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KERE LESER!

Medens disse linier nedfaeldes
ser det ud som om fordret er
pa vej. Solen skinner og man
luner sig i dens straler, nar
havearbejdet passes. Jeg vil
snske, at savel fordr, som som-

mer og efterar md blive praget
af sol og wvarme, for det er
vist det, vi alle trenger szrde-
les meget til. Desuden {ages
meget bedre billeder under sa-
danne omstendigheder, hvilket
jeg héaber kan bevises i Billed-
galleriet i numrene 3 og 4.

Dette nummers dominerende emne
er fortsat Horsens Vestbaner i
serien: Nedlagte baner. 0g -
for ogsa at fa plads til andet
stof - wvil wvi wvente til nr. 3
med at omiale det normalspore-
de materiel. Jeg hdber wvi med
den megen snak om og de man-
ge billeder fra banen har ef-
terkommet de mange ensker, som
i tidens lgb er indlgbet fra vo-
re abonnenter om flere detaljer
i denne serie.

Jeg vil her bringe en varm tak
for alle de mange hyggelige
breve til redaktionen. Disse
breve indeholder i de fleste til-
felde kun roser, nogle roser
med torne, andre ogsd med sag-
lig kritik, en del fremstir som
én lang enskeseddel over emner
man synes ber behandles, og
endelig er der nogle, der inde-
holder spergsmal, som enskes
besvaret. Den sidstnavnte type
er den vanskeligste, fordi det
kan vere meget tidkravende at

finde svarene - undertiden er
vi endda ude af stand til at
finde et svar - og derfor vil

jeg her bede om talmodighed og
overbzrenhed fra disse sperge-
res side.

En del af onskerne wil blive
opfyldt inden alt for mange mé-
neder, men der er andre, som
vi ikke wvil kunne hj=zlpe med,

Nyt
Fra

Redaktio

nen

bl.a. fordi de ligger uden for
vor formalsparagraf, der hoved-
sagelig tager sigte pd det hi-
storiske. Endelig er nogle on-
sker sa store, at vi simpelthen
ikke har mulighed for at afse
plads til at opfylde dem.

Til treds
har over

for de darlige tider
900 her primo april

fornyet deres abonnement, hvil-
ket jeg er sardeles tilfreds
med. Jeg forudser dog, at vi

i ar - for ferste gang i bladets

historie - ma regne med en
nedgang i abonnenttallet, som
toppede i 1980 med 982 abonne-

menter. Men maske kunne en
oget indsats fra abonnenterne
skaffe nogle flere nye? Herved
kunne wvi undgd at nedskare
sidetallet senere.

DANSKE JERNBANESTREKNINGER
1844 -, af Jeppe Hansen, er som
omtalt i sidste nummer kommet
pd markedet. Der er en handy
lille bog, som giver jernbane-
entusiasten mulighed for at fa
oplyst, hvor han kan skaffe sig
viden om enkeltstr&kninger i
Danmark.

Bogen koster kr. 40,- og sendes
portofrit mod forudbetaling pa
giro 6 49 47 22, SIGNALPOSTEN,
Dalbyvej 12, 2700 Brenshej.

Ne@ste nummer forventes udsendt
pr. 1. september 1981. Sidste
frist for stof til f.eks. Klubnyt
er 1. juli 1981.

Pa genher!

Holtrup
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Nedlagte Baner

HORSENS-T@RRING BANEN,

HORSENS VESTBANER, HV

2. del

Horsens-Terring, en sirak-
ning pa 28,17 km, regnet fra
enden af hovedsporet i Horsens
til ditto i Terring, var den op-
rindelige del af det vi senere
kender under navnet Horsens
Vestbaner (HV). Terringbanen
kom ikke til verden uden store
fodselsveer. Det wvar oprindelig

slet ikke meningen, at denne
bane skulle wvare smalsporet,
men i lighed med de fleste gv-
rige baner 1 riget skulle den
ogsd have veret forsynet med
det vi kalder normalspor. Hvis

banen ikke wvar blevet smalspo-
ret, var den uden tvivl aldrig
blevet til noget.

