 1952/53
40.300 km "gammeldaws" motor—
tog og 129.300 km skinnebustog,

mens det i 1953/54 blev til 60
km med damp, 15.672 km med
dieselloko, 12.022 km med motor—

vogne og 165.576 km med skinne-
bus.

H]] solgte da ogsd straks
2 til Bryrupbanen: HBS DL
202, men beholdt de to andre,
idet det ene skulle wva@re ned-

brudsreserve for skinnebusserne.
Da dieseltogene kun méatte ko-
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det en noget langsommelig reser—

ve at have,
inds®ttelsen

af

men da H]J]
skinnebusserne

trods

— matte indstille driften 5 &r se-

nere,
her

naede skinnebusserne
at blive s& aflegs,

ikke

at der

blev noget sterre behov for af-

lgsning.
Som sagt:

gererne, for

heller ikke skinne-
busserne kunne holde pd passa-

passagertallet

be—

underskuddet oversteg de 200.000

kr.

- dengang et uhyggeligt tal

for en bane med en s& beskeden
det var omkring

trafik som H]JJ;
2 kr. pr. rejse
lig omtrent det
gennemsnitsrejse

, eller forment-
samme som en
(ca. 17 km) pa

banen dengang kostede!
1956 solgte man M 3, nu kal-

det DL 303,

tHl TKV],

hvor det

atter kom til at hedde M 3. Det

som de forrige A&r;

lidt
den

tungt
méade,

tember

indstille driften,

da
ét DL tilbage at
vognmateriellet
enkelt godsvogn
til ophugning,

kun
selge,

man

kun

og den 29.

men det 1la
med at fortsette pa
havde
og da
panar en
kunne salges
sep-
1957 matte man endeligt
hvorefter skin-

nebusserne solgtes til HFH], TF]
de endnu gjorde

og NF],

hvor




tjeneste en halv snes &r. De gv-
rige Horsensbaner mente ikke at

men med tilsvarende materiel til
Hadsherredsbanen i 1883 hos

have brug for flere skinne- "Breslau" = _Breslauer Actien-Ge-
busser. sellschaft fur Eisenbahn-Wagen-
bau, og der bestiltes fplgende
VOGNMATERIELLET VED HJ] tisl de to baner til levering i
1884:
Hele HJJ's ferste leverance
af vognmateriel bestiltes sam-
H]]J: HH]J -
A 1- 2 A 1- 2 2 11+2 111 kupeer
B 11- 12 B 11- 12 1 1143 111 kupeer
8 stk. C 21- 22 10 stk. 4% 111 kupeer
D 31- 32 D 31- 32 post + rejsegods
E 41— 42 E 41— 42 2 111 kupeer + rsg.
F  51- 54 F 51- 56 luk.gods+kvagvogn
G 71- 75 G 71- 80 hej ab.gods+kvagvg.
H 91-92 138tk y 91— g2 28 8K« 1§ oods; bremsekp,
1 101-102 1 101-105 lav aben godsvogn.
Det skal bema@rkes. at banens
e godsvogn som ren II1 kl. vogn,
b:ﬁaegkeulpé’x_ l:fogner;eldfrlas gbmnT ngjedes man med at lade dem
g g 1 hvert fa 92 var:  rymme 40 siddepladser, mens
den oprindelige C-vogn havde

Vognene til de to baner var
af ganske samme typer, men HJ]
renoncerede i forste omgang pa
den rene 111 kl. vogn litra C,
hvilket de senere fortred, og en

C-vogn anskaffedes fra Scandia
i 1886.

Personvognene, postvognene
0g rejsegodsvognene var alle
ngjagtigt lige store, blot for-
skelligt indrettede. De var alle
af kupevognstype med sidedere

og lgbebratter, og de storre der-
dbninger i post- og rejsegods-—
vognene var indrettet med dob-
belte (eller "halvanden") flajde-
re - ikke noget med skydedegre,
og alle vognene havde let bue-
de sider som de fleste andre af
datidens kupevogne.

Pladsforholdene wvar i for-
hold til datidens normale, jyske
praksis nogenlunde gode pa 11
klasse, selv om vognene var
ca. 5 cm smallere end statsba-
nernes. Siddepladsmodulet var
pd H]J's 11 klasse 1752 mm mod
JE]'s 1725 mm inden, og 1780
mm efter 1876, hvor nye og rum-
meligere modeller indfertes pa
de jyske statsbaner.

Pa 111 klasse var pladsfor-
holdene mere knebne: 1 A-, B-
og E-vognene var modulet 1422

mm, men i C-vognene kun 1372
mm mod ]F]/DSB-C-vognes mal:
1420 mm fer og 1540 mm efter
1876.

Den wvalgte vognlangde tillod
ikke mere end 43 kupe i den re-

ne 111 kl. wvogn, og det var
endda noget knebent, si& da
man senere indrettede ferst en
postvogn og derefter en rejse-

44 pladser. Den halvanden kupe
havde kun 14 pladser, da mid-
terbenken var gennembrudt pa
midten for at man kunne klare
sig med ét derpar i denne kupe.

Alle wvognene af personvogn-

familien wvar udvendig bekladt
med lodrette teaklister, og de
var ventileret med ventiler
overst i derene. Der wvar kun

sidevinduer ved siden af derene
pa 11 kl. Belysningen wvar ret
sparsom i hele disse vognes le-
vetid. 1 begyndelsen benyttedes
formentlig stearinlys, men i
1909 var de i hvert fald alle er-
stattet med petroleumslamper. 1
A- og B-vognene udviste man en
uhert ekstravagance, idet II kl-
kupeerne havde en lampe i hver

side, sa der matte hele 3 lam-—
per til at oplyse en sddan
vogn, medens E-vognen matte
klare sig med én lampe til hele
vognen. Der wvar nemlig intet
skillerum mellem de to III kl.
kupeer, si her behovedes kun
% lampe i det ene hjerne; lam-
pen sad nemlig 1 skillerummet

mellem person- og rejsegodsafde-
lingen. Da der i C-vognen var
2 skillerum, hvorved den deltes
i en enkelt, en dobbelt og en
"halvdobbelt" kupe, matte der
derimod to lamper til at klare
dens belysning. For de fleste
nulevende er det nasten ikke
til at begribe, at man dengang
opfattede det  som  belysning
overhovedet!

1 begyndelsen kunne vogne-
ne overhovedet ikke opvarmes
om vinteren, men i 1896/97 ind-
ferte man dampopvarmning efter
samme system som hos DSB. Loko-
motiverne matte levere dampen
hertil, der anskaffedes ikke ke-
delvogne, s& det var godt, at
man ikke havde wvalgt den helt
lille lokomotivtype, som f.eks.,
de forste maskiner ved Lemvig-
banen eller Nordfyenske Jernba-

63

ne, for s& havde det nok kne-
bet med at holde frostgraderne
stangen pa de rigtige vinterda-
ge, hvis der ogsa skulle vare
damp til selve kerslen.

E-vognene rummede foruden
den 11l kl. dobbeltkupe bare ét
stort rejsegods- og bremserum.
Det var udstyret med udkigskas-
ser og bremsesving-kasse i gav-
len og derudover kun en diminu-
tiv sorteringsreol og en hylde
inde i midten af vognen.

Postvognene, D 31-32, har
vi ingen tegninger af, blot ved
vi, at de var delt i to rum, et
lille rejsegodsrum med udkigs-
kasse og bremsekasse og dobbel-
te flejdere og sa et stort post-
rum med 17 flejdere + et par
vinduer + brevindkast. 1 det in-
dre har der naturligvis vearet
det sadvanlige inventar: Sorte-
ringsreoler, brevkasser, skabe,
hylder, servante, taburetter
samt varmeovn.

Vi har nzvnt, at C-vognen
(C 21) anskaffedes efter 2 4&rs
drift, men der var stadig perio-
der, hvor det kneb med at fa
personvognene til at sla til, sa
man matte ty til bankevognene
(lukkede godsvogne med interi-
mistisk  bankearrangement), og
da man til daglig havde nok 1
én postvogn, lod man i 1894 en
af D-vognene omdanne til 1III
kl. personvogn, rummende 40
siddepladser i et for mig ikke
kendt arrangement. Maske fik
den betegnelsen C 22, men der-
udover omtaltes den som 'reser—
vepostvogn', sa& man har nok ik-
ke fjernet alt inventaret fra
posttiden, og omkring 1905 blev

den bygget tilbage igen til sin
oprindelige postvognstilstand,
mens man i stedet forgreb sig

pa en af E-vognene og ombygge-
de den til ny C 22, der ogsé
rummede 40 siddepladser. Ejhel-
ler dette ombygningsprodukt har

vi fundet nogen indretningsplan
over, sa vi ved ikke, om a&n-—
dringen har givet sig til kende
i det ydre. Men denne vogn for-
blev ren personvogn resten af
sit liv.

Da  banens trafik faktisk

steg efterhdnden, blev der sta-
dig brug for flere personvogne,
og man savnede faktisk ogsa
den  ombyggede rejsegodsvogn,
sa man spgte om at matte an-
skaffe flere wvogne af person—
vognsfamilien. 1904 resulterede
det i, at man modtog 2 nye
person- og rejsegodsvogne, der
noget fantasilest kaldtes E 41
og 42 - ligesom de gamle, hvor-
for det blev nedvendigt at om-
nummerere den overlevende af
ferste leverance til E 43 - bare
for at forvirre jernbanehistori-
kerne, og vi ma derfor kalde
de nye vogne for E 41" og 42".
De to nye wvogne havde hver 3
LIT kl. kupeer, og nu var modu-
let sat op til den mere nutidige
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HJJ 21",_ ex DEB CB 460. (Arkiv
P. Thomassen).

sterrelse: 1500 mm. Men vogne-
ne var stadig af samme bredde
("smal'de") som de gamle vog-
ne, og den principielle opbyg-
ning var aldeles uforandret fra
model 1884. Der wvar sdledes sta-
dig ikke sidevinduer wed siden
af derene pad 111 kl. og kun 3
lampe i hver kupe. Men vogne-
ne var meget stgrre end de gam-
le, og rejsegodsrummet var for-
eget fra 8,4 til 10,3 m®. Ende-
lig var lebeverket markbart for-
bedret, idet den store l=ngde
simpelthen havde nedvendiggijort
anvendelsen af lenkeaksler og
et dertil svarende ekvilibreret
bremsesystem.

To ar efter (1906) anskaffe-
des endnu to nye personvogne,
A 3 og C 23, der smukt fajede
sig til den gamle bestand: Et
par nybyggede oldsager, dog
let moderniserede! A 3 rummede
én 111 kl. kupe, 2 II kl. kupe-
er samt en III kl. dobbeltkupe.
Endelig havde man faet vogne,
der wvar fedt med sidevinduer

pa 111 kl., men man havde dog
afstaet fra sidevinduer pd 111
kl. dér, hvor der skulle anbrin-
ges lygter, som stadig war af
den type, der stod i et hul i
skillerummene og sattes ind og
toges ud udefra gennem en lille
lem 1 wvognsiden. Siddepladsmo-
dulet wvar 1500 mm pa& IIL kI.
og 1900 mm pa Il kl., sa kom-
forten wvar forbedret en del,
men pa 111 kl. var der stadig

kun trzbanke, hvilket forevrigt
gjaldt generelt wved alle baner
dengang. Ferst 1 1920'erne be-

gyndie de blepdere smder af traen-
ge frem i den jevne mands(m/k)-
afdeling. A 3 rummede altsd 30
passagerer pa 111 kl. og 16 pa
IT kl. Denne wvognklasse afskaf-
fedes 1 eovrigt ferst 1932/33 wved
HJ] - nemlig ved "systemskiftet"
hvor man gik fra damp- til die-
selalderen.

A 3 wvar ikke forsynet med
nogen form for bremse. Det var
derimod den anden nyanskaffel-
se: C 23, der rummede 5 enkelt—

kupeer af I1I kl. samt en lille
togferer- og bremsekupe med 2
siddepladser + 1lidt gulvplads,

som jeg kun kan gatte mig til
anvendelsen af (ca. 1 m®). Vog-
nens udstyr var ganske som om-
talt for E 41"-42" og A 3.

Man klarede sig herefter len-
ge wuden @ndringer i person-,
post- og rejsegodsvognsparken,
men da der nogle gange om
dret (pinsen, markedsdage etc.)
optrddte nogle spidsbelastninger
som personvognsmateriellet ikke
kunne klare, anskaffede man i
flere omgange (1910, 1912, 1917)
nogle specielle sommervogne (li-
tra S 131-133, 134 og 135-137),
der var af den fra mange andre
baner - specielt de nordfyenske
- kendle finere godsvognstype
med dobbelte vegge og glasvin-
duer samt to slags dere: En
dobbelt flpjder i midten til gods
og 1 enkeltder midt pa hver side-
halvdel, beregnet til passage-
rers ind- og udlesning! Vognene
kunne monteres med banke til 42
siddepladser, men normalt an-
vendtes de til stykgodsvogne el-
ler reservepakvogne og méitte da
laste 6 t, undtagen 2, der havde
bremsekupe og vejede sa meget
mere, at de kun métte laste 5
tons af hensyn til banens svage
spor. Vognene matte ikke lesses
med kvag eller ildelugtende eller

tilsmudsende gods. Vognene ud-
gjorde et ganske godt tilskud
til den ellers noget antikverede
godsvognspark (se senere), men

de var noget tunge i forhold til

lasteevnen. Vognene havde lan-
ge personvognsfjedre og herover
sma hjelpefjedre i en 'dase"

over midten af hver fjeder. De
skulle forhindre, at de blede
fjedre 1 tilfzlde af lovlig tung
last for let skulle sla helt i

bund med et brag, der kunne

HJJ S 135. Maribo 1964. (Foto:
P. Thomassen).



HJ)s rullende matleriel 188%- 1957

M1-3 Sm 3(0-311 Sp320-321
I I
‘ :Tﬁjlﬂujlwi::}ﬂ_ﬂlpilq‘rﬁ” ];U l'ﬁ]-r-rn"r "iy i —IWE: gﬂ-ﬁl—]@l .
A1-2 B {1-12 c2t’ E & 42 D31-32

Lo L e et

A3 Cc23 E 41" 42%
el et b ey gttt = Py
oo [
C24-28 B 13-4
—_, e =SS —
ﬂ .

F5/-58 H 91-92 F62-63 Fé1, 64 H 93- 9%
AOf e opmedl FEHEE | il
SR W L PRI T ML L LT | Y R e

5131, 137 5132-13¢ F 59-60 H %6 IsF 348
(omb. fra J 103“104")

| = =
1G—I F U
J1o1-102  K121,122,12% K 123, 125

| ]

.!_

b
3y

2 =
- AN IS
CEa ] O | 1] D<K
R W ¢ S e e
J 103" 104’ K126-127 K129 K 128, 130 J 103~ 104"

# /}/W 1980



66

skade bade vogn og les.
Efterhanden lgb tiden imid-
lertid fra disse bankevogne,
samtidig med, at bilerne tog no-
get af belastningsspidserne, og

det blev stadig mere indlysen-—
de, at man matte se at fa mo-
derniseret den meget wutidssva-
rende personvognspark, hvis ik-

ke wvognenes tilstand skulle bli-
ve en vasentlig grund til, at
folk vendte sig til andre trans-
portmidler. @konomien tillod
imidlertid ikke anskaffelser af
nye vogne 1 sterre omfang, og
H]] matte derfor ud pa& brugt-
vognsmarkedet og spge  efter
hjelp, efter at ogsd banens eg-
ne planer om at lave mere per-
manente personvogne ud af nog-
le af bankevognene ved at sam-
menbygge dem til dobbeltvogne
med midigang, toilet og harmoni-
kaovergang mellem vognene hav-
de wvist sig alt for dyre i for-
hold til, hvad brugte vogne ko-
stede. Da en lang rakke privat-
baner nu havde anskaffet motor-

vogne, var mange aldre person-
vogne billigt til salg, og det
lykkedes da ogsa i 1930 HJ] at
hjemfere et par vogne, der var
bade billige og gode, nemlig
VaG] B 11-12, nu H]] B 13-14,

der var blandede side- og midt-
gangsvogne med 2 II kl. side-
gangskupeer og en 111 kl. midt-
gangsafdeling med 34 pladser +
toilet. Det wvar store og pane,
solide

teaktrasbeklaedte vogne
med &abne endeperroner, bygget
af Scandia 1919, og de havde
kun den ene ulempe, at de var
forferdelig tunge, sammenlignet
med banens gamle 'cigarkasser"
og 1 betragtning af, at banens

lokomotiver efterhdnden var nog-

le af de svageste, der wvar i
drift i Danmark.

De nye wvogne havde elek-
trisk lysinstallation, men wvar

beregnet til at f& stremmen her-
til leveret udefra. Til den ende
forsynede H]] de to E-vogne med
dynamoanlag og akkumulator—

batteri, sa de
strom  til

kunne levere
badde sig selv og B 13

og 14. De to E-vogne blev i ev-
rigt moderniseret yderligere,
idet de forsynedes med sidevin-

duer i kupeerne, hvor man ogsa-
forsynede trazbznkene med et filt-
lag og stofovertrzk, sa de blewv

en anelse mere 'siddevenlige".
Da man et par ar senere fik
diesellokomotiverne, forsynedes

E-vognene yderligere med
luftbremse og koksfyrede
til egenvarme.

I 1933 fik man sa dieselloko-
motiverne og samtidig hermed ik-

tryk-
kedler

ke mindre end 5 nye, moderne
2-akslede personvogne hertil,
omtrent af samme type som de,

der anskaffedes 1929 til de nor-
malsporede HV og HBS.

De nye wvogne, H]] C 24-28,
var rene midtgangsvogne med 2
afdelinger - rygere og ikke-ry-

gere - samt en vestibule med
bagagebznk og WC med hand-
vask. Og sa var det ferste
gang, HJ]] fik polstrede sader
pa IIl klasse. Vognene havde

naturligvis trykluftbremse og
egen varmekedel (koks), og dis—
se faciliteter matte man da og-
sa skyndsomt indfere i de to
VaG]-vogne, der i evrigt ligne-
de de nye sd meget, at de pas-
sede pa:ni sammen i en togstam-
me. Derimod kunne man med ret-
te ud fra en @stetisk betragt-
ning begrade, at man fortsat
matte trzkkes med de allerede
ved anskaffelsen forzldede E-
vogne, der stadig benyttedes
sammen med de nye vogne -
men man kan selviglgelig sige,
at de var med til at knytte for-
bindelsen bagud og give en vis
kontinuitet i H]]'s indre liv!

Den gamle A 3 fra banens
abning udrangeredes allerede i
1924, og C 21 matte lade livet

1930, da de to VaGJ-vogne kom
til HJ]]. Efter anskaffelsen af de
5 nye wvogne C 24-28 besluttede
man hurtigt at rydde yderligere
op i vognparken, og i 1934 matte

HJJ 397.
sen).

(Foto:

Svend Jergen-

A1, B 11-12 samt C 22 (ombyg-
get fra gammel E-vogn) af sted
til ophugning. Imidlertid wvar
der stadig et behov for nogle
sommervogne til store udflugtsda-
ge m.v., og da S5-vognene ikke
rigtig mere var "sagen" anskaf-
fede man i 1934 fra DSB's over-—
skudslager et par wvirkelige rari-
teter, et par kupevogne, bygget
1865, hhv. 1870, men stadig i
forsvarlig og anvendelig stand:
de to gamle sjellandske kupe-
vogne CB 460 og CA 173. Kupe-
erne i CB-vognen wvar lige sa
trange som 1 H]]'s egne wvogne

fra 1884, men wvognen var,
trods sin alder, i bedre stand
end  disse, CA-vognen  havde
sterre kupeer, men den havde

ogsa en fortid som kombineret
[-11 kl. vogn. De to vogne ko-
stede tilsammen kun 1450 kr.,
mens en normal, brugt 5 fags
gennemgangsvogn af nogenlunde
nutidig konstruktion kostede
over 10.000 kr., s& banen hav-

de simpelthen ikke rad til at la-
de denne chance for at kebe 90
personvogns-siddepladser for 16
kr. stykket ga fra sig! Vognene
litreredes C 21-22.

Det blev de sidste personvog-
ne, HJ]] anskaffede, bortset fra
de to skinnebusbivogne. Derimod
var bankevognene (litra 5) ved
at have udspillet deres rolle ved
H]]. Allerede i 1929, da Terring-
og Bryrupbanerne var ombygget
til normalspor, afgav H]] halv-
delen af ejendomsretten til de 7
benkevogne til HBS og HV. 1939
solgte HJ]] resten af sin andel i
vognene, der herefter fordeltes
med 4 stk. til HV og 3 til HBS,
men numrene ®ndredes ikke. 1
1952 udrangeredes de 5 af vog-
nene, mens HV S 135 og HBS S
137 overlevede til 1962, sidst
som Q 161 og Q 26l1. Ferstnavnte
kom til DJK i 1962 og blev her
restaureret, sa den endte med
at fremtrde som en nesten fa-
briksny wvogn. En af de andre
gjorde en tid tjeneste som skur
uden hjul i Kjellerup.

1937 kebte banen endnu en
gammel DSB-vogn, postvognen
DC 1474, der pudsigt nok var
bygget samtidig med og pd sam-
me fabrik som HJ]'s oprindelige
vogne (Breslau 1884), men den
var mindre slidt end banens eg-
ne postvogne og desuden mere
rummelig i rejsegods-enden.

Man havde nu kun brug for
én postbureau-vogn, da postvae-
senet havde indskranket brugen
af de rullende postbureauer, og
man lod derfor de to, gamle ud-
slidte vrag D 31-32 ophugge.
afskaffede

Endelig man 1
1934 den rene rejsegodsvogn E
43, idet den ombyggedes (ind-

vendig) til
hvad?).

varkstedsvogn (for

Tilbage af coaching stock
havde man herefter A 3, C 23
og E 41-42 (vognene fra 1904-




HIB F 56. Scandia fabriksfoto
1886. (Arkiv: P. Thomassen).

1906), de moderne vogne B 13-14,
C 24-28 samt endelig den gamle
DSB-postvogn, D 31" og de to
oldsager C 21" og 22".
Da man 1 1952 fik
skinnebustog, var det sket med
de gamle kupevogne, idet man
nu lod ophugge A 3 og C 21-23,
og kort efter solgte man E 42
til ET], sa man kun havde E £1
tilbage fra kupevognstiden, og
den holdt ud til den bitre ende!
Derimod kasserede man post—
vognen D 31" i 1954, da bureau-
posten nu wvar afskaffet ved HJJ.

sine to

Den solgtes for 1.000 kr. til
Ral Silo i Hou. De 7 store per-
sonvogne var efter anskaffelsen

af skinnebusserne kun lidet an-
vendt, og de henstilledes efter-
handen som revisionsfristerne
udleb. Nogle kertes ud i grus-
graven ved Stenbjerg (pa HBS),
hvortil man tid efter anden
sendte en mand ud for at afta-
ge reservedele til andre wvogne,
bl.a. andet styreventiler til
trykluftbremser, trykluftbeholde-
re etc. B 13 (nyt nr. AC 330)
solgtes 1956 til Frederiks sta-
tion pa Viborg-Herning banen,
mens resten af de store wvogne
forst gik til ophugning med det
store ophugningstog i august
1958.

- WBFS

HJ]'s GODSVOGNE

Jjuelsmindebanen startede
med en beskeden bestand pa 13
stk. 11,1 m? godsvogne fra Bres-
lau. De havde alle den samme
undervogn med den ret korte ak-
selafstand 2,74 m (9 fod en-
gelsk) og lengde over pufferne
6,12 m. Vognene svarede nar-
mest til JF]'s vogne fra 1860'er-
ne, men de var bygget med un-
dervogne af jern og sidste
skrig i puffere og traktej, mens
f.eks. de kun 5 &r @ldre vogne
til Lemvigbanen og @stsjzllands-
banen og de endda lidt nyere
vogne til Gribskovbanen og Ran-
ders-Hadsurdbanen alle havde
undervogne helt af tre og trak-
og stedte] af meget primitiv kon-
struktion, sa disse vogne matte
ombygges for ikke ringe bekost-
ning, inden de kunne fa tilla-
delse til at kere ud pa statsba-
nernes strekninger.

Juelsmindebanens godsvogne
var altsda nok sma, ogsa sam-
menlignet med statsbanernes da-

vaerende nyeste materiel, men de

var fuldt moderne for sin  tid,
og de holdt med enkelte undta-
gelser helt til omkring 1950,
d.v.s. over 60 ar!

