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KERE LESER!

Ferst og fremmest vil jeg @nske
alle et Tyst og lykkeligt nytar.

Dernast udsteder jeg et lettel-
sens suk over, at jeg atter for-
maede at stable et nummer pa be-
nene, og forhdbentlig uden fejl
som f.eks. dobbelt-billeder, som
desverre smuttede igennem i 16.
argangs nummer 4. Dum fejl, mange
gange undskyld!

Jeg er desverre stadig ikke helt
"oppe pa merkerne", omend det gar
meget bedre, hvilken fremgang og-
sa kan skyldes alle de mange ven-
lige og hjertevarme hilsener, som
jeg har faet fra ner og fjern.
Tak for dem.

Forlaget udgiver pr. 1. marts en
starkt forpget udgave af: DANSKE
JERNBANESTREKNINGER  1844-, en
bibliografi. Det er Jeppe Hansen,
der i de forlegbne 5 &r siden vort
1. forseg i denne retning, har
forsket i arkiver m.v. og fundet
et vald af nye oplysninger om,
hvor jernbanerne i Danmark har
vaeret omtalt.

Publikationen er pa 64 sider i A5
og kommer til at koste kr. 40,-,
dog med en forudbestillingspris
indtil 31. marts 1981 pda kr. 25,-
for SIGNALPOSTENs  abonnenter.
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Redaktio

Desvaerre en hej pris, men det kan
altsd ikke gores billigere, ma
jeg erkende. Jeg héber dog trods
alt pd et godt salg!

Regnskabets time har atter varet
inde. De taerre tal ses vedstaende
og taler vel for sig selv. Aret
blev noget darligere end forven-
tet, hvilket bl.a. skyldes, at
det blev npdvendigt at kebe en ny
"settemaskine".

Abonnenttallet satte dog atter en
gang ny rekord med 982 direkte
abonnenter, hvilket tal dog for-
mentlig ikke nds i 1981 - medmin-
dre da alle vore abonnenter flit-
tigt bruger mund-til-ere metoden!

Neste nummer vil formentlig komme
til planlagt tid - ca. 1. juni.

SIGNALPOSTEN, DRIFTSREGNSKAB FOR 1980

Aktivitet
16. argang 1980
G1. argange (op til 15.)

.. 0g sa kommer toget, Trine

Fotohefter 1-2
Fotohefter 3-4
Romantik i reg og damp
DSB-01d-Timere i model
Damptrakkraft i model
Supplement til Bay
Arets overskud

Balance

Status pr. 31. december 1980

Beholdninger (likvide midler)

Forudbetalte abonnementer
Debitorer/kreditorer
MOMS-mellemvaerende

Formue (1/1-79 kr. 22.938,03
3.437,82)

overfort overskud

Balance

Pa genhgr!

HOLTRUP
Indtzgter Udgifter
63.966,65 64.616,03

5.423,55 )
235,60 )
457,15 )
448,95 )
664.80 ) 8.059,50
1.156,25 )
2.739,05 )
1.021,35 )
3.437,82
J16.113,35____76.113,35.
Aktiver Passiver
70.273,99
36.910,20
1.220,00
8.207,94
26.375,85
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Nedlagte Baner

HORSENS-T@RRING BANEN,
HORSENS VESTBANER, HV

Kommunerne i
for Horsens

oplandet wvesti
blev i tiden efter

1880 interesserede i at fa en
oplandsbane, og 1 sommeren
1882 nedsattes et udvalg for

disse kommuner med hejskolefor-
stander N.P. Stensballe som
formand.

Overingenigr Tegner kom med
et projekt til en normalsporet
bane fra Horsens (il Terring.
Udgiften 1il anl®zgget blev an-
slaet til ca. 840.000 kr. og al-
lerede dret efter havde man ga-
ranti for dette belgb, saledes
at der af indenrigsminister
Skeel kunne forelegges et lov-
forslag, der forudsatte at sta-
ten betalte halvdelen af ekspro-
priationsudgifterne.

Forslagelt gik ikke igennem;
det blev genfremsat i 1884/85
af indenrigsminister Finsen,
men faldt atter. Men udvalget
arbejdede ufortredent videre
med sagen, og i samlingen
1888/89 lykkedes det at f& for-

slagel vedtaget sammen med
nogle andre anle®g - og nu med
et tilskud pa 25.000 kr. pr.
mil.

Landstinget gik imod Folke-
tingets beslutning men lovede
at gad ind for et tidligere pro-
jekt, d.v.s. et smalsporetl an-
leg og med et tilskud pa halv-
delen af ekspropriationsudgif-
terne. Detie wvar det muliges
kunst og ved lov af 12. april
1889 fik man eneret pé& anlag
og drift af en smalsporet bane
fra Horsens til Terring. Anlags-
udgifterne var ansldet 1il ca.
625.000 kr. og da kommunerne
garanterede for dette beleb,
blev Horsens-Torring Jernbane-
selskab dannet. Dets formand
blev agent Ley og under 22.
november 1889 meddeltes der
selskabet enereisbevilling for
80 ar. .

Ingenier Watzold fik over-
draget anlaggel og skulle end-
videre vedligeholde banen det
forste ar. Anlegget blev dog
ikke rettidigt ferdigt og han
idemtes en begde pa 9.000 kr.

Den 30. november 1891 blev
banen indviel. Anlzgget og
driftsmateriellet kostede ialt
721,498 kr.

Det wvar oprindelig tanken
at der 1 statsbanesporene il
Horsens havn skulle indlagges
en skinnestreng sa HT fik di-
rekte adgang til havnen. Det
blev ikke sat ivaerk pa grund

af de store udgifter, der wvar
forbundet hermed.

1 Horsens blev der anlagt
en sarlig godsstation, person—

togene fertes til lokalstationen,
beliggende lige wvest for stats-
banestationen. Ekspeditionen
udfertes af DSB indtil 1. april
1899, derefter havde man egen

ekspedition, der tillige betjente
Bryrupbanen.

Banens le&ngde wvar 3,73 mil
= 28,1 km. Sporvidden 1000 mm

og max. hastighed 30 km/h.
Skinnerne wvar 25 Ilbs/yard =
12,5 kg/m. Strekningen Horsens—
Lund blev i 1911 omlagt til
27,5 kg/m skinner. Den maksi-
male stigning wvar 1:80 og
mindste kurveradius 1000 fod.

Ser vi pa jernbanekortet fra
arhundredskiftet er der indenfor
strekningerne Arhus-Langd-Stru-
er-Esbjerg-Fredericia-Arhus kun
Skanderborg-Skjern samt nogle
korte baner fra Arhus, Horsens
Vejle og Kolding ind mod vest;
alt i alt et tomrum jernbane-
messigt set.

1 jernbanelovene af 1894,
1900 og 1908 wvar der hjemmel
for banerne Vejle-Brande-Her-
ning-Holstebro og Bramminge-
Grindsted-Brande-Funder samt
Langa-Silkeborg.

Disse baner blev for Vejle-
Holstebros wvedkommende fuldfert
i 1914 og for Langd-Bramminge
i 1920, Det medferte, at der
fremkom egnsker om at gennem-
fore visse af de fra de gstjyske
kobsteder mod vest gdende ba-
ner igennem, si de fik tilslut-
ning til de navnte diagonal-
baner.

Den planlagte forlengelse af
Give-banen og anleg af Bram-
minge-Funder gav anledning til
at der i lovene af 27. maj 1908
og 20. marts 1917 vedioges en
forlengelse af Terringbanen til
Thyregod over Tinnet og Vester-
lund samt ombygning af HT til
normalspor og anlag af en ny
bane fra Rask Mglle over Aale,

Klovborg og Nerre Snede il
Ejstrup.

Eneretsbevilling meddeltes
den 1. december 1919 i henhold

til loven af 1918 og 31. decem-
ber 1919 i henhold til loven af
1908.

Arbejdel pabegyndtes i
og fandt for den smalsporede
strekning sted uden anvendelse
af entreprengrer og med opretl-
holdelse og uden afbrydelse af
den daglige drift. P& selve HT
blev normalsporsdriften indfert

1923

fra 15. april 1929. De nyanlag-
te strazkninger blev indviet den
11. maj 1929.

Det nye selskab der afleste
HT fik navnet Horsens Vestbaner
A/S og drev fra 16. maj 1929
de 2 baner Horsens-Thyregod og
Rask Molle-Ejstrup. Borgmester
Axel Segrensen, Horsens, blev
dets forste formand.

Den smalsporede bane havde
egen godsstation i Horsens me—
dens persontogene fortes til lo-

kalstationen beliggende umid-
delbart wvest for statsbanesta-
tionen.

Indtil 1. april 1899 udfertes

ekspeditionen som navnt af DSB
- derefter egen ekspedition, der
tillige betjente Bryrypbanen.

Hovedkontoret 1& i Horsens,
fra 1899 til 1921 f=zlles for de
to smalsporsbaner, fra 1921 fael-
les for alle fire baner. Vark-
stederne la i Horsens, fra 1899
felles for HT og HB]. Maskinde-
potet i Terring i (vistnok) hele
smalsporstiden.

Horsens ny statsbanegérd
blev taget i brug den 16. april
1929, samtidig nedlagdes lokal-
stationen og den smalsporede
godsstiation og DSB udferte her-
efter al stationstjeneste i Hor-
sens. Ogsa i Thyregod og Ej-
strup udferte DSB stationstjene-
sten.

Lengde: Horsens-Rask Molle
16,8 km. Rask Mglle-Thyregod
30,5 km og Rask Mplle-Ejstrup
26,3 km, ialt 73,6 km. 27,55
kg/m skinner. Max. stigning
1:70. Mindste kurveradius 314
meler. Max. hastighed 45, 60
og 70 km/h.

Horsens-Lund wvar felles for
HT og HB], men da banerne
blev normalsporede, fik hver
bane sit eget spor. Siationsije-
nesten i Lund udfertes af
HT/HV,

K@REPLANER OG TOGGANG

Man begyndte med 3 togpar,
fra sommeren 1917 skete der
indskrenkninger til 2; 5@, MA
og FR dog 3 togpar (keretid
80-95 min). Vinter 1917/18 2
togpar daglig, sommer 1918 igen
3 togpar. Sommer 1923: HV 4,
S@ 3 togpar og fra sommeren
1926 og resten af smalsporstiden
4 logpar daglig med en koretid
pa 70-90 minutter. Bemarkelses—
verdigt er det, at der i den
tid banen blev ombygget intet
fremgdr af den daglige kere-
plan.
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Efter ombygningen til nor-
malspor indsattes der 6 togpar

dagligt - 2 blandede tog og
motortogspar. Kereplanen ind-
skrenkedes i sommeren 1933 til

2 blandede og 3 motortog. Der-
efter felgende udpluk:

(D=damptog, M=motortog).

15/1 1940: 2 D,
ON og LO.
1/3 1941: 3 togpar daglig.
25/6 1943: S@ og ON 3,

dage 2 tlogpar.

1/2 1945: Plantog kun TI, TO
og L@, 2 togpar, samt yder-
ligere 2+1 efter behov.

13/10 1945: 5 (2 D og 3 M).

2/10 1949: Horsens-Thyregod pa
HV 6, S@ 7 M. Rask Mglle-
Ejstrup 7 M daglig.

fra 26/10 1951: + 1 M og fra

7/10 1951: yderligere + 1 M pa
hverdage.

1 M samt 1 M

ovrige

Skinnebusdrift fra 18/5 1952,

hvor der pa Thyregodbanen
leb 4 SM, 1 M og 1 bus pa
hverdage og 3 SM og 3 M
péa sendage.
Pa Rask Melle-Ejstrup leb
pa hverdage 4 SM og 2 M
(+ 1 godstog?) og pad senda-
ge 3 SM og 3 M.

Der henvises ievrigt til den
grafiske opstilling af de ydede
prestationer. De sidste ar brin-
ges dog i tabelform:

Persontrafikken blev indstil-
let den 31. december 1957, men
alligevel viser DSB's Aarsberet-
ninger op til 6.000 rejsende i
de sidste fire ar af banens liv.

RUTEBILER

1  kereplanen for ferst i
1950'erne kan man finde en af-
tentur Horsens-Terring og en
morgentur i modsat retning. Ba-
nen drev nemlig en tid ruten
Horsens - Terring - Vonge - Gi-
ve - Grindsted og en af turene
leb Horsens-Vonge-Thyregod.

HV og HBS havde en falles-

rute Horsens - Nerre Snede -
Ikast - Herning (se herom un-
der HBS).

REGNSKAB

Bortset fra &arene 1920/21,
1924/25 og 1928/29 var der ren-
tabilitet 1 hele HT's tid med
max. overskud 52.521 kr. i
1915/16. Det max. underskud
var 25.580 kr. i 1920/21.

For HV blev det ikke sa
godt, kun i 1934/35, 1941/42 -
1944/45 wvar der overskud med
max. pa 462.000 kr., de gvrige
ar viste underskud med max.
£92.840 kr. i 1954/55.

| 1
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NEDLEGGELSEN

Havde konkurrencen fra lan-
devejstrafikken vare felelig i
mellemkrigstiden, sa& satte den
for alver ind i slutningen af
1940"erne og trafikmaengden
faldt sterkt.

Kommunerne og Vejle amt

i 3 N i ' 4 —
+

25 %o 135 Yo YS So S%

ville
bane.

ikke hjzlpe den nedstedte

Persontrafikken indstil-
ledes med udgangen af 1957 -
man forsggte at bruge banen
som ren godsbane, men ogsa det
blev opgivet; den endelige luk-
ning skete i 1962.

A. Gregersen
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STATIONSPLANERNE
Planer over Horsens station
vil blive bragt senere. Planerne

for de gvrige stationer pa HTB/HV
ma opfattes som principskitser -
de er IKKE i nogen bestemt skala
men viser blot de forskellige
tings indbyrdes beliggenhed 09
spornettet i princippet, dog med
en vis skelen til de faktiske
retninger, og nord vender opad pd

alle skitserne. Forkortelserne
betyder flg:

H = Hovedbygning

U = Udhus {toil = toilet)

S = Skur

V = Varehus

F = Kvegfold

R = Rampe

vks = Vognkasse

Re = Remise

tm = Trinbrat for motortog

Hs = Horsens

Tu = Thyregod

Ej = Ejstrupholm

Planerne viser stationerne som

de sa ud i banens seneste ar
(sidst 1 1950'erne), men inden
nedleggelsen af persontrafikken
pa Hv.

Skematiske sporplaner fra 1912
for den smalsporede HTB findes i
DJK's bog nr. 31, side 79, dog
har man udeladt {glemt?} Dorthe-
asminde. Plan over Horsens smal-
sporstationsterran ar 1922 findes
i samme bog side 80. Det ses, at
HTB neppe benyttede enderamper,

idet
ganske enkelte steder,
@Tholm, men foto herfra viser, at

blindspor kun forekommer

f.eks. i

blindsporet blot endte med en
planke pd tvars af sporet! Maske
fandtes enderamper enkelte ste-
der, men dokumentation herfor ha-
ves ikke. Efter ombygningen til
normalspor fandtes 1 hvert fald
ingen enderamper - evt. bortset
fra, hvad der kan have varet pa
tagpapfabrikkens grund i Dorthe-
asminde. Derimod fandtes sideram-
pe alle steder - undtagen Dorthe-
asminde. Kraner og Tladeprofiler
er 1ikke observeret nogetsteds,
men specielt heje sideramper sas
i Lund og Nerre Snede. Maskinde-
poter med kulgdrde fandtes i Hor-
sens, Rask Mglle, Thyregod og Ej-
strupholm. I HV-tiden fandtes et
1idt varierende antal trinbratter
for motortogene. Mellem Bygholm
og Lund fandtes et trinbrat, der
kun "levede" et enkelt &r, og
nogle af de evrige skiftede vist-
nok plads en gang imellem - i
hvert fald @ndredes navnene tid
eftar anden pa nogle af dem. Det
gjorde nu ikke sd meget, for man
ofrede ikke navneskilte pa dem,
kun et stebejernsskilt med pa-
skriften: "Stoppested for Motor-
tog", og i lang tid anfaertes de
heller ikke i kereplanen - de var
ngrmest  forbeholdt  stedkendte
passagerer. I modsetning til de
pvrige Horsens-baner ofrede HY
aldrig leskure pa deres trinbrat-
ter - eneste facilitet var en

primitiv jordperron og et selvbe-
tjeningssignal af "slikkepind"-
typen: "Drej Signalets Skive mod
Toget, og dette standser". Pa det
sidste fandtes 16 sé&danne motor-
togs-stoppesteder, hvortil kom
den tidligere "holdeplads" Kron-
dal, der havde faet afkortet per-
ronen og opstillet en slikkepind
som de gvrige trinbretter. Med-
regnes Krondal var der altsa til
sidst ialt 17 trinbratter pa HV.

Gamle billeder fra HTB viser
pa nogle af stationerne et primi-
tivt dobbelt armsignal af tre,
uden lygter af nogen art (se DJK
31, side 24 og 28). Senere fik
stationerne, ogsd de nye pada HY,
mere moderne armsignaler med git-
terarme og lygter, men stadig kun
ét signal, anbragt pa perronen og
med en arm for hver kerselsret-
ning.

Da man efter skinnebussernes
indfgrelse satte farten op fra de
oprindelige 45 km/h i normalspor-

tiden til 60 km/h for "gammel-
dags" tog og 70 km/h for skinne-
busserne, erstattedes armsigna-

lerne efterhanden med "fremskud-
te" daglyssignaler, anbragt et
stykke uden for stationerne. De
sidste stationer, Kerup og Thor-
lund, mistede ferst armsignalet
sé& sent som omkring 1960.

HV's holdesteder og nummereringen
pa skitserne:

Nr. navn km
1 Horsens DSB 0,0
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Dortheasminde st.
15,4 km

Bygholm tm

Lund st.

Kerup st.

Vrending @stermark tm
(= Bakkebo?)

Vregnding st.

Flemming st.

Honum Skov tm
(= Lindbak?)

Rask Mplle st.

sydgrenen.

Dortheasminde st.
Uldum st.
Hesselballe tm
@lholm st.
Terring st.
Haustrupvejen tm
Vonge st.
Kollemorten st.
Harsbjerg tm
Vesterlund st.
Thyregodlund tm
(= Odderbzk?)
Thyregod st.

nordgrenen

Ale st.

Ale vestermark tm
Hjortsvang st.
Linnerup tm
Flaris tm
Klovborg st.
Gribstrup Skole tm
Gribstrup tm
Krondal hpl/tm
Lerret tm
Kjersgard tm

'
i byenog A13 ||

(via Hawstrup -
vejen tm)

)
2
Vonge ’4\??03’

2T, 8 km

Yy (viborg- Viejlal #1

19,4
20,3
22,3
24,5
27,8
30,0
32,6
35,8
39,0
4,7
44,0

47,3

20,6
22,3
23,6
24,8
27,3
28,7
30,0
30,5
32,0
32,8
34,0

121 MNerre Snede st. 35,9
122 Bjernskov tm 38,4
123 Thorlund hpl 40,4
124 Holmegardene tm 41,6
125 Ejstrupholm st. 43,1

Bemarkninger til de enkelte hol-
desteder.
Sydgrenen:

Stationsforholdene 1 Horsens
vil blive behandlet senere, men
det skal lige bemarkes, at HTB i
begyndelsen indfertes til DSB's
perron 2 p& et 4-strenget spor,
men fra 1899 fik sin egen smal-
sporstation sammen med Bryrupba-
nen og saledes ikke mere blandede
spor med DSB.

2. Bygholm trinbrat har eksiste-
ret helt fra banen abning, men
sidesporet anlagdes ferst i 1892,
hovedsagelig til brug for forsen-
delser til og fra Bygholm Tegl-
verk. Trinbrzttet 13 ved banernes
krydsning med amtsvejen Horsens-
Lund, der var sikret med bomme,
og fra 1901 oprettedes billetsalg
i banevogterhuset her, og der an-
bragtes et laskur ved trinbrat-
tet. 1920 nedlagdes billetsalget,
0g 1929, da HTB og HBJ ombyggedes
til normalspor, nedlagdes ogsa
sidesporet. Amtsvejen faortes nu
pd en bro over banen, der heref-
ter var 4-sporet: Dobbeltspor pa
DSB og et enkeltspor til hver af
banerne HV og HBS, der fik hver
sin primitive jordperron pd bro-

Terring Hv -

v
\ Haustrup -
ovejen tm

e 30,0 km

ens nordside.
holdtes helt til HBS' nedlaggelse
i 1968.

Trinbrattet opret-

3. Lund station: I HTB's forste
tid fandtes her kun et enkelt
omlgbs- og/eller lassespor. Efter
abningen af Bryrupbanen i 1899
anlagdes et tredie spor, men det
ngrmere arrangement kendes ikke.
Det har dog 1lignet det senere
normalsporsnet, bortset fra, at
der i stationens @stre ende kun
forte &t smalspor mod Horsens,
felles for HTB og HBJ. I normal-
sportiden anbragtes hele to "eng-
lendere", d.v.s. dobbelte kryds-
ningssporskifter, der muliggjorde
et kortere spornet end anvendel-
sen af 2 almindelige sporskifter
hvert sted, og de tog, der skulle
krydse over midtersporet, skulle
ikke sno sig gennem 2 S-kurver,
ndr englenderen var stillet som
krydsspor. Ved Tlaessevejen fand-
tes, foruden en kvagfold med til-
harende kvagrampe, en hgj side-
rampe, hvorfra selv hgjsidede
vogne kunne laesses med skarver
fra en narliggende grusgrav. De
"eksporteredes" hovedsagelig til
DSB over savel Horsens som Thyre-
god. Pa den heje rampe stod to
merkelige, spinkle mastekraner.
1916 sikredes vejoverskaringen
med bomme, der senere erstattedes
med Tyssignaler.

Lund stationsbygning blev i
tidens 1gb @ndret noget, idet den
oprindelige dobbeltder pd perron-
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siden erstattedes af en smallere
enkeltder og lunetten over deren
muredes til - maske i forbindelse

med, at der indrettedes et for-
bedret postkontor her., Samti-
dig(?) anbragtes en tilsvarende,

moderne der i bygningens @stende
i stedet for det tidligere vindue
men huset indre andringer kendes
ikke.

Varehuset, der var af stan-
dardtypen, fik senere en mindre
forlengelse vestpd, men der blev
ikke rad til vindue i den nye del
- ikke engang i gavlen!

7. Flemming stationsbygning var
fodt magen til Lunds, men blev

siden forlanget i vestenden med
et nyt derfag, magen til det gam-
le, og derpartiet, inclusive den
halvrunde lunette, flyttedes til
den nye tilbygning, mens den tid-
ligere der erstattedes med et al-
mindeligt 2-rammet vindue. Engang
efter 1957 fik bygningen nye vin-

duer (thermoruder?) pa perronsi-
den, mens de gamle bibeholdtes
til de andre sider indtil banens

lukning.

Varehuset fik en forlangelse
i vestenden, o0g den forsynedes
med et ekstra sidevindue, maske
taget fra den tidligere gavl.

9. Rask Melle: Stationen her ind-
tog Tkke 71 begyndelsen nogen sar-
stilling, s&dan som tilfaldet
var, da den i 1929 blev forgre-
ningsstation for de normalsporede
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HVY, men den fik allerede i smal-
sportiden et 3. spor: et privat
sidespor til nogle kebmends pri-
vate pakhuse, se det punkterede
spor pd sporplan nr. 9. Ved over-
gangen til normalspor udvidedes
spornettet til det viste, og der
byggedes en 1lille remise med
plads til 1 lokomotiv, og hertil
kulgard og drejeskive. Foran sta-
tionsbygningen anlagdes ikke min-
dre end 2 @-perroner, og i terre-
nets SV-ende anbragtes en englan-
der (dobbelt krydssporskifte).
Foruden de fuldt optrukne spor,
sds endnu i 1960'erne rester af
det private sidespor til de syd-
lige pakhuse, Tigesom der var
tegn pa en fortsattelse af dette
spor mod ON®, ddet der her 1&
dels en lav siderampe, dels lan-
gere henne en tidligere kvagfold,
nu omdannet til et braddebekladt
skur (garage?) med port i vest-
enden.

Vejoverskaringen var i banens
senere 4ar sikret med bomme, og
spillet hertil var anbragt lige
for enden af perron 2, hvorfra
der var god udsigt til vejen til
begge sider. Hvorndr bommene op-
rettedes vides ikke, men man kan
Jjo gette pa 1929. De nadede aldrig
at blive aflest af lyssignaler.
Pa officielle sporplaner fra HY
fra efterkrigsdrene er det punk-
terede spor ikke medtaget, men
der er antydet en siderampe ved
spor 3. Den ses ikke pa billeder
fra 1960'erne.
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Stationsbygningen var oprinde-
1ig magen til bygningen i Lund,
men blev senere forlaenget i N@-
enden med et fag med et 3-rammet
vindue, hvorved udenomspladsen
mellem huset og retiradebygningen
blev reduceret til nasten ingen-
ting. Derimod tilkom et udhus N@
for retiradebygningen. Dets nar-
mere udformning kan ikke ses pa
forhandenvarende billeder.

Varehuset var af standardtypen
men fik her IKKE den ellers obli-
gatoriske beton-perron, kun side-
rampen SV for huset vender en be-
tonmur mod sporet.