Ferste leverance bestod af:
4 lukkede gods- og kvaegvogne:
F 51-54,

HIB G 78. Scandia fabriksfoto

1886,

(Arkiv: H.Alkjer).
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5 dabne, hgjsidede, spidsgavlede
gods- og kvagvogne:
G 71-75,

2 lukkede, hvidmalede
ne med bremsekupe:
H 91-92,

2  abne, lavsidede
med temmerskamler:
] 101-102.

godsvog-

godsvogne

Maske forekommer
markelig, men den
de jyske statsbaners
praksis. F& ar
over til en ny litrering, men
H]] fastholdt den gamle litre-
ring helt til 1952 - i evrigt
sammen med de gvrige Horsens-
baner, der dermed wvar de i
denne henseende mest konserva-
tive baner i hele landet!

litreringen
fulgte blot
davarende
senere gik JF]

Pa grund af Dbanens svage
spor (17,5 kg/m) tillod man i
begyndelsen ikke hejere aksel-
tryk end 120 ctn (centner & 100
pund) = 6 t for vognene, mens

man dog matte affinde sig med,
at lokomotiverne havde et statisk
akseltryk pa 6,3 t i tjenstferdig
stand. De ferste godsvogne matte
herefter laste:
Lukkede vogne: 120 ctn = 6 t,
abne vogne: 150 ctn = 7,5 t.
Allerede efter to Aars forleb
matte man anskaffe flere vogne,
og man tillod nu et maksimalt
akseltryk pa 7 t eller 14 t brut-
to for en 2-akslet vogn.

Indtil hele det svage spor i
1927/28 wvar udskiftet med svare-
re skinner, fastsattes derefter

lasteevnen for nyanskaffede vog-
ne saledes:
Tara op til 6,5 t: last 7,5 t,
tara 6,5 - 8 t: last 6,0 t.
Senere fik man ogsa enkelte
vogne med tara mellem 8 og 9
t (S5-vogne med bremsekupe), og
deres last blev sat til kun 5 t.
En liste fra 1919 over det
tilladte hjultryk pa alle danske
privatbaner anferer H]] nastne-
derst med det maksimale hjultryk
3500 kg, kun ‘'undergdet" af
Grasted-Gilleleje, hvor maksimum

stadig var 3000 kg pr. hjul el-
ler kun 12 t pr. vogn. Det mest
almindelige wvar til sammenlig-
ning omkring 20 t pr. vogn for
danske privatbaner i 1919.
F-vognene var ganske almin-
deligt udseende Q-vogne med
faldlemme i alle side- og der—

fag og dobbelte flpjdere i
lene, dakket af faste gitre ind-
vendig. Gavlderene wvar kun til
ventilation wved transport af le-
vende dyr. Til wvognene herte
desuden lpse gitre, der kunne
anbringes foran de dbne sidede-
re ved transport af sma kreatu-
rer (for yderligere wventilation).
F-, G- og J]-vognene havde alle
"faldbremse", det wvi plejer at
kalde handbremse (med vagt-
stang til at "pinde ned").

To af de lukkede wvogne wvar
hvidmalede og bygget ganske
som de nevnte F-vogne, men

gav-



rum og hele vognens bredde péa
2310 mm til at rere sig pad. Vog-
nen havde skruebremse  med
bremsespindlen op ad gavlens
udside og en udvendig blikbule
(bremsesving-kasse) omkring
bremsens handsving. 1 den an-
den gavl var der en dobbelt
flejder og inden for den et par
gitter-skydedore, ligesom  der
fandtes lese gitre til at sette
for sidedsrene ligesom i F-vog-
nene. H-vognene wvar dog mest
beregnet til transport af styk-
gods og letfordaervelige varer
og var derfor hvidmalede. De
matte normalt ikke bruges til le-
vende dyr etc., men snarere til
smer, ked, fisk og andet, som
maske ikke altid var lige vel-
lugtende. H-vognene havde, i
mods@tning til F-vognene, lgbe-
bretter, s& man kunne fardes
udvendig fra bremsekupeen og
til eventuelle person-, post- el-
ler pakvogne i toget, s wvog-
nene i pakommende tilfelde kun-
ne anvendes som reserve-pakvog-
ne eller -togferervogne. Pa
grund af den afskilte bremseku-
pe var laderummet i disse. vog-
ne ekstraordinart lille, bundfla-

mende artikel i SIGNALPOSTEN.
De hegjsidede G-vogne var og-
sa beregnet til transport af
bl.a. levende dyr, men kun
uden for wvinterperioden, og for-
trinsvis benyttedes de til sma
dyr sdasom svin, far og mindre-
arige medlemmer af kgernes fa-
milie. Siderne wvar 1230 mm he-
je, og der wvar spidse gavle,
der pa midten havede sig 1780
mm over vognbunden. Mellem
spidserne kunne en lgs presen-
ningbom anbringes, s& vognen
kunne fid et blafrende tag ud-
spendt til beskyttelse mod regn
og blest, men til transport af
kger og heste var loftshejden i
dette '"telt" alt for ringe. Vog-
nene var i evrigt velegnede til
transport af let "styrtegods" sd-

som terv og pindebrznde, men
med kul, sten, grus eller mer-
gel kunne man kun fylde dem
halvt op, hvis man ikke wville

overskride maksimallasten.
P& tegningerne af G-vognene
ser man desuden en helt tredie

ting, der gjorde vognene anven-
delige til temmertransport: de
var udstyret med vrideskamler

og aftagelige gavle, sad to vogne
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med det ene endefag adskilt fra de kun 9,2 m‘, men de lastede kunne sammenlasses med lange
resten af vognen og indrettet ligesom de andre lukkede vogne genstande, sa de altsd tilsammen
til bremsekupe med sidedere og 6 t gods. 5S4 smd bremsevogne fungerede som en slags bogie-
skydeder ind til laderummet. Pa fandtes kun ved et fatal andre vogn, hvor G-vognene var bogi-
skydedgren var anbragt et klap- baner i Danmark, men herom erne og vrideskamlerne sammen
sede til bremseren, der havde U)vil Guldbzk Christensen vistnok med l®sset udgjorde vognkassen.
815 mm mellem gavl og skille- udbrede sig n@rmere i en kom- Problemet ved at kere med to

sammenlassede vogne er forst og
fremmest, at det ved simpel sam-
menkobling af vognene med de
sedvanlige puffere og koblinger
er vanskeligt at fastholde en u-
@&ndret centerafstand mellem wvri-
deskamlerne, og hvis der sker
variationer i denne centerafstand
kan det kun ske ved, at lesset
foretager smaforskydninger péa
langs i forhold til den ene el-
ler begge skamler. 1 lengden
vil det sa godt som altid bety-
de, at lazsset forskubber sig en-
ten fremover eller bagud i for-
hold til wvognene, hvilket wved
lengere transporter er nedt til
at ende galt bortset fra, at
det ikke pynter pa de planker,
der glider mod skamlerne, samti-
dig med, at de skal bare lasset!

I de go'e gamle dage segte

man at afhjzlpe disse ulemper
ved at sammenkoble de egentli-
ge tommervogne med stive kob-

lingsstenger i stedet for de nor-
male koblinger og puffere, eller
man nejedes med at sammenkob-
le de to sammenlessede vogne
ved hjzlp af selve lasset. Det
var alligevel wvanskeligt at und-
ga ubehagelige forskydninger,
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og med stigende hastigheder og
togsterrelser har man efterhin-
den opgivet anvendelsen af de
simple vrideskammelvogne i al-
mindelige godstog. Nogle be-
tragtninger over dette emne kan

i evrigt leses i DSB-bladet nr.
1/1980, side 21.
1 1884 stillede man imidler—

tid ikke sa& store krav til toge-
nes hastighed og sterrelse - spe—

cielt ikke pd en tertimrbane
som H]], og det var helt almin-
deligt, at diverse &abne vogne,
der havde aftagelige endestyk-

ker, var indrettet til anbringel-
se af vrideskamler, idet der i
midten var anbragt et leje for
omdrejningstappen - et hul med
jernforing i vognbunden - samt
et par jernbeslag i bunden i
hver side, hvor wvrideskamlens
ender kunne hvile og glide un-
der korslen. Vrideskamlen hav-

de i hver ende en opragende
stette, hvortil lesset fastsurre-
des, og ved forsigtig kersel og

rangering fungerede det s&mand
meget godt et stykke ind i det-

te arhundrede - men der er ik-
ke i de sidste 60-70 A&r anskaf-
fet nye vogne med vrideskamler
her i landet.

Selve vrideskamlerne med til-
beher af stetter, kader etc. op-
bevaredes pd visse stationer i
lighed med det lese tilbeher til
kreaturvognene (gitre) og banke-
vognene [(banke, lygter m.v.),
og man havde normalt ikke wvri-

deskamler til alle de vogne,
der wvar indrettet til dette
brug, da de fleste af wvognene
I reglen kerte med alt muligt

andet end netop langtgmmer.

Den heje, spidsgavlede vogn-
type gik efterhdnden af brug
ved alle landets baner, forst
og fremmest fordi man senere of-
rede egentlige lukkede vogne pa
de levende dyr, og man klarede
sig udmarket uden presenning-
bommen, selv om man skulle ha-—
ve en presenning over f.eks. et
torveles - det skulle blot vare
lesset sa hejt op, at der blev
et naturligt fald fra laessets top
og ud mod vognsiden.

‘nens
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Enkelte af HJ]'s spidsgavle-
de vogne fik pa det sidste ska-
ret spidsen af gavlene, men de
fleste levede til deres dages en-
de wuden synlige e@ndringer, og
de @®ldste gjorde tjeneste ved
H]] i op til 60 &r - men da var
de ogsa bade totalt opslidt og

hablest forzldede. )
Den sidste af H]]'s oprindeli-

ge godsvognstyper hed ] 101-102.
1? De fleste vil dermed forbinde
noget med hvide vogne, kelevog-
ne etc., og de fleste 1- eller ]-
vogne, jeg mindes, har da ogsa
veret noget i den retning. Men
sddan var det ikke i 80'erne i
Jylland. 1 1884 havde statsba-
nerne slet ikke nogen kolevogne
og en jysk (JF]) J-vogn var den-
gang en lavsidet, aben vogn med

vrideskammel, faste sider og en-
destykker til at '"sla ned".
De &ldste J-vogne synes at

have haft 1 alen heje sider (610
mm}, mens de nyere havde sider
pa kun 230 mm hejde - nmsten
rent symbolske sider! H]]'s sma
J-vogne wvar mindre end ]JF]'s,
men de havde sider pa 615 mm
hejde, altsa meget lig den op-
rindelige, jyske standard. H]J's
J-vogne havde faste sider og af-
leftelige ender - og naturligvis
vrideskammel. De betegnedes af
banen selv som &bne temmervog-
ne, men kunne bruges til diverse
former for tungere styrtegods sa-
som sten ag grus med massefylde
over 1 t/m®, idet vognenes rum-
fang ved "streget mal" var 6,8
m® og lasteevnen 7,5 t.

Selv. om HJ] aldrig fik nogen

imponerende godstrafik, var det
oprindelige godsvognsmateriel
helt fra starten i underkanten,

og allerede i 1886 suppleredes
med 2 F-vogne og 3 G-vogne,
denne gang fra Scandia, som og-
sd samme ar leverede 2 stk. af
en ny type abne vogne, der fik
litra K.

De nye wvogne F 55-56 wvar
magen til de oprindelige vogne
fra Breslau, blot havde de star-
kere fjedre, der tillod dem at
laste 7,5 t.

1 1892 leverede Scandia ba-
to sidste wvogne af denne
type: F 57-58. 1 1907/08 forster—
kedes endelig de 4 =ldste F-vog-

ne, sa alle 8 smd& "QA"-vogne,
F 51-58, herefter matte laste
7,5 t.

De nye G-vogne, nr. 76-78,
var omtirent magen til de forste
fra Breslau. De bade rummede
og lastede lige meget, men de

kunne kendes fra Breslau-vogne-
ne ved, at skrastiverne i derene
pa Scandiavognene gik den 'rig-
tige" vej, hvis de som tryksten-
ger skulle hindre derene i at
komme til at "henge" i den frie
kant, mens Breslaus skrdstivere
ma have fungeret som trakstan-
ger - en meget mere tvivlsom
konstruktion. 1 1891-92 anskaffe-
des endnu 3 eksemplarer af
Scandias G-vognstype.



70

HJJ P 374 i Strib. (Foto: Just
Andersen) .
De 2 nye K-vogne, nr. 121-

122, wvar blot at opfatte som en
forlenget udgave af de oprinde-
lige J-vogne, og de betegnedes
da ogsﬁ, ligesom ]J-vognene, som
abne temmervogne, der blot nu
havde en ladelengde pa 6 m i
stedet for 4,8 m for ]-vognene.
Rumfanget var derved foreget til
8,6 m*.

Man kan ogsd her undre sig
over litraet, og det var i dette
tilfelde i mindre overensstemmel-
se med jysk tradition end de op-
rindelige litra, da en ]JF] K-vogn
var en vasentlig hepjere vogntype
bl.a. beregnet til kreaturtrans-
port, mens H]]'s K-vogne var la-
ve, de forste ikke hejere end J-
vognene, d.v.s. 615 mm.

1892 anskaffedes igen en K-
vogn, nr. 123, af samme sterrel-
se som de forste to, men denne
gang med skruebremse i hejtsid-
dende bremsehus - noget nyt ved
H]]. Typen mé& vare faldet i ba-
nens smag, for i 1899 kebte man
endnu to af den oprindelige K-
type, heraf én med bremsehus,
sa man nu havde 5 eksemplarer

af denne type, K 121-125.

FFJ QF 358, ex SFJ 415, ex HJJ
BB 343. Brovst 1966. (Foto:
Holtrup).

Det skal
ogsda Hadsherredsbanen anskaffe-

lige bemzrkes, at
de vogne af denne type,
ialt 9 stk.
til 1898,
optrader
baner.

Efterhanden anskaffede banen
flere lavsidede eller halvheaje,
abne wvogne, endende med vogne
af samme type som D5B's PF-vog-
ne, og markeligt nok fik de alle
litra K - en HJ]-specialitet!

Neste godsvognstype, banen
anskaffede, kender vi ikke det
oprindelige udseende af, selv
om de sidste rester af vognene
ferst kasseredes i 1958. Det dre-
jer sig om 2 tyskbyggede vog-
ne, ] 103-104, fra Gorlitz, byg-
get 1898.

Litraet kunne tyde pa, at
det wvar vogne af lignende type
som ] 101-102, men de synes
markeligt nok i banens driftsbe-
retninger anfert under hgjsidede

nemlig
i tidsrummet fra 1886
mens denne type ikke
ved andre danske

vogne. Nar vi ikke kender de-
res udseende, beror det pa, at
begge wvognene allerede i 1902
ombyggedes til lukkede vogne,

nu kaldet F 59-60. Vognene var
bade lengere og bredere end de
oprindelige typer, og de havde
bundflade 14,2 m®. Som lukkede
vogne sa de lidt wusadvanlige
ud med deres brede sidefag,

der wvar for brede til de skyde-
der blev sat i.

lemme, 1 derene

kom der ingen lemme, og der
var ingen gavldere. Men mest
pafaldende wvar det usmdvanlig

hejt hvelvede tag. Det viste sig
senere, at taget ikke wvar lavet
alt for professionelt, idet spa-
rene ikke wvar tappet ind i top-
remmen, hvorved taget forskub-
bede sig, nar DSB fik vognene
under behandling (hdrd range-
ring). P& wvarkstedet wvar man
ogsa sure over disse vogne, der
ikke passede hjulset med ba-
nens ovrige vogne, sa man ikke
bare kunne s®tte et reservehjul-
s@t under ved reparationer. Ved
ombygningen blev wvognene forsy-
net med lebebratter, sa de har
nok varet anvendt som reserve-
pakvogne, men senere fjernedes
lgbebratterne, sa vognene var
rene godsvogne i de senere ar.

I 1908 fik H]] atter et par
abne vogne, K 126-127. De var
meget nar magen til DSB's nye-
ste PC-vogne, blot havde de -
ligesom 1 evrigt de to Gorlitz—
vogne - sidestolper af T-jern,
mens alle de @®ldre HJ]]-vogne
havde stolper af tra. 1 1912 an-
skaffedes endnu en vogn af sam-
me type, K 129, denne gang
med bremsehus. Vognene havde
en bundflade pa 15,2 m* og si-

derne wvar 765 mm hegje, altsa
hvad jeg wvil kalde middelhsje
vogne: typiske P-vogne efter
DSB's senere  litrering, der
gjaldt til omkring 1960.

P4 grund af banens svage

spor matte ogsd disse mere mo-
derne og solide vogne 1 begyn-
delsen kun laste 7,5 t, hvilket
dog i 1928 sattes op til 10 t og
s4 sent som i 1955 til 12,5 t,
hvilket udelukkende skete wved
at forsyne fjedrene med nogle
flere lag, idet resten af vognen
var dimensioneret til 12,5 t
last helt fra begyndelsen.

Det samme gjaldt de to sid-
ste K-vogne, nr. 128 og 130,
som banen anskaffede 1 1912
hhv. 1914. Man var nu ndet til
den type, der hos DSB betegne-
des PF. Det var en forlanget ud-
gave af den ovenfor navnte PC-
type, ligesom siderne var forhe-
jet fra 765 mm til 900 mm.
Bundfladen var 18,1 m*, og det-
te forblev banens sterste, abne
vogne.

H]] anskaffede senere  en
lidt sterre G-vognstype, nemlig
de to G-vogne, nr. 82 og 83,
der anskaffedes 1912 hhv. 1914.
Det var en forsterret udgave af
den oprindelige G-type, idet de
badde var langere og bredere og
havde en endnu sterre sidehej-
de: 1245 mm. Bundfladen wvar
nu 13,9 m®, og vognenes dimen-
sioner wvar ganske som de sjzl-
landske KD-vogne fra 1889, sene-
re DSB KH 5750-59. Det wvar en
sjeldent forekommende dimension
selv om mange vogne lignede
den meget, f.eks. NPMB's K-vog-
ne. De to H]J-vogne havde pa-




nar en mm samme mal bade i
lengde, bredde og hgjde, men
markeligt nok havde G 82 tre si-
defag pd hver side af deren og

stolper af U-jern, mens G 83
kun havde to fag samme sted
og T-jernsstolper. Standardise-

ring?? lkke her!

De sidste &bne 'vogne til H]]
blev de to wvogne ] 103"-104",
som anskaffedes 1920 fra Har-
kort, idet man i denne periode
kort efter 1. verdenskrig kunne
kebe gode og sclide godsvogne
ganske billigt i Tyskland, fordi
de for enhver pris ville ekspor-
tere sig ud af deres tyngende
krigsskadeerstatninger.

Disse 2 J-vogne lignede ikke
det ringeste det, der oprindelig

gik under dette litra, bortset
fra, at det wvar ret korte vog-
ne. Det var nemlig to vogne af
PU-typen: smd 14,9 m? jernvog-
ne med meget heje sider, 1350
mm, og overmade solidt bygge-
de. De matte, som noget helt
nyt ved H]J, laste 15 t - men
rigtignok kun, nar de kerte
uden for HJ]'s omrdde, pa

grund af det alt for store aksel-
tryk (12 t ved fuldt l@s). Typen
er velkendt, ikke blot fra DSB,
men ogsa fra en del andre pri-
vatbaner, f.eks. ET] og RGG],
sd den skal ikke omtales narme-
re her. Begge vognene havde i
evrigt lavt bremsehus. ] 103"-
104" omnummeredes 1952/53 til
P 373-374, og sidstnavnte vogn
overlevede HJ] et kortere stykke
tid, idet den i 1958 gik til et
firma kaldet EL-TIN i Strib.
Hvor l®nge, den benyttedes her,
vides desvarre ikke.

S& var der de sidste lukke-

de vogne. 1908 fik man F 61,
en 16,3 m* vogn af den pd alle
danske baner s& overmade al-
mindelige Q-type i handbremset
udferelse. 1914 anskaffedes end-
nu &n: F 64 samt 2 stk. med
skruebremse i bremsetdrn: H 93-

94. Sidstnavnte var hvidmalede
og forsynet med Ilgbebratter og
varmeledning, og de anvendtes
fortrinsvis til fisketransporter
fra Juelsminde. De fire 16,3 m®-
vogne matte indtil 1928 kun laste
6 t pd grund af deres store
egenvaegt, selv om de var bygget
til en lastgrznse pa 12,5 t. 1
1933, da diesellokomotiverne kom,
forsynedes H 93-94 med trykluft-
bremser og elekirisk lysinstalla-
tion, og de var fra 1952 beskil-
tet '"Fiskevogn - Eksportforenin-
gen Juelsminde".

Bemark, at H-litraet ved H]J],
ligesom ved de evrige Horsensba-
ner (og i nogen grad HH]) be-
tegnede lukkede godsvogne med
skruebremse, uanset om den be-
tjentes fra en bremsekupe inde
i vognen eller fra et bremsetdrn
pa vogngavlen.

Selv. om man 1 1908 begyndte
at anskaffe den almindelige dan-
ske standard Q-vogntype, fik

man dog i 1910 det bizarre ind-
fald at anskaffe 2 smd vogne,
F 62-63, der var en mellemting
mellem de gamle F-vogne og de
nye 16,3 m* vogne. F 62-63 hav-
de samme bredde som de store

F-vogne, men wvar kortere (80
cm), og de skulle have haft et
fag mindre pad hver side af de-
ren iflg. Scandias oprindelige
tegning. Men senere andredes
tegningen, s& vognene fik sam-

me stolpeinddeling som en stan-
dard-Q-vogn, og vognene kom i
stedet for en forvokset QA til

at ligne en indeklemt QC! Bort-
set fra de wusadvanlige dimen-
sioner, var disse vogne indret-
tet ganske som F 61 og F 64,

men pa grund af deres mindre

taravaegt matte de straks laste
7,5 t, hvilket vel var grunden
til, at man valgte denne usad-

vanlige vognsterrelse.

1 1949 indlagde man elektrisk
lys i F 63 og F 64, sd begge
disse vogne blev egnede til re-
servepakvogne. F 61-64 og H 93-
94 fik i 1928 lasteevnen sat op
til 10 t.
tet ganske som F 61 og F 64.

1 1949 indlagde man elek-
trisk lys i F 63 og F 64, sa
begge disse vogneblev egnede
til reservepakvogne. F 62—&. o
H 93-94 fik 1 1928 lasteevnen
sat op til 10 t.

Ved et rangeruheld i Hor-
sens 26/8 1951 lykkedes det DSB
at tage livet af 3 H]]J-godsvog-
ne: De to gamle H 91-92 med
bremsekupe samt en af QA-typen:

F 56. De blev iflg. HJ] "Afspo-
ret ned over Skraaningen ved
Haverne ved Stoppebom narmest

HJ] Loko-Remise i
H 91 endte i en have, mens H
92 "Henger svavende i luften".
F 56 fik "bare" knust bredder
og stolper i gavlen, men alle 3
vogne gik derefter til ophug-
ning, dog saledes, at der blev
et terveskur til Bryrup station
ud af resterne af F 56.

DSB erkendte skylden i uhel-
det, men leverede som erstat-
ning kun én vogn: DSB QB 23062,
som man sikkert hellere end ger-
ne ville af med, da den ikke
havde DSB's standardméal noget-
sted. Det var nemlig en tidlige-
re SF]-vogn: SF] QB 415, en
slags QB med tilfgjet bremsekupe.
Den kom nu til at hedde H]] 96
og indrettedes til fast pakvogn
med elektrisk lysinstallation,
og den havde trykluftbremse,
passende til H]J]'s tog. Ved H]Js
nedleggelse solgtes den til FF],
hvor den kerte som QF 358 til
FF] lukkede, hvorefter den kgb-
tes af Lars Viinholt-Nielsen,
der er SF]-ekspert og her fik
en chance for at redde en ty-
pisk SF] godsvogn fra banens
velmagtsdage.

Ba&nkevognene
mervogne)
sonvogne,

Horsens',

litra S (som-
er omtalt under per-
men vi mangler end-
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nu at omtale en hejst speciel
vogn, nemlig fiskevognen ISF
346, der fik et kort, men hek-

tisk liv hos HJ] og ned sit oti-
um ved Hjerring Privatbaner.

Da HJ] fik sine skinnebus-
ser, overvejede man snart, om
man ikke kunne anskaffe en
skinnebusbivogn til fisketrans-
porterne fra Juelsminde, da fi-
skekasserne ikke huede publikum
i skinnebusserne, mens man pa
den anden side gerne ville ha-
ve fiskene hurtigt frem ad ba-
nen for i det lengste at forhale
det tidspunkt, hvor alle fiske-
transporterne ville komme til at
forega pr. lastbil. Man indhen-
tede derfor et tilbud hos Hor-
sens Karosserifabrik pa& fremstil-
ling af en speciel skinnebus-
bivogn til fisketransport, men
desverre har jeg intet fundet
om, hvad fabrikken wville have
for denne lille vogn, der nok
holdt de almindelige '"rumpege-
ders" mal, men som var tenkt
mere skrda i enderne og med til-
spidsede gavlpartier, sa den
ville vare kommet til at adskille
sig en del fra de sadvanlige
sma SB-pakvogne.

Imidlertid fik man snart en
meget bedre ide: Det lykkedes
nemlig at lave en byttehandel
med HBS, der havde to meget
sma motorbivogne G 100-101, og
som var villig til at bytte G 100
med en af HJ]'s mini-QB'ere,
F 62, efter 1952 kaldet HJ]] Q
352.