Ved de fplgende holdepladser:
Dortheasminde, Uldum, Hesselballe
trinbret samt Olholm ses vejene
mod nordvest til nord alle at fo-
re til noget, der pa kortet i
1:100.000 hedder "Karet". Det er
et ca. 6 km langt og ca. 3 km
bredt engdrag sst for Terring om-
kring Gudenden og diverse bi-3er
0g -bzkke, og det var banens ene-
ste opland pa nordsiden pa hele
denne strekning. P& sterre kort
ses, at Karet er opdelt i en razk-
ke afsnit, hvert herende til en
af de omliggende landsbyer: Bo-
ring Ker, Uldum Ker, Hesselballe
Ker, @lholm Kar, Terring Kar,
Hjortsvang Ker og Aale Kaer. Bort-
set fra Boring mellem Rask Malle
og Dortheasminde er det alle nav-
ne pd holdesteder pd HV - enten
syd- eller nordgrenen! Ved Boring
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og nar Dortheasminde fandtes dog
et par teglverker, der gav banen
1idt gods i visse perioder. Der-
imod synes HV ikke at have f3et
del i de store grustransporter,
der i arene 1943-1953 foregik fra
en lang rzkke grusforekomster fra
Kalhave, kun 1 km fra Dortheas-
minde og til Lesning st. pé DSB
mellem Horsens og Vejle, idet der
her var anlagt en ca. 8 km lang,
smalsporet grusbane, der korte
gruset direkte til Lesning st.,
hvilket var en genvej i forhold
til transport via HV.

12. Hesselballe trinbret var -
Tigesom hovedparten af de esvrige
trinbretter ved HV - oprettet ef-
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ter normalsporets indferelse, men
ved Hesselballe anlagdes allerede
i 1911 et sidespor, idet der mel-
lem Hesselballe by og banen var
fundet en mergelforekomst, hvor-
fra store maengder mergel i henved
20 ar transporteredes af HTB via
navnte sidespor. Det blev ikke i
smalsportiden til passagerholde-
sted. Ved normalsporets indferel-
se nedlagdes sidesporet, og dets
npjagtige placering eller udform-
ning kendes ikke.

Mens de fleste stationer i
normalsportiden enten beholdt det
oprindelige spornet eller fik
nettet udvidet, skete der ved
nr. 13, ®lholm en reduktion af

sporene, idet der i smalsportiden

her fandtes et ekstra godsspor
syd for hovedsporet @st for det
oprindelige ganske 1ille varehus,
jf. det forngjelige, gamle bille-
de fra 1920'erne. Maske har dette
spor ogsa haft noget at gere med
mergeltransporterne fra Hessel-
balle mergelleje. I normalsporti-
den havde @lholm et meget stort
pakhus - bade langere og bredere
end standarden ved de @vrige
HTB-stationer, men igvrigt i sam-
me design.

14. Terring: Ved stationens vest-
ende Ta oprindelig et ubetydeligt
retiradehus, det erstattedes se-
nere med et noget sterre toilet-
og udhus i samme bredde som ho-
vedbygningen og med samme stumpe
vinkel pa sit pyramideformede
tag. Dette hus havde dog helt
rektangulzre vinduer og dere, sa
stilforvirringen kunne foreges!

Oprindelig fandtes i vestenden
af terraznet remise og kulgard
samt et mindre varksted. Fra 1899
oprettedes verksted i Horsens,
falles med den smalsporede Bry-
rupbane, og supplerende remise-
pladser oprettedes her. @st for
Terrings hovedbygning fandtes fra
starten et varehus og st herfor
igen en kvagfold med tilherende
kvegrampe. Disse kvagfaciliteter
fjernedes senere, og efter banens
ombygning til normalspor og for-
lengelse mod vest fjernedes ogsa
maskindepotet, mens drejeskiven
bibeholdtes, dog flyttet helt hen
til terrenets vestgranse - og om-
bygget til normalspor.

I 1958, da persontrafikken
indstilledes, fjernedes sporet
ved perron 2, efterladende et
merkelig bugtet spor til den sta-
dig bibeholdte drejeskive.

I 1952 moderniseredes hoved-

bygningen, hvilket i det ydre
bl.a. gav sig udslag i, at de 2
midterste buer i midterpartiet

mod perronen erstattedes med 2
rektangulare moderne vinduer og
en moderne degr - alt med sterre
ruder og termoglas, og over dgren
et lysror! P3a vejsiden fjernedes
den midterste spidsbue og der pa-
byggedes et vindfang, som nok var
praktisk og varmebesparende - men
ikke just virkede forskennende pa
den ellers nogenlunde helstabte
bygning, der efter banens nedlag-
gelse har fungeret videre som ru-
tebilstation.

Kun ca. 1 km syd for Terring
1a et jkke helt ubetydeligt teqgl-
verk, Skovbankgaard Teglvark, men
det fik aldrig sporforbindelse
til Terring.

16. Vonge st. Et foto synes at
vise en taglgs svinefold ved ram-
pen ved lassevejens vestende.

17. Kollemorten st. Herfra haves
ingen fotos af Tassevej og -spor,
men HV's officielle sporplan vi-




ser en siderampe ved lassesporets
NV-ende. Intet om kvagfacilite-
ter. Den krydsende sognevej forer
kun til ubetydelige landsbyer i
omegnen - og til omegnen omkring
Hervejen, men lige syd for sta-
tionen gdr en @st-vestlig sogne-
vej til Vonge, hhv. Thyregod.

21. Thyregod st. Her havde HV nok
maskindepot og et enkelt opstil-
lingsspor, men ingen stationsbyg-
ning og intet varehus - disse
funktioner varetoges af DSB.

Pa HV's indkerselssignal - pd
sidste et daglyssignal - var HV's
spor angivet som "farlig station"
pa grund af den ringe sporlangde.
Stationen var i evrigt ogsa for-
synet med udkerselssignal for HY
- ogsa et daglyssignal.

Nordgrenen:

110. Aale st. var, ligesom Kolle-
morten, Vesterlund, Klovborg og
Nerre Snede, en "lang" station,
hvor lassesporet 13 for enden af
stationsbygningen, ikke wud for
denne. I Aale var der imidlertid
foruden lazssesporet et privat si-
despor til Aale Foderstofforret-
nings pakhuse N for lassesporet.
Hertil havde banen 1lige til det
sidste en del vognladningsgods.

115, Klovborg st. Maske var der
0gsa her en tagles svinefold?

116 + 117. Gribstrup. Ved Grib-
strup passerede HV amtsvejen mel-
lem Lund og Nerre Snede pa en
"skav" bro, og pa begge sider af
denne 1& et trinbret med kun 500
meters dindbyrdes afstand eller
omtrent det samme som mellem Kg-
benhavn H og Vesterport st. - i
pvrigt sans comparaison!

118. Krondal hpl. Her fandtes
aben svinefold og rampe, men som
varehus kun en pa en svellebunke
opstablet smalspor-vognkasse fra
en F-vogn, bygget af Vulcan i Ma-
ribo. Formentlig har holdepladsen
oprindelig haft armsignal, men
allerede pa kortet i 1:100.000
fra 1937 betegnes stedet som
trinbrat (Trb.), selv om alle tog
i kereplanen skulle holde der. HV
kaldte selv stedet for en holde-
plads - og ferst i de allersene-
ste @r nedsattes stedet til stop-
pested for motortog, udstyret med
slikkepind-signal.

121. Nerre Snede st. var en
"Tang™ station med Tassesporet
for enden af stationsbygningen,

men derudover var der et kryds-
nings- og overhalingsspor, som i
pvrigt fjernedes, da persontra-
fikken indstilledes i 1958. Ende-
lig var der et ekstra sidespor
yderst mod ost. Ved dette spor la
til det sidste en hpj rampe, som
midske har varet anvendt til las-
ning af terv under krigen. 1

hvert fald havde HVY pa den tid en
del tervetransporter fra Boest
mose, ca. 2,5 km N@ for Nerre
Snede station. Transporten til
stationen skete under krigen med
hestevogne. Derimod wvar der en
tipvognsbane fra mosen og vest-
over til Nerre Snede teglvark,
ca. 1,5 km N for stationen, idet
man en overgang anvendte terv til
teglovnene.

Under krigen blev der bedrevet
brunkulsgravning 3-4 km SV for
Nerre Snede i1 lejer ved Grettrup
og mellem Grost og Krejbjerg Gde.
Brunkullene transporteredes til
stationen pr. hestevogn. O0Ogsa
hertil har den hgj rampe maske
veret anvendt.

Endelig havde HV en god vogn-
ladningskunde i1 Nerre Snede:
Kjeldsens smakagefabrik, der dag-
1ig kunne fylde en godsvogn med
kager til Kebenhavn.

Hovedbygningen 1 Nerre Snede
havde fdet en ejendommelig udvi-
delse, 1idet der 1 gstenden var
pabygget en forlazngelse pd et par
meter, men kun i bygningens halve
bredde og kun s& hej, at tilbyg-
ningens tag kunne tjene som altan
for beboerne pd 1. sal. Ud mod
perronen havde tilbygningen en
der og derover en besynderlig,
lille stump tag som brystvarn for
altanen til denne side,

123. Thorlund hpl. Stedet beteg-
nedes pa kortet siden 1930'erne
som Trb., men Tignede ellers de
gvrige stationer, blot manglede
der et varehus, og bygningen var
et fag kortere end standarden. P&
perronen stod dindtil sidst i
1950'erne et 2-armet signal, der
formentlig fjernedes, da person-
trafikken opherte. Iflg. korepla-
nen var Thorlund til det sidste
fast standsningssted for alle
persontog, og fik aldrig status
som tm med slikkepind.

125. Ejstrupholm st. HV havde her
- ligesom 1 Thyregod - fuld opta-
gelse pd DSB's station og havde
saledes ikke selv andre bygninger
her end den 1ille remise med til-
herende kulgard og drejeskive.
Der var anlagt en kort perron 3
for HV's tog samt ikke mindre end
to englandere af hensyn til HV:
En til remisesporet og en til
HV's hovedspors krydsning med
skraforbindelsen fra DSB til las-
sesporets pstende.

Ved HV's indkersel var anbragt
et enarmet signal suppleret med
merket for “"farlige stationer" pa
grund af HV's ringe frie spor-
lengde pa stationen.

HTB/HV's BYGNINGER

Den smalsporede HTB havde op-

rindelig sit hovedsade pa ende-
stationen i Terring, mens man i
Horsens ingen egen stationsbyg-

ning havde. Bygningen i Torring

9

var meget stérre end banens gvri-
ge stationsbygninger og adskilte
sig fra dem ved en vis pompgsitet
- og ved en salsom blanding af
forskellige vindues- og tagformer
- se billederne, og bemark f.eks.
at der pa vejsiden fandtes bade
spidsbuede vinduer og vinduer med
cirkelbuer. Ikke blot var facaden
prydet med vandrette band, der
var ogsa under tagskagget pad den
forhgjede midterdel en hel frise
af murerglade: en fremstdende
rekke XIXIXIXI-menster hele vejen
rundt. Taget var meget stumpvink-
let - ca. 130° - og belagt med
skifer.

Alle de oprindelige stations-
bygninger lignede meget Juelsmin-
debanens bygninger: enkle, prunk-
lese énetagers huse i rpde (eller
gule?) mursten og med let stump-
vinklet sadeltag (ca. 105°), be-
lagt med skifer. De havde ingen
gevekster af nogen art, sdsom
vinkeltilbygninger, karnapper,
risalitter, frontespicer, kviste
eller Tlignende, men var dog en
anelse mere "pyntede" end HJJ's
bygninger, idet de havde hjerne-
piller (lisener), en stentykkelse
fremspringende og 2 stenlangder
brede, og disse kantmarkeringer
fortsatte 1 gavlene helt op til
spidsen under gavl-udhznget. Det
ene endefag med deren ud mod per-
ronen var desuden afgranset med
en lisen, svarende til hjernepil-
len. Der var (oprindelig) en dob-
belt flejder mod perronen i byg-
ningens venstre ende, set fra
perronen, og herover et halvrundt
vindue (lunette) med tre lodrette
sprosser. Soklen var bekledt med
fladt tilhuggede kampesten.

De fem af stationsbygningerne
var oprindelig (nasten?) ens: til
venstre derfaget, der forte 1ind
til ventesalen og i resten af fa-
caden mod perronen 3 fag 2-ramme-
de vinduer. Til hejre for hoved-
bygningen fandtes oprindelig en
lille retiradebygning af tra, jf.
det gl. billede fra Rask Mplle.
Senere opfeortes smd, murede reti-
radebygninger med ensidig tag-
heldning mod hovedbygningen og
forbundet med denne ved hjzlp af
plankeverk eller (senere) mur,
bag hvilken husets private girds-
plads og eventuelle udhuse be-
fandt sig.

Uldum station var af lignende
type, men noget laengere. Den hav-
de i begge ender et lisen-indfat-
tet fag, til venstre forsynet med
et 3-rammet vindue, til hejre med
den sadvanlige dobbeltder, dog
uden lunette over - maske pa
grund af en tidlig ombygning el-
ler udvidelse (inden 1906). I Ul-
dum 1a et kombineret retirade- og
udhus ved bygningens venstre en
de. Det vendte gavlen (med reti-
radedgrene) til perronen og havde
rigtigt sadeltag. Skorstenen vi-
ser, at det ogsd fungerede som
vaskehus (med gruekedel).
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Dortheasminde station var et
sertilfalde ved banen, idet den
var opfert af den stedlige tag-
papfabrik i 1899, efter at der i
begyndelsen intet holdested havde
varet her, men fra 1892 et trin-
bret med sidespor til et par lo-
kale virksomheder. Stationsbyg-
ningen var i samme stil som ba-
nens @vrige stationer, inclusive
den halvrunde lunette over dob-
beltderen, men huset havde foru-
den derfaget kun to vinduesfag -

og med 3-rammede vinduer, og der
var o0gs@ en lisen mellem de to
vinduer. Ved bygningens hajre en-
de var retiradebygningen sammen-
bygget med forbindelsesmuren og
taget heldede bort fra perronen
og kunne ikke ses udefra.

Endelig var den 1ille Kerup
holdeplads noget for sig. Bygnin-
gen var her ganske 1ille, og hav-
de foruden deren &t vindue til
perronsiden, men dog tre til vej-
siden. Til gengeld fandtes et
mindre, kombineret retirade- og
udhus, placeret med gavlen ud mod
perronen og i begge ender forbun-
det med hovedbygningen med en
mur, sa der mellem de to huse
dannedes en lukket géard. @st for
hovedbygningen synes billeder fra
1920'erne at vise en gammeldags
jordkalder til opbevaring af mad-
varer: En lav, grasbevokset hej
med indgang i den ene ende - no-
get, der 1ikke var ualmindeligt
dengang - ikke mindst hos folk,
der levede under trange boligfor-
hold og med en stram gkonomi.

Et gammelt billede fra @lholm
station viser et meget lille va-
rehus med sadeltag og med gavlen
til sporet. Maske havde alle de
oprindelige HTB-mellemstationer
(minus Kerup) oprindelig sadanne
sma varehuse. For flere af sta-
tionernes vedkommende oplyses, at
der opfertes nye varehuse senere,
og alle steder var der i banens
senere 4ar sterre varehuse med
langsiden til sporet, og stan-
dardtypen havde i midten en sky-
deport og pa begge sider heraf et
diminutivt vindue med 6 smaruder,
samt oprindelig et lignende vin-
due 1 hver gavl. I Dortheasminde
fandtes et 1idt mindre varehus af
principielt samme slags, men uden
vinduer pd langsiderne, mens der
i @lholm var et meget storre -
bade langere o0g bredere varehus
af samme type, her med 4 vinduer
i langsiden.

Eldre billeder viser, at vare-
husene oprindelig kun havde en
smal treperron med en Tille trap-

pe optil foran skydeporten pa
sporsiden. Senere (i normalspor-
tiden?) fik de en smal betonper-

ron, der fortsattes et stykke til
venstre for varehuset og her dan-
nede enden af en siderampe, hvis
ene side dannedes af varehusgav-
len, mens den anden udgjordes af
en sadvanlig, stenbelagt Jjord-
skraning.

Standardvarehusene blev flere
steder forlanget i den ene eller
begge ender, sa de efterhanden
havde mange forskellige sterrel-
ser efter de lokale behov.

Smalsportidens stationer havde
formentlig allerede fra starten
en eller anden form for kvagfolde
til kortvarig opbevaring af an-
kommende eller afgdende svin el-
ler kreaturer, men det eneste
billede, der viser noget i den
retning, er det gl. billede fra
Uldum ca. 1906, hvor der synes at
vere en uoverdakket indhegning,
maske suppleret med det i bag-
grunden viste skur, til "vente-
sal" for Tlevende dyr. Efter nor-
malsporets indferelse opfertes
ved mange stationer ensartede
kvegfolde med betonstebte vagge
op til en god m's hejde og der-
over et tag, baret af istebte T-
jernsstolper og forsynet med
blikplader samt tra"gavle" fra
tagskeg-hejde og op til kippen,
se billedet fra Lund st. 1964.
Herpd ses ogsd den ved den ene
ende anbragte kvagrampe, hvorpa
dyrene skulle gd til og fra gods-
vognene. Bemark, at rampens hsje
ende kunne Tukkes med smd lager.
Nar folden anbragtes flere steder
en af de gamle smalspor-vognkas-
ser til opbevaring af kvaggitre
(ti1 skillerum i folden eller i
kreaturvognene) samt andet tilbe-
hor til kvagtransporterne: kader,
tovverk etc.

Ved Krondal og Thorlund fand-
tes - sdvidt man kan se pa fotos
fra banens seneste ar - beton-
stebte svinefolde uden tag, men
med tilherende rampe. Andre ste-
der, f.eks. Kerup, fandtes kun
rampe, men ingen fold, og enkelte
stationer havde, i hvert fald i
de senere ar, slet ingen kvagfa-
ciliteter, det gjaldt 1 hvert
fald Terring og Dortheasminde.

De nye stationsbygninger pé
strakningerne Terring-Thyregod og
Rask Melle-Ejstrupholm var noget
bredere og hgjere end de gamle
bygninger, men ogsda de nye var
beskedne og prunklgse huse med
rent rektangulazr grundplan og
uden andre gevekster end en dimi-
nutiv udkigskarnap pa perronsi-
den. Den var sa beskeden, at jeg
lenge kun opfattede den som et
abentstdende vindue, jf. bille-
derne. Vinduerne var overalt 2-
rammede og vinduesarealet var ret
1ille, sa husene kunne virke no-
get skumle efter vore dages be-
greber - men varmegkonomisk var
det en fordel, sammenlignet med
senere tiders glasorgier fra den
periode, hvor olien var billig og
ingen dremte om, at den kunne
slippe op en dag.

De nye huse var af rode sten
uden murprydelser af nogen art.
De havde tegltag med 1idt hgjere
rejsning end pa de gamle - ca.
90° topvinkel - og taget var
halvt afvalmet i enderne. Ved al-

le bygningerne 13 et retirade- og
udhus med gavlen til perronen og
forbundet med hovedbygningen wved
en mur bade til perronen og til
vejsiden, idet udhuset havde sam-
me lengde som hovedbygningens
bredde. Udhuset havde valmtag og
samme tagvinkel som hovedbygnin-
gen. De fleste af stationerne
havde udhuset til hejre for ho-
vedbygningen, set fra perronen,
men nogle var spejlvendte i for-
hold hertil. Syv af stationerne
havde samme sterrelse bygninger,
noget langere end HTB-standarden,
mens de to sidste, Thorlund og
Krondal, havde mindre bygninger
og kun betegnedes som holdeplad-
ser, jf. Kerup pd den oprindelige
HTB.

Bygningen i Thorlund var ner-
mest en afkortet udgave af stan-
dard-bygningen og havde ogsa
halvvalmet tag og standard-udhus.
Derimod var Krondal-bygningen sa
kort, at man ikke havde ofret
valmtag pa den - og heller ikke
pa udhuset, som igvrigt 13 ret
tet pa hovedbygningen, sa den
dannede gardsplads her var meget
beskeden. Bygningerne 1& her pa-
falden langt fra sporet og til-
kerselsvejen endte direkte pa

perronen. Bygningerne 13 nemlig
lige pa kanten af en mindre
skrant, og man havde sparet en

yderligere opfyldning ved at kom-
binere vej og perron. Der 1a ipv-
rigt pd perronen - som det ses pa
billederne - et fundament, hvis
anvendelse er uklar. Der er opka-
stet den hypotese, at der kan ha-
ve ligget en lille ventesal, og
at bygningen slet ikke er sta-
tionsbygning, men baneformands-
hus el.lign. Er der nogen blandt
leserne, som har en forklaring pa
dette mysterium??

Ved alle standardstationerne
fandtes et ret beskedent varehus
med kvadratisk grundplan og ne-
sten fladt pyramidetag, belagt
med tagpap. De havde alle en ret
bred rampe foran porten mod spo-
ret. Thorlund og Krondal havde
intet wvarehus, men ved Krondal
fungerede en gl. smalspor-vogn-
kasse pd Tignende made.

Enkelte varehuse ved de nye
stationer blev senere udvidet, og
maske var varehuset i Nerre Snede
allerede fra starten sterre end
de gvrige.

H. Alkjar

Artiklen om HTB/HV ma desveerre
deles 1 to. Naste gang felger

bl.a. materiellets historie samt
yvderligere mange billeder fra
strekningen, idet vi denne

gang kun naede godt halvvejs
med dette projekt.

Skulle De have bemarkninger om
vor behandling af emnet, sa
skriv til redaktionen. - Tak.
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havde en nogetl senere afgang,
kl. 08.40 med ankomst 1il Thy-
regod kl. 11.45, altsa lidt len-
gere koretid end del farste fog.
Turen 1til Thyregod wvar 4,2 km
lengere og havde en station
mere end grenen Rask Molle-Ej-
strupheolm  havde. Stirzkningen
fra Horsens 1il Thyregod wvar
43,1 km lang.

Der er nu géel mere end 20
ar og nar jeg mindes {uren
star den altid for mig i kon-
trasternes tegn. Al kore fra det
fede estjyske landskab op til
den jyske hgjderyg med heder,
nlantager og moser var en sar-
pragel naturoplevelse.

leg medie op i god tid fer
togels afgang sd& jeg havde tid
Horsens privatbanestation, smalsportiden (arkiv PT) til at se mig om. Som altid
blev man godt modtagel pa Hor-
sens Privatbaner. Uden videre
fik man lov til at ferdes pa
banens omrade. Man kunne stu-
dere materiellet 1 remisen og
var der nogel man gerne ville
have oplysning om, var der al-
tid et wvenligt personale 1til at
svare,

Som tidligere navnt var to-
get il  Ejstrupholm kert kl.
06.15 og del wvar log 281. Mens
detle 1og wvar posiforende fra
Hersens 1il Nerre Snede, war
tog 263 (det jeg skulle med)
ikke-postferende. Tog 263's op-
rangering voldle ikke de store
problemer: Forrest havde wvi LM
116, en Triangel-motorvogn fra
1929, ex HV M 11, men fra
1952/53 omlilrerel til LM 116:
Horsens, stationsterran HTB/HBJ (arkiv PT) 125 hk Leylandmotor, 35 plad-
ser (da jeg slod foran pa hele
turen og der ingen rejsende
kom til undervejs, blev plad-
serne ikke benytlet), wvegl om-
kring 15 t. Efter LM 116 kom
en brunmalel Q-vogn {il siyk-
gods og sidst en lukket, hvid-
malel godsvogn med bremsehus.
Sigital it = De lokale wvidste wvel at loget
Perron 2 -

i hokeny kerle, men alle andre levede
1 lykkelig uvidenhed herom, da
DSB's kereplan (den siore (il
1 kr.) ikke navnte él ord om
log 263, forevrigt var straknin-
gen ogsd slettet p& oversigls—
kortet foran 1 planen. Det wvar
allsd ikke noget sarlig oprekla-
meret  teg, der skulle rulle

afsted.
Praecis kl. 0B.40 kerte vi sa
Bygholm, skilteskoven 1957 (PT) med Thyreged. Pa de (orste ki-
lomelre korie w~i parallell med
DSB - ud til Byghelm trinbret,
hvor privaibanen og DSBE tog
LINIEBESKRIVELSE tog forlod Horsens allerede kl. hver sin retning. Helt til Lund
06.15 med ankomst til Ejstrup- virker planum megetl bredt, men
Da jeg kerle med HV for holm nejagtigtl 2 timer senere. det har sin arsag. Indtil per-
sidste gang, i hverl fald med Kl. 12.35 wendte det nasen sontrafilkken pa HV blev nedlagi
et ordinert log, var det péd det hjem, det blev faktisk wvendt i havde HV og HBS hver sit spor
tidspunkt, hvor persontralikken Eistrupholm, nar det som oftest mellem Horsens og Lund. Derfor
var ophert. El par personfgren- var en motorvogn, der trak to- var planum anlagt for 2 spor,
de godsieg wvar nu den eneste gel. Der wvar nemlig kun forer— nu var der kun ét lilbageb, for
trafik pd hverdage - om senda- rum i den ene ende. Dette tog med de to togpar daglig pa HV,
gen kertes der naturligvis ik- var atter i Horsens kl. 14.45. var der ikke mere f(rafik end

ke. Det ene personferende gods- Del naeste personfarende godstog at man kunne "lane" HBS' spor
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uden at genere denne
loggang. Denne oml:gning
i 1958/59.

Bygholm irinbr®t opkaldtl ef-
ter herregirden af samme navn,

banes
skele

var en slags forsiads-sioppe-
sted. Da jeg sda del pa denne
tur wvar del noget mere primi-
tivt end del senere blev. |1

HBS' sidste ar wvar det blevet
til en nogel mere rigtig perron,
med rekverk og rigltig perron-—
kant. Det wvar lavel pane be-
plantede skraninger og ukrudtet
havde man faet bugt med. Sam-
tidig var byen rykket godt her-
udad, sa det lidt landlige prag
hell var forsvundet.

Fra Bygholm og videre mod

Lund wvar terrenet naesten fladl
som en pandekage. 1 svage
snoninger drejede banen mere
vestover, wmen leb dog stadig

mest mod nord samtidig med,

al den leb nasien parallelt med
landevejen mod Bradstrup. Fra
toget kunne man flere steder se

Hansted &, der snoede sig gen-
nem nogle engarealer bag hvil-
ke man kunne se nogle hejde-
drag, Egebjerg, hvor Horsens
vandverk er beliggende.

Ved km 6,3 nas s& kl. 08.50
Lund efter en landskabsmessigt
ikke serlig severdig tur. Lund
station wvar pa detl tidspunkt,
hvor jeg foretog turen, jernba-
neknudepunkt, hvilket bevirke-
de, at den havde et for en pri-

vatbane ret interessanl spornet
bl.a. med en "Englender",
hvilket ikke ret mange andre
privatbaner har kunnel prale
med.

Bygningen, der lignede de
evrige pa strazkningen, kunne

godt minde om et stuehus pa en
mellemstor bondegard; den wvar
opfert af mursten og havde ski-
fertag.

Vi er nu kommet ind i Tam-
drup sogn, hvor der er hele 3
stationer, men ingen med sog-
nets navn, ikke engang et Llrin-
bret har fdet @ren. Arsagen
kan wvere, al der pd Hjerring-
Herby banen wvar et trinbrat,

der hed Tamstrup. Dette wville
maske bevirke for stor navne-
lighed at kalde en station her

i sognet for Tamdrup.
Selve Lund by
til landevejen 1il

ligger ta&t op
Horsens og

der er sa smat ved at komme
en del nye parcelhuse i byen.
Byggegrundene har nok wvearet

billigere at kebe derude end
tmttere wved Horsens, og sa er
man flyttet herud. Men detl red-
dede nu ingen af de to baner,
der havde station her, at der
var kommel flere mennesker til

al bo i Lund - édrsag, ganske
givet bilen. Der er faktisk lo
byer her, Lund er den ene,
Vinten den anden, men det wvir-
ker som én lang by, idet be-
byggelsen fra de 2 byer har

Bygholm, set fra broen, mod Lund (Just Andersen)

Lund, indkersel fra Kerup

Parti fra Lund St

Lund i gamle dage, ca.

ndet hinanden. For gvrigl blev
stedel for mange hundrede ar
siden kaldt "Wintenlund".

Mens HBS forlader Lund med
retning mod nord f(og drejer
med hejre), svinger HV til ven-
stre 1 sydvesilig reining. Kl.
08.55 forlader wi stationen og
pa vej mod den nasie siation
ses Tamdrup kirke, hvis belig—
genhed pa en hej bakke bevir-

(Just Andersen)

19067 (Arkiv PT)

kede, at den i gamle dage blev
brugt som semarke af skibe,
der besejlede Horsens fjord.
Kirken er forevrigt en af lan-
dets @ldste, bygget af fradsten
mellem 1050 eg 1100. 1 kirken
stod et af de beremie gyldne

alire som Nationalmuseel nu har
indlemmet 1 sine samlinger, sa
det gyldne alter, der star i
Kirken i dag er en kopi. Kloge-



holdeplads

Holdepladsen
bebyggelse
stationsbygningen
de gvrige,

lilbygning som nok er opfert

Lund, 1957 (arkiv SAG)

Lund, kvegfold og rampe, 1964 (hol)

1959 (J.G.)

af de nye ejere, idel banen
solgle bygningen Lil private i
1958. '

Der wvar sidespor med skiftle

i begge ender, og den dag da
jeg war med logel, holdt der
en ensom tankveogn pa sidespo-
ret. Det wvar et sarsyn, for ne-
sten ingen andre stalioners si-
despor havde hensatie vogne.
Fra Kerup, hvor vi forgvrigt

13

ikke stoppede, videre forbi
Vrending @slermark, men detle

irinbret er nesten ikke til at
se. FEl stoppeskilt samt noget
der ligner en sammensunken

jordbunke er det eneste, der er
tilbage. Man skulle n@sten pa

forhand wvide, at der skulle
ligge et trinbret her, ellers
tror jeg ikke man ville opdage
det.

Banen er nu sa smat ved at
stige op mod den jyske hojde-
ryg. Og s& ndas Vrending i km
10,9 kl. 09.04. Vrending ligner
dog en stationsby 1 modsatning
til det sde Kerup. Her er da
forsamlingshus, telefoncentral,
skole og et bibliotek, en filial

ganske wvist, men alligevel.
Bygningen ligner de eovrige og
er i mursten og skifer. Bortset

fra stationsskillel er her skil-
tet, der viser, at her er paost-
ekspedition og s& er der pa
samme mur et blikskilt, der
reklamerer for ugebladet "Hjem-
met". Sidsinavnte skill gér igen
pa alle stationer. Mange statio-

ner var fer i liden oversdede
med sadanne skilte, der rekla-
merede for alt muligt: Richs,

ugeblade, tej o.s.v.

Doren fra perronen il sta-
tionslokalerne er som pa de an-
dre slationer en dobbeltder,
hvorover der sidder en halvcir—
kelformet rude - romansk stil
- detl giver de smé stationer et
heltl "pompest" prag. Varehuset
ligger pa samme side som sta—
tiensbygningen, men el siykke
fra denne. 5adan er faktisk al-
le de sma landstationer bygget.

Sterrelsen er dog lidi wvarie-
rende.

Ki. 09.08 ruller wvi videre,
tempoel er adstadigl, hejst 45
km/h. Vi ser for sidste gang
den hejtliggende Tamdrup kirke
og forlader sognet af samme
navn for at komme ind i Horn-

borg sogn, hvor den naste sta-
tion Flemming (km 13,6} ligger.
Vi er da kert igennem el land-
skab med sma bakker og sma
skovomrader og retningen har

vaerel stik  wvest. Klokken er
09.13 og ferst om § minutter
skal wi videre. Selvom der er
gods, som regel smapakker, til
hver station, er der sa megen
tid pa slalionerne og 1il kors-
len, at toget skal passe pa ik-
ke al komme for tidligl frem;

her kemper man ikke med for-
sinkelser. Indtil 1934 wvar det
muligt 1 beretningerne at se,
hvor megel gods og hvor mange

personer, de enkelte slationer
havde. Ser man pa de andre
staltioners tlal sammenlignet med
Flemmings, herer denne station
til i den bedre ende.

Flemming er en typisk pri-
vaibanestation ved en lille by,

hvor en bank, et andelsmejeri,
en efterskole og ¢t postkontor
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pa stationen - en telefoncentral
er hovedhjoernestenen i det dag-
lige. 1 omréadet omkring Flem-
ning er jorden god landbrugs-
maessigt sel, men landskabeligt
er det ikke de store skenheder,
der bydes pa. Det lidt ensfor-
mige landskab skifter ferst ka-
rakter kort for Rask Malle i km
16,8, hvor banen kort fsr byen
gdr igennem en ganske ken
egn. Jeg synes her er kent for-
di jeg altid har syntes, at ba-
ne og skov kleder hinanden,
ihvertfald nar man fotograferer.

Efter forholdene er Rask
Mglle en stor by. Da jeg pas-
serede byen pa turen 1 1959
med HV var der nasten 350 ind-
byggere. Her er en del smiin-
dustri og handverk. Kommune-
kontoret ligger i Rask Mplle
selvom sognet hedder Hvirring
sogn og har en by med kirke
af samme navn. Hvirring by
ligger midt i sognet, Rask Mal-
le i udkanten mod syd, sa
Hvirring by hawvde vel nok wa-
rel mere cenlrall beliggende for
sognets indbyggere, men Rask
Melle - er det banens skyld?
— er den sterste. Her er skoler,
bibliotek, sparekasse og bank,
sporisplads, biograf, gartneri-
er, rutebilstation m.m. og wil
man have mel af sit korn er
der minsandten ogsda en motor-
molle. Pen og hyggelig lille
by. Men stationen er det primee-
re for mig. Vi er der kl. 09.23
og har hele 7 minutter til ra-
dighed. Togpersonalet til at
losse og lasse, og jeg til al se
mig omkring. Her er en remise
med drejeskive foran, men kun
ét spor. En udbygning pa remi-
sen kunne tyde pa, at her ogsa
har veret verksted - i 2 elager
- men det er en saga blot nu.
Stationsbygningen ligner de an-
dre i stlerrelse. Op ad muren
vokser slyngroser, der giver
bygningen et idyllisk preg.
Stationsarealel er ganske stort
og stadig med mange spor og
-skifter og her er minsandien
ogsa en "Englender'". Men Rask
Melle er jo ogsa forgreningssta-
tion - herfra udgdr linien til
Ejstrupholm. Ved udkerslen fra
stationen med vest er der hand-

betjente bomme, og nar man
star ved bommen og ser mod
Horsens wvirker hele omradet
ganske kent. Roser op ad sta-

tionsbygningen og hele venstre
side af stalionspladsen omgivet
af skov helt ud til banen.

Egentlige  turistatirakiioner
er her ikke. En narliggende
hovedgard hedder Rask - men
den har ikke givet navn til
byen, som kan fgres helt tilba-
ge il 149Z. Hovedbygningen er
ganske enkel og ligger idyllisk
med kenne trxzer omkring wvelde
og grave.

Fra Rask Melle drejer banen

Kerup, 1962 (Just Andersen)

Vronding @stermark,

1962 (Just Andersen)

Vrending, 1962 (Just Andersen)

mod syd og lige efler udkerslen
er vi igen i Hwvirring sogn. In-
gen opsigisvekkende landskabe-
lige sarpreg for vi nar Dorthe-

asminde i km 19,4 kl. 09.37,
hvorefler der ifplge planen er
10 minutters ophold. Byen be-

stdr af nogle garde og huse.
Stationen ser ud som de evrige,
bygningsmaessigt set. Her er
forgvrigt sidespor til en tag-

papfabrik, hvor et par tank-
vogne med Lljere er henstillet.
lgennem arene har denne fabrik

givet en del gods 1il og fra
banen. 1 forhold 1il sin belig-
genhed er det en rel stor indu-
stri, der er igang her. Der har
forpvrigt ogsa en gang vearel
el teglverk, men om der har
vaeret sporforbindelse til dette
ter jeg ikke sige. Stlalionen er



Vrending, 1959 (J.G.)

Flemming, 1962 (Just Andersen)

.

4

Flemming,

i samme stil som de w@vrige,
selvom den er bygget lidt sene-
re, men lidt mindre, her har
aldrig boet ret mange menne—
sker, og bortsel fra nogle ar-
bejderboliger har her aldrig
vaeret tale om en egentlig by.
lkke langt fra Deortheasminde
kan en af Danmarks sterste
slen ses, efter sigende er den
pa ca. 100 m®. Egnen er god

0

g

i

o

19569

(J.G.)

til frugtdyrkning og den er be-
reomt for sin hest af gode
@bler,

Fra Dortheasminde 1il
station er der kun 900 m,

naste
men

vi mar pd den korte strakning
ind i el nyt amt nemlig Vejle.
Her er ret fladt, men det for-
nemmes dog, al vi n®rmer os
Gudenden, der er granse'flod"
sammen med Lillea 1il Skander-

15

borg amt. Vi har 3 minutters
keretid hvilket svarer (il ca.
18 km/h. Det varer kun et @je-

blik, sd er wvi i Uldum (i km
20,3) lidt fer ordinar ankomst-
tid kl. 09.50.

Bygningen er her sterre end
den foregdende, men stations—
arealet er sa stort al noget ty-

der pa at der engang har varet
flere spor. Man kan godt merke
at Uldum er en rigtig privatba-
nestationsby af de lidt sterre.
Der er omtrent 750 indbyggere,
en meget stor by efter forhol-
dene. Uldum preges sterkt af
folkehejskolen af samme navn.
Den er kongerigets aldsle, op-
rettet i 1849. Her er ogsa en
gammel kirke med tarn fra
sluiningen af forrige arhundre—
de, men ellers er der ingen in-
teressante turisisteder. Her er
selvfplgelig bank og sparekasse
(de er alle steder), mejeri, kro
og afholdshotel, bibliotek, ple-
jehjem o.s.v., altsa alt i alt
en 'riglig" by. Selvfplgelig er
her ogsa forrelninger og en
mindre megbelfabrik. Holdetiden
er 8 minutter.

ML 116 behever ikke at an-
strenge motoren, her er ingen
stigning, men lidt nord for ba-
nen skraner det ned mod de en-
ge, smasper og sumpe, der om-
giver Gudenden og som hedder
Uldum kar. Her har man ogsad
gravet (grawver?) 1tsrv under 2,
verdenskrig, idet det tydeligt
fremgédr, at nogle af smisgerne
er gamle tlervegrave.

Kl. 10.04 er vi i @lholm der
ligger i km 24,5 og har 10 min

stop her. Pa wvejen har vi pas-
serel Hesselballe trinbrat. P&
turen mod @lhelm markes det,
al banen stiger; terranet er
temmelig kuperet med flere be-
tydelige hegjdedrag bl.a. Frue-
bjerg pa 110 m. Vi er kert i
sydvestlig og wvestlig relning
og banen har haft et rel kurvet
forleb. Selve stationen er som
de @vrige. Dens beliggenhed
virkede noget afsides i forheld
til den by, den er opkaldt ef-
ter, og ligesom Lund wvar en

langstrakl sag.

Som sa mange andre smdbyer
legger man sig gerne langs en
landevej, her den gamle hoved-
ve] 13 (Vejle-Viborg). Her er
lidt forretninger og smdhénd-
vaerk, et par vognmand, men
minsandten er her flere fabrik-
ker - som deg vist ikke gavner
banen ret meget. Her wvar en
chokoladefabrik, et par mebel-
fabrikker med tilsammen 150
ansalle, maskinfabrik og en ce-
mentvarefabrik. Her er ogsa kro

og forsamlingshus. Ikke langl
fra @lholm ligger et gods "Ho-
vedgard", der kan feres hell
tilbage il 1400-tallet. Hoved-

bygningen er af nyere dalo og
ligner nermesi en slor proprie—
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tergdrd. Men den har en megel
smuk beliggenhed pa en bakke.

Kl. 10.14, igen prazcist, rul-
lede vi ud af @lholm og felger
nu hovedvej 13 1 nordvestlig
reining lige til Terring. Banen
holder sig klogeligt fra det
nogle sieder ret sumpede Uldum
kaer, der som navnt gennemskea-
res af Gudenden. Man har her
haft rigelig og god tervejord
som er blevel udnytlet gennem
mange ar. Landmandene er iszr
glade for det he, man kan he-
ste her,

For en del ar siden var del
ganske almindeligt at se slore
mangder siorke her, som nelop
i Uldum ker fandt de foedeemner
de havde brug for. Det skulle
dreje sig om adskillige hundre-
de fugle. Alene i @lholm skulle
der have varet 70 beboede re-
der. Nu er det sjeldent at se
storke, og jeg sa ingen, da jeg
passerede omradet med toget.

Halvvejs mellem @lholm og
Terring forlader wvi igen Vejle
amt og er atter i Skanderborg
amt. Og sa er vi i Terring kl.
10.20 (km 27,8), og har hele
13 minutter til at se os om i.
Det er jo banens gamle ende-
station fer den blev normalspo-
ret og forlaenget il Thyregod.
Bygningsmassigt og slerrelses-
massigli er del en helt anden
type station vi meder her, sam-
menlignet med de @vrige slatio-
ner pa striekningen, den virker
helt pompes. Om man sa kan li-
de stilen er en anden sag, men

den ligner da en stlationsbyg-
ning i en mindre kebstad.
Spornettet er ikke, hvad det
har wverel. Optagne skinner,

der stadig Dbefinder sig pa

pladsen, viser, at man har re-
viderel spornettet og efter are-
alets storrelse ma man vare ga-
el meget radikalt 1til wverks.
Henne i den ene ende - den
vestlige - har der wvaret en
drejeskive. Sadan set er den

der endnu, men der er ikke
megel der tyder pa, at den kan
anvendes mere - er det et levn
fra smalsporstiden? Hovedbyg-
ningen er den oprindelige fra
banens abning og den virker
noget o@de. Med del ene logpar
om dagen er det i hvert fald
ikke jernbanens rejsende, der
slider pd bygningen nu.

Banen abnedes jo for drift
i 1891 og hovedkontorel fik op-
hold i bygningen. Men da ba-
nen fra at wvere melersporat i
1929 blev normalsporel, flytiede
man hovedkontoret til Horsens,
og derfor kom man faktisk til
at rade over en alt for stor
bygning.

Fra 1891 til 1951 havde man
ikke gjorit noget ved bygningen
bortset fra nedvendige smarepa-
rationer, og den wvar faklisk
blevet meget medtagel af tidens

Honum skov, 1962

(Just Andersen)

Rask Melle ca. 1200 (arkiv PT)

Rask Melle,

tand. Derfor foretog man en mo-

dernisering i 1952, hvor loka-
lerne blev moderniseret for den
formidable sum af 46.000 kr.,

hvoraf Terring kommune betalte
de 8.000. Man havde nu faet
en noget mere tidssvarende
bygning, og den var efterhdan-
den ogsa blevel ruiebilstation.
Den skarpsindige l®ser har ma-
ske bemarket, at 60 ar fra 1952

1959 (J.G.)
svarer til &ret 1892, men banen
abnede i 1891. Regnestykket

passer nu alligevel, for statio-
nen var ikke ferdig til tiden,
og bygmesteren fik den forst
feerdig i 1892! For denne forsin-
kelse mdtte han af med en stlor-
re erstatning. Jeg var selvisl-

gelig inde al se pa stalionen
og m& med skam melde, at jeg
ikke wvar ligefrem imponeret og



Rask Melle, 1962 (Just Andersen)

Rask Maelle,

ca. 1957 {arkiv SAG)

Rask Melle,

kan altsd ikke dele den begej-
siring man i 1952 - dagen var
den 23. oklober — udviste wved
en steorre sammenkomst, hvor

flere talere udirykte stor glade
og lilfredshed wmed modernise-
ringen. "Moderniseringen", det
er nok her hunden ligger be-
gravetl; den svarede ikke i sli-
len 1il  bygningen, men den
slags 1ing tog man wvisl ikke

1959 (J.G.)

sa tungt pa i 1952.

Vi havde god tid, sa jeg
naede ogsa over i Terring bog-
handel, der minsandten havde
el par postkort af stationen.
Det sltod der nu ganske wvist ik-
ke pa kortet, men derimod
"Terring anleget". Ved al se
narmere pa kortet, der wvar af
noget @ldre dato, iydede del pa
at en del al anlamggel var fjer-
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net, en mindre bygning nedre-
vel og den plads, der derved
fremkom, blev rutebilernes.

Ved banens fremkomst opstod
der et nyt byomrade, og man
kalder stadig den ene del af
byen for Gammel Terring, mens
den anden hedder Terring Sta-
tionsby. Indbyggeriallet er ca.
1400, Egnen er ret ken og man-
ge, der skal pa kanotur pa
Gudenden, starter her. Kirken
er gammel med el ejendommeligt
ottekantet spir med kuppel pa
tarnet. Inde i kirken er der
interessante kalkmalerier. Naer
byen ligger garden Storgard,
der kan feres langt {tilbage i
tiden. Nar den smuki liggende
gard la 1 middelalderen den
oprindelige gdrd, kaldet Leve-
kulen. Navnetl siger wvist all om
de mennesker, der har heldi 1il
her. Jeg skal forskane lmseren
for en opremsning af forretnin-
ger og erhverv, for selviplgelig
findes alle slags forretninger
i en by af denne sterrelse. Der
er ogsa smaindustri. Det undre-

de mig at der i de byer wvi
passerede her er si& mange me-
belfabrikker - her er 6. Ogsa
nutiden har heldt sit indlog i
byen, man har fédel fjernvarme-
anlag, der bade kan wvarme

biograf, politistation,
og hoteller op.
Ki. 10.33 er wvi atter pa vej

hvilehjem

og er derved kommel ind pa
den sirzkning, banen blev for-
lenget med i 1929, Nu stiger
banen staerkt, wvi er pé vej ap

Samti-
slerkt ka-

mod den jyske hoejderyg.
dig skifter naturen
rakter. Hvor wi fer kerte 1 et
udpreget frodigi estjysk land-
skab, karer wvii nmste ojeblik
ind i den vestjyske barske og
langli mere golde natur, hvor
heder og naleskovsplantager
bliver mere og mere almindeli-
ge. Pa wvejen passerer vi Hau-
strupvejen trinbral beliggende
helt fantastisk ede.
Beniejel skal wvere i
her er ingen perron,
fra andre privatbaner

orden,
men det
kendte

stoppeskilt er her dog. Del har
1 hvert fald ikke waret trin-
hreettet for @ldre mennesker,
men det har maske ogsa mesl

varet brugt af skolebern!

I en anden artikel har jeg
nevnl, at man ved Horsens pri-
valtbaner ikke brugte ordet
trinbrat men derimod "stoppe-
sted", og 1 tjenestekereplanen
star yderligere: "er midlertidigi

etableret wved ..." med sireg
under midlertidigt, hvilket igen
betyder, at man megel hurligt
kan nedlegge det igen, hvis

passagertallene ikke svarer (il

forventningerne.

Efter en kurve, hvor banen

fra  westlig retning narmest
svinger i sydlig retning, nar
vi Vonge (km 32,6) kl. 10.41
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efter at vi dog lige feor statio-
nen igen har faet kurs mod
vest., Det er Lydeligt at se pa
stationsbygningen, at den er
al yngre dato end dem wvi hidtil
har set pa banen. Den er op-
fert af rede mursten med redt
tegltag. En mur af rede sten
gemmer bag sig en lille gard
og ender ved en mindre tilbyg-
ning, der bl.a. huser toiletter,
og som ligger vinkelrel pa ho-
vedbygningen. Stationsmesteren
har en nydelig have og sa
frodig, at man ikke skulle tro
at det wvar muligt at fa sa
mange stauder til at gro i den
sandede jord. For enden af
denne have og hvor perronen
ender | wvest ligger wvarehuset,
og det ser ud som om det tryk-—
ker sig lidt med jorden, nok
fordi det har fladi tag. Her er
stadig overhalingsspor. Vi er
forresien  kommet tilbage 1il
Vejle amt et sted pa turen mel-
lem Terring og Venge.

Kl. 10.45 kerer vi videre
gennem el landskab, der virker
mere og mere ede. | blede buer
snor banen sig gennem omréadet,
hvor der er det store udsyn.

Smabulede bakker med
spredt trebevoksning, hovedsa-
gelig naletrzer, og lyng afleser
mere og mere de egentlige land-
brugsarealer. Vi korer stadig
i wvestlig retning og er nu oppe
pa den jyske hejderyg. Kl.
10.51 er wi i Kollemorten (km
35,8). Stationen er som den i
Vonge, men kun del enlige ho-
vedspor er tilbage. Hvor er her
pde! Ingen mennesker ses. Men
vi er kommet til en egn, der
naturmaessigl er vard at bessege.

Tet wved Kellemorten finder
man Hzrvejen - pa andre loka-
liteter hedder den Oksevejen -
som 1 gammel tid var hovedve-
jen fra Slesvig op gennem Jyl-
land. Serlig i omrédet nord for
Kollemorten ferer Heervejen gen-
nem noget af den smukkeste og
mest storladne natur 1 Dan-
mark. En af grundene er vel
det meget kuperede omrade med
hejder pa op til 138 m. Tet ved
Hervejen har vi ogsd vandskel-
let, der - mere eller mindre
bugtet - gar op gennem Jyl-
land. Tinnet krat, der bestar
af ege, er et meget bessgl tu-

ristomrade - desvarre tror jeg
ikke al turisterne har benyttet
banen ret megel - og her ved

kratiet springer to af Jyllands
floder frem: Skjern a og Guden-
aen. De udspringer kun ca. 200
meter fra hinanden, men p5
hver sin side af wvandskellet,
sa den ene lgber meod wvest, den
anden mod @st. Udspringene er
ievrigt meget vanskelige at fin-
de. Margrethediget ligger ikke
langt fra Tinnel. Dette dige
var en slags fesining, der med
en ca. 500 m lang wvold med

at kunne sparre Her-
300 km herve)

Kollemorten
smukkeste.
Men ogsa @ster-Nykirke, der

er vaerd at be-
ikke for andet

fald 1200-tallet.

Rask Melle, 1958 {Just Andersen)

Dortheasminde, 1959 (J.G.)

Dortheasminde, 1962 (Just Andersen)

lige del er bygget af kvader-
slen, det gode gamle jyske ma-
teriale. Kirken ligger pa en 130
meter hej banke og kan ses
langt fra. Men wudsigten fra
kirken er helt enestdende; man
ser ud over et storsldel hede-
landskab med dybe dale mellem
bakkerne.

KI. 10.55 ruller wi videre,
nu  nermest i nord-nordvestlig



trinbraet/stoppested,
beliggende op

Harsbjerg,
plantagen af
Stadig det

Vesterlund

Bygningen er

hovedsporet

postkort {arkiv PT}

Uldum, 1959 (J.G.)

Hesselballe, 1962 (Just Andersen)

tilbage (saml et lazssespor) men
man kan stadig se arealet hvor
et tidligere overhalingsspor har
ligget. Bygningerne er neslen
dekkel af wvin og det ser ikke
helt ringe ud. Statienen ligger
i et forholdsvis lille segn '"Ve-
ster”. QOgsa her er naturen ser-
praget, ismr omkring seerne
Kulss og Rerbazk er der smuki
med en del skov og plantage.
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Her er ret kuperel og de to se-
er er megel segle som badeste-
der, og man camperer ivrigt i
omradel. Sgerne er gamle tun-
neldage med meget stejle skov-
bevoksede skranter. Vesterlund,
som stationen er opkaldl efter,
er faktisk den eneste by i sog-
net. Her er skoler, bibliotek og
forsamlingshus. Vi er kommet
lengere vestpa i de egne, hvor
spiritus ikke rigtigt er "in",
sa hotellet er et afholdshotel.
Her er ogsa en ungdomsskole.
Vester kirke som sognel er op-
kaldt efier ligger i ensom maje-
steel nogle kilometer fra Vester-
lund.