HBS G 100-101
pa folgende made: Den smalspo-
rede Bryrupbane havde to sa-
kaldte koblingsvogne, der an-
vendtes som mellemvogne mellem
DSB's rangermaskine og HB]'s
smalsporede vogne, nar disse,
stdende pa lave transporterer,
kertes ad normalsporet til hav-
nen. Koblingsvognene wvar bare
et par meget sma, negne "under-

var opstaet

vogne', der ved overgangen til
normalspor blev overfledige og
derfor hos Scandia forsynedes

med smd vognkasser, omtrent som
smé, brede, men korte QA-kas-
ser, men uden gavldere eller
skydelemme.

Vognene havde en
stand pa kun 2,5 m,
derfor opferte sig mindre pant
ved hgjere hastigheder, ombyg-
gede man dem i 1938, idet man
forlengede undervognen til ak-
selafstand 3,66 m ved at kappe
den over pa midten og nitte en
laske i. Da kasserne ikke for-
lengedes, kom vognene til at se
ret ejendommelige ud med en
uforklarlig platform i hver en-
de, og mange har uden held
provet at gatte pd, hvorfor de
var udformet pd netop denne ma-

akselaf-
og da de

de - de skulle vel ikke f.eks.
have haft et bremsehus i hver
ende? Jeg kunne heller ikke

selv gatte det, men méatte finde
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forklaringen i Horsensbanernes
arkivalier!

H]] erhvervede sig altsid HBS
G 100, som egentlig var omlitre—
ret til HBS Q 258, men som al-
drig havde faet dette pamalet.
Vognen kom nu pa vaerkstedet
og blev malet hvid, udsmykket

med den berpmte Juelsminde-fisk

i grent og pamalet sit nye Lli-
tra/nr.: HJ] ISF 348. Den sattes
i drift som fiskevogn i somme-
ren 1954, men man havde aben-
bart lidt ondt i maven over, at
den ikke havde gennemgaende
bremse, for naste sommer tog
man den ind pa wvarkstedet igen

og forsynede den med en brugt
G-P-trykluftbremse, formentlig
fra en udrangeret godsvogn.
Bremsen var af den gamle type,
der ikke er trinvis lesbar og
derfor ikke mere var internatio-
nalt godkendt, hvilket fremgik
af de specielle hjernemerker,
som blev pamalet vognen.

Man havde abenbart allerede
i hej grad vannet sig til at ha-
ve den lille fiskevogn til dispo-
sitien 1 SM-togene, for da ISF
348 skulle pa wvarksted, lante
man HO] SP 422 som fiskevogn
imens, sa man slap for at be-
sudle en af sine egne 5P'ere
med fiskesaft, skal m.v.! Og
HO] wvar endda den eneste af
Horsensbanerne, der kun havde
én skinnebus-pdhangsvogn, men
den havde til gengald et sterre
bagagerum end de ovrige Hor-
sens—pahangsvogne.

Ved banens nedlazggelse solg-
tes ISF 348 til Hjerring Privat-
baner efter en kort overgang at
have wvaret "Rengjort til Brug
ved Transport af Kager fra Nr.
Snede" - en kryptisk bemerk-
ning, som jeg ma bede laserne
om at give en narmere forkla-
ring pa!

Hos HP litreredes wvognen HP
IF 194, og den benyttedes her
bade som skinnebus- og som al-
mindelig motortogs-bivogn, ferst
hvid, senere brunmalet. HP for-
synede den med rullelejer fra
en udrangeret motorbivogn, men
den levede dog kun i 6 ar i
det nordjyske, idet den i 1965
-henstilledes som opslidt og op-
huggedes 1968/£9.

Selv om det kun i ringe grad
berprte H]] skal det lige navnes,
at Horsensbanernes materiel i
princippet omlitreredes 1952/53,
hverved HV fik numre i 100-seri-
en, HBS numre i 200'erne, H]]
i 300'erne og HO] i 400'erne. 1
praksis blev kun noget af mate-
riellet omlitreret, og kun fa af
H]]'s vogne ndede at komme med
i ordningen. Vogne, der ikke
var 1 daglig brug, og maske
stod for snarlig udrangering na-
ede siledes ikke at fa det nye
nummer pamalet, men jeg har
ikke oplysninger om, hvor mange
af vognene, der faktisk fik pa-
malet det tiltenkte, nye nummer.

L@ST OG FAST OM H]]

(af ].G.)

Igennem mange ar havde Hor-
sens varet en god og stabil han-
delsby, der stadig var i udvik-
ling. Oplandet wvar siort og det
var vel ikke unaturligt, at der
foruden statsbanen kom fire pri-
vatbaner til i slutningen af for-
rige &rhundrede. Hvorfor Juels-
mindebanen netop kom til at en-
de 1 det lille fiskerleje, kunne
maske umiddelbart synes lidt un-

derligt. En af forklaringerne er
vel, at visse fremstdende perso-
ner mente, at der netop her

var mulighed for at danne gode
forbindelser med farger herfra
og til andre dele af landet. Al-
lerede i 1813 lod ejeren af den
store herregard Palsgaard opfe—

re en fergegard 1 Juelsminde,
men helt tilbage 1 1600'tallet
var her fargefart til Fyn, idet
Bogense mindst en gang om

ugen blev besejlet herfra. Men
da jernbanen var en realitet 1

1884 tog planerne om en rigtig

havn fart. Det farste projekt

strandede imidlertid p& grund

af manglende kapital, men da

badde stat, amter og kommuner
Braa T. 1957. {(Foto: Just An-
dersen).

Stenderup. 1957. (Foto: Just
Andersen).
og enkelte private tradte til,

lykkedes det at skaffe penge til
havnen. Det er klart, at ingen
ville satse pa et sadant projekt

hvis ikke mulighederne for at
dette kunne betale sig var til
stede.

For det fgrste wvar her en
god vanddybde sa selv ret sto-

re farger kunne komme ind. For

det andet havde man ogsa ske-
let 1lidt til landkortet. Afstan-
den fra Korser til Horsens wvar
ca. 175 km, til gengeld wville

ruten fra Kalundborg wia Juels-
minde og herfra til Horsens bli-
ve ca. 100 km. Ved at benytte
denne rute kunne man altsa spa-
re ca. 75 km. Dette ville - men-
te man - gavne store dele af
Midtjylland; man mente nok sa
meget Horsens, hvis man wvel at
marke kunne fa folk til at rej-
se denne vej.

H]] wvar selvfplgelig heller
ikke ked af de muligheder, ru-

ten wville give med foreget tra-
fik. Regsnes var som sa ofte feor
og senere med 1 beregningerne.

Hvis man anlagde en havn her
ogsa, ville afstanden til Juels-
minde kun andrage godt 50 km.

1 lgbet af sommeren 1896
havnen ferdig, og man

blev

fortsettes side 81
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Korsgrbanen

KORS@RBANEN
Indretningen af de forste
stationer 1 kebstederne pa Kor-
sprbanen indeholder i store
trek mange lighedspunkter. For-
malet med bygningen betinger
selvfglgelig dette, men der er
afvigelser i sterrelsen.

Bygningen i Slagelse virker
temmelig pompes, hvilket de ev-
rige bygninger ogsd ger, nar
man tager byernes storrelse og
indbyggertal i betragining. Den
mindste af bygningerne kunne
man finde i Sore. Forevrigt kan
man endnu se bygningerne i Sla-
gelse og Korser, og selv om vis—
se @ndringer har fundet sted,
kan man udmarket danne sig et
indtryk af, hvordan bygninger-
ne sa ud dengang. Slagelse sta—

tion - den forste - kom til at
huse en margarinefabrik, da
den 2. station Dblev taget i
brug, og den i Korser blev om-

kring drhundredskiftet til gods-
station. Det er maske dette, der
har reddet deres udseende si
nogenlunde.

De gamle tegninger jeg har
haft lejlighed til at se, er selv-—
felgelig blevet udferdiget for
banen &bnede i 1856, og jeg er
ikke helt sikker pa, at de vi-
ser stationerne helt korrekt.
(RED. bem.: De navnte tegnin-
ger vil blive bragt i SIGNALPO-
STEN lebende som midtarksind-
leg. De er affotograferet fra
Rigsarkivets samlinger og er de
approberede tegninger, der fore-
la i 1854, da man ma formode,
at bygningernes opferelse blev
pabegyndt). Noget tyder pa, at
der er sket visse @ndringer hen
ad vejen. Sammenligner man teg-
ninger fra den tid - tegninger,
ikke planer - er der @ndringer,
der i visse tilfazlde viser .ret be-
tydelige afvigelser. Alligevel
kan planerne nok give os et fin-
gerpeg om, hvordan de oprinde-
lig har set ud.

1le bygninger  indeholder
lokaler for ekspedition af rejse-
gods, billetsalg, telegraf, konto-

rer o.s.v., alt som wvi kender
det i dag. Men en ting finder
man ikke i bygningerne, nemlig
toiletter, den slags ting ma
abenbart have veret henvist til
lokaler uden for den egentlige
hovedbygning.

Pa alle stationer var der

en sarskilt godsbygning. Falles
for stationerne var ogsa dreje-
skiven. Sors og Slagelse havde
begge en vognremise, medens
Korser og Ringsted mangler dis-
se. Til gengeld har de lokomo-
tivremiser. Korsers lokomotivre-

mise er naturligvis sterre end
Ringsteds - Korser var jo ende-
station. Rummet i remisen i Kor-

sgr var ca. 31 m langt, medens
det i Ringsted kun var omkring
15 m langt. Begge havde 2 spor
og bag remiserne var der verk-
steder, igen sterst i Korser.
Vognremisen 1 Slagelse har
veret omkring 12 m lang og in-
deholdt 2 spor. De to spor var
ikke forbundet med et sporskif-

te, men man matte benytte sig
af en drejeskive for at komme
til det spor, man gnskede. 1

Sore var sporene derimod forbun-
det med et skifte. Ved godsbyg-
ningen havde man desuden en
ekstra lille drejeskive, sd man
pa den ret snavre plads kunne
skubbe vognene ind pa andre
spor. Samme system har jeg set
anvendt helt op til vore dage
i Kebenhavns Frihavn, nér det
ikke var muligt at lave en kur-
ve ind til wvisse af kajerne.
Nar en vogn sd skulle ind til
en af disse kajer, stillede loko-
motivet wvognen pda drejeskiven,
og enten ved handkraft eller
ved hjelp af en traktor skubbe-
de man sa vognen ind pad kaj-
sporet. Pa sidesporet fra Frede-
riksberg station til Nordiske Ka-
bel- og Tradfabriker findes sta-
dig (1980) en sadan drejeskive.
Drejeskiven er her af betydelig
storre langde end jeg har set
andre steder, sa selv ret store
vogne kan benytte den.

Det siger sig selv, at efter—
handen som godsvognene blev
sterre var det en temmelig van-

skelig opgave at dreje dem,
men ogsa den sterre akselaf-
stand bevirkede, at mere moder-
ne godsvogne slet ikke kunne

benytte drejeskiverne.

Men i Slagelse fungerede sy-
stemet godt nok dengang, da
vognene var smd og korte, selv
om det unzgteligt har varet en
hard tern at skubbe en lastet
godsvogn, n&r man ikke havde
mulighed for at lade en hest
agere rangerlokomotiv; sddanne
kom jo ferst til langt senere.
Der findes flere eksempler pa
at jernbanefolk har edelagt sig
selv ved at optrade som ranger-
maskine!

Man kunne, som de fleste
ved, rejse pa 1., 2. eller 3.
klasse. De der rejste pd 3. kl.
havde pa alle stationer deres

egen ventesal. 1 Sorg og Slagel-
se matte de noget 'finere" rej-
sende pad 1. og 2. kl. dele ven-
tesal, derimod havde man i
Ringsted og i Korsgr ventesale
for hver klasse for sig. P& sta-
tionerne var der bolig for sta-
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tionsforvalteren, ham som vi se-
nere betitler stationsforstander.
Godset havde man pa alle statio—
ner henvist til en sarlig byg-
ning, der ikke havde forbindelse
med hovedbygningen, men 13 et
stykke fra denne.

Det at rejse var dengang no-
get sarligt. Tiden beted ikke
s& meget, sd selvom det kunne
vere en langvarig affere blot
at tage ud pa en forholdsvis
kort rejse, regnede man det ik-
ke for noget. Derfor kom jernba-
nerestaurationen til at spille
en sardeles ngdvendig rolle i
de rejsendes liv. De lange op-
hold togene havde paA stationer-

ne gav ofte mulighed for, at
den rejsende kunne nd at fi en
forfriskning inden toget kerte
igen. Nogle steder skulle salget
pd restaurationen pa mindre sta-
tioner vare et yderst nedven-
digt eokonomisk tilskud til en

stationsforvalters ringe len.

1 Ringsted havde restauratio-
nen sarlig gode kar. Som tidli-
gere navnt i SIGNALPOSTEN,
skiftede man lokomotiv her, hwvil-
ket bevirkede et sarligt langt
ophold, der ogsa gav tid til
spisning. Det wvar kotume, at
man kunne fa en tallerken smor-
rebred. 1 god tid fer togenes
ankomst var smerrebredet sat
pa tallerknerne og stillet pa-
rat, sd& man hurtigt kunne betje-
ne de rejsende, for de skulle jo
helst pa grund af den korte tid
alle have maden p& én gang.
Det arrangement havde til folge
at personalet med sterre sindsro
kunne se invasionen af rejsende

i megde. Systemet fungerede ud-
market i adskillige &r. Man
ved, at kong Frederik den 7.

og grevinde Danner som oftest
benyttede lejligheden til i Ring-
sted at fa en bid bred - ingen
af regentparret var kostforagte—
re — og kongen, der ogsda kunne
lide de lidt sterkere vade va-
rer, har vel ogsd her benyttet
sig af lejligheden til at fa sig
en lille én.

Nu wvar grevinde Danner i
visse kredse ikke sarlig popu-
ler og onde tunger péastod, at

nar kongen og grevinden var
sa ivrige efter at besgge restau-
rationen 1 Ringsted, skyldtes
det, at restauraterens kone wvar
halvsester til grevinden. Af den-
ne lille historie kan man ogsa
udlegge en anden ting: Restau-
rationen i Ringsted har altsa
vaeret sa stor, at stationsforval-
teren ikke med rimelighed har
kunnet passe bade station og re-
stauration. Nu var han ogsa no-
get bedre gageret her end pa
de mindre stationer.

Hvad man ikke kan se pa
planerne er, at perronen havde
samme hgjde som gulvene i kupe-
erne. Dette wvar en stor fordel
for personalet, men isar passa-
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gererne har veret glade for det-
te, idet det har varet ulige let-
tere at komme ind i kupeerne,
end det noget senere blev. De
kvindelige passagerer med deres
omfangsrige kjoler har  isar
nydt godt af dette. Men det wva-
rede ikke lenge for man af ba-
de gkonomiske og driftsbekvem-
melige hensyn - som man udtryk-
te det dengang - forlod syste-
met igen. Forst da Helsinger
station - den anden - blev ind-
viet i 1890 fik man igen hgje
perroner. Det var forpvrigt her,
at man ved indvielsen ikke kun-
ne lukke degrene op pa nogle af
de gamle kupevogne. Man havde
glemt, at perronen var blevet
hevet, og da derene sad lavere
pa disse vogne end pd de nyest
anskaffede, opstod miseren.
Personalet wvar ikke stort
dengang, men 1i lgbet af for-
holdsvis fad &r blev der i takt
med banenettets udvidelse ansat
ret mange, - ogsa mange med
-sen navne. Oprindelig, da per-
sonalet ikke wvar sa stort og de

fleste kendte hinanden - ogsa i
direktionen, brugte man ikke
tjenestenummeret. Direktionen

skelnede da imellem de ansatte
med -sen navne ved at bruge fo-
destedet, for eksempel togsmed
N. C. Madsen, Kgbenhavn; dra-
ger E. Olesen, Vetterslev, eller
man anferte kun efternavnets
ferste bogstav og bynavnet, der
faktisk blev til et efternavn.
Man kunne derfor opleve at hp-
re fglgende markelige navne,
som banevogter Ledeje; stations-
karl O. P. Syv; drager Senge-
lgse o.s.v. Efterhdnden som fle-
re blev ansatte kunne dette sy-
stem ikke fungere, og det blev
gradvist almindeligere at benyt-
te tjenestenummeret, hvilket ef-
ter sigende ikke sa fa var gla-

de for og ligefrem betragtede
som et fremskridt.
Jeg har i en tidligere arti-

kel navnt, at lokofgrere var me-
get hejt lennet, der var ikke
nok af dem, og derfor var de
ferste lokomotivferere ogsd uden-

landske. Nar vi nu er ved per-
sonalet kan jeg navne, at den
ferste lokomotivferer hed Noreen

- efter sigende blev han tret
af at std pa de A&bne maskiner
i al slags vejr og skiftede fra
den noget grovere mekanik over
til en finere form - méske har
han opndet en god evne til at

bruge tanger og andet varktej
- idet han nedsatte sig som
tandlege.

Korsgr stations arealer har
igennem 4arene nok varet det

sted, man har udvidet og ombyg-
get mest. Jeg tror ikke der er
gdet ret mange Ar fer man har
lavet om pa tingene dernede og
sadan er det jo stadig. Men da
man ferste gang skulle udvide
i Korser, skulle man ogs& have

en lokomotivmester hernede. Det
blev en tidligere varkferer John-
sen, der fik stillingen. Han
var en handverker af den gam-
le gode type, dygtig til sit ar-
bejde og en, der kunne fa tin-
gene til at fungere. Trods sin
stilling ved banerne var det nu
ikke serlig store tanker han
havde om disse. Det kunne ma-
ske skyldes de mange nedbrud
i de forste &ar, men pafelgende
reparationer og de @ovrige be-
svarligheder det svage materiel
forvoldte ham. 1 hvert fald ud-
trykte han sin mening - og den
lagde han ikke skjul pa - pa
folgende made:

"Hvis det ikke var mere lykke
end forstand ved dette hersens
jernbanevasen, sa skulle fanden
ha' ma'et at gere".

Som ogsd tidligere navnt re-
krutterede man helst personalet
fra  militeret. Direkter Holst
kom ogsa fra militeret og man
skulle pregve pa at titulere ham
Direkter, i hvert fald i begyn-
delsen. Mgdte man ham skulle
man titulere ham Kaptajn Holst.

Direkter Tegner titulerede man
Lejtnant  Tegner. Den  megen
brug af disse militere titler ir-
riterede mange  overordentligt

meget, bade de ansatte, der ik-
ke wvar militerpersoner, men og-
sa mange af de rejsende. Sdle-
des kom en passager i strid
med en overordnet ved banerne.
Da ska@nderierne havde wvaret et
stykke tid, spurgte den rejsen-
de: "Hvem er De egentlig?" Sva-
ret led: Jeg er Ilsjtnant X",
hvortil den rejsende omgdende
riposterede: "Lejtnant ved en
jernbane, det er jo omirent det
samme som en skovridder pa en
fregat!"

Ligesom i dag foretog man
optelling af inventar m.m. Ifel-
ge ordresamlingen skulle man
pr. 31/12 hvert &ar foretage en
optelling af det man kaldte lest
toginventar. Denne optelling
fandt ogsa sted, men vist ikke
altid til direktionens tilfreds-
hed, for i 1864 modtager statio-
nerne i forbindelse med den kom-
mende optelling en yderst alvor-
lig formaning om, at alle pad -
som det hed: Beherig made og
til behgrig tid" foretog optzllin-
gen, da arbejdet ellers ville va-
re spildt. Men det har &bnebart
ikke hjulpet, at man i geod tid
i forvejen formanede personalet,
for det fik ordre til at gere op-
tellingen om den 12/1.

Optellingen denne gang blev
ikke bedre. Alle gode gange tre
- en ny optelling blev beordret
den 17/1. Alle gjorde sig stor
umage - tilsyneladende, men i
direktionen rev man sig i hdret.

Det wviste sig f.eks. at der

nu var flere presenninger samti-
dig til stede pa 2 eller 3 statio-
ner, og at der pa de 5 dage
fra 12/1 til 17/1 var forsvundet
29 presenninger. Ifplge optellin-
gen den 12/1 havde de alle va-

ret til stede denne dato. Til
gengald kunne man glaede sig
over, at man havde 40 varme-
dunke, - de brugtes til opvarm-

ning i kupeerne. Dette var tem-
melig mystisk, for banen havde
aldrig ejet mere end 36! Nu
blev man gram i hu pa hoved-
kontoret. Under trusel om alver-
dens ulykker — der blev i hvert
fald truet med alvorlige afstraf-
felser - blev stationsforstander-
ne anmodet om at vise denne
sag sarlig opmarksomhed, for
nu skulle optellingen geres for
fjerde gang.

Resultatet denne gang var ogsa
temmelig mearkeligt. 8 af de sav-
nede presenninger kom til veje,
mens der til gengald forsvandt
5, der havde figureret i de 3

forste optellinger. Andre ting
viste sig lige sa besynderlige.
Skiltene DAMEKUPE voksede fra

20 til 49, RYGEKUPE-skiltene fra
6 til 44 o.s.v.

Det behagede ikke den admi-
nistrerende direkter; han var
mildest talt temmelig misforne-
jet. Den 5. optalling blev sat
i gang. Denne gang anmodede
han ikke stationsforstanderne
om at vise sagen searlig opmeark-
somhed, men derimod opfordrede
han dem til at foretage optal-
lingen med stor omhu. Resulta-
tet denne gang herer man ikke
mere om, men man opgiver i
hvert fald en 6. optalling, og
pa stationerne falder sindene
til ro oven pa anstrengelserne
med de mange optellinger. De
erfaringer man i direktoratet
havde faet af de fem optellin-
ger blev nedfeldet i en in-
struks for fremtiden. Men ét
ved man da, denne ret udferli-
ge instruks blev misforstaet -

om det var med ond vilje kan
man vel nappe tro. Naste Aar
mdtte man igen tzlle om flere
gange.

Direktionen wvar altid yderst
sparsommelig. P& en af statio-
nerne gik der en rude. Dette af-
stedkom en skrivelse underskre-
vet af alle 3 direkterer - man
havde nemlig oprindelig en ad-
ministrerende direkter, en tek-
nisk direkter og en kasse-direk-
ter - der gav besked om, at
stationen kunne sende regningen
til den temrermester, der havde
bygningernes vedligeholdelse i
entreprise, medmindre skaden ik-
ke var sket af "Mangel pa behe-
rig omtanke'"! Da der en anden
gang var gdet en rude spurgte
en af direktsrerne om, hvordan
uheldet var sket, men da han
fik at vide, at det var sket un-
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der rengering, matte stations-
forstanderen selv betale!

Ogsad nar det drejede sig om
anskaffelse af nyt inventar
holdt man i direktionen et wva-
gent o¢je med, hvad stationerne
enskede. 1 1857 ville man i Glo-
strup gerne have en lampe til
telegrafkontoret. Pnsket blev
fremsat i februar maned, men
blev forst opfyldt nasten et &r
efter. lkke fordi man fandt sta-
tionens eonske urimeligt, tvarti-
mod, men da man pa Keben-
havns station skulle have gasbe-
lysning, fandt bestyrelsen ud
af, at nar dette skete ville der
blive lamper tilovers. Hvorfor
bruge penge til en ny lampe,
ndr der alligevel wville blive
lamper tilovers? Til stor overra-
skelse for Glostrup stations per-—
sonale kom der, da tiden efter
naesten et ars forlgb wvar inde,
2 kontorlamper og en hangelam—
pe. De gamle og ringere lamper
blev ikke kasseret. Man fik be-
sked om, at de skulle returne-
res til lageret i Kegbenhavn -
det kunne jo t@nkes, at man
kunne fa brug for dem senere!

En station wville gerne have
en bank pa perronen og ansegte
herom. Efter at en rum tid var
forlgbet og direktionen ngje hav-
de droftet sagen ankom der en
upolstret brugt benk fra Ring-
sted til stationen med besked
om, at denne "nye" bank skulle
settes ind i ventesalen. Statio-
nens hidtidige b@nk i dette rum
kunne man 1 stedet bruge som
perronba&nk, men dog kun i som-
mertiden. Hvad den skulle bru-
es til den resterende del af
aret melder historien intet om.

Som tidligere navnt A&bnede
Roskilde-Korsgr banen i april
1856 og man var i fuld: gang

med at installere elektrisk tele-
graf. Forst i december 1856 var
telegrafen ferdig pad hele strak-
ningen. Man har &benbart ikke
stolet helt pa den elekiriske te-
legraf, for man benyttede sta-
dig den optiske telegraf sammen
med den elektriske. Den 20. de-
cember havde man en efter vor
tids opfattelse mindre episode,
som dog bevirkede stor opstan-
delse hos direktionen med pafel-
gende undersggelse af sagen.
P4 grund af sterk storm kerte
tog 3 i sta ved Tastrup. Det
beklagelige ved situationen wvar
dog, at bade den optiske og
den elektriske telegraf svigte-
de, ikke pa grund af tekniske
fejl, men af menneskelige, nar-
mere betegnet i Glostrup.
Folgende brev afsendes:

Hr. Forvalter Betzer.