Ved stationen er der ikke
megel al se pda sa holdetiden
pd &4 minutter er mere end rige-

lig og kl. 11.07 kerer vi ud pa
sidste etape af denne strek-
ning. Lige efter Vesterlund sta-

lion drejer banen igen ret mod
vest. Selvom banen fra ud-
gangssialionen er kravlet na-
sten 100 m til wvejrs, wirker
landskabet lidt fladt, kun sma
kullede heje og pletter af sma-
plantager giver lidt alveksling.
Lidl fer Thyregod passeres Thy-
regodlund irinbraet, hvorefier
banen i en sior bue svinger 1
sydlig relning og kort efter har
vi nael vejs ende, Thyregod i
km 47,3. Kl. er 11.15 og log
DL 263 opholder sig nu her (il
kl. 14.00, hvor det efier wven-
ding pa drejeskive atter salter
kursen mod Horsens, som néas
kl. 16.51. Turen tilbage tager
altsa 2 timer og 51 minutter og
del er nasten ned ad bakke he-
le wejen. Turen op ad bakke
tog 2 tlimer og 35 minutter. Der
er maske mere al lave pa turen
tilbage, for man holder lengere
ved stationerne pa luren {il
Horsens end man gjorde den an-
den wvej; man skulle eogsa holde
i Kerup for at tage tankevogne
med tilbage til Horsens.

Thyregod station er DSB's.
Horsens privatbaner har areal
mod ost og DSB mod wvesl. Sta-
tionen ligger pa strekningen

Vejle-Give-Brande-Herning. DSB

havde overhalingsspor her og
syd for stationen pakhus med
diverse spor. Hovedbygningen

stammer fra 1914, da DSB-strak-
ningen A&bnedes, men undervejs
er der skel nogle ombygninger.
Den wvar lig Grejsdal og havde
hvidmalede kanier under tagel,
nogel man legger megel marke
til, da den hvide kant stikker
megel af fra de rede mursten
og tagets rede teglsten. Engang
i BO'erne fik den en stlorre
overhaling bl.a. en udbygning
ud mod perronen som man ken-
der det wved s& mange andre
slationer. Den udbygning var
en udvidelse af stationskontoret
og gemte stilleverk m.m., til
gengald forsvandt den gamle
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post af 1ra. Stationen har al-
drig haft den store segning af
rejsende. Det var ikke sid for-
ferdelig mange passagerer, der
kom fra HV eller DSB til Thy-
regod.

Det gik stet ned ad bakke
for stationen og 1 1973 blev den
nedrvkketl til irinbra=t. De gan-
ge jeg har wveret 1 Thyregod
har det altid wundret mig, at
der var sa fa rejsende. Byen
havde da jeg sidst var der ca.
900 indbyggere og flere er kom-
met til siden, og man skulle
tro, at der faldt lidt af til ba-
nen fra en by af denne sterrel-
se. Godsmengden wvar heller ik-
ke slor trods det, at byen hav-
de flere mindre industrivirksom—
heder bl.a. et par maskinfa-
brikker. Men hvem wved, det
kan da were, at de heje ben-
zinpriser vil rette lidt op pa
det igen og at Thyregod trin-
bret igen bliver il Thyreged
station.

Severdigheder er der ikke
mange af. En romansk kirke
hvor - for at lyde megel hejli-
delig - en af Danmarks slore
senner, N.F.5. Grundtvig blev
konfirmeret 1 1798. Jeg skal
forskane lmseren for hvilke in-
stitutioner, der findes i byen
af den simple grund, at her er
det hele - det enesie der mang-
ler er wvist el hospital.

54 vil vi vende os til den
anden gren af Horsens Veslba-
ner, Rask Melle-Ejstirupholm.
Ejstrupheolm er station pa DSB-
sirekningen Laurbjerg-5Silkeborg
—Brande-Grindsted-Bramminge el-
ler rettere var, for strezkningen
er nedlaglt i 1974. Det var ikke
helt nemt at komme fra Thyre-
god til Ejstruphelm med tog,
men det lykkedes. Jeg skulle
gerne med HV fra Ejstrupholm
kl. 12.35. Det lykkedes mig at
komme med tog 2707. Det wvar
et godstog trukket af en D-ma-
skine, afgang kl. 11.28. Ved
ankomst il Brande kl. 11.39
over i tog 509, el MO-trukket
persontog udgdet fra Esbjerg
med afgang Brande kl. 11.43
og ankomst til Ejstruphelm kl.
11.59. Fra Thyregod til Brande
er der 9,5 km og fra Brande
til  Ejstrupholm 14,7 km, iall
24,2 km - ad landevejen wville
turens lengde have varet ca.
10 kilometer.

Faktisk hedder byen Ejsirup
men omkring stationen opsiod
et mindre bysamfund som kom
til at hedde Ejstrupholm; den
er dog helt smeltel sammen med
den gamle by. Byen er lidt
sterre end Thyreged - indbyg-
germassigl set, men virker min-
dre arealmmssigt. Turisimassigl
er kirken 1 Ejstrup vel nok det

@lholm, gl.

fo PT: Clholm , HTB

en f[remmed
at standse op. Den er megetl
og kan feres helt tilba-

til omkring 1100 og arkitek-

selviplgelig

forretninger
smaindusiri.

Her er flere skoler
ungdomsskole.
Ejsirup se

postkort (arkiv PT)

@lholm — i gamle dage (arkiv PT)

1959 (J.G.)

sin tid - nu vi er wved sgen -
har smeltevandet fra istidens
braer gravel dybt ned i jorden
og lavet tunneldale, og her
ligger 1 dag en rxkke sger,
hvoraf nogle er fredede, og som
i oplandet er yndede udflugts-
mal. Bortsel fra el siykke hede
og nogle planiager er der el-
lers ikke turistmassigt megel
at rabe hurra for.



Terring, anlaget (arkiv J.G.)

Tarring, 1962

{Just Andersen)

Tarring, 1962 (Just Andersen)

Siaticnen i Ejslruphelm ejes
som i Thyregod al DSB, men
"lillebror" har facilileter felles
med 'storebror" i selve hoved-
bygningen (billetsalg, rejsegods
0.s5.v.). Det er et helt pant
areal HV spormassigt rader over
her, men der er desvarre ikke
ret meget brug for arealet, for
godsmengden er yderst ringe.
HV har egen remise hvor der

i en mindre
neladende ogsa har
mindre varksted. 53 wvidl jeg
kan erfare, havde man ogsé
her haft el overnatningsrum for
personalel og det skulle ogsa
have wvaret lilfeldel for remise-
bygningen 1 Thyregod. Foran
remisen var der en drejeskive,
betjent wved handkraft, og lidt
for drejeskiven havde man sta-

sidebygning 1{ilsy-

vaerel el
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dig rampen,
kul til
placeret,

hvor kassen med
damplokomotiverne blev
sa den stod i bekvem
hejde for pafyldningen. Her
virker meget tomt, kun et par
enkelle godsvogne star ved pri-
valbanens perron - dem vi skal
have med til Horsens.

Sa lad os bestige tog 292
som er toget 1il Horsens, et
personferende godstog. For den
der har god tid er 1foget ud-
market, idel turen som navnt
tager 2 timer og 35 minutter,
for der er lange, for lange,
ophold pa stationerne under—
vejs. Desvarre wvar jeg ikke

med 1iogel en lerdag, for pa
denne dag medes togel fra Thy-
regod (tog 272) med tog 292 og
sammen lunter - undskyld ud-
trykket - man til Horsens pa
tre kvarter; de andre dage ta-
ger turen 5! minuller, sa kan
man ngjes med at bruge logel
om legrdagen sparer man alisda 6
minutler.

Men wvi ruller
12.35 ud fra det
neterran,
sle  levear

afsted kl.
“store' jernba-
der her i banens sid-

virker ali for stort

med den ringe {rafik, der er
nu. De farste kilomeire il
Thorlund {(km 2,7) wvirker land-
skabeligl lidt ensformigl, idet
det er flade hedesletter, der
mest  prager landskabet. Man
stopper 1 Thorlund kun efter
behov, d.v.s. at kun hvis man
har pakker (il denne stalion

ger man ophold. Jeg md vel for
en ordens skyld bemerke, at pa
vej til Thorlund har wvi passe-
rel Holmegédrdene trinbrat. Jeg
har sa svert ved al bruge or-
det stoppested, som for Hor-
sensbanerne er del rigtige ord,
idet ordel stloppesied altid min-
der mig om Kebenhavns Sporveje

og man kan wvist ikke - sandt
at sige - finde nogen lighed
mellem Horsensbanernes stoppe-

steder og de dillo kebenhavn-
ske; udseendet og de af gud og
hvermand forladie steder taler
ingen sammenligning.

Fra Ejstrupholm
kursen mod ost, med et lille
svip mod nord fer Thorlund,
hvorefier vi atter gdr mod osi.
Byen hveor stationen |a, hedder
rettelig Store Thorlund. Her er
fa huse, men dog et forsam-
lingshus; tidligere har her og-
sa wvarel en skole, der nu bru-
ges som trikotagefabrik.

Men 1logel slopper ikke wved
Thorlund, men haster videre
med jevn fart, ca. 30-40 km/h.

Jo l®ngere gstpa vi kommer,
jo mere bakket bliver landska-
bet. 1| istiden er der dannet
flere smeltevandsklefier og tun-
neldale - sidstnevnte er idag
seer, heriblandt den tidligere
nevnlie Rerbazk se. Adskillige
smaplantager passeres og lige-
ledes Bjernskov trinbrat. Her

har wvi sat
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star det sadvanlige stoppesteds-—
skilt, som man selv skal dreje
for at standse toget. Perronen
er helt greskledt og ligner na-
sten et gravsted med stoppe-
skiltet som gravmonument. Sig-
nalet er drejet pa stop, men vi
passerer uforstyrret, hvem kun-
ne dog tenkes at ville med da-
gens eneste tog i dette sde om-
rade,

hvor ingen huse ses og
hvor wejen, der krydsede ba-
nen, er det eneste tegn pa, al

mennesker af og til ferdes her
og slider grassel vaek i 2 spor.

Pa et langt stykke fglger
banen nu landevejen fra Ej-
strup til Nerre Snede pa et
landskabeligt ret bart omrade
og kl. 12.50 ruller vi ind pa

Nerre Snede station. Her er lidi
at lave for toget. Pa udturen
holdt man 18 minutier, nu pa
tilbagevejen kun 16 minutter.
Efter forholdene er byen ret
stor med ca. 1000 indbyvggere.
Turistmassigt er kirken wverd at
bespge. 1 sin tid wvar den en
slags "fyrtarn" for de vejfaren-
de, der fardedes p& harvejen.
Stilmessigt en noget {tung, men
ganske ken romansk bygning.

Den romanske debefont regnes
for et af de bedste og smukke-
ste arbejder i Danmark. Den

har endda wvareten tur til USA,
hvor den wvar udstillet, det er
der wist ikke ret mange andre
fonte, der kan prale med.

Der kom ogsa en anden
slags "turister'" pa& en til tider
ret lang ‘'ferie'; det drejede
sig om de personer, der afsone-
de deres brede i statens fang-
sel nogle kilometer fra byen,
mens de arbejdede pa fangslets
jorder eller i garlneriet. Byen
selv  er ikke sindsoprivende
spendende og ligner stationsby-
er af samme art i denne del af
landet med banker, butikker,
biograf, hotel, smadindustrier
0.5.v., men det md indrpmmes,
at der dog er nogel liv og fo-
retagsomhed pa stedet.

Strzkningerne Rask Molle-
Thyregod og Rask Melle - Ej-
sirupholm heolder 1 gennemsnit
en afstand pa 10 km fra hinan-
den pa nasten hele de lo sirak-
ninger. Der er ogsa her kun

ca. 10 km fra Nerre Snede fil
en anden Horsensbane, nemlig
HBS, sa man kan wvist sige, al

banerne levede,
jernbanemassigl

i den periode,
var omradet
dekket godt ind.

Ilnden vi tager afsted kl.
13.06 kan vi lige kaste et blik
pa stationen. Samme stil - no-
get bredmavet - som nabosirek-
ningen wvi fer frekventerede
{Rask Melle-Thyregod) men de
2 sirekninger er jo ogsa lige
gamle, Her er pant og velholdt
som pa de egvrige steder. Her
er sladig sidespor.

Vi fortsetier og lige uden

Haustrupvejen, 1962 (Just Andersen)

Kollemorten, 1962 (Just Andersen)

for byen passerer vi hovedvej
13 og lidt efter drejer wi i me-
re sydlig retning for kort efter
igen at ga ind pa kurs mod pst
med svagl sydlig tendens. Efter
denne kurssndring har vi lagt
os klos op ad landevejen il
Lund, og den folger vi nu pa
el langt stykke.

Her er mange hejdedrag, et
helt balte der nar hejder pa op

mod 120-130 m. Te¢ trinbraiter
passeres: Kjezrsgdrd og Lerret,
og nar wvi lige er kommet ud af
Nerre Snede sogn og ind i Klov-
borg sogn, ruller vi ind pa
Krondal station (km 11,1). Her
er kun en perron nu, idel det
eneste hus, der er at fa oje pa
ligger el siykke tilbagetrukiet,
tilsyneladende ejel af privale.
Det er den tidligere station,
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Kollemorten, 1962 (Just Andersen)

Vesterlund, 1959 (J.G.)

men beliggenheden er meget for-
skellig fra de ovrige stationer;
hvorfor lagde man mon bygnin-
gen her, da banen blev bygget?
Dog, noget ma man have hafi
at kere med - mergel? - for
stationsarealel wvirker rel stort
med god plads til flere lesse-
spor. Nu er der kun overha-
lingsspor tilbage. En gammel
vognkasse fra en godsvogn er

opstillet ved omlpbssporet; stor-
relsen tyder pa, at det er en
al de gamle smalsporede gods-
vognskasser, man har brugt.
Krondal nas kl. 13.15 og vi
fortsetter som sadvanligt for
normalt holdes her ikke - el §
i kereplanen viser dette! Land-
skabet wvirker lidt kedeligi nu,
men det @ndrer sig da vi kom-
mer 1 nerheden af Gribstrup
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trinbret, hveor en rekker bak-
ker i nordlig og sydlig retning
ger lerrmnel mere afvekslende.
Kort fer Gribsirup trinbraet -
der er forresien et trinbret me-
re kort derfra, nemlig Gribstup

Skeole  trinbraet (navnet siger
vist all om hvorfor det er op-
retiet) drejer banen og vi
krydser landevejen. Til en af-
veksling felger vi den pa den
anden side til Klovborg (km
14,4) som wi nar i fin tid kl.
13.21. Det er en lille by med
centralskole, kirke, lidt forret-

ninger og her er ogsa el hotel,

sadan kaldes det i hvert fald.
Kirken ligger ganske kent i
bakketl terren og har et ret in-

teressant inventar.

Stationen er som de gvrige,
men sidesporet ligger her est
for bygningen. Afgang kl. 13.26
og nu drejer banen stik med
syd og wvi forlader endelig lan-
devejen og gar vore egne veje.

Ca. 13 km fra Klovborg passe-
res Flaaris trinbrat. Landska-
bel er nu mere wvarieret med

sma plantager, som wvi kerer
igennem, med sméseer og moser
og her er meget kuperet. Ca.
4  km efter Flaaris passeres
Linnerup trinbreaet, pent belig-
gende ved plantagen, som toget
kgrte igennem. Her er stejle
skraninger op til skoven.

I en blad kurve nogle hun-
drede meter efter gar vi atter
mod @st. Hjortsvang station (km
19,5) nds kl. 13.35. Stationen
er opkaldt efter en landsby,
der ligger nogle hundrede meter
sydvest for stationen. Stalicnen
ligger 1 et lilleput sogn med
ikke mere end 450 indbyggere,
men her er dog bade kirke og
station og det uundverlige mis-
sionshus. Stationen og et nyeop-
fert parcelhus hygger sig i en-
som majeslet, ellers er her in-
let spor af mennesker.

Stationen ligner de andre
og her er lige sa velholdt som
de ovrige steder. Intet ukrudt
i sporet, ja man har endda re-
vel gruset mellem skinnerne som
var det en havegang. Den store
overraskelse er en enlig gods—
vogn, der holder pa sidesporet,
og den far lov at blive holden-
de, da wvi kl. 13.38 kerer wvide-
re. Vi kerer nu i stik estlig
relning ind i Ale sogn. Terre-
net er stadig noget belget. Jor-
den wvirker ret sandet og der
er naslen ingen planiager mere.

Ale Vestermark irinbrzi passe-
res. Her star skiltet rigtigi -
ingen wvil med. Men man skal
vist ogsd wvere godt 1il bens
hvis man vil ferdes pa perro-
nen. Det er den mest ujavne

perron, jeg nogensinde har set
med diverse store og smad grus-
bunker.

. Kl. 13.43 ruller vi ind pa
Ale station (km 22,5). Stations—
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bygningen er delvis wvedbend-
kledt og deite gor den helt
hyggelig al se pa, og stalions-
forstanderens have er ogsa pa&n
- domineret af nogle traer, be-
skaret sa de

virker som en
rekke firkanter., Der er kun ét
spor langs perronen, sidesporet
ligger @sit for denne og det er
vist et savvark, der liggel ta=t
op il det. Til denne fabriks-
bygning er der egel sidespor
og der holder el par Q-vogne,
maske udsatie pa turen i for-

middags, sa lidit trafik mé& der
jo vaere hertil.

Ale har sma 400 indbyggere
og kunne prale med, da jeg
var der, hele te konditorier.
Ellers er her skoler, andelsme-
jeri, lelefonceniral og diverse
nedvendige forretninger. Kirken
er ganske ken og dens eldste
dele er fra romansk tid. Her
er el gravkapel med marmeorsar—
kofager indeholdende resierne
af en adelsmand og hans kone
fra el nerliggende gods. Afgang
kl. 13.48 mod Rask Mplle.

Den sidste tur er noget an-
derledes fordi banen ferer igen-
nem skov pa en straekning af
godi 2 km. Hele strekningen til
Rask Melle er fuldkommen ret,
man skulle tro, at man havde
brugl en lineal ved udstyknin-
gen af banen, og den gar over
et nasten plant terran. Ferst
lige feor Rask Melle drejer ba-
nen og passerer en af de fa
viadukler, der er pa siraknin-
gen, fer wvi drejer ind pa sta-
tionen, som nas rettidigt kl.
13.55 (km 26,3).

P& resten af
Mplle til
ved alle

turen fra Rask
Horsens holder man
stationer - 5 minutter
pd hver! Dog holder man 1 6
min i Lund af hensyn il
krydsning med tog 49 til Silke-
borg og kl. 14.45 er vi atler
i Horsens, og efter lidl range-
ring keres i remise, da dagens
dont er forbi.

Godt 2 timer senere (kl.
16.51) kom Thyregod-toget hjem.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

BILLIGE BOGER

Hans Gerner Christiansen: For
fuld damp, lokomotlivfiererhiste-
rier — kr. 29,75

Hans Gerner Christiansen: Sa-
dan husker jeg -0KM]. Mange
illustrationer af rullende mate-
riel - kr. 30,-

Begerne bestilles ved atl indsat-
te belebet pa giro 4 14 93 51,
H. G. Christiansen, Bernstorffs-
vej 17, 5000 Odense C, og an-
fere det eonskede pa talon til
modtiager.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

Vesterlund, 1962 (Just Andersen)

Thyregodlund, 1982 (Just Andersen)

Dette log har ogsa haft ophold ke undre, der wvar i realitelen
ved alle stationer {dog =+ Ke- ikke ret meget kere med, og
rup). De fleste steder 5 min, et hvilke passagerer vil lage logel
sted B og 1o steder 10 min, nar en ruiebil megel nemt kla-
bl.a. i Lund, hvor toget fra rer samme tur pa langl under
Thyregod har krydsning med den halve tid.
tog 51 - ligeledes til Silke- Man kunne ikke wundga at
borg. blive klar over over, al del
Hermed er toggangen pa HV kun ville dreje sig om fa ar
indstillet 1il neste morgen kl. fer HV matte lukke, og det kom
06.15, hvor godsioget til Ej- desvarre ogsa fil at passe.
sirupholm starter igen. Al ba-
nen lukkede 2 ar efter kan ik- ].G.
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ADAM og "THE HEBER CREEPER"

Jeg gad nok se den af os, som
tilrettelegger og afholder en
sommerferie uden pa forhdnd at
sikre sig, at den for en kortere
eller lengere periode kommer til
at "smage" bare en 1ille smule af
jernbaner. Selvfplgelig kan det
ind imellem virke belastende, det
er jo ikke altid pa forhénd helt
sikkert om denne her jernbane i
"Langtbortistan" eksisterer end-
nu, eller er sd spandende, som
andre har givet udtryk for. Sidst
men ikke mindst, er der sa& ogsé
slagsmalet med resten af famili-
en, der for det meste prioriterer
ferieglederne i en ganske anden
rekkefelge. Den ferste feriedag

er altid den varste, hotellet er
maden uspiselig og

et rottehul,

dams¢
jorne

badestranden fuld af skarpe sten,
- der er nasten ingen ende pa de
bebrejdelser, familien slynger i
hovedet pa den stakkels familie-
fader. Siden gar det ligesom lidt
bedre, nu er vi kommet pd ferie,
lad os se at fa det bedst mulige
ud af den, - men naste ar, sal!
Det fpltes nasten som en be-
frielse at ferien i ar gjaldt et
familiebesgg, datter og svigersen
med mere, som vi ikke havde set
i lange tider, samt at alt pa
forhand var arrangeret uden min
indblanding. Smdting som 3 ugers
sammenhzngende  fritid, hvilket
min e&gtefazlle og undertegnede ik-
ke havde haft siden skoletiden,
det lengselsfuldt ventede gensyn
med de kare, samt at rejsemdlet
var USA for ferste gang, gjorde
naturligvis sit til at overskygge
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alt andet. Jernbaner blev eksem-
pelvis ikke navnt med et eneste
ord inden afrejsen, i alle til-
falde ikke sa hpjt, at andre ku'
hore det. Forventningerne pd an-
dre omrader var jo ogsa allerede
spendte til bristepunktet.

Vi flej med Finnair. Afgang
ved middagstid, mellemlanding i
Amsterdam, videre til New York,
ophold og skift til indenrigs-fly
- ankomst Salt Lake City k1.
21.15. Inclusive ophold og tids-
forskel 1dalt ca. atten timers
rejsetid, - det var en drej om-
gang. Jeg skal ikke spille bedre-
vidende, mine erfaringer ind-
skraznker sig til en rundtur over
Kebenhavn som elleve-arig, plus
en flyvetur til Bornholm cg hjem
igen 1 1956, og nu denneher tur
over dammen, men det var altsa
simpelthen dregnhamrende kedeligt.

De ferste tre dage gik sad med
at komme £il krefter, venne sig
til at dag nu var nat, lytte og
fortzlle, samt i evrigt at ind-
stille siy til mange sma merkver-
digheder, som f.eks. denne, at
nar man slukkede lyset, sd tendte
det, og omvendt, hvis du forstar,
hvad jeg mener. Kontakterne var
vendt pa hovedet. Alt imedens vi
blev stopfordrede med kempebof-
fer, tyndt - men velsmagende @l,
og «lt for mange store sjusser.
Var wvi ikke @re i hovederne, sa
skulle vi nok blive det. Sproget
undervejs havde ikke varet noget
problem, alle udlendinge - eng-
lendere undtaget, der har lart
Tidt skoleengelsk forstar hinan-
den ganske glimrende. Englanderne
forstar dig ikke, men smiler al-
ligevel meget ven!igt og forsta-
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ende, inden de vender dig ryggen.
"Amerikansk" var til at begynde
med en smule vanskeligt, men som
det muntre og selskabelige folke-

fard, det er, holder de stedigt
pinen ud, eller forspger at fa
dig til at sludre om noget helt

andet. Du bliver ikke opgivet far
en gensidig forstdelse er opnaet.
Pa et eller andet tidspunkt gik
det op for os, at amerikanerne,
som de praktiske mennesker de og-
sa er, i mange tilfaelde har smidt
grammatikken overbord, og fra da
af keorte vi bare derud'a.

Jernbaner! nah Jja. Mike (det
er svigerspnnen) havde Tejet et
"motorhome", en selvkegrende cam-
pingvogn med seks kpjepladser,
spisekrog, kekken med ovn og ke-
leskab, toilet og bad, samt mas-
ser af garderobeplads, og sadan
udrustet kerte vi sa sydpd i en
halv snes dage. Utah, det hedder
staten med S.L.C., er orken og
bjergland, men et meget natur-
skent omrade. Navne som Bryce
Canyon, Zion National Park, Lake
Powell, Rainbow Bridge og Colora-
do River siger maske ikke lazserne
sa meget. Det er heller ikke nok
at beskrive det, det skal ses,
men der wvar altsa bare ingen
jernbaner der sydpa. Pudsigt nok
savnede vi (las jeg) det slet
ikke.