Senest med Varetog 11 i Morgen
udbedes Deres fuldstendige Er-
klering om Grunden til, at De
i Leverdags Aftes ikke modtog

Skrift fra Taastrup Station og
forsegte at befordre den videre.
De wvilde oplyse, naar De har
vaeret ved Apparatet og om Vak-
keren var indstillet i Deres Fra-
varelse.

Rothe

Selvfolgelig indfandt svaret
sig fra forvalter Betzer sig til
beherig tid i Kebenhavn, og
der findes flere skrivelser des-
angdende. Det har selvfelgelig
ogsa varet ret markeligt, at to-
get udeblev i Kebenhavn og at
man ikke anede det mindste om
arsagen til denne udeblivelse.

Flere har wvearet impliceret
i sagen og efterhdnden faldt
brikkerne pa plads i den "spe-
gede" affare. Betzer var forgv-
rigt tiltradt sin stilling i Glo-
strup i 1856 (han var her til
1880) og noget tyder pé, at det
ikke har veret det helt store
kendskab til telegrafen, han
har besiddet, ihvertfald ender
sagen med folgende svada til
ham:

Efter at samtlige indhentede Op-
lysninger angaaende Standsning
af Persontog 3 den 20.ds. paa
Taastrup Station og de dermed
i Forbindelse staaende Forhold
have varet forelagte Directionen
har denne fundet Anledning til
at give Dem et alvorligt Tilhold
om at beflitte Dem paa grundigt
at lere Manipulationerne ved
den electriske Telegraph og ne-
je at iagttage Overdrageren
samt sorge for, at Vakkerappa-
ratet er indstillet, naar De for-
lader Telegraphcontoiret.

Punktum syntes den gang at
vere en sjzlden foreteelse.

Nedbrud havde man jo nok
af med det svage materiel, og
da Korserbanen abnede var det
absolut nedvendigt med udferli-
ge ordrer angdende toggangen
og sikkerhedstjenesten. Derfor
var det yderst pinligt, at trods
ordresamlingen, s& kunne meget
af samme art som det der skete
ved Tastrup finde sted. Nar
man ved nedbrud skulle tilkal-
de hjzlpemaskine ville man in-
gen risiko lgbe og derfor led
ordren pd, at der foruden den

optiske telegraf skulle vare et
andet meddelelsesmiddel til ra-
dighed. Nar et af de talrige

nedbrud fandt sted,
pa strzkningen Kebenhavn-Ros-
kilde at afgive meddelelse om
uheldet fra den narmest belig-
gende optiske telegraf. Men sam-
tidig sendte man "et -palideligt
bud" med skriftlig melding til
nzrmeste station, hvorfra man
sa telegraferede videre til Ko-
benhavn, hvorfra reservemaski-
ne blev udsendt. Fra Roskilde
til Korser wvar som navnt den

brugte man
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elektriske telegraf ikke fardig.
Man var da nedt til at benytte
sig af den optiske telegraf, som
man abenbart ikke stolede 100%
pa her heller, for man sendte
dels ridende bud, dels gdende
bud. S& vidt det har kunnet la-
de sig gere, skulle fodgangeren

folge banen, mens det ridende
bud brugte vejene.
Disse to vigtige meddelelser

skulle som det hed "sgges tilve-
jebragt pa hurtigst mulig made,
med skriftlig rapport til det
sted, hvorfra hj=zlpelocomotivet
skal kaldes, eller forsavidt det
er Kjebenhavn, til Roeskilde,
hvorfra telegrapheres'. ;

Man havde den ordning, at
Kebenhavn dakkede strakningen
indtil Viby med reserveloko,
men ogsa Ringsted og Korser
havde maskine parat sa Ring-
sted dazkkede strakningen fra
Viby til n@r Frederikslund hol-
deplads, medens Korser tog sig
af resten af strakningen. Var
nedbruddet sket lige pa den an-
den side af f.eks. Viby, kunne
det ridende bud fa sig en tem-
melig lang tur til Ringsted -
nasten 25 km.

Enhver kan sige sig selv,
at dette system ikke var sarlig
godt. Det wvar en lettelse, da
denne besvarlige ordning kunne
ophegre kort efter, at hele strak-
ningen havde faet elektrisk tele-

graf. 1 stedet medbragte alle
togene efterhdnden et transpor-
tabelt telegrafapparat. Fer den-

ne ordning har det f.eks. un-
der snestandsning sikkert vearet
svert at fa fat i en rytter, der
havde mod og lyst til at ride
en lang strekning 1 kulde og
maske snefog for at skaffe
hjzlp.

Allerede fra Kebenhavn-Ros-
kildebanens &bning var man me-
get papasselig med at der wvar
et tilstrekkeligt antal bremse-
vogne med hvert tog. Hvis der
pa mellemstationerne henstod
vogne uden bremse, skulle ud-
gangsstationen serge for, at
som det kaldtes ''bebremset"
vogn blev taget med ekstra. Da
Korserbanen dbnede fastsatte
man antallet af bremsede vogne

sddan, at hver fjerde vogn i
persontogene og hver syvende
i godstogene var det mindste

antal bremsende vogne, man mat-
te fremfere et tog med. Men
deri wvar indbefattet den bremse
som tendervagten betjente. For
1856 wvar det en kondukter der
betjente bremsen (det wvar ham,
der sad pa det szrlige sade
med ryggen til kerselsretningen
sa han kunne holde gje med tog-
stammen), men s& kom der en
togsmed, og nu var det ham,
der betjente bremsen. Togsmeden
havde desuden jobbet 'med at
smere vognene pa mellemstatio-
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nerne, hvis de da trengte til
smerelse, men ogsd eftersyn af
vogne, der blev indrangeret un-

dervejs tog han sig af.

Da banen d&bnede til Roskil-
de i 1847 og alt efter beskri-
velserne wvar lutter idyl, viste
det sig dog, at ikke alle rejsen-
de var lige arlige. 4 dage ef-

ter abningen snuppede man de
forste snydere. Sparsommelig og
ngjeregnende - det har jeg vist
nevnt utallige gange for - wvar
banen, derfor chokerede det di-
rektionen meget, at noget si-
dant kunne ske. Derfor fik sta-
tionerne pabud om at anbringe
opslag i wventesalen om, at in-
gen fik lov til at komme ind
i vognene uden billet, samt at
betaling pa bestemmelsesstatio—
nen ikke wvar tilladt. Dette
hjalp ikke ret meget og kort
tid efter indferte man en pra-
mie pa 1 mark for hver, som
det hed "defraudant (svindler)

som en Conducteur anholder og
prasenterer pa narmeste station
for vedkommende Inspecteur
eller Forvalter". Disse ducerer
anvendte man ogsa da Korserba-
nen abnede, men man matte ha-
ve haft en mistanke om, at néar
rejsende ingen billet havde, sa

var muligheden til stede for,
at kondukteren stod i ledtog
med dem. Derfor tog man visse
forbehold desangéende. Kondukte-
ren matte ikke have mere end
2 vogne at billettere, og togfe-

reren skulle ofte foretage en ef-
terbillettering. Alle billetter
blev indsamlet og skulle omgd-
ende afleveres pa ankomststatio-
nen, der skulle eftertzlle billet-
terne og give kondukteren kwvit-
tering for antallet, og dette
skulle ske inden han tog pa tje-
neste med naste tog. P4 mellem-

stationerne afgjordes regnska-
bet, nar han vendte tilbage
med neste tog. For at hindre
gratisterne i at udfolde sig,

var det ogsa en pligt at have
billetteret ferdig inden den for-
ste mellemstation. Samtidig skul-
le togfereren tit skifte om pA

konduktsrerne, sa& disse ikke
til stadighed havde de samme
vogne at billettere. Direktionen

mente med dette noget indvikle-
de system at vaere kommet grati-
sterne til livs sd godt som det
nu lod sig gere.

Abonnement var ogsd kendt.
Det forste kom i 1848. Da Korser-
banen A&bnede kostede et Arskort
for bern under 12 &r 25 Rdl.,
medens wvoksne skulle betale 50
Rdl.

I det daglige var der for-
skellige praktiske geremadl pa
stationerne der skulle udferes
sasom rengering, opvarmning
m.m. P& Roskildebanen wvar der
i starten lidt forskellige syste-
mer med hensyn til disse arbej-
der, men i 1856 fik man den
ordning, at stationsforstanderen

frit kunne valge om de forskel-
lige entrepriser som rengering,
opvarmning, belysning og kon-
torhold skulle overtages af jern-
baneselskabet eller han ville
overtage arbejdet selv mod et
fast vederlag. For 70 Rdl. &r-
lig overtog f.eks. Glostrup kon-
torhold, rengering, forsyning
med lampeglas, -vager og -kup-
ler samt kost og skovl. Fra tid-

ligere ordninger vidste selska-
bet at man i Glostrup brugte
for meget brendsel - man havde

haft adskillige bataljer om det-
te spergsmdl, og da man i jern-
baneselskabet ikke oftere ville
have dette vrevl, skar man i-
gennem og fastsatte det A4rlige
forbrug til 40 td. koksafharp-
ning, 5 td. kul og 2 favne
brende, og dette kvantum leve-
rede banerne sa selv til statio-
nen.

Det her skrevne belyser hver-
dagen pa Korserbanen. Meget
vil i dag maske synes primitivt
men alligevel vil man kunne fin-
de lighedspunkter i forhold til

jernbanedriften i dag. Sagar
en form for pensionering havde
man i de forste ar, og mulig-
hed for at kebe uniform eller

en livsforsikring, hvor belgbet
blev trukket fra i mindre rater
i lennen kendte man ogsid den-

gang.

Et lille kurigst stykke fra
dengang til sidst; et forhold
der beregrer signal- og sikker-
hedstjenesten. Vridslgse  eller
Vridsleselille, som det rettere
hed, fik hver uge en vognlad-

ning fedevarer til
tit flere vognladninger brend-
sel. Det kurisse ved sagen var,
at man dengang ikke havde si-
desper pa stedet. NAr varetoge-
ne havde vogne med til Vrids-
lpselille, blev de sat ud wved
fengslet. Da der er tale om va-
retog ma det nok formodes, at
det md vare efter 1856, da Ros-
kildebanen vist ikke havde rene
godstog. Ordren led péd, at nar
vognene var temte, skulle de
feres tilbage til Glostrup. Da
man ikke kan formode, at tilba-
getransporten er foregdet med
hédndkraft, m& man regne med,
at trakkraften var en hest. Men
det wvides ogsa, at den samme
trafik med henstdende vogne i
hovedspor ogsa har varet brugt
andre steder end ved Vridslese-

fangslet og

lille. Her 1lyder ordren pa, at
signalerne i begge ender af den
strekning, hvor vognene holdt,

skulle holdes pa& stop - selvipgl-
gelig ma man vel sige, men
hvordan de tegmte vogne er ble-
vet  transporteret bort herer
man intet om. . Det wvar isar
transporter med ler, mursten og
brendsel, der fandt sted pa
den méade.

Tl

Klubnyt

ALS MODELBANEKLUB

Den 15. februar 1979 blev
Als Modelbaneklub oprettet, idet
den stiftende generalforsamling

fandt sted denne dag.

Klubben henvender sig til al-
le jernbaneinteresserede og har
til formal at opbygge en model-
jernbane i spor 0, samt arrange-
re foredrag, studiekredse, film-
forevisninger m.v. omhandlende
jernbaner.

Det er meningen at opbygge
en modeljernbane med en DSB-
sidelinie som  forbillede, som
den kunne have set ud 1 1950
erne. Kerespazndingen skal wvare
12 V jevnstrem, og banen skal
have 2-skinnedrift.

Der er for tiden ca. 10 med-
lemmer, og klubben har fra ars-
skiftet lejet et lokale pa 23 m®
i det tidligere r&dhus i Nord-
borg. P& dette beskedne areal
kan der naturligvis kun bygges
et ret begr®nset anlag i spor 0
men den anspandte ekonomi tilla-
der os ikke at gd i gang med
noget sterre. Vi er for tiden i
gang med planlegningen af et
anleg, saledes at arealet kan
udnyttes pd bedst mulige made.

Der har i arets leb varet af-
holdt en filmaften med forskelli-
ge film fra DSB, samt en lysbil-
ledaften, hvor et medlem wviste
billeder og fortalte om sine rej-
ser med East African Railways.

Som et vigtigt interesseomra-
de for klubben ber ogsa navnes
Amtsbanerne p& Als (ABA). Tre
medlemmer har veret rundt péa
gen for at male gamle vognkas-
ser op. P& grundlag heraf og
hvad vi ellers kan fa af oplys-
ninger vil vi preve at rekon-
struere vognene tegningsmassigt.

Et sadant tegningsarkiv ha-
ber vi ma vise sig som et nyt-
tigt verktej ved modelbygning
samt historisk kildemateriale
for alle interesserede.

Hvis nogle af SIGNALPOSTENs
lesere skulle ligge inde med op-
lysninger om ABA er vi meget
interesserede, og skulle der fin-
des fotografier ville vi vare me-

get taknemmelige, hvis vi kun-
ne fa lov til at affotografere
dem.

Klubbens adresse er:
ALS MODELBANEKLUB
v/N.P. Fenger
Sebakken 14

6430 Nordborg.
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havde endog gjort det muligt at
udvide den betydeligt, hvis det
viste sig nedvendigt. Som det
ses pa tegningen var der en
sgndre og en nordre mole; i
den spndre blev der i 1896 an-
lagt drejeskive og spor med di-
rekte forbindelse til stationen i
Juelsminde. {Tegningen viser
Juelsminde station og havn i

1896).

Men det
gd helt

ikke til at
havde onsket
det. Hawvnen beted, at byen vok-
sede, mange fiskere slog sig
ned her, og dette gav selvislge-
lig mange transporter med fisk
igennem 4arene. Men det ma wva-
re skaebnens ironi, at det man
fablede om i 1896 ferst blev til

kom nu
som  man

virkelighed, da banen forlengst
var ded. 1 1966 abnedes en au-
tomobilfergerute fra Kalundborg
til Juelsminde. Hvor meget den
har gavnet Juelsminde er det
vel 1ikke her stedet at komme
nermere ind pd, men banen fik

i hvert fald ingen fornejelse af
dette foretagende.

Som et kuriosum kan navnes
at fregatten JYLLAND i en perio-

de wvar ankret op i Juelsminde
(skibet ligger jo som bekendt
nu i Ebeltoft). Et stort anker

fra dette skib er opstillet ved
indkerslen til Juelsminde. Men
for at wvende tilbage til begyn-
delsen. At banen kom til at fa
endestation 1 Juelsminde ma
uden tvivl skyldes de planer,
man dengang havde om at om-
danne byen til en wvigtig farge-
havn, og hvis de planer wvar
blevet til wirkelighed, havde
- muligheden mdaske wvaret til ste-
de for, at banen i dag havde
eksisteret, men sadan skulle
det altsa ikke ga.

Da banen &bnede i 1884 ske-
te det med den sadvanlige festi-
vitas ved slige anledninger.
Men man kan vist ikke sige, at

Postkort. (Arkiv

Braaskov.
J.G.).
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Braaskowv.
Wesenberg) .

1987,

{(Foto: O.H.

banen blev medt med sarlige in-

teresse af egnens beboere. For-
bavsende fa benyttede toget;
den sindige, satte jyde ville

nok se dette nymodens monstrum
lidt nermere an, fer han vove-
de liv og lemmer ved at bruge
Juelsmindebanen. Det fortalles,
at den ferste fra Klakring, der
prevede toget, var en gammel
mand. De ovrige beboere ryste-
de pa hovedet af dette vovemod
som uden twvivl ma tilskrives,
at han blev betragtet som varen—
de lidt til en side. Til ftrods
for - banen har maske anet, at
befolkningen var, om ikke lige-
frem raedselsslagen, sa dog lidt
betenkelig wved situationen - at
man i de ferste dage keorte gra-
tis, sa opnaede man ikke at se
toget fyldt af den grund. Lidt
efter lidt wvar der flere, der
tog toget, men det varede ret
lenge for disse begyndervanske-
ligheder wvar overstdet og man
blev mere fortreolig med banen.
Det wvar heller ikke meget
gods man havde at keore med i
starten. Ke¢bmanden 1 Klakring
havde altid hentet sine wvarer i
Horsens. Med egen hest og vogn
besgprgede han transporten, sa
hvorfor skulle det vare anderle-

des fordi banen wvar kommet.
Forevrigt havde det varet pa ta-
le, at Klakring skulle have wva-
ret endestation, for bortset fra
den fernavnte fergegdrd og en
skovfogedbolig samt en eneboers
tanghytte, wvar der ingen byg-
ninger i Juelsminde; det var ik-
ke uden grund, at man pa eg-
nen undrede sig over, hvad ba-
nen skulle der!

Hvordan s& banen s& ud, sa-
dan mere teknisk. Den war 30,5
km lang (senere wved flytningen
af Horsens DSB-station 30,2 km).

Det wvar en yderst letbygget
bane og skinnerne, jeg fristes
nasten til at sige bandjernene,
havde en vegt af godt 15 kg/m
(da banen lukkede var skinne-
vaegten 27,55 kg/m), sterkeste
stigning wvar 1:80 og mindste
krumningsradius ca. 376,6 m.
S& brugte banen forgvrigt det
lidt ejendommelige wudtryk lige
til banen lukkede: "Gennemlpbe-
ne under banen er permanente
bygningsvaerker'". Den wvar nor-
malsporet, uindhegnet og havde
kun bevogtning pa wvisse staerkt
trafikerede veje.

Men da der wvar gdet nogle
ar begyndte kunderne at indfin-
de sig. Bilerne var ikke kommet
til endnu, og derfor fandt folk
ud af, at banen beted en virke-
lig lettelse. Dengang - omkring
arhundredskiftet - var man
vant til at bruge benene, og
selvom man skulle ga en 7-8 km
til nzrmeste station, beted det
ikke sda meget. | denne periode
fik banen wvirkelig meget at ke-
re med. Befolkningen var sa in-
teresseret, at beboerne i Vester-
by fik banen til at oprette et
sidespor her. H]] betalte skin-
ner og sporskifte, mens befolk-
ningen betalte de evrige omkost-

ninger - 900 kr. - for at fa
det sidespor, den onskede. Det
var mange penge den gang, sa
interessen for banen og de

transportmuligheder, den
ma jo have vearet vakt.
Togene havde ret mange pas—
sagerer og serlig pa markedsda-
ge og pa torvedage var der li-
gefrem tale om, at de var over-

gav,
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fyldte. Savidt jeg husker, fik
Horsens i sin tid landets forste
svineslagteri. De fleste land-

mend brugte nu banen til trans-
port af dyrene til slagteriet i
Horsens. Den dag i ugen hvor
man sendte svinene, var der pa
flere stationer lange rakker af
hestevogne, der ventede pa at
fa lesset dyrene i vognene. N&r
betalingen fra  slagteriet til
landmandene fandt sted skete
det, at rejsebudet havde en
sum pa 300.000-400.000 kr. pa
sig til fordeling hos landmande-
ne for de dyr, de havde sendt
til slagteriet. Men allerede om-
kring 1. verdenskrig begyndte
bilerne at tage transporten af
svin og kreaturer fra banen.
Det wvar lettere for landmanden,
nar bilerne hentede dyrene di-
rekte pa gdrden og ligesd di-
rekte kerte til slagteriet i Hor-
sens.

Det hele wvar maske lidt pri-
mitivt dengang, nogle ville vel
nok sige hyggeligere. Turen fra
Horsens til Juelsminde tog om-
kring 13 time; farten var adsta-
dig, og da de fleste tog skulle
rangere pa stationerne under-
vejs (rene persontog var ikke
det almindelige) var det arsa-
gen til, at turen varede sd lan-
ge. 4-5 tog om dagen var det
almindelige. Det fortzlles, at en-
kelte i bestyrelsen syntes, at
det wvarede lidt lenge for man
fik elektrisk lys i personvogne-
ne. Da disse bestyrelsesmedlem-
mer foreslog dette, svarede den
davarende driftsbestyrer Holm-
blad: "Kunne De da nanne at
fa fjernet den herlige idyl fra

togene?" og sa stemte flertallet
for at bevare petroleumslamper-
ne, som var anbragt i hjerner—
ne, sa de kunne lyse. ind i to
kupeer. Meget lys gav de ikke,
og til tider sodede de séadan,

at de rejsende nasten ikke kun-
ne vare i kupeen! Et par ar ef-

ter blev forslaget om elektrisk
lys bragt frem igen, og denne
Hornsyld By T. 1957. (Foto:

Just Andersen).

Bonbtesans Boliy
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gang var der flertal og petrole-
umslamperne forsvandt til de
rejsendes udelte glade.

Det gik op og ned med rej-
sende og gods. [ 1905 kebte
man et fjerde lokomotiv og to
vogne, fordi man ville udvide
driften. Det gjorde man s& -
men fik 5.600 rejsende mindre
end aret fer. Dette undrede i
hej grad banen, og man gav fle-
re forklaringer pa f®nomenet.
Toggangen var sadan, fandt
man ud af, at bernene ikke kun-
ne bruge toget, nar de skulle
til skolerne i Horsens. Og sa
havde man minsandten i samme
by en stor udstilling i somme-
ren 1905. Det bevirkede, mente
H]], at man ikke fik si& mange
udflugts- og baderejsende. Det
md siges at vere lidt af et po-
stulat at formode, at Horsens-
boerne enten tog pa udstilling,
hvilket de Aabenbart valgte, el-
ler ud at bade - en lidt sogt

forklaring. ) N
Det wvar wvist ogsa det ar

(1905), at to godsvogne stak af
fra Klakring station under en
sterk storm - og endte pa stran-
den i Juelsminde. De wvar ikke
mere medtagne end at de kunne
repareres. | 1908 har man det
sterste antal rejsende hidtil i
banens historie. Man har ogsa
i forening med HOJ] anskaffet et

Juelsminde station og havn, 1896

vognvaerksted, og selvom gods—
mengden dette ar falder med 3%
anskaffer man 2 &bne og 1 luk-
ket godsvogn.

1 1909 far Hornsyld og Bra-

skov  stationer elektrisk lys,
men banen har ogsd stadig over-
skud. 1 1910 gar det virkelig
godt; flere rejsende (2%) og 12%

mere gods (31.384 t), den ster-
ste mangde, banen endnu har
transporteret. Overskuddet er
steget med 35%, sa bestyrelsen
gned sig i henderne ved tanken
om det gode vresultat. 1 1911
gar det stadig godt, overskud-
det stiger med 8%, og da et
sammenstad 1 Horsens er for-

voldt af en DSB-mand og banen
altsd er uden skyld og DSB alt-
sa skal betale, gor det ikke sa
meget at en pakvogn, en person-—
vogn og 2 godsvogne bliver no-

get beskadiget. Det gar stadig
godt i 1913, og det ggr det og-
sa under 1. verdenskrig, hvor

man dog i 1918 matte spade kul-
lene op med 387,3 t terv; der
gar nogle &r endnu for man
helt slipper for at putte terv i
lokomotivernes fyr.

1 1915 kebes loko VV] nr. 3,
der bliver nr. 5 pad HJ]. Men i
1920 sker der noget ubehageligt
- det viser sig, at de rejsendes
tal falder med 21,6% og gods-
mengden med 13,6% - bilerne to-
ner frem i horisonten.

Tendensen  fortsatter,
skuddet falder bl.a. i 1924 for-
di de godsmengder, der giver
stor takst - isar svin og kreatu-
rer - bliver mindre, men ogsé
personindtzgten daler selvom
der har wvaret ca. 700 rejsende
flere. For at holde pa de rej-
sende indferer man billig-billet—
ter, men sa falder fortjenesten.

Vi er kommet op i 1930'erne.
1932 falder de rejsendes antal
med ikke mindre end 14%, sva-
rende til 15.897 rejser, og er
nu under de 100.000. Lige sa
darligt gar det med godset, der
falder med 23%. Bilerne er nu

over-—

trengt frem for alvor. For at
billiggere driften anskaffes tre
motorloko, men der keres allige-



vel det ar 7 gange sda mange
dampkilometre som motorkilome-
tre. Det skyldes dog, at de nye
diesellokomotiver ikke er taget
i brug i fuldt omfang endnu.

Nu begynder kampen for Ili-
vet for alvor. Underskuddet hav-
de indfundet sig i slutningen
af 1920'erne, og det blev stor-
re og sterre:

1930/31: +
1931/32: =+
1932/33: =+
1933/34: +
1934/35: =
1935/36: +

7.923 kr.
19.550 kr.
36.870 kr.
11.685 kr.
16.112 kr.
24.982 kr.

her med de
1944 kommer

Lad os stoppe
triste tal. Ferst i
der igen et overskud, altsa i
krigens og besaitelsens sidste
ar, og dette holder sig i nogle
fa ar. Allerede i 1947/48 er den
gal 1igen, underskuddet bliver
sterre end nogensinde.