Tilbage til Salt Lake City,
mormonernes by, mange severdighe-
der: Tabernaclet, Templet, Hansen
Planetariet, Gravity Hi11 (du ke-
rer op ad bakken, satter vognen
i frigear, og den fortsztter af
sig selv), og meget andet godt,
inclusive Keith's Hobby Shop. 1
Pioner Park wvar wudstillet UP's
no. 833, 4-D-4 + 7-akslet tender,
meget velholdt, men desverre om-
givet af en skov af trezer og der-
for helt umulig at fotografere.
I nerheden fandtes Jjernbanesta-
tionerne: Denver & Rio Grande We-
stern samt Union Pacific Rail-
road. Den ferstnevnte stations-
bygning wvar byen i fard med at
indrette som kulturhus, banen
selv  kerte kun som geodsbane,
vistnok under andet regi, men pa
perronsiden var vi sa heldige at
finde no. 223 fra smalsporstiden.
Den var, som billedet viser det,
i en temmelig miserabel stand.
UP's persontrafik havde vaeret
nedlagt i en lengere arrmkke, men
var for nylig blevet genoprettet.
Hvad det sd resulterer i, forled
der ikke noget om; meget 1iv var
der 1ikke at spore, nar vi ser
bort fra et Amtrak-persontog, der
stod og snurrede 1idt for sig
selv, o0g en souvenir-shop i for-
hallen, der forhandlede jernbane-
kasketter, modeltog, askebzgre og
lignende. Jeg forsynede mig med
1idt nips af forskellig art, sa
nogen handel fik de da ud af det.

Nu ma laseren ikke tre, at
Jernbanerne her var en ded og
trist affere, tvertimod. Diverse

godstog var af en meget impone-
rende lengde. P& en udflugt fulg-
te vi et stykke af banestrazknin-
gen, og af gammel vane begyndte
Jeg at telle godsvogne. Jeg ndede
op til tallet 96, sa svingede ve-
Jen af, men der var stadig meget
godstog tilbage. Hvor mange die-
sel-loko, der osede af sted der
ude 1 horisonten fik jeg altsd

ikke tal pa, men
der en 3-4 stykker. Sporet la som
oftest meget darligt, jernbanerne
i USA har det vist ikke sa godt

som regel var

gkonomiske omrade (hvem
har forresten det?) eller ogsa
tillegger man vedligeholdelsen
mindre betydning. De steder hvor
banen var indhegnet, var sikkert
af hensyn til kveget. Det forstod

pa det



vi alle godt - der var megen god
gresning mellem skinnerne.

Nar vi undtager Amtrak og Con-
rail, som er tidligere privateje-
de, men nu delvis nationaliserede
jernbaner, sd& er resten stadig
private selskaber. Fra det ameri-
kanske magasin "Trains" ved jeg,
at uvedkommende personer ikke er
velkomne pa banens omrader aog

SOUTHERN PACIFILIC LIN s

terran,
gens orden, og da de samtidig var

vandalisme herer til da-

omgivet, enten af industrielle
bebyggelser, eller motorveje,
hvor parkering ikke var tilladt,
sd blev det sa som sd med at kom-
me dem pd narmere foto-skudhold.
Materialet her er derfor meget
tyndbenet. hvad jeg inderligt be-
klager. Skulle laseren imidlertid
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fa lyst til at vide noget mere om
amerikanske jernbaneforhold, kan
jeg anbefale det tidligere navnte
"Trains".

Veteranjernbaner finder der
adskillige af i Amerika, og en
sadan fandtes da ogsa i Salt Lake
City's nogenlunde nerhed. Banens
historie var den, at The Utah Ea-
sterns Railroad Compagny i 1899
abnede en strakning mellem byerne
Provo og Heber. I &ret 1900 over-
tog Jjernbaneselskabet Rio Grande
Western strazkningen, som sa igen
i 1920 blev ti1 Denver & Rio
Grande Western Railroad Compagny.
Historien fortezller, at banen fik
sgenavnet Heber Creeper fordi den
pa sin tur op gennem den smalle
Provo Canyon kgrte sa Tlangscmt,
at den narmest krob afsted. Nav-
net er blevet hengende ved den
lige siden.

Banen befordrede bade passace-
rer og gods, fortrinvis dog kvag.
I 1930 transporterede man flere
far end noget andet sted i USA.
Bilisme og bedre landeveje tog
imidlertid trafikken fra banen.
[ 1967 var den nede pa &t tog om
ugen, og i 1968 blev strakningen

lukket. @kologer, jernbaneentusi-
aster og lokale forretningsfolk
fattede imidlertid interesse for

banen og den yderste ende mellem
Heber og Bridal Veil Falls, en
strekning pa sma 30 kilometer,
blev bevaret som veteranjernbane.
Selskabet er underlagt The Timpa-
nogos Preservation Society, der
igen samarbejder med film- og TV-
industrien, med henblik pd at
etablere og bevare jernbanen som
et zgte stykke "Wild West".

Den 10. Jjuli 1971 dampede det
ferste udflugtstog af sted, og
den 26. september 1980 steg SIG-
NALPOSTEN's udsendte medarbejder
om bord, - Mike og Lilian havde
ikke overset eller glemt sviger-
faderens sarheder!

Mellem efterarskolorerede
bjerge og dybe slugter gik banen
pa et par spinkle broer, halvve-
Jjen rundt om en sterre sg, flere
bjerge, sa skov og flade marker.
ATt i alt en meget smuk og inter-
essant kegretur. Bag den knold
ligger Heber, blev jeg fortalt,
men det varer 1idt endnu, vi skal
hele vejen udenom. Vi var stdet
pé i Bridal, det tager 3 timer
frem og tilbage plus ophold i
Bridal - den ene vej matte vare
nok. Trazkkraften var diesel, damp
benyttes kun Tlordag og sendag,
men pyt med det. Samme dieselloko
var bygget til Union Pacific i

1939, men udrangeret i 1978 og
derpa foraret til Heber Creeper.
Den var i kereklar stand da man

overtog den, kun de sadvanlige
reparationer - (hvad sd det end
dekker over?) - havde veret nod-
vendige.

Vognstammen bestod af fem bo-
gie-vogne, de to lukkede, to
"skovvogne" og en helt &ben, og
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hvorfor ikke, vejret var jo dej-
ligt, solen sikinnede (det gjorde
den 1 alle 3 uger) og det var 25°
Celsius. I toget var indrettet
iscreme-, kaffe- o0g colabar.
Weekend-tog medfarte spisevogn.

Ankommet €71 Heber styrtede
jeg fjollet rundt fra det ene
damp-loko til det andet, tilbrag-
te kun Tidt tid i det velforsyne-
de museum - det tidligere jernba-
nemuseum 1 Corinne var med byg-
ning og indhold flyttet til Heber
- o0g havde nar overset, at der i
forlengelse af forpladsen var on-
stillet en autentisk prarieby.

Det er s'gu en ken medarbejder
at sende ud, men Jjeg matte sa
sandelig da ogsa selv betale for
billetten. Tilbage til dampen som
var en noget broget blanding. No.
35 og no. 100 var af typerne 101
og de to maskiner, der indledte
den ny @ra for banen. Beage var
i kereklar stand, gemt godt af
vejen, fotografering ikke mulig.
Numrene 618 og 1744, type 1D0 var
ogsd kereklare og stod som reser-
ve. 618, bygget af Baldwin i 1204
til UP, udrangeret midt i halv-
tredserne, stod tolv ar pa en le-
geplads, for derefter atter at
komme til @re og vaerdighed hos
Heber Creeper. 1744 var af sa ny
en date, at den endnu ikke wvar
naet at komme med 1 brochuren.
No. 2, saddeltankmaskinen, stam-
mede fra 1920, var kereklar, men
blev kun anvendt i det omfang,
denne type var ngdvendig ved di-
verse filmoptagelser.

De to morsomste lokomotiver
var et Shay-loko, Lima Locomotive
Works 1917. Udpreget industrima-
skine anvendt af skov- og tommer-
selskaberne, der havde brug for
trekkraft, der kunne klare de
skrappe kurver og stigninger. Ud-
rangering havde fundet sted i
1940 og maskinen havde henstaet
pa en skrotplads indtil 1973, da
Heber City folkene fik aje pa
den. Den har kert for Heber Cree-
per, men bruges kun sjzldent.
Tophastigheden er 15 km/h, hvil-
ket den nok har svert ved at hol-
de ret lenge ad gangen, da bro-
churen forteller, at den er seks
en halv time om at kere strazknin-
gen igennem. Den anden og sidste
maskine er et Mallet-loko, 1CCI
med fast tender, bygget af Bald-
win 1219. Ogsa denne maskine hav-
de veret anvendt i skovbruget,
endda helt +til 1968, hvor den
blev overfert til Heber. Den er
ikke driftsklar, kun tenkt som
udstillingsgenstand, men sarlig
ken var den nu ikke.

Rullende materiel i svrigt be-
stod af diverse bremsevogne ({ca-
boose), godsvogne fra omkring ar-

hundredskiftet, personvogne fra
nedlagte baner, 1incl. en lokal
S5.L.C. nerbane, samt en enkelt

privat personvegn, der havde til-
hert en tidligere mineejer. Nevn-
te "minebaron" hed mr. Jackling

og havde gjort sig bergmt ved at
udvikle nye smelteprocesser. Vog-
nen var bygget i 1880 og blev an-
vendt, ijkke blot til transport
mellem minerne, nar direktererne
inspicerede, men ogsa til rejser
helt til New York og Chicago.

Det wvar en smule amerikansk
veteranjernbane, hvor 1lidt eller
hvor meget, der geres ved arbej-
det er det ikke min opgave at

demme om. "Arbejdspladsen" ligne-
de til forveksling Maribo remise
eller Rungsted ditto, og de ste-
der far man da en masse godt fra
handen. Det gjorde de tilsynela-
dende ogsa hos Heber Creeper.

I nazste nummer besgger i
Bingham Kobbermine og Man and his
Bread Museum.

ADAM
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HASTIGHEDER i model

For ikke sa l®nge siden
snakkede jeg med den tidligere
formand for DMJK, hr. P. Adam-
sen, ogsa kendt som "ADAM".
Han spurgte mig, om jeg ikke
kunne skrive en eller flere ar-

tikler til bladet, f.eks. pa et
omrade, som jeg ievrigt selv
synes er lidlt forsemt, nemlig
modelstof.

Da jeg sa kom hjem fra
klublokalet pa Godsbanegirden

satte jeg mig ned og grublede,
idet jeg samtidig bladede &r-
gang =79 af "Miniaturbahnen"
igennem for at fa nogle ideer.

[ et af numrene fandt jeg en
artikel der omhandlede emnet
hastigheder i model. Dette er

et relt emidleligt emne at komme
ind pa, da ikke alle betragter
modeltog som legetsj, men som
en alvorlig hobby, hvoer man
ikke kan komme virkeligheden
nezr nok. Nu er det naslen nor-
malt at de industrifabrikerede
lokomotiver og motorvogne kerer
noget hurtigere end egentlig
skalahastighed; il detie wvil
den garvede modelbygger sa
sige: 'S4 gearer man motoren
ned"... Men det er ikke alle,
der er lige fingernemme og kan
bygge maskinerne om, og der
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findes jo ogsa dem, der lmegger
mere vagt pid f.eks. opbygning
af landskab eller riglig opsat-
ning af signaler o.s.v., s her
er en hjzlpende hand til dem,
der kun kan opna rimeligt kor-
rekte hastigheder wved brug af
regulatorknappen.

Det er imidlertid svart at
opnd den samme hastighed for
maskinerne pa samme punkt af
regulatorens skala, der vil jo

altid wveere forskel pa forholdet
mellem spandingen 1 sporet og
det enkelte keretejs fart. Men

der er hjzlp at hente: Hastig-
heden for forbilledet svarer jo
til en - selvfelgelig mindre -
hastighed for modellen. Normalt
miler man modelhastigheden i
meter pr. sekund, jeg kan ikke
forestille mig en modelbane-
mand, der maler sine modellers
hastighed i km/h.

Metoden til at omregne fart
er imidlertid forholdsvis enkel.
Hvis man siger, al togetl, eller
maskinen, kegrer f.eks. 80 km/h
sd tager man afstanden, her
80.000 meter og dividerer den
med det antal sekunder, der
gar pad en time: 3600, og det
deraf kommende tal divideres
med malforholdet, her 87 (som
péd figuren), det skulle sd give
0,27 m/s. For al slippe for en
masse udregninger, har jeg la-
vet el skema for at lelleregore
udregningerne af modelhastig-
heden.

Den vensire ssjle angiver
forbilledets hastighed V, den
midierste modellens hastighed
Vm og den hejre mélforholdetl
M. For at finde modelhastighe-
den lzgger man en lineal mel-
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lem malforholdet og forbilledets
fart og kan s& udle@se modelha-
stigheden, udtrykt i meter pr.
sekund, pad den midterste sejle.

God fornejelse
Spren Monies

w

MIN OPUS 1

Efter at have last ADAMs
morsomme indlag om hans for-
ste lokomotiv med gangtej
af sem o.s.v., fik jeg lyst
til at fortazlle om min for-
ste vogn, idet det varede
mange 4ar, inden jeg vovede
at bygge trakkraft.

Selv om jeg havde haft
et mekanisk 0O-tog (trakke-
op-tog) i flere ar og ogsa
forsegt at bygge 1idt om pa
blikvognene, sa var det
tidsskriftet MODELJERNBANEN,
der ledte mig ind pa den
rette vej. Istedet for at
kebe et sjippetov, som jeg
havde bestemt hyjemmefra,
blev jeg lokket til at kebe
dette modeljernbaneblad, da
jeg sa det i vinduet hos en
kiosk pa vej til TJlegetejs-
forretningen. Séddan kan det

ga.

Jeg begyndte at kebe bla-
det, hver gang det udkom,
og allerede i nr. 6 fra 1949

var der en tegning, som in-

teresserede mig. Da jeg sely
ville have et anlag, havde
jeg wvalgt spor HO, da der

i min mors hus var et mindre
loftsvarelse, som lige kunne
rumme et HO-anlazg. Jeg var
begyndt at samle 1idt HO-ma-
teriel, men der var ikke me-
get at fa& dengang, og en
hobbyforretning havde vi ik-
ke i Odense dengang. Marklin
var ikke noget, man kunne
kebe, kun noget man dremte
om, nej, der var negle dan-
ske firmaer, der lavede mo-
deljernbane - med vekslende
held. Bodan, Mich og Model-
trafik, og senere Long, var
det man talte om dengang.
Bodan havde Tavet en S-ma-
skine, som var alles drem,
og til den herte en del vog-
ne, der var lavet af en tra-
klods med trykt papir pa.
Tag og bund var af blik.
Mich havde et dieesellokomo-
tiv, som narmest lignede et
"Marcipanbred" og nogle bo-
gievogne dertil, som ikke
lignede noget! Modeltrafik
brugte ogsa tra og trykt pa-
pir og havde bade en E- og
en F-maskine, begge dog uden
motor, altsda med "finger-
kraft". Aksellejer og bogier
var 1imidlertid nydelige og
blev selgt l@se under navnet
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“Furst".

Long kom feorst frem
med en Tf-vogn af blik, men

med plastaksellejer, som el-
lers var nydelige, men for
store o0g klodsede. Senere
kom MO-vognen og et opar
godsvogne af plast, som ef-
ter kort tids brug sked ryg

pa grund af forkert stebning

Bagpda MODELJERNBANEN nr.
9, 1949, er der en annonce
fra "Model og Hobby" i1 Ke-
benhavn, som jeg gerne hand-
lede med. Bodans S-maskine
selges for 135,- kr. hvilket
dengang var en meget hej
pris. Da jeg kom i lare i
1954 fik jeg 155 kr. om ma-
neden, sa skal vi tage dette
forhold 1 betragtning, si
skulle S-maskinen vel koste
ca. 2.000 kr. idag. Isar var
det en hej pris, ndr man ta-
ger den elendige kvalitet
i betragtning. Det meste var
zinkstebt og var slemt til
at forvitre med tiden. Moto-
ren var meget tvivlsom, og
for- og efterlgber var ikke
fjederbelastet, sd de wvar
arsag til afsporinger i mas-
sevis. De fleste S-maskiner
kérte derfor wuden for- og
efterlgber, hvilket fik dem
til at se noget ejendomme-
lige wud. Jeg havde 1ingen
gkonomiske muligheder for
at fd en S-maskine i 1949,
og det var ogsd heldigt, for

jeg var nok blevet falt
skuffet.
Tilpage til tegningen,

som satte mig igang med at
bygge vogne. Den var af en
Pb-vogn, og der var ogsad en
byggebeskrivelse med, endda
af de gamle mestre Clausen

og Voldmester. Desuden var
der et billede af en fardig
model, formentlig dog 1 spor
0, men det hele sd spandende
ud. Jeg var dengang 12 ar
gammel, men selvfelgelig et
fremmeligt barn, og allerede
dengang gik Jjeg mine egne
veje ved bygning af model-
ler. Byggebeskrivelser
sprang jeg altid over, dels
kunne jeg tit ikke forsta
dem, og dels havde jeg maske
ikke de materialer, der wvar
anbefalet.

De ferste ar efter kri-
gen var der stor mangel pa
rastoffer, o0g altsa ogsa
messing. Jeg husker tydeligt
at jeg gik og tiggede gamle
brugte elektriske parer hos
naboerne. Hvorfor? Jo, ge-
vindet var jo af messingpla-
de, og nar soklens porcelaen
var slaet i stykker og ge-
vindet kom fri, sd& var det

let at banke det ud, sa man
fik en 1ille fin messing-
plade! Det var datidens gen-

brug, som sandelig var ned-
vendigt. En gammel radio
forsynede mig med kobbertrad
i mange &r, for der var man-
ge spoler, som kunne vikles
aft.

Jeg skrev til Model aoag
Hobby efter folgende dele,
som jeg har fundet de origi-
nale priser pa:

4 aksellejer a kr. 0,20/stk.
2 hjulsat a kr. 0,65/s&t.
4 cylinderpuffer & 0,10/stk.

Desuden kebte Jjeg et par
vanger og pufferplanker, som
jeg ikke har kunnet finde
priser pa. De var lavet af
presset blik, og lignede ab-

solut ikke nutidens fine NE-
MEC-profiler.

Selve vognkassen er lavet
af krydsfiner, 1 mm til si-
derne og 1,5 mm til endegav-
lene, og efter det system,
som Jjeg stadig bruger. Si-
derne gar wuden pd gavlene,
og er bare limet sammen.
Krydsfineren har ikke rigtig

kunnet sta for tidernes
ugunst, for det har sldet
sig falt, og vognen er bade

vind og skav. Lagerne i1 mid-
ten er lavet af 1 mm mes-
singplade, o0g wvar beregnet
til at kunne lukkes op!
Hengslerne var lavet af gan-
ske sma strimler tej, der
var limet pa henholdsvis 1a-
ge og inderside af vognside.
P& senere vogne med tykkere
sider, var jeg mere heldig,
for pa Pb-vognen limede jeg
hurtigt lagerne til, da de
var tilbejelige til at lukke
sig op under kerslen.
Ferdige profiler i HO
kunne ikke fas, sad profiler-
ne pa siden er lavet af gan-
ske tynde strimler karton,
der er. limet kant mod kant.
Det wville Jjeg 1ikke patage
mig idag, men dengang ryste-
de unge mennesker ikke pé
hdnden, og tdalmodighed havde

vi ogsa, for der var ingen
TV. P3a gavlene ser det dog
ud til, at Jjeg har snydt,
for der er brugt kobbertrad
med isolering oq det hele.
De fer omtalte vanger og
pufferplanker er 1limet pa

bunden, og aksellejernes er
ogsa limet pa indersiden af
vangerne. Armeringen er la-
vet af 1 mm trazlister og



trinbradderne er karton, der
er limet pad mere disoleret
kobbertrad fra plyndringen
af den gamle radio. Hjulene
er af fabrikat Bodan, og de
er fuldstendig forvitrede
af det, man vist kalder
zinkpest. Det kan ogsda skim-
tes pa billedet flere steder.
Automatkoblingerne af Long
fabrikat er kommet til sene-
re, for fra fedslen var vog-
nen udstyret med en krogkob-

ling. Den var lavet af det
pverste af en HO-messing-
skinne, for det var stivere

end kobbertrdaden. Vognene
blev koblet sammen med sma
aflange @jer, som jeg ogsa
selv lavede, dog var enkelte
fine vogne udstyret med 3-
leds kade, som jeg havde
kebt.

Jeg har som navnt limet
vognen sammen, da jeg ikke
havde lart at lodde, og for-
pvrigt ferst Jlarte det pa
et sent tidspunkt. Derfor
har Jjeg i min nu udsolgte
bog om modeljernbane for be-
gyndere forklaret lodningens
#dle kunst ganske indgaende
af hensyn til nutidens ung-
dom. Hvis man idag gar til
hobbymanden og forlanger en
tube Tim, s& sperger han
straks, hvilken slags og til
hvad, samt daenger disken til
med forskellige typer. Den-
gang var det mere simpelt,
for der var kun fiskelim og
Danalim. Fiskelim var virke-
1ig lavet af fisk, og lugte-
de sandelig ogsd derefter,
Derimod var Danalimen ganske
udmaerket og svarede narmest

til nutidens UHU-hart., Den
kan da vist forevrigt fas
endnu - Danalimen.

Jeg har tit varet irrite-
ret over folk, som satte de-
res vogne sammen med stifter
og false o.s.v. og sddan set
gjorde det mere indviklet
en ngdvendigt. Selv Danalim
kan udmerket holde, og bevi-
set ses pd min gamle vogn.
Pa den ene lage sidder et
handtag, og det er lavet af
kobbertrad, som er limet pa
messingldgen med Danalim.
Det er faldet af pd den an-
den side men her sidder det
altséd endnu ved hjelp af de
to klatter Danalim, som ogsé
tydeligt kan ses. Bevares,
jeqg har selvfplgelig passet
pa vognen, men alligevel.

Malingen er et kapitel
for sig. Undervognen er
blank sort, og vognsiderne
er malet med "Modellak til
godsvogne" til kr. 1,40 pr.
dase, ogsa fra Model og Hob-
by. Det er en underlig red-
brun farve, som jeg aldrig
har set nogen virkelig gods-
vogn med. Den er meget blank
og dekker darligt, sd vognen
har fdet nogle gange med den
i sin tid. Det er maske en
af grundene til, at karton-
profilerne har kunnet hange
sammen, men sa&rlig modeltro
sd det ikke ud. Det ses for-
gvrigt pa billedet, at blit-
zen har spejlet sig 1 den
blanke overflade. 1 datidens
byggebeskrivelser stod altid
at modellen males tilsidst
med 3 gange spritlak. Jeg

husker tydeligt farvehandle-
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rens ansigt, da jeg bad om
spritlak. Det havde han al-
drig hert om, maske det var
et specielt kebenhavnsk fa-
nomen!

En vaks farvehandler gav
mig dog et tips, som jeg
havde fornejelse af i mange
dr. Ved hjalp af farvepul-
ver, kekkenbordslak og ter-
pentin kunne man selv lave
sine farver, og de blev ga-
ranteret matte. Alle disse
problemer blev lest, da Hum-
brol-farverne kom frem mange
ar efter, og virkelig gjorde
maling af modeller nem og
modeltro.

Paskrifterne er lavet med
hvid tusch, som det har va-
ret svaert at fa til at se
godt ud pa den glatte Tlak,
og den virker idag noget ko-
misk.

Denne vogn blev begyndel-

sen til en masse, bade i HO
og senere i 0, og jeg md ma-
ske i al beskedenhed mene,

at Jjeg er blevet bedre til
at lave modeller siden 1949,

Maske denne omtale af min
fearste vogn kan satte mod
i andre, som ikke ter ga
igang. Frisk mod, maske den
ferste ikke bliver sa hel-
dig, men det gamle ord:
fvelse gor mester, er da
endriu  ikke blevet wodelagt

af nutidens nedvurdering af
rgster fra fortiden.

Hans Gerner
L@SDELE TIL SPOR O

Som naevnt 1 en tidligere
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artikel, var Jjeg ved at fad
lavet naste bogieside i spor
0, nemlig til en Berliner-
truck. Jeg omtalte ogsa, at
jeg ville forsege at fa den
lavet i Danmark, da det nok
var billigere end at fa den
lavet i Tyskland. Jeg fandt
ogsa en metalsteber i Esper-
gerde, men det var noget af
en skuffelse. Efter at have
rykket for tilbud med priser
i flere méneder, opgav Jeg
og bad om at f@ min original
tilbage. Efter at have ryk-
ket flere gange lykkedes det
mig at f& kontordamen til
at sende den retur, da jeg
bad hende sd& mindeligt om
det. Jeg behever vel ikke
at fortelle, at 4 uger efter
havde jeg de fardige bogie-

sider fra Tyskland. Det der
"Wirtschaftswunder" i Tysk-
land bestdr maske bare af
at levere tilbud o0g varer

til den lovede tid, og ikke
holde kunden hen med snak
i manedsvis. Maske det dan-

ske betalingsunderskud skyl-
des det sidste, Jjeg spar'
bare!

Na, bogiesiderne ses pa
billedet. Hver side bestar
af en ramme med to fjedre
til, da Jjeg mente, at det
var synd at stpbe det hele
pa én gang og derved ikke
fa 1uft bag fjederen. Da bo-
gien fandtes pd danske voagne
med to forskellige aksel-
boxe, henholdsvis gammel mo-
del med glideleje og "under-
bid" og nyere model med rul-
leleje, har Jjeg 1ikke sat
boxe pa. Man kan Tlodde en
1ille plade bagpa akselgaf-
len og derpa klistre boxen
med Araldit. JP-hobby har
vist rullelejeboxen, men den
2ldre har jeg ikke fundet

endnu. GMJS har en, men den
er meget 1ille og ser ikke
godt ud. Imidlertid er jeg

pa sporet af en i Tyskland,
hvor de var meget almindeli-
ge. Mdaske andre ved bedre
rad?

Med de mange steébninger
er bogien ikke blevet billig
- tvartimod. Et sat til en
vogn, bestaende af 4 rammer
og 8 fjedre, koster ialt kr.
100,-. Da fjedrene kan bru-
ges til andre ting, salges
de o0gsd lgse for kr. 6,75
pr. stk., men rammerne s&l-
ges ikke lgse uden fjedre.
Skulle man trods de hgje
priser e@¢nske at kgbe nogle
af tingene, s& kan de be-
stilles ved at indbetale be-

lgbet + kr. 5,- til porto
og indpakning pa girokonto
4 14 93 51, Hans Gerner

Christiansen, Bernstorffsvej
17, 5000 Odense C.

Skulle nogen kende en me-
talsteber, som bade kan og
vil stebe, s@ er jeg meget
interesseret, men Jjeg har
ikke planer om flere bogie-
sider 1lige med det samme,
dertil er der bundet for
mange penge i lager endnu.

HANS GERNER

De Gode Gamle Dage

Fredericia banegdrd var indtil Lillebzltsbro-
ens ibrugtagning i 1935 helt ubesiridt - nar
borises fra hovedstaden - landets stprste trafik-
knudepunkt. Her passerede alle, her medtes alle,
der var pa rejse mellem hovedstaden og Jylland
og ogsa mange, der rejste til eller kom fra det
sydlige wudland. Aktiviteterne fortsatte degnet
rundl, her skele der noget hele tiden, og del
afspejler sig naturligvis ganske tydeligt i den
fra 2. trafikkreds' kontor udgdende korrespon—
dance, som del ses af del fplgende:

De tekniske installationer pa den gamle Fre-
dericia station wvar naturligvis ikke '"up 1o
date". Telefoner kendtes ikke, da den blev byg-
gel, senere fik man forbindelse med den da op-
rettede lielefoncentiral i byen, og derefier opstoed
behovet for lokaltelefoner. Dette problem blev
klaret saledes:

Fredericia, den 20/6 1906
Hr. Telegrafist C. Abel, her.

Det meddeles herved, at Deres igaar indgivne
Tilbud paa Levering og Indlagning af Huste-
lefoner her paa Konlorerne er antaget. Det
bemerkes, al der yderligere enskes anbragt
endnu et Apparatl efter narmere Aflale.

Arbejdel bedes ivarksal snarest muligtl.
Man forudsatter, at Betalingen ikke overskri-
der 25 Kr. pr. Station.

Fedededededrde e R dr e e e de e e N

I de gode gamle dage havde man ogsa ener—
giproblemer, men de wvar rigtignok af en anden
art end dem, vi kender idag:

Fredericia, den 21/10 1906
Fredericia Station.

Som Felge af, at de paa Kontorel indbragle
Terv i den senere Tid har verel saa wvaade,
at det synes, som om de har ligget 1 Vand,
bedes Stationen undersege Forholdet og med-
dele Resultatei hertil.

Det bedes paalaglt del Personale, der ind-
bringer Kul her paa Kontoret, saa vidl mu-
ligt kun at fylde Kulkasserne med hele Kul.
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Fer hejttalernes tid kunne

de rejsende ofte wvare en
felgende eksempel viser:

underreining af
vanskelig sag, hvad



Fredericia, den 11/1 1907
Tilbagesendes Direkigren for Trafikafdelingen.

I  hervarende Kreds foretages Udringningen
med Haandklokke paa Fredericia og Odense
Stationer og wved sarlige Lejligheder paa an-
dre Stationer.

Kredsen maa anse en saadan Udringning for
absolut nedvendig paa Fredericia Station,
naar Udraabning alene ikke kan anses for
tilstreekkelig til Avertering for de Rejsende,
der opholde sig i Spisesalene, hvor der paa
de sterkest frekventerede Tider hersker megen
S5te] under Opvartningen.

Klokken anvendes ogsaa wundtagelsesvis paa
Perronen, hvor en Udraabning alene, sarlig
under Hejtidstrafik aldeles ikke wvilde blive
@nset.

Kredsen skal derfor henstille, at denne Ud-
ringning i hvert Fald bibeholdes paa Frede-
ricia Station, ligesom det wville ve®re onske-
ligt ogsaa at kunne avertere den paa andre
sterre Stationer, naar det under Togkrydsnin-
ger og sterk Trafik kunne vere enskeligt at
rette en mere kraftig Henvendelse til de Rej-
sende, end den en almindelig Udraabning
giver.
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De mange rejsende, der passerede Fredericia ba-
negard gav anledning til mange aktiviteter, som
ikke direkte havde noget med loggangen at gore.
Her et par eksempler:

Fredericia, den 2/6 1906

Hr. J. E. Albeck,
VodrofsTvargade 10, 2.
Kjebenhavn V.

1 Anledning af Deres Skrivelse af 26' f.M,
meddeles der Dem herved Tilladelse til indtil
videre at tage Stadeplads som Skopudser paa
Fredericia Station mod at De i et og alt ret-
ter Dem efter de af Stationsforstanderen givne
Forskrifter.

Denne Tilladelse kan til enhver Tid tilbage-
kaldes.

Saafremt De herefter ensker det ansegte, ud-
bedes Meddelelse herom i Lebet af 8 Dage
med Angivelse af, hvornaar Virksomheden
paabegyndes.

2 Anbefalinger tilbagesendes hoslagt.
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Fredericia, ' den 8/10 1908

Hr. Handelsgartner V. Thygesen,
"Vejlevejen 1,
Fredericia.

Foranlediget ved Deres Skrivelse af 23de f.M.
skal man meddele, at der ikke haves noget
at erindre imod, at De lader forhandle Blom-
sterbuketter paa Fredericia Station.

Denne Tilladelse - der er givet forsegsvis -
forudsaiter, at Salget foregaar ved en pant
paakladi Kone, og er afhzngig af, at Ved-
kommende til enhver Tid retter sig efter de
Anvisninger, der maatte blive givet af Sta-
tionsforstanderen eller dennes Stedfortrader,
ligesom man forbeholder sig til enhver Tid
uden Godtgerelse at kunne tage den tilbage.

AR R RN R R R R R NN R R AR LT
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Restaurationen pa den gamle Fredericia sta-

tion var et sardeles fravli sted. lkke altid for-
lgb serveringerne efter de rejsendes gnsker, som
det fremgar af felgende brev:

Fredericia, den 22/1 1909

Hr. A. Franck,
Strandgade 36,
Kjebenhavn C.

I Klageprotokollen paa Fredericia Station har
De den 18de ds. indfert en Besvaring over
den sendragtiige Betjening i den dervarende
Restauration, idet De opgiver at have maaltel
vente 20 Minutter paa at faa serveret Brod
og Smer til den af Dem bestilte The.

Ved den 1 Sagen anstillede Undersegelse er
det oplyst, at Grunden til den langsomme Ek-
spedition var den, al der, da De ikke onske-
de at benytie de paa Restaurationsbordene
hensatte Assietier med Smer, hvoraf ingen
var urgrt, maatte henies en ny Assiet i Kal-
deren, hvortil der, da Kekkenpersonalet wvar
sterkt optaget af andet Arbejde, medgik no-
gen Tid. Restaurationen wvar besepglt af mange
Rejsende, og Ekspeditionen foregik efter Per-—
sonalets Udsagn saa hurtigli, som del under
de forhaandenvarende Forhold wvar muligt.
Ievrigt har Fredericia Station oplyst, at
Klokken paa det Tidspunkt, da De henvendie
Dem paa Kontoret for at klage, wvar 5,48, og
at det Tog, hvormed De maatie antages at
vaere ankommet til Fredericia, nemlig Tog 49
var 5 minutter forsinkel, saaledes at Fargen
ferst var ankommet Kl. 5,29.

Efter det saaledes oplyste skenner man ikke,
al der er Anledning til at foretage Paatale
overfor Restaurateren, hvilket man herved
ikke undlader at meddele,

Ikke alle rejsende dengang wvar lige behage-

lige. Her 2 eksempler pad forskellige forhold:

Fredericia, den 3/12 1906

Fredericia Byfogderi.

Hoslagt tillader man sig at tilbagesende det
erede Byfogedkontor en Anmeldelse fra Frede-
ricia Station om en Rejsende, der har kert
paa ugyldig Billet Odense-Fredericia i Tog
5 den 22. Oktober d.A.
Da den Rejsende paa Fredericia Station har
vaegret sig ved at erlegge den takstmassige
Betaling formener man, at Sagen i Folge
§ 10 i Lov om Statsbanernes Takster m.m. af
15. Maj 1903 er en offentlig Politisag, og at
den maa sortere under den Jurisdiktion, hvor
Vaegringen er sket.

Man tillader sig at imedese behagelig Med-
delelse om, hvorvidt Hr. Byfogden kan til-
trede dette.

Felgende minder om det vilde vesten:

Fredericia, den 1/12 1908

Fremsendes til Direktgren for Trafikafdelingen

Sagens Akter beror hos Herredsfogden i Hol-
sted. Den paagaldende Rejsende i Tog 1024
den 17/9 d.A. havde skudt med Revolver ud
ad Vinduet og brugt Vold overfor Togbetjen-
tene 192 H.P. Hansen og 806 ].P. Pedersen,
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Esbjerg, hvorved disse havde faaet mindre
Lesioner i Ansiglet og Tejet noget beskadiget.
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Vi wvil slutte disse glimt fra den gamle Fre-
dericia banegard med felgende redegerelse. Den
giver et ganske godi indiryk af forholdene, som
de wvar 1 1908. Alligevel kom stationen til at
fungere helt til 1935, de seneste ar ma have va-
ret vanskelige for de ansatte:

Fredericia, den 16/1 1908
Direkteren for Trafikafdelingen.

1 Anledning af Hr. Direkterens Skrivelse af
10de December f.A. - ]J. Nr. IV 23728 - tilla-
der jeg mig at udtale, at Kravet om en fjer—
de Rangermaskine i Fredericia fra lste Maj
i Aar kan frafaldes for Dagens Vedkommende
som Felge af, al de paatenkte nye Dagiliog
ikke etableres.

Derimod maa jeg for Nattens Vedkommende
fremdeles have Nedvendigheden af, al Statio-
nen tildeles endnu en Rangermaskine, og at
denne Maskines Tjeneste fastsattes 1il Tiden
fra 11 Aften til 7 Morgen.

Der er 1 Aarenes Leb, som Stationen blev
normeret med 3 Rangermaskiner til Tjenestens
Besorgelse, sket en meget betydelig Fremgang
i Godsudvekslingen mellem Landsdelene - 1
Vognbefordringen 1 det Hele tagel en Frem-
gang saa stor, at Grensen for de 3 Maski-
ners Prastationsevne maa siges al vare
naaet.

Ikke alene er Togenes Antal foreget, men til-
lige er disses Sterrelse ved de kraftigere
Togmaskiners Indferelse voksel med mindst en
Trediedel.

Samtidig er Arbejdet, der paalegges Stationen
med Hensyn til Fordelingen af tomme Vogne,
vokset i lignende Grad.

Ved Bortsendelsen fra Esbjerg, hvorfra Ster-
stedelen af tomme Vogne tages, kan Vognfor-
deleren ikke have 1truffet sine Dispositioner
med Hensyn til Vognenes endelige Befordring,
han maa da indskrenke sig til at lade disse
afgaa bestemt for Fredericia.

Ferst naar Status foreligger, denne er gen-
nemgaaet og Oversigt over, paa hvilke Sta-
tioner Vognene skal anvendes, kan den ende-
lige Fordeling finde Sted.

Dette fordelingsarbejde falder da paa Frede-
ricia Station og maa for sterste Delen finde
Sted om Natlen efter Ankomsten af Togene
2959 og 973; altsaa til Dels under lliogenes
Ekspedition.

Vognene skulle da udrangeres og opstilles til
de forskellige nordgaaende Tog (2929, 935 og
2933) henholdsvis fynske Morgentog.

Fra 1. Maj kommer nu hertil Modtagelsen
henholdsvis af et nyt Tog til Nord samt et
nyt Tog fra Fyn.

Som Fplge af den i Fredericia herskende Man-
gel paa Hovedspor til Ekspedition af person-
forende Tog, hvilken Mangel medferer, at et
ankommende Tog - saavel fra Syd som fra
Nord - fprst maa videresendes eller bringes
i Sidespor, forinden et efterfslgende Tog kan
indlades paa Stationen, er del i ferste Rakke
en absolul Nedvendighed, at det ikke i nogen
Retning skorter paa Rangerkraft og paa det
til Rangerkraftens Beljening nedvendige Per-
sonale.

Forsinkelse af forst ankomne Togs Ekspedition
vil foranledige efterfelgende Togs Standsning
udenfor Stationen.

Savnelt af tilstrakkelig Rangerkraft har desu-
den ved mange Lejligheder ladet del Skorte
paa en saa pracis Betjening af de om Natien
sejlende Godsferger som enskeligt kunde vea-
re, idet Fargerne ofte opholdes saa lange i
Fredericia, at enkelte Fargeture ikke har
kunnet udferes, hvad der har haft til Felge,
at fynske Godsvogne ere blevne efterladie og
fynske Morgentog afsendte fra Sirib uden at
vare fyldte.

Med Hensyn til Anvendelse af de nuhavende
Rangermaskiner i Tidsrummet 12 - 4 Nat da
er denne i sine Hovedirzk saaledes:

lste Maskine:

Adskiller og borirangerer 1il Godsplads og
Havn Vognene fra Togene 2959 og 973, opran-
gerer Tog 2929, betljener Tog 3ls Ekstirafazrge
og anbringer dennes Vogne paa Plads, betje-
ner Farge 43 og anbringer dennes Vogne i
Togene 917 og 972, assisterer ved Samling af
Tog 917, renser Fyr og tager Kul, hvorefter
den adskiller Tog 2958 og udrangerer serlige
Vogne til Tog 916 samt til fynske Morgentog.
Paabegynder Oprangeringen af Tog 935.

2den Maskine:

Samler og anbringer ved Havnen Vogne af
Tog 954, betjener 2 Godsfarger og Farge 31,
bortrangerer og anbringer paa Plads Vognene
fra disse Ferger, sammenrangerer til Farger-
ne 16 og 14 llgodsvognene fra Tog 968, be-
tjener Farge 16, rangerer med Post-, Rejse-
gods- og Personvogne af Tog 915, oprangerer
Ferge 14, bortrangerer Sovevognen 917 - 12,
oprangerer Tog 916 og paabegynder Oprange-
ringen af Togene 918, 920 og 927.

3die Maskine:

Assisterer ved Rangeringen med Vognene fra
Togene 2959 og 973, bortrangerer llgods- og
Postvogne af Tog 975 og dernast dettes Tog-
stamme, assisterer ved Rangeringen med Tog
968, betjener Sarfazrgen til Tog 16, bortran-
gerer Rejsegods— og Sovevognen af Tog 970,
betjener Farge 14, borirangerer Postvognen
Tog 917 - 12 og betjener Farge 12, samler
serlige Vogne fra Fergerne 31 1 og 31 11 og

senere Farger til Togene 916 og 935, betjener
Godsferger.

Foranlediget ved Tllgodsvognenes store Antal
og Fargen "Hjalmar"s Anvendelse i Tur med
de forlengede Farger forefalder det hyppigl
- tilsammende 3 4 4 af Aarets Maaneder -,
al Tog 12 maa overferes med 2 Farger; denne
Omstendighed bidrager ogsaa sin Del 1il, at
de 3 Rangermaskiner ikke wil w®re i1 Stand
til at overkomme Arbejdet.

Hvorledes Arbejdet fra Maj skal fordeles paa
Maskinerne wvil for en slor Del bero paa
Overferselsvognenes Antal, og med hvilke Tog
disse ville indgaa; at opstille et Udkast til
Arbejdsplan er derfor ikke muligtl, saalange
endelig Afgerelse i denne Retning ikke fore-
ligger.

Til Assistance under searlig Trafik om Dagen
vil det vedblivende vare nedvendigt at kunne
rekvirere den 4de Rangermaskine.

A A AN A A A AR AR RN R R R R R AR RREERELES

Ib V. Andersen



UHELD

BRAMMINGEULYKKEN
L. og sidste del

Den 24. oktober 1913 holdt
den daverende trafikminister,
Hassing-Jergensen, en tale om
jernbaneforhold. Han besvarede
spergsmél vedrerende lokomotiv-
bygning, skarveballast, spor-
forsterkninger, regnskab m.m.
Men Brammingeulykken blev i
samme tale behandlet og kom-
menteret ret udferligt, blandt
andet fordi flere folketingsmand
havde vtret sig om og stillet
spergsmal om ulykken, som sta-
dig 1 folks bevidsthed og 1
pressen havde stor interesse.

Der havde [ra flere sider
vaeret rejst kritik af den forele-

bige redegerelse, som DSB ud-
sendte kort tid efter ulykken.
Ministeren fejer faktisk denne
kritik til side ved at fastsla,
at den forelgbige redegprelse
faktisk gav en af hoveddrsa-
gerne til ulykken. Om de un-

dersegelser man har foranstaltet
for at klarlegge ulykkens op-
stden, siger ministeren:
Umiddelbart efter min Hjemkomst afgav
jeg til Pressens Reprasentanter det lefte,
paafglgende Underspgelse shkulde
blive systematisk, grundig og aaben, og

at den

det vil vare mig magtpiliggende, om det
fra Rigsdagens Side maa blive erkendt,
at dette Lgfte er blevet holdt, Hele Un
derspgqelsesmaterialet ligger nu paa Rigs-
dagens Bord, og jeg kan selvsagt 1kke her
foretage nogen Gennemgang deraf, men skal
kun knytte nogle Bemzrkninger dertil.
Grundene til, at man ikke ngjedes med
den sedvanlige Undersggelse ved Statsbane-
auditgren alene, men at man tillige lod
foretage en politimessig Underszgelse,
er farst den rent formelle, at Politiet,
da det jo drejer sig om Tab af Menneske-
liv, alligevel hurde tage Sagen op: men
den afgerende Grund er dagq den, at vi ef-
ter at have drgftet Sagen 1 Ministeriet
fandt, at det var ganske ngdvendigt at
lade Politiet Undersggelse

foretage en

Fra Verden og Vi (arkiv ].G.)

fra Grunden af og uafhangig af Statsbaner-
nes Underspggelse. Dette fandt vi nedven-
digt ikke blot af Hensyn til Publikum,
men ogsaa for Statsbanernes Skyld, thi
der vil herefter ikke vare nogen Mulighed
for Tvivl om, at der er foretaget alt,
hyad der i det hele taget er muligt, for
at Begivenheden kan blive fuldt belyst.
Ved Offentliggprelsen af Statspoliti-
ets sammentrzngte Erklazring blev der fra
en enkelt Side 1 Pressen klaget over, at
Underspgelsen faldt i Stumper og Stykker,
saaledes, som den blev ledet; der Fandt
ikke noget Samarbejde Sted mellem Justits-
ministeriet og Trafikministeriet om denne
Sag; fegrst havde man faaet Statsbanernes
Generaldirektions Erklering, og senere
maatte man altsaa faa Statsbaneauditprens
Erklaring, og Statspolitiets Redegorelse
bliver offentliggjort, uden at den 1 For-
vejen har veret forelagt for Statsbanerne
eller Auditgren. Hele denne Kritik viser,
at man ikke fuldt har forstaaet Ministeri-
ets Mening med, at Undersggelsen skulde
vare aaben. Vi har ikke villet tilveje-
bringe et afpasset Materiale, vi har ikke
gnsket, at de to Ledere af Underspgelserne
skulde samarbejde og naa til samme Resul-
tat. Selvfolgelig wvilde der have wvaret
en wis Styrke i, om Resultaterne var ble-
vet ngjagtig de samme, men det er ikke
sikkert, at det wvilde have styrket deres
Troverdighed. Saaledes som det nu er sket,
har Underspgelsen fundet Sted for Befalk-
ningens @ine. MNu skal det ikke nezgtes,
at det har virket uheldigt, at Pressen
i Politichef Mensens Redegprelse har fun-
det Stof til at reducere Generaldirektio-
nens Indberetning in absurdum. Jeg har
ikke kunnet wvere enig deri. Det udsendte
Uddrag af Politichefens Redegérelse har
muligvis waret for kortfattet, og visse
Momenter 1 det er sikkert blevet fremhzvet
starkt
virkede som Stette for nogle af de mange
rent rygtevise Forklaringer, som er givne.
Jeq har imidlertid ikke fundet, der var
Grund til fra nin Side at gribe ind med
Hensyn &il, hvilken Opfattelse
maatte naa til. Jeg er af den Overbevis-
ning, at Pressen har en Ret og en Pligt,

paa andres Bekostning, fordi de

Pressen

som vi andre ikke maa blande os i, til
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at tage ethvert Spgrgsmaal af offentlig
Interesse op til selvstendig Behandling.
Tager den fejl, skyder den over Maalet,
er det paa dens eget Ansvar, og man har
efter min Opfattelse ikke Grund til at
beklage sig, med mindre den paa det Tids-
punkt, da man kan give og giver den ende-
lige Besked, skulde vagre sig ved at tage
denne til Efterretning og bedemme den loy-
alt efter dens Indhold, og noget saadant
er ikke sket. Efter at Uddraget af Auditgr
Indersens efter
at ogsaa Professor Litkens paa Statspeli-
tiets Materiale udarbejdede tekniske Rede-
gerelse er udsendt, har det varet mit Ind-
tryk, at hele Pressen har fglt sig til-
fredsstillet, og man har erkendt det be-
rettigede 1, at jeg ikke fremkom med yder-
ligere Udtalelser, for det kunde ske over-
for Higsdagen. Jeg er derfor noget Forun-
dret over, at det zrede Medlem fra Store-
Heddinge (J. Andersen) har fundet det npd-
vendigt at afeske nmig Erklzring om, at
jeg ikke har staaet bag ved noget Blads
Artikler om denne Sag. Det er ganske gjen-
synligt, at jeg ikke staar bag ved nogen
jeg har den bedste Lejlighed til at staa
fremog sige, hvad jeg @nsker, og behpver
ikke at staa bag ved nogen Awisartikel.
Ministeren finder, at ingen
af de tre udarbejdede rappor-
ter er af en sadan art, at man

Redeggrelse og navnlig

kan |kassere en eller flere,
tveertimod supplerer de hinan-
den. ©Og wud fra rapporterne

konkluderede ministeren sa:

<.« 0g min endelige Opfattelse af Be-
givenheden er da folgende: Der er paa
Grund af Solvarmen og begunstiget af, at
Laskeboltene war for fast iskruede, og
af, at Ballastlaget mulig ikke har varet
fyldigt nok, sket en Forskydning af Sporet
mod Syd, uden at Baneformanden har bemar-
ket det, og samtidig har den ene Skinne
dannet en kort og skarp Kurve mod MNord,
saaledes at Skinnestrengen paa et Stykke
har dannet et S. Dette retter Baneforman-
den ved med Magt at lade Skinnen twinge
ind 1 ret Stilling, men uden at vide, at
der er mere for ham at ggre, og uden at
forstaa, hvilken Fare Sporet endnu fremby—
der, fordi Spendingen ikke er udlgst. [det
nu Toget kommer farende med en Hastighed,
sgm 1 hwert Fald maa betegnes som meget
stark, udlgses Spandingen 1 Skinnerne ved
et nyt Udslag, og kun det Forreste Lokomo-
tiv kan paa Grund af den bevagelige Truck
slippe over, medens Tenderhjulene, som
ikke kan give efter, afsporer. Derved hem-
mes Farten for det fprste Lokomotiv, andet
Lokomotiv  trykker Bufferne itu, hopper
over Skinnen, kaster Keblingen af og Fort-
setter Banelegemet med
sterkt aftagende Hastighed, hvorved den
voldsomme Sammentrykning af Toget foran-
lediges med den Virkning, at de midterste
Vogne knustes.