Men wvi wvender tilbage til
1932. Banens ledelse wvar klar
over, at den var gal og derfor
matte man Dbilliggere driften.
Man moderniserer med nyt mate—
riel, 3 Frichs dieselloko (M 1,
2 og 3) pa hver 375 HK. Dette
bevirker, at man kan udvide ke-
replanen fra 4 til 5 tog daglig
samtidig med, at hastigheden
settes 1 vejret. Det lyder jo ud-
merket og som man ser, falder
underskuddet i de n®rmeste ar.
Hvad der derimod ikke wvar sa
godt wvar, at man afskedigede
flere tjenestemznd, som man nu
ikke havde brug for mere, da
alle tog kertes med motormate-
riel og derfor brugtes farre
folk end da damplokomotiverne
besergede driften, selvom kere-
planen som navnt blev udvidet.

Ser man pa tallene for gods-
mengden, opdager man, at de i
nogle &r stiger, men det gor
indtegten ikke i samme forhold.

Grunden er den, at man kerer
en hel del mergel ud, og da
Gramrode. 1957. (Foto: B. Wil-

cke).

taksten for transport af dette
er meget lille, giver det nok
H]] meget at bestille, men ingen
sarlig indtagt.

Sa& kommer krigen, og som
banen udtrykker det, er der en
mindre stigning 1 personmang-
den, og det md siges, at den

er yderst behersket: 1208 rejsen-

de mere i 1940/41 end i 1939/40.
Antallet af rejsende stiger
ogsd 1 1942/43, nu er der 17%

flere end &dret for, og tilsvaren-

de er stigningen 1 godsmengden
15,6%. Na=ste ar kommer der en
yderligere stigning 1 gods og
rejsende (13,2% og 18,1%), men
stadig - som fer navnt - under-
skud, dog dalende. 1 1944/45
kommer der endelig overskud

(15.000 kr.) og i 1946/47 er der

over 200.000 rejsende eller 100%
flere end 1 1932, men man skal
nu ikke glede sig for tidligt,

for godsmengden er kun ca. 30%
stgrre end i 1939.

1 1950/51 er underskuddet
steget yderligere og kommer i
neste driftsar for ferste gang

op over 200.000 kr. Der mad go-
res noget! Som pa sa mange an-
dre baner m& man pa en eller
anden made forsege at nedbrin-
ge driftsudgifterne. Da der vi-
ser sig en helt ny fype person-

motorvogn - skinnebussen - for-
spger HJ]] sig ogsd her. Hos
Scandia i1 Randers bestiller man

af disse

nu to nye vidundere,
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Hornsyld i
P. Thomassen).

1920'erne. (Arkiv

men ak og ve - der er lang le-
veringstid, og banen star ret
langt nede pa expetancelisten,
nemlig som nr. 16 og 17. Andre
baner har wveret hurtigere!

I sommeren 1951 lysner det
lidt, idet den serie wvogne Scan-
dia arbejder pa& er blevet klar
pa pladevarkstedet og nu skal
monteres. Netop 1 denne serie
er HJJs to skinnebusser. Om-
kring 1. december skal den for-
ste vogn vaere klar, og derefter
vil man levere én hver 8. dag,
sa hvis alt gar efter planerne,
vil man kunne modtage de to
skinnebusser pa HJ]] i begyndel-
sen af 1952. Det wvar forevrigt
i denne periode, at feolgende
dybsindige ordveksling fandt
sted mellem to jernbanefolk:
"Har du hert, at der er en
jysk privatbane, der har givet
overskud? - Der er indgivet po-—
litianmeldelse i sagen!" Men i
1951 sparede man, hvor spares
kunne, bl.a. lukkede man om
sgndagen banens ekspeditrice-
stationer, og lakonisk meddeler

banen, at dette ikke har givet
nogen reaktion hos publikum.
Man wvil jo gerne komme publi-
kum i mede, og da der er on-
sker fremme om et nyt stoppe-
sted nar Thorsted, oprettes et
sadant; det far navnet Thors-
vang. Det er anlagt pa en for
H]] helt ny made, idet der er

perron Ppad begge sider af wvejen
sa togene standser fer vejen
passeres. Bilerne sejrer stadig.

Den 27. marts 1952 er en
stor dag for HJ]]. Hen under af-
ten kommer de med langsel wven-
tede skinnebusser. Til gengeld
hugger man 14 godsvogne op
samt personvognene C 21, 22 og
23 - og A 3. Desuden overvejer
man/prever pa (hvad man nu
vil) at szlge et af Frichs die-
sellokomotiverne til HBS, hvilket
til sidst lykkes!

Men det gar stadig skidt.
Driftsdret 1952/53 giver - trods
skinnebusserne - 40% farre rej-
sende. Gang pa gang har banen
prevet pa at fa nogle af de bil-
ruter, der betjener banens na-
turlige opland, i koncession,
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men det er hver gang mislykke-
des. lkke én bilrute ejer banen.

Er det bevidst slagtning af
banen eller politik eller hvad
man nu vil kalde det af dem,
der wvil banen til livs. 1 prak-
sis har det den betydning, at
nédr der ingen bilruter er, dmek-
ker staten kun 50% af under-
skuddet. De baner, der er sa
heldige at have Dbilruter far
dekket 65%, forstd det hvo der
kan.

Som man nok kan forstd hjzl-
per skinnebusserne ikke pd oko-
nomien, nar de rejsende forla-
der banen og alligevel; med de
40% fmrre rejsende er underskud-
det 2.000 kr. mindre end aret
fer. Taenk hvis de 40% havde
holdt wved, sa havde regnskabet
vaeret langt gunstigere.

Andre har banen 1 segelyset
—~ nemlig privatbanekommissionen!
Der skal ikke megen fantasi til
at forestille sig, hvilken dom
den afsiger. Den kan ikke anbe-
fale at banen fortsmtter efter 1.
april 1956, nar garantiperioden
udlgber. Man har lavet en di-
rekte wej fra Horsens til Juels-
minde, men heller ikke her lyk-
kes det banen at fa en bilrute.
1954 er et jubil®umsar for

Horsensbanerne - mere el-
ler mindre runde. HJ] bliver 70
ar, altsa ikke et rigtig rundt
jubileum, men banen er dog
den @ldste. Som pa de ovrige
baner kegrte bestyrelsen med sar—
tog en tur pad banen, og man
indbpd de @rede amts-, by- og
sogneradsmedlemmer til at delta-
ge. Efter ankomsten til Juelsmin-
de wvar banen vart ved et falles

alle

kaffebord pa Afheoldshotellet.
Der wvar wvist heller ikke rigtig
grund til at skdle for banens
fremtid 1 starke drikke. Men

aviserne var venlige; i ret kor-
te notitser kaldte man det i re-
feraterne for "festlighederne",
selvom man udmarket wvar klar
over, at forholdene for H]] var
alt andet end festlige — 1 hvert
fald i hverdagen.

Forevrigt meddeler banen
(som sadvanlig) at antallet af
rejsende er gaet tilbage, drsag:
en darlig badeszson. Men det
kan wvel ikke wvare af samme
grund at godsmengden falder
med 14,4%.

Den 23. maj 1954 abnes trin-
brettet Hejbo mellem Klakring
og Juelsminde. Vi er s& kommet
til 1955. Man har lavet et ud-
valg, nedsat af staten, der ar-
bejder med wvanskeligt stillede
privatbaners underskud. HJ] far
95.000 kr., hvilket svarer til
naesten 40% af banens underskud.
Til gengeld far en skinnebus
trykket forenden sammen efter
et sammensted med et DSB-ran-
gertrek pda Horsens station, og
det er jo ikke lige sagen at
skulle undvare skinnebussen me-
dens den er til reparation net-
op nu, hvor alt gar sa darligt.

Banens garantiperiode udla-
ber jo i april 1956, men deds-
dommen udsattes, idet garantipe-

rioden forlenges med ét ar. Des-
vaerre mpder HJ] - som den ene-
ste af Horsensbanerne - op med
et stigende underskud og yderli-
gere et stort fald 1 persontra-
fikken. Man er helt klar over,
at banen kun har kort tid igen
hvilket bevirker, at man sa
smat begynder at salge ud af
aktiverne. Det andet Frichs-loko
bliver solgt for 178.000 kr. til
Troldhede-Kolding-Vejen  Jernba-
ne, men ogsa det mere jordfaste
som et baneformandshus i Gram-
odde ryger for 10.850 kr.

Den 12. marts 1957 afholdes
en ekstraordiner generalforsam-
ling, hvor man énstemmigt ved-
tager at standse driften natten
mellem den 28. og 29. september
ved tog 39's ankomst til Juels—
minde. Samtidig wvelger man et
likvidationsudvalg pa fem med-
lemmer. Nu har man fastsat pa-
tientens ded, og nu far kommu-
nerne travlt. De stakler, der
endnu ikke har faet egen bil,
skal dog transporteres. Om det
er erfaringerne med banen, der
ger det, eller andre Arsager
skal wvere usagt, men de bilru-
ter, der skal oprettes, vil kom-
munerne ikke selv drive. Man
vil have de selskaber, der hid-

i
Barrit

K. M, Jewsen. Rarrit
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Gramrode.
Wesenberg).

til har kert - og i hejeste grad

1957. (Foto: O.H.

har 'stjalet" passagererne, til
at overtage de sgrgelige rester.
Det er nu ikke sa ligetil som
det lyder, for skal kommunerne
holdes udenfor, sa skal der di-
spenseres fra loven med hensyn
til koncessionen - man m& nem-
lig ikke overdrage eller szlge,
langt mindre udleje eller bort-
forpagte en tildelt koncession.

Driftsdrets regnskab er ogsa
gjort op: =+ 123.595 kr. Der for-
handles stadig om bilruterne.
Landstrafiknezvnet afviser Bjerre
Herreds Rutebilselskab, som nok
er officielt, men da dette sel-
skab vil forpagte de opnaede ru-
ter ud til en privat vognmand,
er man ligevidt - nu, hvor man
var lige wved at tro, at sagen
var klaret.

Man ma optage direxte for—
handlinger med de private sel-
skaber, men nu er tiden knap,
og man far sd den ordning, at
Bjerre Herreds Rutebilselskab
far midlertidige koncessioner og
lader en rutebilejer drive ruten
til problemerne er afklaret. Det-
te bliver ordnet, kun et par da-
ge for banen lukkede.

Barrit. Postkort. (Arkiv SP).

Station



Og sa lukkede banen. Og

det sadvanlige hgjstemte lokal-
avispladder fyldie de stedlige
blade. En kortvarig og yderst
pludselig interesse for banen op-
stod og forsvandt lige sa hur-
tigt. Felgende overskrifter wvar
at finde - dem selv:
"Et minuts dedsskrig sluttede
Juelsmindebanens tilverelse",
"luelsmindebanen gik ned med
vajende flag" og dagen efter
"Fin premiere pa de nye Juels-—
minderuter", garneret med et
billede af en grinende og
yderst veltilfreds rutebilejer og
en ditto chauffer!

Selve dedsdagen
af en aktivitet, der langt over—
steg, hvad man kunne vente,
nar banen til daglig ingen sar-—

var praget

lig 1interesse havde for egnens
beboere. £idste tog var over—
fyldt. 150 personer havde plud-

selig faet lyst til en sidste tur
og mange stod pa perronen i
Horsens for at wvinke farvel.
Der wvar nasten altid @ldre med
ved nedlezggelserne dengang, en
eller flere gamle "knarke'", der
havde wva&ret med pa den ferste
tur - sagde de - og nu ville
de ogsa kere den sidste. Den
slags personer er godt avisstof,

og dem wvar der ogsa et par
stykker af denne gang. Ellers
var der orkestermusik, hentet

Vesterby. 1957.
massen) .

(Foto: FP. Tho-

fra et ner
samlingshus,
fest.

Mange steder pa strakningen
havde folk lagt ammunition, der
knaldede lystigt wunder foget,
nar det kerte over ''bomberne'.
Sort med mennesker pa alle sta-
tioner. Pa strekningen fra
Thorsvang til @rnstrup kneb det
for toget med de mange passage-
rer at klare stigningen, og da
det i det samme begyndte at
regne, var man nar kert i sta.

Personalet fik Dblomster og
forsinkelsen blev sterre og ster—
re. Kl. 00.41 kerte toget sa ind
pa Juelsminde station med 38 mi-

banen liggende for-
hvor der var hest-

nutters forsinkelse, og en stor
menneskeskare havde - trods
det sene tidspunki - indfundet
sig pa perronen. Efter at de
rejsende havde forladt skinne-
bussen, blomster wvar overrakt
m.v. tog privatbanens direkter
ordet. Hans tale sluttede med
at han tilbagemeldte tog 39 og

samtidig gav besked om, at drif-
ten nu wvar indstillet.

Men bag kulisserne wvar man
allerede wved at gere boet op.
Likvidationsudvalget havde alle-
Just

1957. (Foto:

Klakring.
Andersen) .
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rede for lukningen holdt det for-
ste orienterende mede. Efter luk-
ningen sendag nat, holdt udval-
get mede den efterfslgende tors—
dag pa Jergensens Hotel i Hor-
sens. Dette mede var gjort be-
kendt sa eventuelle kebere til
stationsbygningerne 1 @rnstrup,
Brdskov og Gramodde - samt ba—
neformandshuset i Torsted kunne
traffe udvalget. Slagtningen
var begyndt.
Nu gik det slag i slag. Et
firma 1 Odense - man far wvist
ikke svert wved at gette hvilket
- kebte for 30.000 kr. alle svel-
ler og de person- og godsvogne
der wvar tilbage. Klakring kom-
mune kobte banegdrdsarealet
med bygningerne for 60.000 kr.

Det ene af de to skinnebustog
blev solgt til Thisted-Fjerrits-
lev  Jernbane; det andet kom
dels til HFH] (motorvognen) og

dels til NF] (bivognen).

I efteraret kom alvorlige tal:
Fra 1/4 - 29/9 1957 wvar under-
skuddet opgjort til 69.145 kr. -
det ville svare til et Aarligt un-
derskud pa ca. 142.000 kr. Man
havde ogsa opgjort banens ver-

di - hwvordan man sa end bar
sig ad med noget sadant - til
1.903.700 kr., men indtil 1/4

1958 havde man afsat for over
13 million kroner af banens vaer—
dier, s& nu skulle der tilsyne-
ladende ikke vare langt igen in-

den enhver kunne fa sit. Men
det var nu ikke tilfeldet.
For at sikre pensionisterne

skulle man rade over 23 million
kroner, et beleb som maske end-
da kunne blive sterre. Men der
er andre poster end dem, man
har regnet med, som pludselig
toner frem og truer med at lave
rav i foretagendet. Sagen wvar,
at Vejle amtsrad i 1882 sammen
med Horsens byrad péatog sig at
vaere garanter for lan til banen
612.000 kr.

pa ialt Det wviser
sig senere, at belebet faktisk
er 746.049 kr. De penge wvil de
to instanser nu have tilbage,

men dette krav vil likvidations—

udvalget ikke anerkende, idet
man kort og godt erklarer kra-
vet for forazldet. Vejle amt og

Horsens by forseger at nd et
forlig ved at foresla, at en dyg-
tig og anerkendt jurist skal af-
gere striden. Hertil siger likvi-
dationsudvalgets wmedlemmer fra
finansministeriet og det davaren-
de trafikministerium nej. Skal
sagen afgeres ma det vere dom-
stolene, der trzffer afgerelsen.
Selvom HJ] er likvideret og

der ingen tog kerer holder man
stadig generalforsamling. Pa
den 1 1959 kan formanden oply-

se, at salget gar lidt mere tre-
vent end forventet, og banens
vaerdier har givet 4,7% mindre
end beregnet; arealer og bygnin-
ger sdledes 109.000 kr. mindre.
Det er bygninger og arealer i
Juelsminde, der har "svigtet".
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De e@vrige bygninger fra Klak-
ring til Horsens har givet nejag-

tig det forventede. Det sidste
af diesellokomotiverne fra
Frichs, som banen ejede, har
man sat til salg for 160.000 kr.
Ingen wvar interesseret og forst
da prisen faldt til det halve,
slap man af med maskinen (H]]
M 1, senere DL 302) til NF].
Noget gladeligt var der dog
idet spor m.m. gav 937.000 kr.

eller 87.000 kr. mere end bereg-
net. Forventet dividende wvar nu
44% - men! der wvar som navnt
anlagt sag af Vejle amt og Hor-
sens by, og hvis disse to vin-
der sagen, ma& man regne med
kun 19% i dividende.

Denne sag kommer for retten
i juni 1960 og alt tyder p&, at
der er lange udsigter for en en-
delig afgerelse, nok fordi sagen

har en vis principiel betydning
og derfor wil ga videre til
@stre landsret efter at Horsens
byret har afsagt dom.

Igen generalforsamling i
1960. Man har - vi tager det
ngjagtige tal - solgt for ialt
1.814.711 kr. eller £,2% mindre
end beregnet; ovrige tal tager

vi ikke med for ikke at gentage
alt for meget.

I sommeren 1961 har den om-
talte sag varet for retten og
landsretten har afsagt kendelse
med 2 dommere for og 1 imod:
Boet skal betale Vejle amt og
Horsens by ialt 746.049 kr. Men
da dommerne ikke er enige géar
sagen til hejesteret. PA& A&rets
generalforsamling oplyses, at bo-
et ikke kan afsluttes for hgjeste—
ret har talt.

Nu wvar banen vak, og si& he-
rer man minsandten, at der kom-
mer en ferge fra Kalundborg til
Juelsminde i april 1962." For ba-
nen er det unagtelig en post-
gang for sent. Rederiet, der
skal besejle ruten, investerer
ikke mindre end 35 mill. kr. i
sagen. De summer boet efter HJ]
ma kalkulere med kan vist i
denne forbindelse siges at vare
smapenge i forhold til, hvad en
ny fargerute koster. Man havde
dog forregnet sig lidt - Juels-
minde-Kalundborg linien kom
ferst i gang den 17. maj 1962.

Sa faldt dommen i hojesteret
i slutningen af 1962. H]] tabte.
Boet skal betale de 746.049 kr.

til Vejle amt og Horsens by +
30.000 kr. i sagsomkostninger.
Hermed kunne s& boet efter H]J]
geres op, hvilket dog tog et
godt stykke tid endnu - men ét
var sikkert, der blev ikke over—
skud.

Jeg begyndte med Juelsminde
og lad mig da ogsa slutte med
denne station. | modsatning til
de @vrige stationer p& banen
var bygningerne lavet af tra
og var ikke s=zrlig anseelige.
Det var kun en midlertidig byg-

5
2
0
=
&
10
o
i
£
e
w
T
= 0
=
g
E <
w
)
v 0
=
=
ning, men det '"midlertidige"
blev bevaret gennem hele ba-
nens levetid. Forevrigt er det
ikke noget ukendt finomen, bé-
de Godthdabsvej og Enghave sta—

tioner er den dag i dag midler-
tidige, og jeg har en lumsk mis-
tanke om, at det bliver de wved

med at wvzre en god tid endnu.
Men tilbage til Juelsminde. Ste-
det her havde man forventet

skulle blive til et rigtigt trafik-
knudepunkt og derfor havde ar-
kitekten, der tegnede de ovrige
stationer, ogsa planlagt en pom-—
pos bygning 1 sten her. Efter
hvad man kan forsta af tegnin-
gerne skulle det wvere en virke-
lig stor og flot bygning. Man
taler om 18 fag vinduer - det
svarer til de stgrste DSB-statio-
ner pa den tid. Bygningen skul-
le have wvaret i én etage, men
de planlagte sidebygninger deri-
mod pa 2. Midterbygningen skul-

le rumme 2 wventesale, en lille
restauration, godsrum og diver-
se kontorer, mens  sideflpjene

skulle wvere boliger for banens
tjenestemend og toldembedsmand.

Det blev aldrig til noget
med denne bygning. De heje tan-
ker man havde om stedet blev
aldrig indfriet i banens levetid.
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Det wvar is®r godsmangden
der svigtede efter 1945 fordi ba-

nen blev hérdt trangt af vogn-
mend og firmabiler, men der
var ogsa en anden ting, der
e}
w
=
2
3
b
=}
=
~
o
lo}]
~

Juelsminde.
Andersen)

banen

gjorde
havde hele sin strekning i Vej-
le amt - og at den var oplands-
bane for Horsens.

sig geldende: at

altid veret en vis
mellem de 2 byer;
mest en industriby,
Horsens en handelsby og cen-
frum i et stort opland. Fra Vej-
le amts side ville man ikke stpt—
te banen, og sd& wvar der ikke
andet at geore end at lukke.

Ville det have veret muligt
at tilfere HJ]] nogen trafik, da
Kalundborg-Juelsminde feergen
kom igang - det er svart at si-
ge. Maske lidt rejsende, men en
godsforegelse havde det nok wva-
ret for optimistisk at tro pa.

Der har
kappestrid
Vejle wvar

PERSONALE

I Horsens blev stationstjene—
sten udfert af DSB. H]] havde i
de forste Aar 25-30 ansatte, sa
steg tallet gradwvis til 47 i 1920
- sa et brat fald til 36 &ret ef-
ter, ret konstant op til 1932 -
igen reduceret til 29 og 26 de
to felgende &r, og resten af ti-
den ca. 25 mand.

Til 1901 havde man 7
tionsforvaltere, derefter til
4 og sluttelig 2.

Man havde 1 stationsforstan-
der i perioden 1902-34, det me-
ste af tiden 2-3 lokomotivfgrere;
til 1921 1, derefter 2 togferere.

(Arsberetningerne giver kun
detaillerede oplysninger til
1934).

sta—
1924

A. Gregersen




BRAMMINGEULYKKEN, 2. del.

I sommeren 1912 blev der
indlagt nyt 45 kg/m spor fra Sneum
bro til estenden af Bramminge sta-
tion. Ved indlegningen fik det nye
spor ikke den hejde, det ifelge de
af overbanemesteren udsatte maer-
kepele skulle have, hvorfor kolon-
nen den felgende sommer arbejde-
de med at lefte sporet. Man var
naet frem til den estlige del af en
svag kurve vest for Bramminge
station, og havde om formiddagen

den 26. juli ndet at lofte 3 skinne-
lengder inden middagshvilen.

Pd grund af andet arbejde
var baneformanden og en banear-
bejder borte fra arbejdsstedet fra
kl. ca. 13.30 til ca. 15.00, hvor-
for der ikke loftedes spor i dette
tidsrum. De ovrige 3 banearbej-
dere i kolonnen fjernede i stedet
grusballasten ved svelleenderne
over 11 skinnelengder, saledes at
loftearbejdet hurtigt kunne komme
i gang, nar mandskabet igen var
fuldtalligt. Da dette var tilfeldet,
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blev de n@rmest op mod det om
formiddagen leftede spor liggende
skinner bragt op i den enskede
hejde. Under dette arbejde slog
begge skinnestrenge enlille krum-
ning mod nord, men de to bugter
blev straks efter rettet ud ved
hjelp af jernstenger, hvorefter
der blev skovletballast op omkring
svelleenderne.

P& dette tidspunkt mente ba-
neformanden ikke, der var tid til
at lefte mere af sporet inden tog
1029 skulle passere. Datoget ner-
mede sig, tradte arbejderne til
side for at lade det passere, men
netop i det ojeblik lokomotiverne
passerede kolonnen, leod der et
voldsomt brag.

Forst lidt efter, efter at den
stovsky, der fulgte toget, var ta-
get noget af, kunne kolonnearbej-
derne se, hvad der var sket. Tog
1029 var afsporet, og 14 nui den
nordre banegreft, bageste vogns
bagende stod pa den vestlige del af
de sidst leftede skinner.

Lokomotivferer C.T. Peter-
sen ferte som tidligere omtalt den
forreste maskine. Idet maskinen
passerede banekolonnen maerkede
han ligesom at maskinen loftede
sig, og i samme @jeblik slog han
bremsehandtaget i bund, da han
straks var klar over, at der var
noget galt. Derefter vendte han sig
om og opdagede, at tenderen var
afsporet og slingrede hen over
svellerne samt at han var kert fra
toget. Han bemarkede ogsa, atden
anden maskine kerte i greften og
med den hele toget. Ejendommeligt
nok fortsatte forreste maskine
endnu et stykke hen ad sporet inden
den standsede, hvilket formentlig
kom af, at vacuum udlignedes.

Lokomotivfyrbeder A.P. Sloth
der gjorde tjeneste pa forreste
maskine, bemarkede umiddelbart
inden maskinen passerede kolon-
nen, enlille skarp kurve eller bugt
i sporet. Han var straks klar over,
at der var noget galt, men naede
ikke at advare foreren. Den eneste
reaktion, han niede, var at holde
sig godt fast og samtidig habe pa,
at toget ville passere stedet, uden
at der skete noget. Lokomotivper—
sonalet pa togets anden maskine
markede et slag, hvorefter loko-
motivet i en bled kurve korte af
sporet til hejre og standsede i ba-
negroften, hvor maskine og tender
veeltede halvt om pa siden.

Trafikassistent Frans Alfred
Buch sad i trediebageste vogn. Han

var steget pa toget i Arhus, og
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havde egentlig villet skifte plads i
Fredericia, men perronen var
myldrende fuld af folk, hvorfor han
blev siddende pa sin plads for ikke
at komme til at sta op resten af
rejsen.

Assistent Buch havde natur-
ligvis som togets ovrige rejsende
noteret sig forsinkelsen samt at
der blev kert godt til for at ind-
hente denne. Herudover h@ndte der
ikke noget serligt, og de evrige
rejsende talte han ikke med. Da
det var meget varmt, og fordi det
stovede meget, slevede han hen
under kerslen. Kort fer passagen
af Bramminge station blev han dog
klar i hovedetigen og sa pa sit ur,
klokken var 16.10.

Samtidig blev han klar over,
at farten var hej, hvorfor han
skannede, at ankomsten til Esbjerqg
ville finde sted uden sterre forsin-
kelse, mentanken var naeppe tenkt
forend assistent Buch mearkede et
steerkt sted efterfulgt af flere min-
dre, hvorefter vognen veaeltede.
Buch trak benene op pa banken og
rabte til de medrejsende om at go-
re det samme, idet han troede,
der var tale om et togsammensted,
som han engang i mindre méalestok
havde oplevet i Tyskland.

Sasnart toget holdt stille,
kravlede Buch ud af vinduet, han
var en af de forste, der var ude,
hvorefter han leb et stykke langs
med toget for at se, hvad der var
sket. Efter at have overbevist sig
om ulykkens emfang leb han tilba-
ge mod Bramminge by - ikke til
stationen, men til et i byens vest-
lige del beliggende gestgiveri,
hvorfra han telefonerede til Es-~
hjerg station og forlangte hjalpe-
tog og ambulance afsendt snarest.
Pa svaret fra Esbjerg station for-
stod han, at man der ingen under-
retning havde om ulykken endnu,
- hvorefter assistent Buch fortsatte
til Bramminge station, hvor han
meldte sig til tjeneste og deltog i
forefaldende arbejde savel pd sta-
tionen som ved det nedbrudte tog.

Der skulle dog ikke ga lang
tid ferend Bramminge station hlev
underrettet om ulykken efter at
den var indtruffet. Naesten samti-
dig med at assistent Buch under-
rettede Esbjerg station over det
almindelige telefonnet, leb toghe-
tjent 748 Jensen sa hurtigt han
kunne ind til Bramminge station,
hvor han meldte at tog 1029 var
kert ned lige udenfor Bramminge,
og at hjelpetog og ambulance var
nedvendig omgaende. Assistent

J.K. Hansen, der netop var ved at
overtage stationsbestyrelsen tele-
fonerede straks til begge leger i
Bramminge for atfa dem til at be-
give sig til toget, ligesom han un-
derrettede 2. trafikkreds og Her-
redskontoret i Ribe. Samtidig fik
aflesningsassistent L. Rasmussen
forbindelse med Esbjerg station,
der modtog den fornedne underret-
ning.

Pa dette sted vil det nok vere
rigtigst at omtale, hvad der i vir-
keligheden skete i det sjeblik, tog
1029 passerede banekolonnens ar-
bejdssted. Forreste maskine var
som tidligere nevnt K 505, hvis
tender afsporedes, medens maski-
nen fortsatte ca. 200 meter hen ad
banen inden den standsede. Anden

maskine A 154 gik i greften sam-
men med resten af toget, kun den
bageste truck pa den sidste per-
sonvogn forblev pa sporet.

De 3 i Fredericia indsatte
personvogne var de hardest med-
tagne. CB 466 var kastet ud til si-
den og stod syd for toget i tildels
splintret tilstand. CB 1003 var
fuldsteendig skilt fra sine hjul og
l1a syd for toget med bunden i vej-
ret. Verstvar det dog gdet ud over
AA 20, der blev fuldstaendig knust
og latildels syd for toget sammen
med resterne af CB466 og dannede
en kompakt ruinhob. AS-vognens
(AS283) og CN-vognens (CN11049)
buffer bererte nesten hinanden,
hvilket klart ses af et billede fra
ulykken, som vil vere de fleste
bekendt. Herudover var de fleste



af togets evrige vogne mere eller
mindre beskadigede i vognenderne,
ligesom sporet pa ulykkesstedet
var fuldstendig edelagt.

Fra stationsforstander N.V.
Diechmanns rapport til auditeren
ved Statsbanerne far vi en udmaer-
ket skildring af, hvad der heendte
pé Esbjerg station efter atden for-
ste melding fra Assistent Buch var
modtaget kl. 16.21. Meldingen
blev modtaget af medhjelper A.L.
Hansen, der med det samme un-
derrettede overassistent Hansen,
der stod paperronen, ogoverassi-
stenten kaldte straks pd stations-
forstanderen, der ligeledes op-
holdt sig pa& perronen, hvorefter
begge straks leb ind pa stations-
kontoret.

Netop som de kom ind pa kon-
toret, blev naste melding om ulyk-
ken modtaget, dennegang var det
den fungerende stationshestyrer,
assistent J.K. Hansen, Brammin-
ge, der var afsender. Meldingen
lod:

1029 kert ned lige udenfor Bm.
Hjalpetog og Ambulance udbedes
snarest' .

Da der saledes ikke var no-
gen tvivl om, at en alvorlig ulykke
var indtruffet, handlede stations-
forstander Diechmann med stor
beslutsomhed, vi citerer rappor-
ten:

"Jeg anvendte e¢jeblikkelig det i
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Kontoret verende Personale saa-
ledes:

En rekvirerede paa Tjenestetele-
fonen en Maskine fra Remisen med
Hjalpevogn.

En rekvirerede Leger gennem By-
telefonen og alarmerede derefter
Politi, Brandvesen og Sygehuse.
En samlede Mandskab paa Perro-
ner, i Rejsegodsekspeditionen og
Pakhuse med Ordre til at samles
ved Hjzlpetoget.

En samlede det Mandskab af Bane-
afdelingen, som arbejdede paa
Stationspladsen ved Skinneomlag-
ning m.v. med Ordre til at med-
tage deres Redskaber.

En soergede for at samle Tapper,
Lagener og Puder fra Togpersona-
lets Overnatningsvarelser og AS-
Vognens Tapper, som har deres
Plads i Budstuen.

En sergede for Vand til Am-
bulancevognens  Beholder samt
Vand i Spande, som ogsaa indsat-
tes i Ambulancevognen o.s.v.
Alle Ordrer udfertes saa hurtigt,
de kunde siges.

Overassistent Hansen sam-
menrangerede Hj®lpetoget og fik
desuden Besked om at have Flad-
vogne, forspaendt med Heste, pa-
rate ved Stationen til de saaredes
Transport til Sygehusene. Jeg gav
Ordre til at sette bagpaa Hj=lpe-
toget saa mange polstrede Vogne,
som der kunde skaffes uden at
spilde Tid, samt at sa&tte en Tog-
maskine bagpaa som Skydelokomo-
tiv. Dette Lokomotiv, som holdt
paa Stationspladsen, agtede jeq at
anvende ved Tilbagekerslen fra U-
lykkesstedet for at kunde kere hur-
tigt. Ellers skulde det forreste Lo-
komotiv have skudt Hj=zlpetoget
tilbage til Esbjerg. Det viste =sig
ogsaa, at Hjslpetogets forreste
Lokomotiv gjorde god Tjeneste se-
nere paa Ulykkesstedet. Skydelo-
komotivet var ikke tilkoblet Hjal-
petoget. De polstrede Vogne tog jeg
med, fordi jeg ikke kendte Ulyk-
kens Omfang; der kunde veere man-
ge flere saarede end Ambulance-
vognen kunde rumme. Med Hensyn
til Sammenrangeringen bemesrkes,
at Hjelpevognen holdt i Remisen,
medens Ambulancevognen holdt
ved Perron 2 til Rengering. Ogsaa
Personvognene stod i Perronspo-
rene-ll

I lgbet af et kort @jeblik var
saledes en mangde forberedelser
sat 1 gang. Stationsforstander
Diechmann  udviste imidlertid
yderligere omtanke. P4 perronen



90

var nemlig den kendte Esbjerg-bor-
ger, konsul D. Lauritzen til stede,
og han blev af stationsforstanderen
opfordret til at serge for, at alle
de udenfor stationen holdende au-
tomobiler forblev der for at be-
fordre de leger, som matte kom-
me efter hjalpetogets afgang, til
ulykkesstedet, hvorefter de even-
tuelt ogsd kunne vere nyttige ved
transporten af lettere sarede.
Konsul Lauritzen-efterkom straks
opfordringen, bilerne blev anvendt
som forudset af stationsforstander
Diechmann.

Imedens fortsatte forbere-
delserne til afsendelsen af hjalpe-
toget, og efter at der havde meldt
sig 3 leger i ambulancevognen og
alle de wevrige forberedelser var
feerdige, turde stationsforstander
Diechmann ikke vente langere og
gav ordre til afgang. Klokken var
nu 16.42. Udover de 3 lager be-
fandt der sig i hjelpetoget 2 da-
mer, der havde meldt sig til for-
binding og udvaskning af sar, og
ca. 100 mand dels af stationens
personale, dels personale fra ma-
skinafdelingen og baneafdelingen
og endelig fra togpersonalet.

Toget, der befordrede den
ret anseelige hjeelpestyrke, bestod
af et toglokomotiv, der kerte ret-
vendt, hjalpevognen, ambulance-
vognen og 3 eller 4 sma polstrede
vogne (stationsforstanderen kunne
ikke huske det rigtige antal) og en
togmaskine, der ogsa kerte ret-
vendt, som skydelokomotiv.

Hjezlpetoget kerte med den
hajeste pa streekningen tilladte ha-
stighed - 90 km/h - dog nedsattes
farten i kurver med darlige over—
sigtsforhold til 70 km/h, hvilket
var en nedvendig forsigtighedsre-
gel, man vidste jo ikke nejagtigt,
hvor ulykken var sket.

Tjereborg station viste sig-
nal KOR FREM fra indkerselssig-
nalmasten, og toget korte ind pa
stationen, hvor stationsforstander
Jalk sprangoppa forreste lokomo-
tiv, hvor stationsforstander Diech-
mann opholdt sig, og fortalte hvor
ulykken var sket. Derefter fort-
sattes kerslen, og kl. 16.58 var
hjelpetoget fremme ved det for-
ulykkede togs forreste maskine
K 505.

Ferst ved hj@lpetogets an-
komst kom der rigtig gang i hjal-
pearbejdet, idet stationsforstander
Diechmann tog ledelsen og fik or-
ganiseret det fornedne med hensyn
til behandlingen af de sarede og

eftersegningen efter eventuelle
flere omkomne og sarede i de knu-
ste vogne. De hardest sarede blev
bragt ind i ambulancevognen, me-
dens mange af de lettere sirede
kom til behandling dels i Bram-
minge og enkelte i Ribe. De om-
komne blev bragt til en skole i
Bramminge og blev senere over-
fert til Esbjerg.

Kl. 17.40 var hjelpearbejdet
sé vidt organiseret, at hjelpetoget
kunne returnere til Esbjerg med 8
hardt sdrede og 3 dede. Ved an-
komsten til Eshjerg blev de sirede
viderebefordret til hospitalerne
pa fladvogne, da statshanernes ba-
rer var for lange til at hospitals-
vognene kunne anvendes.

Diechmann vendte atter til-
bage til ulykkesstedet med tog 1020
dels for fortsat at deltage i hjel-
pearbejdet og dels for at organi-
sere godsudvekslingen med tog
1031. Da K 505 nu var bragt pa
spor blev den og hjelpevognen kort
tilbage til Tjeereborg station, hvor
det havarerede lokomotiv blev ef-
terladt, medens hjeelpetoget igen
kerte ud til ulykkesstedet, denne-
gang med hjalpevognen, 2 vogne
med sveller og 2 tomme P-vogne
til brug ved godsudvekslingen.

Efter at meldingen om ulyk-
ken var modtaget i Fredericia ud-
sendtes derfra et hjalpetog besté—
ende af en A-maskine, en II kl.
sidegangsvogn, hj@lpevognen og
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ambulancevognen. Dette hjelpetoq
befordrede foruden lokomotivfor—
mand F. Erichsen en vognopsyns-
mand og 3 arbejdsmend fra remi-
sen samt fra Fredericia 1 lege. |
Kolding steg endnu 5 leger pa to-
get, der herefter fortsatte til
Bramminge, hvortil det ankom kl.
18.10. Pa dette tidspunkt var der
ikke leengere brug for lagerne oq
ambulancevognen; varktajet blev
pa ulykkesstedet taget ud af hjael-
pevognen, hvorefter hele toget
paner hjzlpevognen blev sat i
Bramminge. Hjelpemaskinen og
hjelpevognen kerte derefter ud til

ulykkesstedet igen, hvorefter
mandskabet sammen med perso-
nale fra remisen i Esbjerg hele
natten arbejdede pa at s@tte den
naestbageste vogn iulykkestoget pa
spor igen. Da dette var gjort fort-
satte man med at rydde op i ruin-
dyngerne pa togets sydside.
Arbejdet med at optage ho-
veddelen af det forulykkede tog
blev imidlertid overladt til en fra
Kebenhavn udsendt arbejdsstyrke
pa 10 mand med verkmester J.H.
Hartvig som leder. Denne arbejds-
styrke ankom til ulykkesstedet den
27. kl. ca. 21.00 og neste dag gik

i,
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den igang med at fjerne A-maski-
nen og vognene EM 2151, AS 283,
CN 11049 og AN 447. Arbejdet var
endt og det navnte materiel ind-
bragt til Bramminge station den 1.
august 1913 kl. 18.00. Den felgen-
de dags formiddag blev materiel-
let tillige med to tidligere optagne
CM-vogne samlet med stor forsig-
tighed pé& egne hjul kert til Arhus
centralvaerksted til nermere un-
dersegelse. Da A-maskinens for-
reste truck-aksel var meget bojet
matte lokomotivet kere baglens og
drejes ved passagen af Fredericia,
station.

Som det var at vente, gav er-
faringer fra Brammingeulykken
anledning til bade ris og ros. Ros
til Esbjerg station og iser stations—
forstander N. V. Diechmann for
den meget hurtige udrykning med
hjelpetoget og de velovervejede
foranstaltninger med hensyn til de
sdredes behandling og befordring
til leeger og hospital. Ris med hen-
syn til hjelpevognenes udstyr, den
af en del af personalet udviste
mangelfulde optreeden o.s.v.

Det er narliggende at sper-
ge: Hvad var Aarsagen til ulykken
og hvilke erfaringer blev der he-
stet? [ en folgende artikel vil vi se
n@rmere pa disse og flere andre
sporgsmal.

Ib V. Andersen
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Bygger

BYGGESET 1 HO - LITRA C

Firmaet UK-modeller har over-
ladt SIGNALPOSTEN et eksemplar
af det byggesat til DSB litra C,

som firmaet har bragt pa marke-
det omkring 1. februar 1980. Det
er det ferste forseg, og der lo-
ves en model af litra ME inden
alt for lenge.

Det her anmeldte byggeset til
litra C er lavet hos firmaet Key-

ser i England, og udsalgsprisen
er kr. 395,-.

Hvad far man sa for dette
belgb? Samleszttet bestar af 3
kartonstykker med lckomotivets

enkeltdele opsat og fastholdt af

et stykke krympefolie, hvorfor
man er ret sikker pa, at alt,
hvad der fra firmaets side er

pakket, ogsa nar frem til model-

byggeren wuden at have varet
"brugt" af andre. Endvidere
medfelger en tegning i 1:87 af
en C-maskine, en 'eksploderet”
konstruktionstegning visende
fremgangsmaden wved modellens

samling, en byggevejledning, et
transfer-ark samt en ledsage-
skrivelse pa hvilken man anmo-
des om at kommentere byggeriets
forleb, delenes udseende og nej-
agtighed, svarhedsgraden og det
ferdige lokomotivs kersel.

Mit ferste indilryk da jeg
gennemsa a@skens indhold af los-
dele opsat pa de navnte karton-
stykker, wvar, at det sd8 pant og
nydeligt ud, og selv om det var
sent pa aftenen efter et redak-
tionsmede (nogen wville nok sige
meget tidligt neste dag), fik jeg
den sterste lyst til at ga igang

med samlingen med det samme.
Det gjorde jeg dog ikke, men
satte mig wvel til rette for at se

nzrmere pa delene og gennemlase
den medfelgende byggevejledning

henholdsvis den
konstruktionstegning. Dette  er
givetvis en ting, man altid ber
gere; det kan spare en for man-
ge @rgrelser sidenhen at man
ved, hvad man skal/ber gere
bade 1 nu'et men ogsad frem i
tiden.

Hermed begyndte imidlertid
ogsd de ferste problemer at mel-
de sig. Problemer? Det ma jo nok
indremmes, at det der er et pro-
blem for den ene er barnemad
for den anden, men et samlesat
som dette kebes wvel nok af bade
"amateren" og den "udlzrte", og
jeg ma vel preve at se det mest
fra amaterens side, - den udlaer-
te skal nok klare sig selv.

Det jeg forst sa lidt pa var
det vedlagte tegningsmateriale
samt byggevejledningen. Tegnin-
gen viser den uombyggede C-ma-
skine i en udgave som er nedfo-
tograferet fra DSB: Larebog 1
Maskinvaesen for Lokomotivperso-
nalet (anden udgave, 1909), med
de til denne knyttede angivelser

eksploderede

om den 'rigtige" C-maskine, men
der star intet om, at det er den
uombyggede. Til gengald fremgir

det af en merkat pi samlesattets

@ske, at dette er "til bygning
af modellen 1 oprindelig eller
ombygget wudgave", ligesom der
i sattet leveres bdde dom og
roegkammerder til begge udgaver.
Allerede her wil amatgren nok
komme i tvivl om, hwvad der he-

rer til den uombyggede henholds-
vis den ombyggede udgave. Teg-
ningen er trykt pa et A4d-ark og
fylder, med den omtalte bygge-
s@ttet uvedkommende tekst, halv-
delen af papirets ene side. Jeg
tror mange ville have haft glade
af den tilsvarende tegning af
den ombyggede maskine eventuelt
med tilfejelser af tegninger af
maskinen set forfra, bagfra hhv.
oppe-/nedefra. Selv om det er et
samles®t er det ikke nogen ringe
ting, at tegningsmaterialet er i
orden, og det kan neppe koste
ret meget mere i tryksvearte, men

giver sikkert mere tilfredse kun-
der, nar de straks fra begyndel-
hvad de laver, og

sen ved, ikke

L1l Ak

En af de
samleszttet som det frem-
trader fer folien brydes.

tre plader i

ferst opdager deres eventuelle
fejl, nar de gladestirilende wvil
forevise modellen for kammerater
i klubben el.lign. Et par eller
eventuelt fire ca. 9x14 fotos,
trykt pd tegningens bagside
havde ogsa varet en god ting,
der er nemlig ikke nogen i sai—
tet ievrigt. Kun pd merkaten péa
@skens yderside er der en ikke
for god gengivelse af et foto af
en ombygget C-maskine (her er
dog heller ikke navnt noget om,
at det er den ombyggede].

Ser vi nu pad den eksplodere—
de konstruktionstegning viser
denne i det store og hele opbyg-
ningen af en ombygget C-maski-

ne. Der er i de to tilfaelde, hvor
der er wvalgmulighed (domen og
rogkammerdegren) vist 'den om-
byggedes'" del som den anvendte
del, medens 'den uombyggedes"
del er angivet som alternativ
(betegnet med et lille a efter
lgsdelsnummeret) .

Apropos  lesdelsnumre, alle

dele er pa den eksploderede teg-
ning angivet med et lesdelsnum-
mer, men ingen af delene i s&t-

B s PO

Enkeltdele til C-maski-
nens tender. I selve ten-—
deren 1 nederste hejre
hjerne ses to barestykker
for plastindsatsen (dem
med de to aflange huller)
Hvis der files 1lidt i det
forreste kan plastindsat—
sen monteres som beskre-
vet 1 artiklen. Pilen vi-
ser hvor, og hvordan.



I1i. 3:
Den ferdige tender. Ved
siden af plastindsatsen

med hjulene. Denne monte-
res 1 de to aflange hul-
ler, der ses pa T11. 2.

tet barer disse numre, ligesom
der ikke - hverken i vejledning
eller andre steder - er nogen

fortegnelse over deres betydning
endsige henvisning til dem 1
byggevejledningen. Kun i et til-
felde er der en slags forklaring
pd numrene, idet et af plastste—
beemnerne er gengivet pa tegnin-
gen i sin helhed med angivelse
af de til denne hegrende numre.

Byggevejledningen er trykt
pa et sammenfoldet Ad-ark. Den
er klart og tydeligt inddelt i

afsnit om de enkelte operationer,
i den rzkkefplge, maskinen skal
opbygges. Vejledningen  bestar
saledes af 4 A5-sider, men i be-

Ill, 4:

Tenderen er nu samlet.
Forreste hjulsszt er pla-
ceret rigtigt, derved er
bageste hjulszt kommet
1 mm for langt bagud.
Dette kan rettes ved at
file 1lidt i det ene af
de to aflange huller (det
forreste). Derved kan man
komme frem til at midter-
ste hjulsets placering
passer, medens der s&

bliver 0,5 mm galt wved
de to yderste.

S “‘*‘\\x

lidt
forste side bruges alene til ind-

tragtning af, at over den
ledning samt
vaerktej og
den mig at
fattet.

Da maskinen er stegbt i hvidt-
metal (med smeltepunkt nasten
som loddetin) anbefales det, at
man limer den sammen med en
10-sekunderslim (f.eks. Cyanolit)
el.lign. Dette wvar nyt for mig,
sa for ikke at blive kastet ho-
vedkuls ud i alle eventuelle pro-

vejledning om
limtyper, forekommer
vere lidt for kort-

blemer begyndte jeg i det sma
med at lave tenderen.

Delene blev skaret fri med
en hobbykniv eller et barber-
blad. Lad vare med at rive/
brzkke delene af pappet. Efter
en let afpudsning, d.v.s. fjer—

nelse af enkelte stgbegrater, var
den lige til at samle. 1 det sto-
re og hele passede det hele som

"fod i hose" og med 10-sekun-
derslimen gik det som en leg.
En virkelig fin start, der gav

et godt indtryk af sattet. Det ma
dog indremmes, at tenderens ak-
selafstand mellem de to yderste
aksellejer er 1 mm kortere end
den tilsvarende afstand pa den
plastindsats, hvori akslerne er
monteret. Det ses pa fotografiet
af tenderen, men kan eventuelt
afhjelpes wved at hele plastind-
satsen rykkes efter at der er fi-
let 1lidt i hullerne pa& ophang-
ningsstykkerne, sdledes at det
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passer ud for midterste leje.
Herefter er der sa kun + mm
"skevt" pa de to yderste, og det
ses nappe pa den ferdige, ma-
lede model.

Der er ikke megen plads til
hjulene mellem tenderens vanger,

men et stort sidesler for hjulsat-

tene, - bare det gar godt (med
hensyn til kortslutninger).

Det forekommer mig, at man
er sluppet 1lidt for nemt over

hvordan man laver stromaftager-
ne. Det er kun skitseret p& den
"eksploderede" tegning, men ikke
rigtigt noget om af hvilket ma-
teriale eller hvordan det skal
befestes til tenderen. Hertil kom-
mer - direkte citeret fra wvejled-
ningen og vedrerende tenderens
midterste hjulsast: "Yderligere
kan det anbefales ogsd at monte—
re strpmaftagere for dette hjul-
s@t, hvilket vil forbedre kegrslen
betydeligt". Hvordan? -  det
fremgéar ikke af hverken tegnin-
ger eller vejledning, og det bur-
de vel wvare tilfeldet nar man

skriver "Samles®t" pa det ferste
kunden fadr i handen - indpak-
ningen.

Endvidere mener jeg, at der

mangler angivelse af den nejag-

tige indvendige hjulafstand for
bédde tender og forlgber. Der er
sikkert mange af keberne, der

ikke kender ret meget til NEM-
normer o.l. og det er jo en for-
udsztning for sidenhen at opna
en sikker kersel.

Herefter kom turen til motor—
enheden, som blev samlet efter
vejledningen. De enkelte dele
passede som de skulle. Hjul og
aksler samledes og monteredes.
Kobbelstengerne kunne monteres
efter at de to huller i stanger-
nes ene ende var revet lidt op,
men de spandte lidt i den ene
yderstilling. Anvisningens rad
om forsigtigt at dreje hjulene
lidt i forhold til hinanden hjalp
ikke. Efter at den aktuelle kob-
belstangs teo huller var filet lidt
og sdledes, at afstanden mellem

hullerne blev 1lidt mindre, gik
det hele som "smurt i olie'.
Motor, snekke, snekkehjul og

drivaksel monteredes efter anvis-

ningen. 1 begyndelsen gik det
lidt tragt, men efter at snekke
og -hjul, som anbefalet, wvar

blevet tilkert
i tandpasta,

i ca. en halv time
kerte den fint. Det

hele blev adskilt, renset og
samlet igen. Hele motorenheden
(dog med aftaget snekke) blev

nu anbragt i udskeringen i lo-
komotivrammen (fodpladen).