Ministeren er derpd inde pé

Farten hen ad

at hastigheden alene ikke har
kunnet foranledige ulykken,
men at solkurven er ulykkens

hovedarsag. Disse ord er slaet
sa hardt fast, at mange i dag
skriver, at ulykken skyldtes en
solkurve. Det er for s& wvidt
rigtigt, men der wvar jo ogsa
andre faktorer - nok mindre i
forhold til solkurven - med dog
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sa vigtige, at de ikke uden vi-
dere ma udelades, nar ulykkens
arsager skal klarlegges og det
er Hassing-]Jergensen ogsa helt
klar over, idet han siger:

To andre Omstandigheder tildrager sig
i hgj grad Opmzrksomheden, Togets Sammen-
sgtning og dets Hastighed. Hvad nu Sammen
dette, at VYognene ikke
var af ensartet Type, maa det vistnok kun-
ne siges at vere bevist, at det ikke har
medvirket som Aarsag til Ulykken, hverimod
man nzppe tgr benzgte, at Hastigheden kan
have medvirket. En anden er det med
de to Omstendigheders Indvirkning paa
Ulykkens Onmfang. Her er det jo givet, at
Hastigheden har spillet en Rolle. Men hvad
angaar Togets Sammensztning i Forhold til
Ulykkens tror jeg, at Auditgren
har Ret, naar han siger, at det er umuligt
hvorvidt denne

setningen angaar,

5ag

Omfang,
at have nogen Mening am,
ar forgget ikke wved Kupévognenes
Tilstedevarelse i1 Toget, navnlig i Midten
af dette. Det er givet, som Professor LUt-
ken siger, at Pladsen 1 Midten af Toget
har veret afggrende for Kupévognenes Skab-
ne, og det er givet, at de afgjort har
afbpdet Stpdet for de gwrige Vogne.
hvad der vilde vare sket, hvis Toget ude-
lukkende havde wvezret sammensat af nye Si-
degangs—Truckvogne, om disse havde holdt
eller muligt kunne have skaaret hverandre
igennem paa langs, kan man nzppe
paastaa noget sikkert. Der maa, som Audi-
tgren saa traffende udtrykker det, i hvert
fald ske noget overordentligt. Oerfor vil
det selvfglgelig dog vare gnskeligt 1 Eks-
prestogene udelukkende at anvende det bed-
ste og sterkeste Materiel,

1 sin tale kommer ministeren

eller

Men

deram

ind pd at omtale baneforman-
dens forhold. Jeg har aldrig
fer hert, at der pa folketingets

talerstol er faldet sa harde be-

markninger om en ikke-politi-
ker. Ejendommeligt nok tager
fagpressen dette temmelig af-
slappet, selvom man et sted
maner sig op til at sige, at i
omtalen af baneformanden war
Hassing-Jergensen for katego-

tisk,
der i

en udtalelse om en mand,
31 &r har varet anvendt
af statsbanerne burde forment-
lig have wvaret dokumenteret.
Jernbaneforbundet var meget
ilde Dberprt af wudtalelsen og
ville underssge spergsmalet om
det materiale, der 1la til grund
for bedemmelsen. Men les selv:
Jeg kan nu gaa over til at omtale An-
svaret, saaledes som det efter min Opfat-
telse falder paa de enkelte Personer og
paa Statsbanerne som Institution. Her hzf-
ter Opmzrksomheden sig jo straks paa Bane-
formanden. Det at hwis han
havde forstaaet, hvad han kunde have gjort
for fuldt ud at afverge enhver Falge af
Skinneudbg jningen, kunde han eventuelt
ved at give Signal til langsom Kersel have
forhindret Ulykken. Imidlertid
ikke wved Bedemmelsen af hans Ansvar se
bort fra, hvilke Muligheder han havde for
at  bedgmme

maa erkendes,

kan man

Situationen
nu farst at bemzrke, at Manden ifglge sine
personlige Kvalifikationer nzppe burde
have haft den 5tilling, han har; men hvad
der er afgerende, er, at han ikke har va-

rigtigt. Her er

ret instrueret paa en saadan Maade, at
han kunde vide, hvad han havde at ggre.
Det er harde ord, og selv
om ministeren senere modererer
sin mening, er de knusende ord
dog sagt.
Jeg kan ikke lade wvere med
at tage det naste stykke med
fra talen. For 67 ar siden kom
disse ord, der i vore papirrige
tider, hver wvi hver dag - pa
arbejde og i hjemmet - overval-
des af papir, ogsa ma vare ab-
solut gaxldende i dag, idet be-
tragtningerne ikke alene galder
for jernbanen, men ogsa for al-
le andre erhverv. Det drejer
sig om den tidligere naevnte fa-—
m@se ordre om hvordan man for-
holder sig, nar sterk varme
giver mulighed for solkurver.
ODet kan altsaz hende, at en saadan
Ordre gives, men ikke efterleves, uagtet
den udsendes trykt til alle Tjenestemand,
hvilket atter praktisk talt vil sige, at
naar en (rdre ikke falder sammen med, hvad
der daglig eller jevnligt forekommer in-
denfaor hver enkelts Erfaringskreds, bliver
den nazppe hvert Fald ikke hu-
sket, Der en Gang 1 Narheden
af den pverste tekniske Ledelse siddet
en MWand, som har haft Bje for, at Solvar-
mespendingen 1 Skinnerne ikke kunne blive
udlgst wved Stgdene, naar Laskeboltene var
for haardt spzndte. Han har saa faaet ud-
sendt sin Ordre, men den er kun naaet ud
til dem, der skulde have den for #je under
deres Arbejdes Udfgrelse, som en Tryksag.
Og som det er gaaet med den, maa det ngd-
vendigvis vare gaaet med andre. Hvad Tje-

lest og 1

har altsaa

nestemendene opnaar under deres Arbejde
af Erfaring og Kundskab, lever i dem og
omszttes ved nzste Lejlighed i bevidste

Handlinger; hvad de faar tilsendt af Tryk-
sager, er og bliver kun Tryksager.

Men ministeren er ikke ude
pa at slagte de '"menige" i sa-
gen - i dette tilfzlde banefor-
manden (han har ogsa faet
nok) og lokomotivfolkene.

Det naste citerede stykke er

efter min mening yderst vig-
tigt, idet det faktisk giver et
fingerpeg om, hvad sagen wvil

ende med, nemlig frifindelse af
de implicerede tjenestemand.

Det forholder sig derfor ikke saale-
des, som det Medlem fra Silkeborg
(Jacob Christensen) udtalte, at har
veret travlt beskeftiget med at lzgge An-
svaret over paa det underordnede Persona-
le. Ved Generaldirektionens forelpbige
Undersggelse gik man ud fra, at Banefar-
manden 1 det hgjeste havde udvist Mangel
paa Konduite ved ikke at give Signal til
Langsem Kgrsel, og at naar han ikke havde
gjert det, var det, Fordi han ansaa Sporet
for at vare fuldkommen sikkert. Jeg fandt
det under disse Forhold, hver man ikke
kunne komme hgjere op med Ansvaret, fuld-
kommen i sin Orden, at man ikke forsggte
paa at udlevere en saa underordnet
Funktionzr som den skyldige. Ved de senere
Undersdgelser er det godtgjort, at den
positive Fejl fra hans Side er starre end
antaget; dette bgr dog siges, men man har
samtidig ikke veret blind for, i hvor hgj
Grad han er undskyldt ved manglende per-
sanlige Forudsztninger og ved
Instruktian. Baade efter Auditdrens og

zrede

man

mig

nanglende

Statspolitiets Undersdgelser har Lokemo-
tivfgreren kort for hurtigt, om end de
ikke er enige om hver meget.. Lad os nu

sgtte, at han har kert en Del for hurtigt,
saa skal et Spor, der er 1 Orden, dog ube-
tinget taale det, og saa maa det
erindres, at Toget er forsinket, og at

kunne

han har megen Opfordring til at sege For-
indhentet. Grund
til at gaa ud fra, at Sporet er 1 Orden,
og Maksimalhastigheden er, ved,
foreskrevet 1 hgjere Grad til
end af Hensyn til Sikkerheden,
idet selvfglgelig Sporene kan og ber taale
en langt Hastighed end den
skrevne. Det kan nzppe anses for positivt

sinkelsen Han har kun

som  han

af Hensyn
Pkonomien
starre Fare-
bevist, at han navnevardigt har overskre-
det i hvert Fald de 90 km, og selv benag-
ter han det. Men har han gjort det og der-
ved foreget Ulykkens Onfang, det
jo owerordentlig beklageligt, men der bli-
ver dog ikke meget at bebrejde Lokomativ

saa er

fereren. Efter min Erfaring er det 1 det
hele taget ikke de mindst ansvarsfglende
Folk, som wved given Lejlighed wover sig

en lille Streg ud over deres strengt reg-
lementerede HKompetance. Jeg det
saaledes ikke forsvarligt paa det
Grundlag, der foreligger, at lag-
ge Ansvaret paa nogen enkelt Per-
son, og navnlig ikke paa nogen af
dem, hwis Tjeneste har stillet

finder

Fra Verden

og

Wi

{arkiv

1.6G.)
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dem 1 direkte Forhold til Ulyk-
ken. )

Jeg kan her indskyde, at
talen i sin helhed varede i 2
timer og at tilhgrerlogerne var
tet fyldt med jernbanefolk,
hvoraf flere bagefter sagde, at
den tale, der her wvar holdt,
placerede ministeren som en af
de mest betydningsfulde i mini-
steriet Zahle. Sagen wvar, at
der kort tid fer Brammingeulyk-
ken wvar sket et regeringsskifte
hvor ministeriet Berntsen wvar

blevet aflest af ministeriet
Zahle. Den nye trafikminister
var for de fleste et ganske

ukendt blad. Han var ikke ud-
ovende politiker, men bankdi-
rektgr. Politiken skriver om
ham, efter at have navnt, at
han er en "sjazlden sympatisk
person" fglgende: '"Hans intel-
ligens har sk&nket ham den
moderne forretningsmands evne
til hurtigt at overskue enhver
sag, der forelagges ham". De
udsnit vi her har bragt af
hans tale wviser, at han helt
har kunnet overskue sagen om

Brammingeulykken, og dette
skyldes ikke den fornavnte
egenskab alene, men ogsa at

han ved enhver sag var meget
omhyggelig med gennemgang og
vurdering af sagen fer han gav
sin mening til kende.

Hvornar stenballasten be-
gyndte at blive benyttet i Dan-
mark forteller det naste citat
noget om. Nogle har havdet, at
Brammingeulykken var arsag til
stenballastens indferelse. Dette
er ikke helt rigtigt, men ulyk-
ken satte lidt mere skub i
sagen.

Jeg kommer dernzst til Spgrgsmaalet
om Ballastens Beskaffenhed. Man er 1 de
senere Aar paa Udlandets Hovedbaner gaaet
over til Skerver i Stedet for Grus, og
der har ganske rigtigt, som det zrede Med-
lem fra Frederiksberg (Ellinger) antydede,
fra Generaldirektionen foreligget Forslag
for Ministeriet allerede for 4-5 Aar siden
om at gaa over til denne Ballastmasse.
Som rimeligt er, foregaar der i Ministeri-
et, naar der skal tages Stilling til Fi-
nanslovforslaget, en Reduktion af de Be-
villinger, Generaldirektionen foreslaar,
men selvfplgelig en Reduktion, der tiltra-
des af Generaldirektionen, og for hvis
tekniske Forsvarlighed denne berer Ansva-
ret, Saaledes har man altsaa ment at burde
opsztte Anskaffelsen af Skarveballast til
Fordel for andre mere paatrzngende Bevil-
linger. Man har ingenlunde hverken fra
Ministeriets eller Generaldirektionens
Side tenkt sig, at man befandt sig paa
Randen af en farefuld Tilstand, men man
har med Ro strebt hen mod det egnskede
Maal. Da Forslaget forelaa i far, forud
for Bramminge-Ulykkens Indtrazden, blev
det straks tiltraadt af Ministeriet, men
vesentligt paa Grundlag af den Motivering,
at Stenballasten giver Sporet et fastere
Leje og derved en behageligere og roligere
Ke#rsel, at Passagererne bliver fri for
den ulidelige Std@vplage, som Grusballasten

giver, og at Vedligeholdelsesomkostninger-
ne vil blive vesentligt mindre. Paa Grund-
lag af denne Motivering har Ministeriet
tiltraadt Forslaget, men altsaa ikke paa
Grundlag af nogen Henvisning til en farlig
Tilstand, der skulde afhjzlpes. Bramminge-
Ulykken kan selvfglgelig kun vzre os en
Spore til saa hurtigt som muligt at faa
Stenballasten indfert overalt.

Og til slut det sidste citat
fra talens sidste del:

Hvad der er sket ved Bramminge
er et se¢rgeligt Sammentrazf af en
Rzkke forskellige Omstazndigheder,
som ikke hver for sig wvilde have
kunnet wvirke afgprende, og man
maa derfor ganske sikkert friken-
de Statsbaneledelsen for det di-
rekte Ansvar for Ulykken.

Efter at statspolitiet og au-
diteren havde afsluttet deres
arbejde, blev sagen om Bram-
mingeulykken fortsat af her-
redsfogeden for Ribe ret. Ved
denne undersegelse fremkom in-
tet nyt af vesentlig betydning.
Herefter blev sagen sendt til
justitsministeriet. 1 december
1913 kunne man sa i aviserne
lzse, at justitsministeriet havde
besluttet, at der ikke skulle
rejses tiltale, idet man fandt,
at ingen af embedsmzndene hos
statsbanerne eller funktionarer—
ne eller i det hele taget andre,
ikke kan have noget ansvar for
ulykken, siger ministeren. Her-
med er der sat punktum for
yderligere behandling af den
frygtelige ulykke i Bramminge.
Er ministerens skon rigtigt? Det
ma laseren selv tage stilling
til. Jeg mener personligt, at ud
fra et menneskeligt hensyn -
ingen  personer ville kunne
overleve at fa lagt et sa stort
ansvar pa sine skuldre - var
det rigtigt skonnet, idet et
sammentraf af flere uheldige
omstendigheder bevirkede, at
ulykken fik sa stort et omfang.

Der fremkom fra forskellig
side gnske om at rejse en min-
desten for ulykkens ofre. Mange
syntes, at det wvar en smuk
tanke, men der var ogsad andre,
der mente, at det var en mis-
forstaelse at rejse en sten i
anledning af en sa frygtelig
ulykke. Megen snak frem og
tilbage, men man besluttede
sig for en mindesten, som
statsbanernes arkitekt, profes-
sor Wenck, udferte tegningerne
til. Arbejdet blev udbudt i li-
citation og en stenhuggermester
i Odense fik arbejdet med et
tilbud pa kr. 1950 + kr. 200
til inskription.

S& langt var man kommet i
december 1913, men arbejdet
kom ikke igang, da det wviste
sig, at flere af de efterladte
protesterede imod, at de afde-
des navne blev sat pa stenen.
Sagen blev derfor returneret til
ministeriet.
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Den 19. september 1913 ned-
satte trafikministeriet en kom-
mission, hvis formal det var at
fastsette storrelsen af de er-
statninger, der skulle udbeta-
les. Det gjaldt de sakaldte fo-
relgbige understgttelser, d.v.s.
erstatninger for tab af ejen-
dele, mens de varige understet-

telser og erstatninger skulle
indsendes til trafikministeriet
fer  endelig afgerelse fandt

sted.

Med toget havde der wvaret
279 rejsende, heraf drabtes 15,
mens 54 fik sterre eller mindre
skader. 1 forvejen havde stats-
banerne udbetalt 12.994 kr. til
dzkning af begravelse, lage-
hjelp, hospital m.m. Disse be-
leb var altsd udbetalt fer kom-
missionen wvar nedsat den 19.
september.

Nogle af de personer, der
gjorde krav p& erstatning, vi-
ste sig at vere villige til at
modtage, som det hedder: "en
rund Sum mod at frafalde et-
hvert yderligere Krav paa Er-
statning". Hvis erstatningen ik-
ke oversteg 2.000 kr., blev sa-
gen sa ordnet pa denne made.

lalt indkom der 86 sager til
kommissionen. Ved denne ulykke
var der mange udlendinge im-
plicerede og da flere af disse
var meget velhavende, kom det
til at dreje sig om store belsb,
man krazvede i erstatning.

Praksis for at yde erstat-
ning var ikke helt ukendt. En
anden stor jernbaneulykke,
nemlig Gentofteulykken den 11.
juli 1897, blev grundlaget for,
hvordan man erstatningsmassigt
skulle forholde sig, idet prak-
sis fra dengang blev udgangs-
punktet ved parallelle tilfazlde.

Da erstatningskommissionen
havde et vist grundlag at gd
ud fra, regnede man med for-
holdsvis hurtigt at fa afsluttet
sagerne. Men det viste sig, at
nok wvar der lighedspunkter men
ogsd adskillige forskelle. Det
viste sig f.eks. at psykiske
lidelser efter ulykken kom til
at spille en langt sterre rolle
efter Brammingeulykken end ef-
ter ulykken i 1897. 1 1898 var
der kommet en lov om arbejde-
res forsikring mod felger af
ulykkestilfelde. Denne lov wvar
sammen med erfaringerne fra
Gentofteulykken faktisk rammen
om hele erstatningsspergsmalet.
Til alt held for de skadelidte
var loven fra 1898 fulgt op af
et par andre love. Isar fik lo-
ven om sterkstrem betydning for
i denne star der, at der skal
ydes erstatning til de personer,
som den forulykkede havde for-
sergerpligt overfor da ulykken
skete (lov af 9/4 1907). For en
gangs skyld bevirkede bilens
fremkomst en fordel for de jern-
banerejsende. 1 en lov fra 29.
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april 1913, altsd fremkommet 3
maneder for Brammingeulykken,
hedder det: "Dem,, som den for-

ulykkede havde pligt til at for-
sprge eller bevislig har forsegr-
get, erstatning for tab af for-
serger'. Disse 2 love bevirkede,
at kommissionen, nar ovennavn-
te forhold talte for det, segte
ministeriet wved tillegsbevilling
eller gennem finansloven om at
yde erstatning til parerende fra
drabte eller skadelidte wved
Brammingeulykken der  havde
haft forsergelsespligt. Der wvar
kun pligt til 1 loven om deds-
fald at yde erstatning til egte-
faelle eller bern, men wved at
anvende ovennavnte love som
eksempel pa tankerne i nyere
lovgivning, lykkedes det kom-
missionen at komme igennem med
kravet om at ogsa andre end
sd nartstdende slagtninge som
kone og bern fik erstatning.

De mennesker der blev drabt
eller sarede ved Gentofteulykken
var Jjevne borgere med javne
indtegter, derfor blev erstat-
ningerne langt mindre end de
erstatninger, man udbetalte ef-
ter Brammingeulykken. Adskilli-
ge af dette togs rejsende var,
som tidligere navnt, yderst vel-
havende og derfor blev de ef-
terladtes erstatningskrav ogsa
betydelig sterre.

1 forbindelse med det for
omtalte nyere syn pa betegnel-
sen forserger, segte 11 erstat-
ning. Men kun 6 fik bevilget
understattelse eller erstatning,
de 5 der intet fik fandt kom-
missionen ikke opfyldte betin-
gelserne for de regler, der l&
til grund for en eventuel er-
statning.

Hvis man havde fulgt de al-
mindelige regler havde nok in-
gen faet erstatning. | et tilfel-
de drejede det sig om en kvin-
de, der havde levet '"papirlest"
- ogsa dengang et ikke ukendt,
men dog ikke almindeligt [@no-
men - hun fik ikke mindre end
50.000 mark, heraf dog 15.000
til et barn. 1 et andet tilfaelde
var det nogle foraldre, der
havde bekostet deres seons ud-
dannelse og som nu til gengeld
herfor havde fdet et fast ma-
nedligt bidrag af ham; disse
formldre fik 4.000 kr. én gang
for alle. En 73-drig kvinde fik
en arlig understettelse pa 600
kr., da hun wvar ude af stand
til at klare sig selv. Hun hav-
de hidtil faet stotte og pleje
af sin sester, der wvar blevet
drebt ved ulykken. Ogsa folke-

tingsmand Sabros moder, der
havde modtaget hjalp at sin
sen, fik bevilget en arlig un-

derstettelse pa 100 kr.

Efter den tids forhold fik
nogle udbetalt meget stoere sum-
mer i erstatning for tab af for-
sprger. 1 nogle tilfalde fik de

efterladte en nzrmere fastsat
sum arlig sa lenge de levede.
Fru Sabroe fik f.eks. 2.400 kr.

om aret + 500 kr. pr. barn (3)
indtil deres 18. &r. Den hgjeste
sum der blev udbetalt en gang
for alle wvar 150.000 kr., den
mindste ca. 37.000 kr.

De sérede, som der jo var
temmelig mange af, fik udbetalt
erstatning efter en varieret méa-
lestok fra nogle f& hundrede og
til flere tusinde kroner.

Men ogsda andre fik. erstat—
ning. En sparekassekasserer fik
13,65 kr. som godtgerelse for
afsendte telegrammer. Han hav-
de sendt telegrammer for at f&
oplyst om hans kone wvar blandt
de tilskadekomne. En postmester

havde mistet sin wurkade, som
blev erstatiet med 15 kr. Sta-
tionsforstanderen 1  Tjereborg

fik 8,02 kr. udbetalt si& han
kunne kebe nye glas og nyt
porcelen. Han havde fdet slaet
nogle af disse genstande i
stykker, mens de var udlant til
de forulykkede. En gardejer fik
hest og keretpj beskadiget da
hesten blev bange for en bil,
der i sterk fart var pa vej til
uheldsstedet med taepper o.l. -
gardejeren fik 113 kr.

For de skader, der var for-
voldt pa nogle marker wved
ulykkesstedet fik en husmand
150 kr. og en vognmand 100 kr.
En edelagt barnevogn blev tak-

seret til 46 kr. En bondemand
fik 250 kr. Han var kommet til
hjelp kort efter ulykken og var
sammen med nogle andre mend
gdet i gang med at trakke en
jernbanevogn bort med et tov.

Uheldigvis brast tovet, sa de
evrige hjzlpere faldt hen over
ham. Herved fik han et hardt
slag i brystet og kom af den
grund til at bide sig slemt i
leben. "1 godtgerelse for tlids-

spilde og udleg til ved at rej-
se til Bramminge for at yde
hjzlp wved jernbaneulykken' fik
en lege 50 kr.

Som man ser blev en del af
erstatningsbelpbene udbetalt til

nogle personer, der lidt mere
indirekte wvar bergrt af ulyk-
ken. Den samlede sum 1il er-

statninger udgjorde i 1915, men
pa det tidspunkt var sagen ik-
ke helt afsluttet, kr. 658.472;
til betaling til lege og hospilal
kr. 21.332, il  udgifter fra
kommissionen wvar nedsat kr.

12.994, og kr. 22.000 for ska-
der pa materiel, ialt ca. kr.
714.800.

Mon ikke Brammingeulykken

nu er sa nogenlunde endevendt
at laseren kan danne sig et
billede af &rsag og wvirkning
ved en af de - heldigvis
store jernbaneulykker herhjemme.

fa —

1.6

Fra Verden og Vi

Der blev her en hel del linier
tilovers, og de skal jo udfyldes
med noget, idet alt for meget
blankt papir kunne "skinne'" abon-
nenterne i gjnene.

Derfor ferst en opfordring til
alle lssere om at give deres me-
ning om bladet, dets indhold, be-
handlingen af stoffet, stoffets
art o.m.m. til kende ved flittigt
at skrive +til redaktionen, som
med stor begerlighed efterlyser
lesernes dom over det arbejde,
den lille "redaktionsklike" ud-
farer.

farkiv J.G.)

Dernzst et -lille
som maske forekommer
get uvesentligt: Husk at meddele
redaktionen am ny adresse, hvis
man altsd flytter, men det er der
en del, der gar.

Jeg far hver gang et par numre
tilbage med beskeden: Adressaten
ubekendt eller Flyttet, hvorhen
vides ikke. Det er trist ikke at
kunne komme af med bestilte varer
- og jeg kan jo heller
turnere det for meget
abonnementsbelab.

hjertesuk,
l#seren me-

ikke re-
betalte

Holtrup



Klubnyt

RAPPORT FRA JS/DMJKs TUR
MED DALMOSE-SKELSK@R BANEN

For at begynde med begyn-
delsen, ma wvi tilbage til janu-
ar 1980, hvor ]S/DM]JK's besty-
relse forste gang dreftede ideen
om en sartogstur Slagelse-Skal-
sker. Det blev dengang beslut-

let at indhente tilbud p& turen
~ det led pa 1500 kr. for to
"Triangler"! Det lyder ganske

vist ikke af meget for et tlog
med ca. 70 siddepladser, men
for [S/DMJK var det et naslen
svimlende beleb, bl.a. fordi
deltagerantallet i wvore {ure
sjzldent overstiger 15, altsa
100 kr. pr. nese, og hvem wvil
betale det? Derfor fremlagde wvi
problemet pa wvor generalfor—
samling i marts. Her var ivrig
stemning for at afholde turen
til en pris pa 50 kr. pr. del-

tager - man kunne jo altid ha-
be pa deltagere fra andre
klubber.

Sendag den 24. august var
efter flere wudsallelser blevet
udset il dagen for '"den store
uforglemmelige Triangel-tur",
men allerede fredag matte vi
sande, at turen ekonomisk ikke
kunne lgbe rundt: Der var kun
kommel 15-16 tilmeldinger. Men
nu var del hele arrangeret, tu-
ren skulle gennemfares.

Den store dag oprandt, og
man kikker spendl ud ad wvin-
duet: Solskin, herligt, men det
virkede ikke helt stabilt, Der
gik da heller ikke mere end en
halv time fer regnen kom! Den
holdt imidlertid op, og da wvi
mpdtes pa hovedbanegdrden ki,
08.45 skinnede solen atter. In-
tercitytoget kl. 09.00 wvar 17
minutter forsinket, sa vi speku-
lerede lidt pa, hvormegel det
ville betyde i Slagelse. Men
man er ikke darligt hjulpet med
en MY'er med 320 t pd krogen
(8 wvogne), sa forsinkelsen var
mere end halveret i Slagelse.
Her var det gravejr og der var
et kvarters tid til szrtoget
skulle komme, sd folk benyttede
tiden til at komme lidt i la.

Praecis  kl. 10.20  rullede
sertogel, oprangeret af SNNB
M 4 og M 5, ind i spor 2, og
efter 5 minutiers intens fotogra-
feren afgik vi mod Dalmose og
Skelsker - naturligvis med
storstedelen af lurdeltagerne i
forreste fererrum - gad egentlig
vide, hvorfor der er indrettet
en passagerafdeling i disse ko-
retejer, for jeg har aldrig set
andet, end de fleste passagerer
placeret i forerrummet! Vejret

bl.a. et i Flakkebjerg (samt et

SNNB M 5 + M 4 syd for Slagelse

Fotostop nord for Flakkebjerg

Dalmose med tog mod Skalsker

43

mere eller mindre - for nogles vedkommende fra

grat resten af dagen, men regn en lysmast (gittermaster har
nogenlunde forskénet visse fordele,

3-4 gode fotostop, Fra Dalmose kerte vi ud ad

selve Skalskerbanen, spo-

bagtendte over- ret var af en noget anden kva-

ankom wvi til Dalmose, litet end det benyltede

hvor stationsterrenet blev beset (det skal dog siges, FDSB's
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(Foreningen Dalmose-Skalskaer
Banen) baneafdelings arbejde
har hjulpet ganske gevaldigt).
Efter endnu nogle fotostop an-
kom wvi til Sender-Bjerge, hvor
stationsbygningen ejes af nogle
af FDS5B's medlemmer. Ved to-
gets afgang herfra wvar der ar-
rangeret fotostop - 1 evrigt
ganske godit - men da wvi atter
skulle entre toget, konstatere-
des det, at en stedlig landmand
havde haft et uheld med udker-
sel af gylle (for uindviede kan
siges, at det er flydende stald-

godning) - greft og omgivelser
bar tydeligl preg deraf. Mora-
le: tred varsomlt nar du ferdes

udenfor sti og vej! Mellem Sen-
der-Bjzrge og Tjereby havde vi
et meget fint fotostop, men til
gengeld del eneste med regn.
Da vi forlod dette sted, sprang
2 mand pludselig ud pa sporet
ca. 1 km bag os. De blev set,
og vi begyndie at bakke - det
kunne jo vzre nogle af wvore
egne, men da vi var kommet
nesten hen til dem, wviste en
optelling, at wvi ikke manglede
nogen, sa vi fortsaltte mod
Skalskegr, hvortil vi ankom Kkl.
12.30 efter endnu nogle foto-
siop.