Her begyndte problemerne
imidlertid at melde sig, idet der
ikke wvar plads til hverken hjul,
krumtappe med metrikker eller
kobbelstenger. Der wvar ikke an-
det at gere end at gad igang med

file, hobbykniv og en lille
skruetrzkker (brugt som stemme-—
jern), for at fa barberet mate-

rialetykkelsen ned. Det lykkedes.
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Heldigvis (i denne forbindelse)
er hvidtmetal et nemt materiale
at arbejde med. Pa fotografiet
af fodpladen med hjulkasser ses
bunken af filspaner m.v. Maske
kan det ogsa ses, hvor der er
filet og skrabet materiale af.

Til dette arbejde kunne vare
brugt betydeligt mere avanceret
vaerktej, men det matte jo vere
en forudsetning, at maskinen
kunne samles med det i wvejled-
ningen navnte varktej.

Da der wvar filet og skrabet
tilstrakkeligt vak, blev motoren—
heden igen anbragt pa lokomo-
tivrammen, omend nejagtig an-
bringelse efter tegningen er en
umulighed. Havde det imidlertid
kunnet lade sig gere, havde det
ikke hjulpet, for s& havde en
del af motorens fastspanding
trykket pa kobbelakslen og der—
ved hindret dennes frie lgb.

Neste punkt var samling af
forleberbogien. Selve samlingen
gik nemt, men der er tilsynela-
dende alt for stort sidesler for
akslerne med kortslutning til
foelge. Dette problem lestes dog
nemt ved at brug af nogle sma
nylonringe der, sa vidt jeg kan
se, var for meget i sattet. Deres
anbringelse her er ikke wvist pé
tegningen, men de var udmerke-
de til formalet.

Herefter anbefaler wvejlednin-
gen, at man prevekerer den sam-
lede wundervogn gennem selv de
skarpeste kurver og sporskifter.
I kurverne gik det, dog maétte
jeg file bogiens og undervognens
aflange huller (for bogiens op-
hangning) endnu lengere for at
fa bogiens sidevandring sd stor
som overhovedet mulig (det dre-
jer sig om kurver med en radius
pd kun 36 cm, lavet af ferdig-
kebte industrielt fremstillede
sporstykker, og det ma wvel siges
at vare en hard preve). 1 spor-
skifterne bade kneb og kniber
det stadig meget (samme radius,
36 cm, i det afvigende spor).
Det geelder bade ved kebte indu-
strielt fremstillede sperskifter,
sdvel som mine egne hjemmela-
vede.

Da jeg har forleberen mis-
tenkt for at wvare for let, har

" jeg forsegt at afbpde dette ved

at anbringe ca. 2 vindinger af
en lille fjeder rundt om center-
skruen, mellem bogien og under—
delen. Det hjelper lidt pa forle-
berens akseltryk, men ma ende—
lig ikke tage ret meget af driv-
hjulenes akseltryk, da dette 1
forvejen ikke er for stort.
Overdelen blev samlet efter
vejledningen, dog med den lille
@ndring, at jeg har samlet og
sammenlimet regkammer, kedel og
fererhus medens det stod lest
oven pa underdelen, og derefter
samlet dem med en overtallig
skrue og metrik mellem forlgbe-
ren og kobbelhjulet. Herefter er
de resterende dele limet pad hen-

holdsvis bundplade og kedel. Da
der i sattet kun er medgivet et
plastsamleset med te Fleischmann
-koblinger og jeg bruger Mark-
lin-koblinger, har jeg bukket et
lille messingsem som koblings—
krog. Det forskenner jo ogsa ma-
skinen - efter min mening - og
man kan klare sig med koblingen
pa den efterfslgende vogn. Man
kan jo eventuelt nejes med at
montere en egentlig modeljernba-
nekobling af passende fabrikat
bag pa tenderen.

Det kan oplyses, at UK-mo-
deller ogsa forhandler nogle sméa
koblingskroge med skruekobling
til ca. 12-13 kr. Disse kan be-
nyttes i stedet for de leverede
plastkoblinger, der (handen pa
hjertet) wirker noget overdimen-
sionerede.

Her stdr vi s& nu. I begyn-
delsen havde jeg problemer med
trekkraften, idet drivhjulene
spillede under maskinen (ogsa
forsegsvis uden forlgber, sa det
har ikke wvaret den, der tog for
meget af wvagten). Nu har jeg
imidlertid limet en blyklods fast
i fererrummet, fyldt fererhusets
tag ud med blyplade og lagt et
passende stykke rundjern ind i
kedlen, s& nu har det hjulpet.

Trekkraften har herefter wva-
ret ca. 14-16 aksler pd vandret
bane i de fernevnte kurver (ra-
dius 36 cm), hvorefter det kni-

T11l. 5z

Den ferdige tender, dog
mangler maling. Bemark
igvrigt den nydeﬁ.g_e

stebning, der ogsd galder
resten af lokomotivet.

ber for maskinen at std fast. Et
hurtigt forseg med en klods pa
40 gram, anbragt oven pa farer—
husets tag wviste, alt maskinens
trekkraft derved yderligere kun-
ne forpges. Nu kan klodsen jo
ikke blive liggende der, men en
tilsvarende kan eventuelt an-
bringes mellem hhv. vangerne og
de to drivhjulsaksler. Dette kun-—
ne dog ikke nas inden redak-
tionens slutning.

Var der problemer med trak-
kraften, s& wvar hastigheden til
gengzld fin. Denne maskine lgber
tom hvad der svarer til 96 km/h
og med 14 aksler pd krogen er
modelhastigheden = 50 km/h.

Ved en prevekersel pa Al-
bertslund Modeljernbaneklubs an-
leg opferte maskinen sig yderst
ment. Den klarede 22 aksler pa
klubbens spor, hveor der er stig-
ninger pa 12-15 promille, men
hvor kurveradius til gengald er
100 cm.

Med hensyn til tenderen viste
det sig, at der blev problemer
med kortslutning pa grund af
det store sideslgr i akslerne.

T11l. B;
Den samlede motorenhed.
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Lokomotivrammen set nede-
fra efter at den har ve-
ret under behandling med
"stemme jernet". Foran ses
bunken af spaner.

B
Den samlede undervogn
klar til afprevning med

hindkraft (aftaget snek—
ke)] gennem skarpeste kur-
ver og sporskifter.

Dette er dog indtil videre Ilest
med et stykke kraftigt tape ind-
vendigt mellem vangerne.

Endvidere mener jeg:

At det er forkert, néar det af
#sken fremgdr, at det er et sam-
leset. Nu er det ganske wvist for-

skelligt, hvad vi hver iser for-
stair ved samles@t hhv. bygge-
szt. Personligt mener jeg, at et

samleset skal wvare lige til at
samle uden noget egentligt for-
handskendskab til emnet, uden
brug af andet varkigj end det
de fleste har i forvejen [(dette
opfyldes af s®ttet) samt uden at
det skal vare nedvendigt at fo-
retage konstruktive endringer.
Her veksler det mellem meget let-
te og svere opgaver, og jeg me-—
ner derfor at settet snarede bur-
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de benzvnes "byggesai".
At @®sken mangler angivelse af,

at det drejer sig om et lokomotiv
til Z2-skinnedrift. For de indvie-
de fremgadr det maske indirekte
af ordlyden: "Sesttet er incl. mo-
tor (12 V jevnstrgm)'", men det

kunne jo ligesa godt sta der di-
rekte. Det er jo ikke alle der
ved det, og nar de opdager det,
ja, sa er det for sent.

At det ikke ma glemmes, at det
sikkert ogsda i mange tilfzlde wvil
blive brugt som gave til, eller
i det mindste blive kgbt af an-
dre end, modelbyggere.

HO RO L O KOO KD HFOHOHOLOHOXOFOHOHOL

Alt 1 alt synes jeg man mé&
sige, at C-maskinen stort set er
udmarket, og at de forskellige

fejl og mangler kan rettes eller
overvindes af de fleste uden
specialvarktej eller -viden. Jeg
tror dog, at det ville vare en
god ide at foretage en revision
af tegnings- og instruktionsma-
terialet for de s&t, der matte
vere usolgte. Dette synes jeg
nesten er min hovedanke mod
settet, men det er ftil gengald
noget, der kan rettes uden ster-
re omkostninger, sd vidt jeg kan
se, og dermed ogsa give flere
tilfredse kunder.

Man kunne maske have ensket
sig, at UK-modeller havde haft
tid til at lade modellen preve-
bygge inden der blev trykt in-
struktionsmateriale. Eventuelt
kunne man lade maskinen preve-
bygpge af et par mand, f.eks. en

"udlert" og en "amater'", hvis
erfaringer kunne nyttiggeres og
indarbejdes i det endelige mate-
riale inden trykning af tegnin-
ger, vejledning og et par fotos.

Som det er nu, vil mange
sikkert fd et stort arbejde med
forseg og efterfgplgende afprev-
ninger af egne le@sninger, der
kunne wvere lgst inden udsendel-

sen til forretningerne.

Dog har jeg forstdet, at ogsa
UK-modeller allerede har lert
meget i den retning med hensyn
til fremtidige produkter, og jeg
er vidende om, at man har an-
modet de pagaldende forretninger
om at vejlede kunderne om pro-
blemerne, der kan opsta, inden
de kober s=ttet. Det er da alle-

rede en begyndelse, og 1 sig
selv prisvaerdigt.
Ser wi til gengzld pa steb-

ningens kvalitet, ma denne siges
at vere meget fin. Alt fremtrader

med tydelige og skarpe stebnin-
ger og delene passer fint sam-
men. Kun lokomotivrammen wolder
sterre problemer, og det kan

I1l1. 9: Lesdele til ke-

del, fererhus m.m. Det

ses,'_ at der er hhv. dom

og regkammerder til bade
oprindelig og ombygget
udgave.
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desvarre nappe vare anderledes
af stobetekniske grunde.

Synsindtrykket af den faerdige
model er ogsd virkelig fint, og
samtidig ma man jo huske, at
det drejer sig om en rigtig
DANSK maskine - ikke en tillem-
pet udenlandsk model med danske
paskrifter. Den wil helt sikkert
gore sig og live op pa en dansk
modeljernbane.

Tilsyneladende er den da og-
sa faldet i modelbyggernes smag.
Jeg har da allerede hert om fle-
re, der har kebt og bygget den

med glede, - ja den ene har
endda allerede (medio marts)
bygget den forste fardig og har

derefter kebt endnu to maskiner,
hvoraf det er meningen, at den
ene skal ende som K-maskine.

Jeg synes, der er al
grund til at byde
forste danske model
og habe at der ma
efter.

mulig
UK-modellers
velkommen,
felge flere

lovrigt vil jeg - ligesom den
anden anmelder her i bladet -
opfordre keberne til at tilbage-
sende det vedlagte spergeskema
til UK-modeller med de erfaringer
man har gjort, til gavn og gla-

de ikke alene for UK-medeller,
men ogsa for modelbyggerne
selv.

Kort sammendrag:

+ 4+ + o+ o+t +

Rigtig dansk lokomotiv, ikke et
tillempet udenlandsk.

Fin stgbning, pracise og skarpe
kanter.

Nydeligt udseende af den ferdige
model.

Fin modelrigtighed; overholder
mélene, hvor det er teknisk mu-
ligt. Sma, nasten modelrette
flanger.

Fin pasning af delene (dog und-
taget motorenhedens placering i
lokomotivrammen).

Kerer fint wved sma spa:ndinger

og ikke for starkt ved 12 wvolt.
Kan uden wvanskelighed monteres
sa modellen kerer roligt og sa
godt som uden stej.

Mangler nejagtigere oplysninger
om sattet udenpa msken.

Lidt mangelfuldt tegningsmate-
riale.

Fotos af forbilledet fra flere
vinkler savnes.
Udferligere wvejledning, men hen-

visning til numrene pd den 'eks-
ploderede" tegning.

Bedre pasform for motorenhed gn-
skelig.
Koreegenskaberne

kunne vare

bedre i skarpe kurver og spor-
skifter.
For lille trakkraft pa grund af

den lille adhasionsvagt.

For darlige koblinger i sattet;
der mangler monteringsanvisning.

E.V. Pedersen

Redakterens kommentiar:

Den ovenstaende anmeldelse
er vort ferste reelle forseg pa
en virkelig dybigdende analyse
af et modelbyggesast.

UK-modeller stillede sattet til
radighed for redaktionens ekspe-
rimenter uden forhandsbetingelser
og uden at der pd forhand var
aftalt nogen forretningsgang.

Da der i anmeldelsen er stil-
let forskellige spergsmial og gi-
vet kritik pa en del punkter, er
anmeldelsen forelagt UK-modeller
for at der eventuelt kan na at
komme en kommentar herfra med
i samme nummer som anmeldel-
sen. Ellers har wvel de fleste
glemt, hvad sagen drejer sig om
— om et kvartals tid.

Den samlede, men endnu uma-
lede model blev ipvrigt diskute-
ret pa vort redaktionsmede den
27. marts 1980. Der var alminde-
lig enighed om, at udseendet var
helt 1 top; det er wvirkelig en
naturtroc model af en C-maskine,
man far ud af anstrengelserne.
Der er mange karakteristiske de-
tailler med, og proportionerne
er helt rigtige.

TIL. @
Den samlede maskine. Be-
merk de sma, fine og na—

sten modelrigtige flan—
ger, - et af de meget af-
slerende steder nar det

drejer sig om modelfoto-
grafering.

Vi havde desvarre ikke noget
spor at prevekere pa, men blev
enige om, at med de modelrigtige
flanger m.v. var kravene til
sporet nok stgrre end de fleste,
af  industrimateriel opbyggede
modeljernbaner kunne honorere.

KOMMENTARER TIL ANMELDELSEN,
modtaget fra UK-MODELLER:

Tak for lejligheden til at kom-
mentere kommentarerne!

1. Tegninger, fotografier m.v.:
1 starten wvar det wvanskeligt at
vide, hvor omfattende oplysnin-
gerne skulle wvare. Fremover wvil
jeg serge for, at der kommer
flere oplysninger. Til ME'eren
f.eks. wvil der medfelge en kort
historisk redegerelse, litrerings-

I11. 11:

Averst: Losdele sésom

koblinger og luftslanger
samt en skovl og en spand
stebt i sort plast.
Nederst: De sidste lesde—
le klar til montering.




I11.
En model bygget af Esben

E S

Strandvig. Enkelte opra-

gende dele er pillet af

af nysgerrige bernehan-

der!
detailler samt flere billeder af
MC, ME og MF.

Nu wvil jeg samle noget lig-
nende om C-maskinen, sdledes at
de usolgte s®t far disse med.
Hvis man har kebt, sender jeg

gerne oplysningerne.
2. Bygningen: C-maskinen er et
lille lokomotiv, d.v.s. at der er
smat med plads til de fornedne
overdimensioneringer, som  vil
vaere pakravet i modelformen. Jeg
tenker her specielt pa flanger
og pad stebegodsets tykkelse. Pa
tenderen er problemet wvangerne;
hvis de flyttes ud, mister model-
len sit karakteristiske udseende,
hvis de ikke flyttes, lsber man
en risiko for kortslutning. Kort-
slutningsfaren kommer man nemt
over ved at male vangerne ind-
vendig, og derefter pasmere et
tyndt lag epoxy-lim.
Pa lokomotivet er
selve hjulkassens
tra

problemet
udseende kon-—
overdimensionerede hjulflan-

Fll. ‘I8

Esben BStrandvigs model
pad Erik V. Pedersens an—
l#g. Her forsynet med
skorstensband — lag merke
til, hvordan det pynter.

ger, for ikke at na@vne plads til
motoren. Det har wvist sig, at
man far mindre "gravearbejde",
hvis man flytter chassisrammen
ca. 1 mm bagud, enten ved at
file pd rammen eller ved at

fjerne et stykke af pufferplanken

under fererhuset, saledes at
rammen slutter i plan med puf-
ferplankens yderside. P& den

nye produktion er rammen afkor-
tet bagtil med ca. 1 mm. Her er
rammen ogsa tykkere, hvilket
dels begrenser hjulenes sidebe-
vaegelse, dels giver ekstra vagt.
Men der skal stadigvaek renses
lidt i hjulkasserne og laves
plads til kobbelstezngerne. B

Jeg har ladet mig fortelle,
at hvis man forseger at lgse
dette problem under stebningen,
vil delen blive for skrebelig.

Med hensyn til radius, ja,
36 cm er meget lidt, og kersel
pd spor med denne radius er en
meget streng preve for maskinen.
Vanskelighederne herved wvil ikke
blive mindre wved P-maskinen,
hvor cylindrene vil begrense
forlgberens udsving!

Med hensyn til vegtspergsméa-
let er det igen lokoets sterrelse,
der giver problemer, men man
kan overfere noget af tenderens
vegt til lokomotivet ved forsig-
tigt at justere pd lcko-tender—
Dette synes ogsa at
lokomotivet en roligere

koblingen.
give
gang.
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3. Samles®t, ja, undskyld, jeg
mente bygges®t. Jeg har forsegt
at finde en mellemting mellem en
ferdig model og sa de ra pla-

der. Jeg synes, at vi i det store
og hele har ramt den rigtige
konstellation; alt det grove ar-

bejde er gjort, men ferdiggerel-
sen er stadig en personlig sag,
og det er jo meningen.

Vi udsendte et spergeskema
med de forste par hundrede set,
og vi har faet mange tilbage.
Bortset fra en herre i Lyngby,
som tilsyneladende ikke har for-
stdet pointen i det hele, har al-
le svaret positivt. Nemhedsgra-—
den vekslede mellem nemt og mo-
derat, udseende og nejagtighe@n

betegnedes som godt til meget
godt. Kersel indbragte derimod
mange forskellige svar, lige fra
meget odt og til "@V". For
fremtiden wvil jeg serge for, at

denne afdeling far en mere gen-
nemgribende behandling. Hemme-
ligheden er dog at fa et chassis
som er 100% fritlebende, uden at
hestekrafterne gar til spilde.
Ferst nar maskinen - med over-
bygningen - kerer sa frit som
en almindelig wvogn kan man
montere snekken!

Vi har faet de fleste smédele

og tenderen i "lesvegt', bortset
fra pufferne, som blev stjalet
undervejs. Jeg er nu i stand til

at levere erstatning for eventu-
elle opdelagte dele og wvil gerne
hjelpe med eventuelle problemer
man matte stede pa under byg-
ningen. Ring pa (02) 62 07 72,
ogsa aften!

1. Hampton

SA KOM DEN - DSB LITRA C

En anmeldelse af UK-modellers
byggesat til DSB litra C.

Af Bjarne Green.

Ndr man siden november
1979 til stadighed har set, last
og hert om et kommende vidun-
der for danske modelbaneentusi-—
aster, sa er det med et sug i
maven man 1 midten af januar

1980 begiver sig hjem med et ek-
semplar heraf i tasken.

Dette sug er maske sarlig
kraftigt, fordi det er fredag af-
ten og week-enden ikke pa for-

hand er optaget.

Jeg wil i denne anmeldelse
koncentrere mig om modellens til-
gengelighed for en modelbygger
samt om det endelige indtryk af
modellen.

Som altid nar
noget hvortil der
brugsanvisning, startede jeg
med at gennemlzse denne meget
ngje. Det blev hurtigt klart, at
der manglede en tegning som

jeg anskaffer
medfplger en
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teksten ret ofte henviste til.
Det er oplyst fra UK-modeller,
at den er udarbejdet, men des-—
varre gdet tabt med posten. Det-
te beklager man meget, og alle
er velkommen til at ringe eller
skrive efter en tegning.

Endvidere fulgte et par gode
rad med, omhandlende placering
af motoren med tilherende udska-
ring i kedel eller fyrkasse. Dis-
se oplysninger var direkte fejl-
agtige, og hele Ilprdagen gik
med at samle, preve, skille ad
og samle igen efter en ny gen-
nemlesning af teksten. Disse op-
lysninger er nu fjernet. De
stammer fra et tidligere tids-
punkt i medellens udvikling, og
har saledes ingen tilknytning
til det ferdige produkt.

Resultat, -- at jeg lerdag
aften var godt sur og forvent-
ningens glede wvar wvendt til
vrede.

Om sendagen
badserne. Efter fire timers ar-
bejde wvar alle muligheder gen-
nemprevet, og jeg sad med en
fornemmelse af at have spildt ti-

fortsatte stra-—

den. Jeg havde pa dette tids-
punkt en brugbar undervogn,
men den havde intet til falles

med beskrivelsen.
Mandag havde jeg fri og be-

sluttede derfor at ringe til UK-
modeller. Dette resulterede i at
jeg et kvarter senere startede

bilen for at kere til Albertslund.
Det wviste sig, at min under—

vogn wvar samlet rigtigt, men
det var nedvendigt at foretage
yderligere udfrasninger i hjul-
kasserne af hensyn til frigang
i forbindelse med drivhjul og
kobbelstenger. Efter tre timers
iherdigt arbejde, iblandet hob-
bysnak og indtil flere kopper
kaffe, lykkedes det at frembrin-

ge en undervogn, der korte ac-
ceptabelt.

Hijemme igen gik det
med resten af medellen,
aftenen Var selve
overstaet.

Herefter

steerkt
og om
samlingen

skulle modellen
spartles og pudses. Dette wvar
ikke noget sterre problem, da
stebningen stort set er af hej
kvalitet.

Bemalingen wvoldte ikke de
store problemer selv om den
blev foretaget med pensel. Litre-
ringen er ogsa forholdsvis let,
men der er ikke rad til fejlta-

gelser. Arket med transfers er
universelt, og der bliver man-
gel pa wvisse bogstaver og tal

safremt litreringen ikke er i or-
den feorste gang.

KONKLUSION:

Med hensyn til svarhedsgra-
den er det mit indiryk at mo-
dellen, med en komplet wvejled-
ning (tegning incl.), er for-
holdsvis enkel at samle.

model .

Esben
Her bedes du bemzrke num-
merpladen pd regkammerde-
ren. Det er en detaille,

Strandvigs

Det wville dog wvere en stor
hjzlp hvis hjulkasserne ikke
skulle bearbejdes yderligere.
Uden mit besgg hos UK-modeller
havde jeg sikkert opgivet wud-

freesningen af Thjulkasserne pa
bekostning af kereegenskaberne.
Helhedsindtrykket af model-
len ma siges at vare godt. Dog
findes der meget fa roser uden
torne, og et par torne er da og-
sd pa sin plads her.
Kereegenskaberne er pa det

jevne, hvilket sandsynligvis
skyldes de mange samlinger og
demonteringer i byggeperiodens

fprste fase. Med hensyn til for-
lgberen ma& det antages, at en
fijederbelastning af denne vil go-
re kerslen roligere. Hjulenes fri-
gang 1 forlsberen og i tenderen
er for stor; dette kan afsted-
komme kortslutning.

Disse ting kan man selv af-
bede, men materialerne hertil
ber felge med naste sending af
modellen.

Det er mit indtryk, at model-
len wvirker '"for lille" nar den
s@ttes sammen med andet HO-ma-
teriel {(Marklin og Liliput). Ma-
lene er imidlertid korrekte, og
virkeligheden er hermed godt
bevaret.

C-maskinen syntes i wvirkelig-

heden lille og spinkel, men den
havde en fin trakkraft og gjor-
de god fyldest pa de sjzlland-

ske banestrakninger.

Til slut wvil jeg opfordre al-
le der har anskaffet modellen
til at wudfylde det spergeskema,
der folger med (og giv jer god
tid), ikke kun til kritik, men
ogsd til beskrivelse af forslag
der kan forbedre modellen. Det
fortjener UK-modeller, ikke
mindst fordi det er den bedste
méade, hvorpa de kan bygge vi-
dere pa det store arbejde, der
allerede er lagt i wudviklingen
af danske modeller.

som ikke herer til bygge-—
szttet, men som kan kebes
geparat. Se herom andet-
steds i bladet.

J. Sturup har tilsendt redaktio-
nen et eksemplar af messingnum-
merpladen til loko R 944, bereg-
net til forskennelse af modeller
i HO af dette loko.

Han skriver selv felgende om
sagen: Til anmeldelse i SP wved-
haefter wvi et eksemplar af wvort
nyeste produkt: Messingnummer-
plader.

Den wvedheftede er til R 944, men
egentlig blev de lavet til UK-mo-
dellers C-maskine., Den kan i
ojeblikket leveres til C-, R-, N-
og T-maskinen - med ca. 2 ugers
leveringstid.
De fas 1 de allermest forende
hobbyforretninger til den latter-
lige pris af kr. 30,- pr. stk.
levrigt er wvi villige til at lave
ethvert ensket nummer p& bestil-
ling, men leveringstiden bliver
nok et par maneder, da wvi ikke
vil gd 1 gang med disse, for der
er samlet et passende antal
"umage'" bestillinger sammen.
Henvendelse til
Det multinationale verdensfirma
VINGEHJULET
v/Birgitte Sturup,
Sabroesvej 13 B,
3000 Helsinger.
Tif. (03) 21 05 65.