Frokesten blev indtagel i en
af FDSB's store NSB-bogievogne,
hvorefter foreningens forskellige
materiel og vognremisebyggeri
blev taget i @¢jesyn. FDSB an-
vender pakhuset som stations-
bygning, da den rigtige sta-
tionsbygning nu er posthus,
men pakhuset fungerer udmar-
ket. Da DSB's rutebilgarager
er nazrmeste nabo til pakhuset,
var det kun naturligt at se
narmere pa disse - man kunne
méske vere heldig at fa et
glimt af en rutebil med vinge-
hjul pa fronten, og sandelig:
Der var ikke fzrre end 6 (seks)
rutebiler med vingehjul hjemme!

Kl. 14.00 afgik vi igen med
Slagelse som mal, og turen gik
fint med en del fotostop indtil
M 5 (der var forrest) kort efter
Dalmose ikke ville trazkke mere!
Det wviste sig heldigvis blot at
vaere fordi revers-gearet (frem-
bak-gearet) wvar hoppel ud af
indgreb, sa efter el kort "foto-
stop" kunne kgrslen genoptages.
Nu havde M 5 A&benbart faet
nykker, for den gentog spegen
med revers—gearel et par gange
mere, men vi naede alligevel
Slagelse kl. 16. Her kunne wvi
sa sige tak for en dejlig kere-
tur til FS5DB-folkene, der kwvil-
terede med et tut i hornet, da
de returnerede mod Skalsker.

Hjemturen fra Slagelse fore-
gik pa stapladser i et overfyldt
intercitytog - @rgerligt, for wvi
var ftrette, men det kunne nu

ikke egdelzgge indirykkene fra

en god dag.

Afgang mod Skalsker fra Sender-Bjzrge

Skalsker, hvor man er i fuld gang med opferel-
sen af en 2-sporet vognhal med plads til ca. 6
vogne. Til hejre pakhuset, der fungerer som sta-

tionsbygning.

FDSB har naet en hel del i sin
levetid: For et par A&r siden erhvervede man 6

personvogne fra NSB. Drejeskiven
GDS - wvistnok Tisvildeleje.

relativt

stammer

korte

fra



Spor af spor — privat sidespor i Skalsker.

Fra et fotostop mellem Skzlsker og Tjareby.

ldyl mellem Tjezreby og Sender-Bjerge.

Til dem, der gar og brokker
sig over, at der aldrig bliver
arrangeret nogle ture, vil jeg
lige have lov at sige, at hvis
de deltog i turene (det er der
nemlig en del af dem, der ikke

gor), ville det nok se bedre ud

med gkonomien, for en forening
med ca. 100 medlemmer kan ik—
ke ret godt tillade sig at lave
en tur for 15 m/k med 7-800
kr. i underskud.

Jens H. Bondesen
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FRA MIT KUPEVINDUE

SNESTANDSNING

Som bekendt har sneen lige
siden de ferste jernbaner blev
taget i brug varet en af arsa-
gerne til, at planmassig drift
ikke altid har kunnet oprethol-
des i wvinterhalvaret. Talrige
er de skildringer, der findes
om de besvarligheder, forsin-
kelser og farer, som vintervej-
ret har beredt de rejsende, og
problemer med jernbanedriften
er stadig trods alt nyt og mo-

derne jernbanemateriel kends-
gerninger, nar vintervejret
raser.

Er der store besvarligheder

i vore dage, ja, sa var de ofte
meget sterre i de sakaldte gode
gamle dage, og hvordan tingene
tog sig ud, set med de rejsen-
des gjne, ved vi som navnt en
del om. Derimod kender wi ikke
sa meget til det arbejde, der
fra statsbanernes side Dblev
praesteret for at genoprette tog-
gangen, nar standsning pa
grund af sne wvar indtruffet.

Her er imidlertid en rakke
indberetninger - alle dateret
samme dag - som fortzller noget
om dette ved en bestemt lejlig-
hed, vi er i januar 1908:

Fredericia, den 29/1 1908

Direkteren for Trafikafdelingen.

Tog 43 mellem den 8de og

9de ds. maatte paa Grund af
Snehindringer  tilbageholdes i
Marslev, hvortil det ankom Kl.
1.26  Nat. Toget viderefertes
forst fra Marslev den 10de Kl.
2.43 Em.

Toget, der wvar forspendt 2
Maskiner, medferte foruden 13
Jernbanefunktionarer (hvoraf 4
ikke wvar tjenstgerende), 10

Postfunktionzrer og 95 Rejsende
(3 1, 22 11 og 70 II1).

Den feorste Nat tilbragte alle
i Toget eller 1 Stationsloka-
lerne.

Der er ikke Stationsby eller
nogen videre Bebyggelse wved
Marslev Station. Landsbyen af
samme Navn ligger over 1/4 Mil
og den narmeste Kro, Geels Kro,
over 3 Mil fra Stationen.

Da Indkvartering og For-
plejning af saa mange Menne-
sker under de her beskrevne
Forhold og paa et Tidspunkt,
hvor ogsaa de til Stationen fg-
rende Fardselsveje wvar omtrent
ufremkommelige, wville blive ret
vanskelig, maatte Kredsen blive
noget betenkelig wved Situatio-
nen. Uagtet Vejret vedblivende
var meget ugunstigt, bemyndi-
gedes derfor Marslev og Odense
Stationer til om muligt at leje
Sleder for at kunne fore de
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Fra det
Slagelse.

ufrivillige

fotostop mellem Dalmose og

Alle fotos: Jens H. Bondesen.

Rejsende til sidstnavnte sted.
Da man kun nerede ringe Haab
om, at saadan Befordring kunne
iverksa®ttes 1 nogen nar Frem-
tid, blev dernaest Odense Sta-
tion anmodet om efter Forhand-
ling med Marslev Station at
sende forneden Proviant til de
der indesneede Rejsende.

Det wviste sig umuligt at
skaffe Sleder til Personbefor-
dring. Man skal ievrigt tillade
sig at henvise til medfplgende
Afskrifter af de mellem Kredsen
og de to Stationer udvekslede
Telegrammer.

De Rejsende i det indesneede
Tog segte naeste Morgen til en
teet neordfor Jernbanelinien boen-
de Kjebmand, der efter Ewvne
forsynede dem med varm Kaffe.
Allerede Kl. 8 Fm. havde han
imidlertid udsolgt.

Stationsforstanderen spgte
ved - telefonisk Henvendelse til

ovennavnte Geels Kro, til Kjeb-
mand C. Hansen, Marslev By,
samt til  de nxrmestliggende

Gaarde at samle Proviant til de
mange Mennesker. Forstnavnte
Sted erklarede det for umuligt
at naa frem til Stationen og
heller ikke at wvare tilstrakke-
ligt forsynet med Foedevarer.
Kjebmanden lykkedes det med
en sterre med 2 Heste forspandt
Slede og forudgaaende Snekast-
ningsmandskab at naa ind til
Stationen Kl. 2 Em med en Del
Smerrebrod etc., tilvejebragt
ved Henvendelse til Beboerne i
Marslev By. Sleden med de fra
Odense rekvirerede Fodemidler
indtraf Kl. 5 Em.
Stationsforstanderen gjorde
dernast Indkeb for saa godt
som muligt at kunne sprge for
de Rejsende. Det wvar paa det
Tidspunkt wumuligt at forudse,
naar Standsningen kunne ventes
havet. En Fremstilling af hvor-

ledes Forplejningen af de Rej-
sende paa Stationsforstanderens
og Hustrus Foranstaltning fandt
Sted, findes i Paategningen paa
et med narverende Skrivelse
felgende Bilag.

Medens de mindre bemidlede
Rejsende, hvilke udgjorde Ho-
vedparten af Togets rejsende,
tog Ophold i Toget eller Sta-
tionslokalerne og ned de der
fremsatte Fedemidler, segte en
Del af de andre Rejsende noget
videre, og det nordfor Banen
liggende Mejeri blev saaledes
ganske s&rligt hjemsegt. Paa
indtr&ngende TForlangende blev
der af Stationsforstanderen til
dette udleveret af de dels ved
Kob og dels som Gave tilveje-
bragte Fedevarer. Saa lange
Standsningen varede, var der
i Mejeribestyrerens Hjem aabent
Hus for Togets Rejsende og Be-
tjening. Som det i Kredsens Be-
svarelse af Skrivelse af 18/1
1908 - J.Nr. 1174 - fra General-
direktpren er meddelt, deltog
ogsaa andre af Beboerne ved
Marslev i Indkvartering og For-
plejning af de Rejsende.

Felles for al den Hjzlp, der
af fremmede er ydet de Rejsende
udenfor Banens Grund er, at
den ikke er rekvireret af Sta-
tionsforstanderen som Statsba-
nernes hejeste Reprasentant paa
Stedet, og at der hverken af
fremmede eller af Personalet er

forlangt Betaling for ydet Husly
og Forplejning. Kredsen kan
ipvrigt heller ikke se rettere
end at en saadan Opkravning
af Betaling wunder de navnte
Forheld ikke wville wveare gennem-—
ferlig og da serlig ikke for
Stationsforstanderens vedkom-
mende.

Naar man derfor tillader sig
hoslagt at fremsende de gennem
Marslev Station 1indsendte, men

ikke paa dennes Foranledning
fremkomne, Regninger fra for-
skellige, der har ydet Hjalp ftil

de  indesneede Rejsende, er
Kredsen wel vidende om, at der

ikke paahviler Banerne nogen
juridisk Pligt til at tilsvare de
forlangte  Belgb. Beskrivelsen

ovenfor af Forholdene i Marslev

under Tog 43's Ophold der er
imidlertid netop gjort saa ud-
ferlig, fordi det da formentlig
vil fremgaa, at Banerne under

de foreliggende Omstendigheder
har en moralsk Pligt til at del-
tage i de Udgifter, direkte el-
ler indirekte, som er paafert
Beboerne 1 Marslev wved Tog-
standsningen.

Kredsen skal derfor henstil-
le, at wvedlagte 12 Regninger,
til Beleb 315 Kr. 45 @re spges
anvist til Udbetaling, og at
denne efter Omstendighederne
fremskyndes.

Endvidere skal Kredsen gan-
ske henstille til Generaldirek-

tionen, hvorvidt denne maatte
anse det for rigtigt selv eller
gennem Kredsen at udtale en

Paaskennelse af Stationsforstan-
der Cappelen og Hustrus For-
hold overfor de Rejsende wved
denne Lejlighed, samtidig med
at Stationsforstanderen bemyndi-
ges til overfor de af Beboerne,
der- har deltaget i Omsorgen for
de Rejsende, at udtale en Tak
for udwvist Offervillighed og
Hjzlpsomhed. -

00000000000000000000
Fredericia, den 29/1 1908
Direkteren for Trafikafdelingen.

Grund af
10de ds.

Under den paa
Snestormen den 8 -
indtraadte Togstandsning paa
fynske Hovedbane har Kredsen
modtaget Assistance fra sydfyn-
ske Jernbaner under fglgende
Omstendigheder: Den 8de om Af-
tenen maatte Tog 43 tilbagehol-
des 1 Marslev., Togets For-
spandsmaskine wvar under For-
spget paa at bane Vej for Toget
kgrt fast uden for det vestlige
Frispormerke til Z2det Hoved-
spor. Begge Hovedspor var alt-
saa sperrede.

Tog 31 war tilbageholdt i
Tommerup, og Togets ene Maski-
ne og Tommerup Stations Sne-
plov wvar beordret til at afgaa
til Gelsted for at assistere wved
Arbejdet med al bringe Tog 6,
der wvar fastkert midtvejs mel-
lem Ejby og Gelsted Station,
ind til Station.

Arbejdet gjorde ingen Frem-
gang i Lebet af Natten.

Da Uvejret ikke aftog i
Voldsomhed naste dag (d.9de.)
mislykkedes Forseget paa at faa
Sneplov klar til Afsendelse fra
Nyborg og Strib.



Kl. 2.5 Em denne Dag anmo-
dede Kredsen da gennem Odense
Station sydfynske Baner om As-
sistance til at rydde Straknin-
gen Odense-Marslev for eventu-
elt at kunne faa det paa sidst—
nevnte Station holdende Tog 43
fra den 8de ds. bragt til
Odense.

Sydfynske Baner stillede en
Maskine og en Sneplov til Kred-
sens Disposition. Det var paa-
tenkt, men blev atter opgivet,
at anvende 2 Maskiner.

Sneploven afgik fra Odense
Kl. 4.35 Em, men returnerede
dertil igen Kl. 5.38 Em, da det
viste sig ugerligt at fere den
igennem Snemasserne.

Den 10de wvar Vejret roligt,
alle 3 Sneplove paa fynske Ho-
vedbane udsendtes, og fra
Odense skulle en sterre Ar-
bejdskelonne gaa mod Marslev
for at foretage Snekastning, for

Plov  kunne gennemfgres paa
denne Strazkning. Overbaneme-
steren henstillede, at et Ar-
bejdstog  fremfert af en af

Odense Stations Rangermaskiner,

for at fremme Arbejdet fulgte
efter Kolonnen med Vogne til
Arbejderne.

Efter Omstendighederne blev

denne Maskine derefter anord-
net som Arbejdstog fra Odense
til Marslev. Da der imidlertid
gennem Odense Station modtoges
Tilbud fra Driftsdirekteren for
sydfynske Baner om til Arbejds-
toget at afgive en sydfynsk Ma-
skine med Snenaser, blev dette
Tilbud med Tak modtaget. Ryd-
ningstoget afgik fra Odense KI.

9.23 Fm og returnerede atter
dertil K1, 1.18 Em.
Sneploven fra Nyborg ud-

sendtes derefter Marslev-Odense
og fertes igennem.

De den 9de og 10de anvendte
sydfynske  Maskiner Dbetjentes
hver af en Lokomotivferer og
en Fyrbgder fra disse Baner.
Togene fertes af Overbanemester
Kauslund i Odense.

Da den sydfynske Sneplov
den 9de indkom til Odense, af-
sendte Kredsen et Telegram til
Driftsdirekter Kier, hvori der
bragtes ham en Tak for den
vdede Assistance.

Man tillader sig ievrigt at
henvise til de som Bilag med-
felgende Afskrifter af de wvig-
tigste ved denne Lejlighed ud-
vekslede Telegrammer.

A e e B o S
Fredericia, den 29/1 1908
Direktoren for Trafikafdelingen.

1 Anledning af Hr. Direktp-

rens Skrivelse af 1lte ds. -
J.Nr. IV 722 - meddeles folgen-
de Oversigt over, hvilke Tog
der i sidste Sneperiode har

siddet fast paa fri Bane, og
hvilke af de i Skrivelsen navn-
te Forholdsregler, der i hvert
enkelt Tilfelde har varet truffet

for at undgaa Togenes Fast-
korsel.
1) Tog 907 den 8de ds. kerte

fast mellem Flemlese og Glams-—
bjerg. Toget returnerede til
Flemlgse, hvorfra der medgaves
Snekastere. Det lykkedes deref-
ter at fere Toget igennem med
ca. 1 1/4 Times Forsinkelse.

Der wvar ikke forud fra Ba-
nekolonnen indgaaet Melding til
Stationen om Banens Tilstand.
Toget blev af Assens Station
kun medgivet 5 Vogne, der ud-
gjorde 5,6 Vgl. Det fremfortes
af 1 Maskine.

2) Tog 6 den 8de ds. korte fast
mellem Ejby og Gelsted og blev
ferst bragt les igen den 10de
ds.

Til Ejby Station wvar ikke
af Baneformanden forud afgivet
Melding om Banens Tilstand.
Baneformanden har direkte til
Tog- og Lokomotivfgreren under
Togets Ophold mundtligt med-
delt, at Toget ikke kunne feres
igennem til Gjelsted. Herom blev
Ejby Station dog ikke under—
rettet. Gjelsted Station har ikke
fra Baneafdelingen modtaget
Melding om Banens Tilstand.
Toget wvar efter Ordre herfra
forspendt med 2 Maskiner og
lettet mest muligt. Det bestod
af 14 Nedvendighedsvogne, der
udgjorde 17,9 Vgl.

3) Tog 1053 den 8de ds. kerte
fast mellem Sejstrup og Bram-
minge. Det kom los igen og
indkom til Bramminge med 40
Minutters Forsinkelse.

4) Tog 1059 den B8de ds. kgrte
fast wved Sejstrup. Efter 2 Ti-
mers forgeves Arbejde paa at
faa Toget bragt les, blev Ma-
skinen med de Rejsende bragt
ind til Bramminge.
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For begge disse Togs Ved-
kommende var Melding forud af
Baneformanden afgivet til Gred-
stedbro Station. Meldingen til
Tog 1053 led paa, at Toget for-
mentes at kunne gennemferes.
Tog 1059 derimod underrettet
om, at der kun var ringe Sand-

synlighed for dette Togs Gen-
nemfersel.

Togene ledsagedes af Kolon-
nemandskabet. De fremfertes af

1 Maskine og bestod af 4 Vog-
ne, der i Tog 1053 udgjorde 6,5
i Tog 1059 5,1 Vgl.

5) Tog 1027 den 8de ds. kerte
fast mellem Guldager og Varde.
Toget blev wved Hjzlp af Tog
1020's Maskine bragt ind til
Varde efter 3 1/4 Times Forlagb.
15 Vogne efterlodes paa Linien.
Melding om Banens Tilstand var
Kl. 1.10 Em afgivet til Guld-
ager Station og derfra videre-

befordret til Snedistriktlederne
i Esbjerg. Meldingen indeholdt
ingen Oplysning om, hvilken

Sandsynlighed der wvar for, at
Toget kunne gennemfores. Toget
var forspandt med 1 Maskine
og fra Esbjerg medgivet 21 Vog-
ne, der udgjorde 24,7 Vgl.

6) Tog 1013 den 8de ds. kerte
fast mellem Sig og Tistrup. Det
indkom til Tistrup efter ca. 2
Timers Forlgb. Der var ikke af
Kolonnen givet Melding til Sig
Holdeplads om Banens Tilstand.
Der blev i Sig udsat 9 af de
i Toget varende 20 Vogne, og
der blev medgivet Snekastere.
Toget var forspendt med 1 Ma-
skine. Dets Stgrrelse i Vognlad-

ninger udgjorde fra Esbjerg
11,1.
7) Tog 1020 den 8de ds. kerte

fast mellem Tistrup og Sig og
kom lgs igen efter ca. 4+ Times
Forlgb. Toget var i Tistrup un-
derrettet om Banens Tilstand.
Det fremfertes af 1 Maskine og

bestod af 4 Vogne med 5,3 Vgl.
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8) Tog 988 den B8de ds. kerte
fast mellem Studsgaard og Her-

ning. Det indbragtes til Her-
ning efter ca. 1 Times Forleb.
Melding om Banens Tilstand
uden  Angivelse af, hvilken

Sandsynlighed der var for Tog-
gennemfersel, wvar af Baneafde-
lingen Kl. 11 Fm afgivet til
Studsgaard, og Toget wvar un-—
derrettet herom i Kibak. Det
medferte fra Troldhede 4 Sneka-
stere og fremfertes af 1 Maskine
med kun 4 Vogne.

9) Tog 986 den 8de ds. kerte
fast mellem Laven og Ry. Det
indbragtes til Ry Station efter
ca. 1 3/4 Times Forleb, men
maatte paa Linien efterlade 3
Vogne. Melding om Banens Til-
stand var indgivet til saavel
Laven som Ry 5tationer, og To-
get var underrettet om, at det
var tvivlsomt, at det kunne
gennemferes.

Der kunne ikke skaffes Sne-
kastere til Ledsagelse af Toget.
Lokomotivigreren havde ikke
forlangt Vogne udsat i Laven.
Ved Afgangen fra denne Station
bestod Toget, der fremfertes af
1 Maskine, af 7 Vogne, 9,8
Vgl.

For Punkt 5's Vedkommende
bemazrkes, at Toget har wveaeret
for haardt belastet fra Esbjerg.

Denne Fejl maa tilskrives
Snedistriktsleder Stationsfor-
stander Bruhn i Esbjerg, hvem

Togledelsen paa Strakningen Es-
bjerg-Skjern var overdraget KI.
12.00 Middag.

Overfor Stationsforstanderen
har man udtalt sin Beklagelse
af det passerede.

FRE AR e e R

Ib V.Andersen

LITTERATUR

?3¥3K£ JERNBANERS DRIFTSMATERIEL
Af Per Topp Nielsen.

46 sider, A 5, illustreret.

Pris kr. 25,- fas fra

Dansk Jernbanearkiv via

giro 3 18 02 55.

Heftet indeholder for DSB og
privatbanerne en oversigt over
bevegelserne i det rullende mate-
riel samt en status pr. 31/12 78.

Der er mange tegninger og fo-
tos, men trykkvaliteten var noget
svingende i mit anmeldereksem-
plar. Dog et nyttigt hafte til et
hurtigt opslag.

STATIONSBYEN

Rapport fra et seminar om sta-
tionsbyens historie 1840-1940

150 sider, A 5, ill.

Pris kr. 38.80, fas bl.a. hos
Erhvervsarkivet, Vester alle 12
8000 Arhus C.

En rapport fra en samling "ga-
le" mennesker, der har sat sig
for at finde ud af, om stations-
byerne nu ogsd - som vel alminde-
ligt antaget - skylder jernbanen
sit liv og udvikling, eller om
det méske i negle tilfalde er 1i-
ge omvendzt,

Bogen. forseger at definere be-
grebet stationsby, men indeholder
ikke noget af interesse for "ko-
gende vands"entusiasten.

et meget vasentligt afsnit i
bogen gennemgdr mulighederne for
at finde materiale i Rigsarkivet,
i landsarkiverne og lokalarkiver
0og bringer en overordentlig om-
fangsrig litteraturliste.

En interessant bog.

KSB

Kjebenhavn-Slangerup Banen

Af P. Thomassen

203 sider, format 170 x 250 mm,
rigt illustreret.

Pris kr. 165,-. Fas i boghandelen
(i kommission hos P. Haase).

Denne bog omhandler KSB's pri-
vatbanetid, altsd op til 1948.
Thomassen truer med, at der sene-
re kommer yderligere en bog om
DSB-tiden; en trusel, jeg imgde-
ser med forventning.

Thomassens pen sprudler som
dens sadvane er, og det kan ikke
vere laseren ubekendt, at jeg el-
sker hans stil. I et levende og
letflydende sprog beskrives ba-
nens historie, anlag, drift m.v.
og billedmaterialet er som sad-
vanlig til UG.

Jeg savner et afsnit om det
rullende materiel og synes ogsa
godt, at der kunne have varet et
samlet kort over strakningen.

Bortset fra det - en usadvan-
lig dejlig bog, selv om prisen
forekommer ret pebret.

Hovedreparation af OKMJ nr. 14,
Udgivet af Danske Dampvenrer.
20 sider, Abb, billedhafte.
Pris kr. 35,- fas hos

Svend Jorgensen, Esromvej 47,
3000 Helsinger.

En  billedberetning om det
kempearbejde, der er lagt i at fa
OKMJ 14 kereklar igen. Der er en
ganske kort Tledsagetekst til de
gode billeder, som hver for sig
giver et udmerket indtryk af ar-
bejdets omfang.

Overskuddet ved salget af haf-
tet gar til andre aktiviteter af
lignende art.

PA SPORET AF 70'ERNE
Af Claus Boje og Mogens Duus.

72 sider, format 180 x 250 mm,
billedhafte.
Pris kr. 55,- fds i boghandelen

eller direkte fra forlaget Text.

Denne bog er en billedkavalka-
de over jernbanerne i Danmark i
1970'erne. Bogen indeholder ijalt
ca. 140 virkelig gode - og godt
gengivne - billeder fra nasten
alle steder i landet og sdvel fra
stationer som fra fri bane.

Hvert billede har en kortere
eller langere tekst, som pd& en
god mide supplerer hinanden.

Bogen afsluttes med en over-

‘sigt over bevagelserne i den sam-

lede trzkkraft for savel DSB som
privatbanerne i tidret.

Det har givet varet meget van-
skeligt at udvalge de billeder,
der skulle medtages, og min ene-
ste indvending er, at btogen skul-
le have varet dobbelt sa stor.

NYE KATALOGER

JP HOBBY

v/ E. Juul-Pedersen
Mosevej 14

4200 Slagelse.

Prislisten erholdes mod
frankeret svarkonvolut. De
til salg varende varer er:
Akselbokse og akselgafler

og stebte dele til spor O.
Messingprofiler af forskel-
lig art, trelister og tra-
profiler, treplader, belge-
blik o.l., skinner, hjul og
plastsamlesat af biler be-

regnet for spor 0.

UK-MODELLER
Postboks 32
2620 Albertslund

har udsendt et ny og omfat-
tende katalog, der kan er-
hverves for kr. 10,-.

Af indholdet kan navnes:

Byggesat i 1:72 (engelske
forbilleder), plastbyggesat
til engelske wvogne, alver-
dens lesdele til loko og

vogne, bl.a. fine lokomotiv-
hjul, motorer for trakkraft.

Desuden skinner af fabrika-
terne Preci-Trak og PECO
Streamline. Plastikcard og
andet tilbeher mangler hel-
ler ikke.

Priserne 1 begge kataloger
forekommer rimelige, om end
det kniber for en efterhadn-
den gammel knark at felge

med prisernes himmel flugt.

Holtrup