Det ovennzvnte produkt er en
lille perle, der wvil satte prikken
over l-et pa enhver model. Pla-
den er 6 mm bred og 3,5 mm hgj
med tal og ramme ophgjet og med
sort farve 1 bunden. Utroligt,
at det kan laves sa peant.

Jeg ter ikke sende prevepladen
med til reproduktion - den for-
svinder bare, men det er sd hel-
digt, at Esben Strandvig har
benyttet et eksemplar pa sin mo-
del af C-maskinen, saledes at
den kan beundres 1 sit rette
milje!

Holtrup




FRICHS

Leverancer af jernbanemateriel til
de bornholmske jernbaner i tre-
diverne.

Erindringer fortalt af
Svend Kramheft, Aarhus.

ingenier

Den ferste leverance af jern-
banemateriel fra A/S Frichs til de
bornholmske jernbaneri 1935 hav-
de ingenier Kramheft ikke selv
med at gere. Alligevel kan han
huske forskellige interessante de-
taljer.

"Vognene til de bornholmske
jernbaner blev lasset pad statsba-
negodsvogne og derefter kert ned
pa Arhus havn for at blive sat om-
bord pa S/F MARIE, der var char-
tret til serejsen Arhus-Renne.

Diesellokomotivet stod pa 2
normalsporede troljer ogblev ran-
geret forsigtigt afsted i '"gageen-
gerfart", og pa havnen blev det
ved hjelp af vore leftebukke sat
ned pa egne hjul, for- og bagle-
berne anbragt, og derefter kort
ombord ad det provisoriske spor,
som var anlagt der. Motorvogne-
ne - vognkasserne stod pa stats-
banegodsvognene uden hoggier -
blev leftet ned ved hjelp af nogle
galger, rejst dernede, hvorefter
de blev sat pa hoggierne og kort

ombord. Det lille rangerloko-
motiv blev ogsa leftet ned af en
statsbanegodsvogn og derefter kert
ombord pa S/F MARIE.

Derefter sejlede faergen af-
sted - s& vidt jeg ved, métte de
ligge underdrejet, fordi det blaste
for meget. Men hvorledes iland-
tagningen i Renne var arrangeret,
har jeg aldrig faet noget at vide
om, men jeq gar ud fra, at de har
gjort nejagtig det samme, som jeg
selv gjorde 2 ar efter, da jeqg skul-
le planleegge overferslen af jern-
banemateriel: at leegge faergen op i
hanefedder - 4 stroppe - s& man
kunne placere den, hvor man vil-
le, og sa lave en provisorisk klap
og kere direkte i land."

Ingenior Kramheft forteller
videre, at selv om han ikke havde
med denne transport at gere, sa
var det den direkte anledning til,
at han kort tid efter kom til Born-
holm. Den 21. juli 1935 skete der
nemlig et sammensted péde born-
holmske baner mellem Bodilsker
og Balke, hvor to tog stedte sam-
men. Det ene var fremfert af det
nye diesellokomotiv og det andet
af den ene af de nye motorvogne.

"Jeg kom hjem fra sommer-
ferie i slutningen af juli og herte
da om ulykken, der skete pa grund
af, at en lokomotivferer glemte en
krydsning i Akirkeby.

Om mandagen tog vi afsted
herfra (Arhus).Der kom 2 maskin-
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arbejdere, ingenier Floor fra lo-
komotivafdelingen og jeg selv. Vi
tog med @STIJYDEN til Kebenhavn.
Der var telegraferet til bornhol-
merbaden, at den skulle vente pa
os. Vi benyttede ellers ikke @ST-
JYDEN men derimod KRONJYDEN,
men det var nedvendigt at vere tid-
ligere i Kebenhavn, end man kun-
ne vare med KRONJYDEN. Sa
snart vi kom til Kebenhavn, reg
vi ind i et par Taxa'’er afsted til
bornholmerbaden. Ved landgangen
stod styrmanden: "Er det d’herrer
fra Frichs?" spurgte han - javel,
sagde vi; jeq var sidste mand, jeg
havde fornemmelsen af, at land-
gangen faldt vaeek under halene pa
mig, og si gik bornholmerbaden.
Ombord var reprasentanter
fra privathanernes forsikringssel-
skab, samt direkteren fra NYE
DANBSKE, hr. Kjelby og direkter
Kuhlman, HFH jernbane.

Vi havde en fornejelig aften,
direkter Kuhlmann var bestemt
ikke kedelig og direkter Kjelby ej
heller.

Da vi om morgenen tidligt
var ankommet til Renne, blev vi
indlogeret pa Dams hotel.

Her medtes vi med repra-
sentanter fra de bornholmske ba-
ners ledelse.

De "hoje herrer" tog ud pa
ulykkesstedet for at besigtige den
beskadigede togstamme.

“Jeg gik sammen med
ménd ned til banernes verksteder,

mine
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hvortil det beskadigede lokomotiv
og motorvognen var indbragt.

De "hoje herrer" sa vi ikke
igen for om aftenen, da de vendte
tilbage til hotellet for at spise til
middag.

Det var jeg ikke med til,
d.v.s. jeg kom med til desserten,
for jeg skulle aflesgge rapport om
skaderne palokomotivet og motor-
vognen.

Det blev aftalt, at jeg skulle
blive der ovre for at fa det heska-
digede materiel bragt i orden. Jeg
fik at vide, at det skulle veéere som
nyt.

Vihavde 2 mand derovre som
garantimonterer - en elektrome-
kaniker og en motormekaniker.
Dertil kom de to kleinsmede, jeqg
havde med.

Det var en stor opgave for
mig som ung og uerfaren at ga i
gang med. Men vi gik i gang, der
var jo ikke andet at gere. Vi star-
tede med at fjerne alt det beskadi-
gede. Motorvognen kunne vi arbej-
de pa udendors, det var i forste
omgang travaerket, der skulle
fjernes, derefter det beskadigede
stal med skarebrender.

Diesellokomotivet blev kort
ind i banens nye varksted, hvor
der var leftegrej, sa man kunne
lofte lokomotivet op, tage det af
hjul og sette det pa bukke. Helt
ideelt for det videre arbejde.

Da vi havde fjernet de beska-
digede dele fra lokomotivet og mo-
torvognen, kunne vi efter de mod-
tagne tegninger og materialelister
bestille erstatningsdele.

Til lokomotivet var det ret
let, der skulle bruges en frontveg,
2 nye sidedere, et forreste tagele-
ment og nogle kolerelementer,
som ogsa var odelagt.

Til motorvognen drejede det
sig om plader ogprofiler til at op-
bygge ca. 4 m ny vognkasse samt
det indvendige udstyr, som skulle
leveres af Scandia.

Medens de bestilte dele blev
fremstillet, blev lokomotivet ef-
terset overalt.

Hjulsettene blev kontrolle-
ret, lokomotivrammen blev kryds-
malt og det viste sig herunder, at
begge rammeplader var blevet
trykket noget sammen ved sam-
menstedet. Det var derfor nedven-
digt at rette rammepladerne ud,
sa de bearbejdede flader igen blev
parallelle. Det var en vanskelig
opgave, idet vi kun havde svejse-
brendere og hamre som varktej.

Men vore smede var dygtige nok
til at lese opgaven med at rette de
25-30 mm tykke plader. De mange
"varmer", som var nedvendige
hertil bevirkede imidlertid, at af-
standen mellem kanterne blev ca.
5 mm mindre. Det kom os dog til
gode, for g4 havde vi noget at tage
af de stalstebte aksellejeforinger,
da vi skulle tilpasse dem.

Det var ferste gang, jeg sa,
hvorledes man bar sig ad med den

slags arbejde, men vore folk var
altsa dygtige nok til at gere det.

Vi fik megen hj=lp af maskin-
arbejdere fra de bornholmske ba-
ner, de fik selvfelgelig betaling af
os, for vi skulle jo lade udgifterne
ga videre til forsikringsselskabet
ligesom vore evrige udgifter.

P4 den made fik vi lavet de
forskellige reparationer, og det
hele kom til at passe sa fint, at vi
var ferdige med det grove arbej-




de, da vore kom fra

nye dele
Frichs og Scandia.

Pa det tidspunkt fik vi svej-
sere, rorlaggere og andre speci-
alister over fra Frichs og Scandia
og en overgang var vi 15 mand be-
skeftiget med genopbygningen af

koretejerne. Malerarbejdet blev
udfert af banernes s&dvanlige ma-
lermester.

Scandia havde som navnt faet
bestilling pa det indvendige ud-

styr, paneler, lister, sofaer og

lignende. Desuden skulle det ube-
skadigede udstyr, som vi havde
mattet fjerne af hensyn til repara-
tion af "stalarbejdet" genmonte-
res. Det ordnede Scandias folk alt
samimen.

Traearbejdet 1 lokomotivet
kunne vi selv klare, for det var
ikke s& omfattende.

Omkring 1. oktober kunne vi
aflevere keretojerne til de born-
holmske jernbaner og jeg rejste
selv derfra den 1. oktober 1935.
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Hvad der ellers var beskadi-
get af materiel ved sammenstodet
reparerede banerne selv. Det dre-
jede sig
vogne. Ved sammenstedet vippede
de over den forreste aksel og slog
gavlen i stykker mod den foran-
verende vogn. Vognene var jo,
som alt materiel pad de bornholm-
ske jernbaner udstyret med cen-
tralpuffere, og de er ikke sa mod-
standsdygtige som sidepuffere.

Motorvognen var udstyret
med opklappelige sideborde i stil
med lyntogene. Disse borde var
under kerslen slaet op og ved sam-
menstedet blev passagererne ka-
stet ind mod disse, hvilket bevir-
kede, at mange borde var revet af.
Det har sikkert ikke gjort godt pa
de passagerer, der korte fremad.

mest om lukkede gods-

Banernes driftshestyrer var
ogsé med i motorvognen fra Nexo.
Da motorfereren satte bremsen i,
rejste han sig op for at se, hvor-
for han gjorde det. Det var jo helt
unormalt, at der blev bremset pa
dette sted. I samme ojeblik skete
kollisionen, og han blev kastet den
halve vogn igennem, men kom in-
tet til. Der var ingen mennesker,
der blev drabt eller kom alvorligt
til skade; men der var en del, der
fik ribbensskader. At det ikke gik
verre, tilskrev man den omstaen-
dighed, at det drejede sig om en
stalvogn.

Medens jeg var der ovre,
boede jeg som navnt pd Dams ho-
tel, og mine folk pa Missionsho-
tellet. Jeg spurgte mig for, inden
jeg tog verelset. Det ville jo blive
et ret langvarigt ophold, og jeg
teenkte, at man kunne enske, at
jeqg fandt et pensionateller lignen-
de. Men jeg fik at vide, at det var
i orden med at bo pa hotellet.

Jeg synes selv, at arbejdet
med reparationen gik godt, trods
min ungdom og uerfarenhed, men
jeg skal indremme, at problemer-
ne, som opstod hen ad vejen, godt
kunne give sevnlese neetter.

Jeg havde en lille skuffelse
derovre. Pludselig en mandag
morgen, da vi maedte pd arbejde,
stod vor mester hjemme fraFrichs
og tog imod os. Han var vred pa
mig, fordi jeg ikke havde veret pa
havnen og tage imod ham. Det
kunne jeg godt forsta, men jeg
anede ikke, at De skulle komme,
sagde jeg. "Har De ikke faet at
vide, at jeg skulle komme", sagde
han. "N&, men jeg er sendt hero-
ver, fordi banen synes, det gar
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for langsomt." Jeg blev selvfelge-
lig lidt underlig ved at here dette,
for jeg havde hver eftermiddag
haft samtaler med banernes vaerk-
mester og aldrig hert nogen kritik.
Vi gik straks igang med at gen-
nemga arbejdet, og jeg redegjorde
for, hvor langt vi var kommet, og
at vi efter min mening var klar til
at modtage de bestilte erstatnings-
dele. "Ja, men det er sendt hjem-
mefra, det I skal have." Sa gav
han mig den oprejsning, at han
syntes, alt var i bedste orden, og
efter hans mening ikke kunne vare
gjort meget anderledes.

Mester blevinogle dage, de-
lene kom, og vi startede med gen-
opbygning af lokomotivets over-
bygning, og jeg matte here banens
driftsbestyrer sige: "ja, nu kan
man da se, der sker noget." Jeg
kunne kun smile lidt af den udta-
lelse, for den afslerede jo, hvor
lidt begreb han havde om tingene.
Nér der kommer en ferdig gavl og
2 sidedore plus et tagelement og
alt dette kan monteres pa en for-
middag, ja, sa kan "man" jo se,
der sker noget.

Efter reparationen wvar der
ingen kritik. Heller ikke over,
hvor dyrt det var blevet. Jeq tror
nok, jeg ved regningsgennemgan-
gen med forsikringsforeningens
reprasentanter og firmaet, hvor
alle bilag blev gennemgdet, helt
ned i de mindste detaljer, blev
spurgt om jeg nu ikke havde gjort
lidt for meget ud af det.

Jeg kunne kun svare "Det var
nye keretojer, der kerte sammen,
og de skulle vare som nye, nar
de var blevet repareret, oy det
har jeg handlet efter."”

Det blev accepteret, og sa
blev der ikke talt mere om det, og
sad blev jeg ievrigt sendt ud fra
medet.

Sa skulle de bornholmske
Jernbaner have en traktor og en
motorvogn mere, og de blev leve-
ret tidligt pd aret 1938. Dengang
sad jeg hos ingenier Floor som
dennes tekniske assistent og havde
til opgave at arrangere hele trans-
porten derover. Vi kunne jo ikke
komme uden om DSB, og det ville
jo ogsavare vanvittigt anderledes,
og vi havde ogsa faet et tilbud der-
fra. Jeg ville gerne have haft ma-
teriellet udskibet fra f\rhus, det
ville statsbanerne ikke, da der sa
skulle veere en mand mere ombord,
fordi vi sa ville kommetil at sejle

sa lenge, at der kom et vagtskifte
imellem.

Allright, jeg tror ikke, det
havde haft nogen betydning. Nu
kom vi sa til at lesse motorvog-
nen pa en lang godsvogn her lige-
som boggierne og traktoren. Sa
skulle vi have lavet troljer til
smalspor til at kere motorvognen
i land pa. Og alt det havde vi med
herfra, det blev lesset og gik af-
sted en aftenstund med et natgods-
tog, der var i Nyborg kl. 04.00
om morgenen. Det var vi andre
ogsa med nattoget, vi kom ferst og
sad og hang pd banegirden i Ny-
borg uden at kunne fi hverken vadt
eller tert pa den tid af degnet.

Vi havde entreret med stats-
banernes vearksted i Nyborg om
assistance med folk og leftegrej.
Da tiden wvar inde, til at vi kunne
begynde indladningen, blev trak-
ket kert ned pa fergehavnen til
M/F FREJA. Det var den vi skulle
have. Denvar lagt ind i et af jern-
banefergelejerne.

Det forste, der skulle geres
var at lagge et spor med meter-
spor fra broklappen og ud pa far-
gens vogndak. Medens det foregik
begyndte andre at lefte motorvog-
nen af og sa&tte den pa troljer til
meterspor. Sa snart sporet var
feerdigt, blev den rullet omhord og
klodset af. Derefter kom boggier-
ne og til sidst rangertraktoren.

Jeg kan tydeligt huske, at vi
var ved at vaere trette hen pa ef-
termiddagen. Arbejdet gik lidt
tregt. Jeg foreslog derfor ingeni-
or Floor, at jeg skulle ga op i by-
en og fa et par kasser ol.

Det syntes han var en god
ide. Den forste kebmand jeg kom
til kunne ikke prestere 2 kasser
wl. Den naste, jeg forsegte med,
kunne, men det kunne ikke blive
samme marke. Det var jo ogsa

underordnet, sa jeg kebte dem og
fik kebmandsbudet til p& sin "Long
John'" at transportere dem ned til
feergelejet. Vi var ca. 50 mand og
der wvar den gang 50 @ller i en
kasse.




Da jeg kom tilbage, holdt vi
en kort olpause, og jeg lovede
mendene en ol mere, nar vi var
ferdige. Det satte humeret op
over det hele, og kl. 16.00 var vi
klar til at sejle efter at have ar-
bejdet lige fra kl. 6.00 om mor-
genen.

Vi skulle imidlertid ikke sej-
le for kl. 05.00 neeste morgen. Vi
fik anvist kahytter ombord. Vi -
det var prevemester O.A.C. Niel-
sen, jeg selv og 2 monterer.

Jeg gik pa et kort beseg hos
min familie i Nyborg, kom dog
hurtigt tilbage og gik til kejs, for
vi havde nesten ikke varet i seng
i et par degn.

Vi kom planmeessigt afsted.
Jeg blev vakket om morgenen, da
vi sejlede under Storstremsbroen.
Kaptajnen hed Blaabjerg, og var
fast ferer af FREJA. Som geest
havde han en god ven med fra Ny-
borg, en pensioneret redakter fra
Nyborg Posten. Vi ankom til Renne
om eftermiddagen kl. 16.00. Turen
var gdet meget fint, vejret var ro-
ligt, men lidt usigtbart.

Pa turen blev der serveret
bade frokost og middag. Jeg var jo
en slags vert, vi fik et glas vin til
middagen, for at fejre en vellykket
overfart.

Redakteren deltog ikke s& me-
get i vore samtaler, men horte
hvad der blev talt om og skrev en
artikel om turen.

Den fik jeg senere tilsendt
fra Nyborg og jeg var lidt nerves
for avisudklippene, for vi matte
ikke tale med journalister. Det
har man aldrig kunnet lide her i
huset.

Da vi havde fortejet, kom
der nogle journalister frade born-
holmske blade ombord. De havde
skrevet s& meget om det born-
holmske lyntog, der skulle komme.
Sa vi kunne ikke lade vare med at
sige til dem, at vi syntes, de var
nogle verre vrevlehoveder. I har
jo haft de samme vogne i et par
ar, sa der er ikke noget nyt i det.
"Ja, men sa fortzel os, hvad vi
skal skrive." Sa holdt vi presse-
konference, deter deneneste gang
imitliv, jeg har vaeret med til det.
De fik de tekniske data for mate-
riellet og skrevnogle nydelige ar-
tikler, bade om det nye materiel
og det gamle. De tre motorvogne
var helt ens. Rangerlokomotivet
derimod var, i modsetning til det
forste, dieselmekanisk med kob-
belsteenger og en transmission

konstrueret hos Frichs. Det var
et dejligt lille lokomotiv, der ker-
te ganske udmarket.

Fergen var bakket ind, for-
di materiellet skulle ud af agter-
porten. Jeg husker det tydeligt,
at skipperen stod med naven pa
maskintelegrafen - klar til at give
fuld kraft frem, men han kom sa
langsomt ind, at da han slog stop,
sa 13 fergen stille, og sa blev den
fortojet.

Neeste morgen blaste det op.
Jeg havde aftalt medde bornholm-
ske baner, at de skulle have lagt
et spor fra et af deres spor pa
havnen pa skrd ned over havne-
pladsen. Det havde de nu ikke faet
gjort, de ville ikke have det bump
derover. | stedet for aftalte jeg
med styrmanden, at han lagde
fergen op i hanefod helt ind, s&
den 14 helt inde i en krog dannet af
2 tilstedende kajer, og der lagde
vi s sveller pd fergens konsol
(den hvorpa faergeklappen normalt
hviler). Vi lagde ogsd sveller pa
bolvaerkshammeren, bide pitvars
og pa langs bygget op i hejde med
kajen. Derefter lagde vi sporet pa
svellerne og semmede det fast og
samlede det med sporet pa fergen,
og sa begyndte vi at rulle materi-
elletiland. Det var en Fastelavns-
mandag, der var en masse skole-
bern dernede og en semand, der
trampede takten, og ungerne hu-
jede. Sa trak de materiellet iland,
og vi matte endda skifte, medens
den ene boggie stod ude pa det
gyngende, da var jeg temmelig
nerves. Men vi kom godt i land
med materiellet, og det kom op i
de bornholmske baners varksted.
Rangerlokomotivet var helt i orden
og kunne kere, da det kom i land,
det blev startet, og sd var det leb
kert.

Det var som sagt Fastelavns-
mandag, materiellet kom i land,
og jeg tror det var om onsdagen,
vi kerte vor ferste prevetur med
motorvognen. Derefter skulle vi
have en afleveringstur med sivel
rangerlokomotivet som motorvog-
nen. Med rangerlokomotivet skulle
vi treekke - jeg husker ikke mere
hvor meget det var - men med den
krazvede belastning kunne jeg min-
sandten ikke piske den op de her-
sens kilometer, den skulle kere,
ferend vi kom i le& i en udgrav-
ning. Blasten var hird og gav sd
stort et sidetryk pd togstammen, at
togmodstanden blev for stor, ster-
re end vi havde regnet med, men
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det blev accepteret, vi kom op pa
de 60 km/h og med den belastning,
som var foreskrevet.

Motorvognen var der ikke
noget kukkeluk med udover, at da
den blev vejet, =i vejede den for
meget — et par hundrede kilo. Sa
siger driftsbestyrer Milner: "Ja,
men det vil vi altsd dikke accepte-
re." Banens tekniske konsulent -
vaerkstedschef Rasmus Olsen fra
Centralvaerkstedet i Kebenhavn
smilede i skaegget, han var sddan
en sjov faetter. Han sagde ikke no-
get. Jegvar temmelig nerves over,
at jeg ikke kunne fa afleveret min
motorvogn, sd jeg ringede hjem
for at tale med vor chefkonstruk-
ter, Julius Tscherning Jensen.
Han sagde: "Det skal du ikke tage
dig af, luftfugtigheden - der er sa
meget traverk 1 vognen - giver
netop den forskel. Da de andre
vogne blev leveret midt i juni ma-
ned, var luftfugtigheden sd og sé
meget, og det giver altsd den for-
skel. Det kan du godt sige til ba-
nen."

Da jeg kom med den forkla-
ring til direkter Milner, som i
virkeligheden overhovedet ikke
havde teenkt sig at refugere kere-
tejet, han havde allerhejst tenkt
sig at fa en dekort, han var lidt
ude pa at spare, sa var sagen i
orden. Sa lo de ad mig, og jeg fik
sa mit kerete] godkendt pad firma-
ets vegne. Alt var i orden, og sa
kunne jeg rejse hjem.

Tilbage til 1935. Den ferom-
talte ulykke skete i juli maned.
Aret efter talte jeg med de born-=
holmske baners varkmester An-
dersen. Han fortalte om et uheld,
der var indtruffet pAbanerne. Man
var pa Renne Nord ved at rangere
nogle vogne ind pa slagterisporet.
Medens lokomotivet wvar derinde
med vognene, gik stammen los og
kom i drift og rullede ned ad banen
mod Renne H. Man forsegte at fa
vognene stoppet ved at afsporedem,
men de kommer helt ned pd Renne
H, hvor en overassistent satte et
sporskifte pa r@vesaks og holdt
fast ved det, og man havde ogséa
lagt nogle sveller pd& sporet. S&
kommer togstammen susende ned
og ryger ind i banens personvogns-
remise, og da fortalte stations-
forstanderen mig, at han stod pa
perronen og sa hele denne stamme
komme raslende og ryge indiper-
sonvognsremisen, men sa ikke
vognene komme ud igen. Han kunne
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ikke begribe det, men pludselig
sank hele taget ned. Alle vognene,
der var kommet farende, var af-
sporet og havde kappet alle sg@j-
lerne over derinde, ogq sa sank
hele huset saramen. Sa havde de et
stort besvaer med at fa ryddet op.
Det var i 1936.
Aret efter - i
jeg igen om

1937 - skulle
sommeren tale med
verkmester Andersen ved de
bornholmske baner. Jeg sagde:
"Na, Andersen, hvilke ulykker har
I 24 lavet i dag?". "Hvor ved dudet
fra" spurgte han. "Jeqg ved da ikke
noget" svarede jeqg. Jo, de havde

netop varet lige ved at sende en
togstamme i havnen, den havde
veeret lige ved at ryge over havne-
pladsen i Renne, men vognene var
blevet afsporet. 1 3 pa hinanden
felgende ar havde de bornholmske
baner saledes veret udsat for 3
alvorlige uheld."

Ingenier Svend Kramhoft
slutter sin beretning om sine op-
levelser med de bornholmske
jernbaner med at navne, at der
ogsa blev lejlighed til at se lidt pa
de bornholmske severdigheder og

herunder Christianse i forbindelse
med de to ophold pa Bornholm.

Sejlturen til Christianse fo-
regik med et af66-selskabets sto-
re motorskibe, hvorfra man hley
sat i land i fiskerbade. Sa opdage-
de man, at der godt nok gik nogen
denning, selv om det store passa-
gerskib 14 helt stille. Men mon i-
evrigt ikke alle bornholmsfarere
og besegere af Christianse har
gjort samme erfaring ogdejet med
sosygen under sejladsen til og fra
denne lille o.

Ib V. Andersen
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