Man kunne spprge hvem der
far ideen til sddan en bane?
Tanken om banen fremkom alle-
rede i 1882 i Hvirring-Hornborg
kommune, hveor 3 mend, man
ville wvist fer i tiden skrive
"fremtraedende mand'" - den ene
var ihvertfald godsejer, fostre-
de den. Hvorfor far 3 mend
ideen? Ja, hvert sogn sin jern-
bane var jo ikke en ualminde-
lig tankegang i datidens Dan-
mark, hvor  jernbanebacillen
florerede. Men for at fa en
jernbane matie der jo ogsd vare
noget at kere med. Man har vel
tenkt pa at fa sine landbrugs-
produkter itransporteret med
jernbane, hvilket var en ulige
nemmere made end den hidtidige
ad landevejen. Jeg har for talt
om opland 1 forbindelse med
Horsens, og netop denne bys
store fremgang som handels- og
industriby skyldes i hej grad
dette opland. En bane vwville
altsa letle forbindelsen med dem
i oplandet og oplandets hoved-
by, bade med hensyn til trans-

port af gods begge wveje, men
ogsa persontiransporien frembed
store fordele for begge omlalte
parter.

Man ville gerne selv ind for
al handle i Horsens, og byen
ville gerne selge. vi er netop
inde i en periode, hvor selvfor-
syningsprincippel ma vige plad-
sen mere og mere for de fa-
briksfremstillede produkter. Der
var altsa i denne egn grobund
for at bygge en jernbane og at
det netop blev de for omtalte
mand, der begyndte al realisere
denne ide, var maske en tilfal-
dighed. Del kunne lige sd godt

have varel mand fra en anden
kommune, der var begyndt at
gere tanken til virkelighed, for
tiden wvar simpelthen moden {il
al disse jernbaneprojekter hav-

de en mulighed for at kunne
gennemferes.

Nok wvar ideen klar il at
blive fremsat, men at fa det

hele op at sta viste sig at vae-
re noget vanskeligere end man
havde regnet med. Det var for-
standeren for Uldum hejskole,
N. P. Stensballe, de 3 mand
henvendie sig til. Samme for-
stander var ogsd sogneradsmed-
lem i Uldum- Langeskov kommu-
nes sognerad, og da han gik

varmt ind for tanken, fik han
ogsa de pvrige medlemmer i
sogneradet til atl acceptere
ideen.

Dette sognerdd henvendte sig
nu til de evrige sognerdd i om-
radet, og sammen henvendte de
sig sa til Horsens byréad.

Byradet var ogsd med pa
tanken og man nedsaite et ud-
valg med Stensballe som for-
mand. Han havde regnet med,
at det siore arbejde han frivil-
ligt var gaet ind i kun wville
vare nogle fa &r, men han blev
klogere. Som sagkyndig valgte
man en statsbanemand, ingenier
Tegner. Han udarbejdede planer
og beregnede omkostninger m.m.
og han fik som resultat, at en

normalsporet uindhegnet bane
ville komme til at koste kr.
830.000.

Nu skulle der skaffes penge
eller rettere garantier for, at
de nedvendige penge wvar il
radighed, nar rigsdagen skulle
vedtage projekiet. Detle havde
man regnel med kun wvar en
formssag, men det skulle ga
anderledes. Man wvar midt i
provisorietiden og rigsdagen
havde mildest talt wvanskeligt
ved al fungere. Jeg skal spare
leseren for lange politiske ud-

redninger og kun ganske kort
ridse de wvigtigste handelses-
forleb op.

Andragendet om at fa banen
bygget kom op i rigsdagssam-—
lingen i 1883/84, men det faldt
skent amter, kommuner og pri-

vale havde sikret det nedvendi-
ge beleb. Da baneprojekiet ikke
blev gennemfert 1 ovennavnie
rigsdagssamling, var de private
tilsagn faktisk wvek; man wvar
ikke kommel l®ngere end da
man begyndte. Detie sidsie pro-
blem klarede man dog, de pri-
vate tilsagn fik man forlenget,
men i de felgende samlinger gik
det ikke bedre. Ferst i 1887

skete der noget. Skanderborg
amtsrad meddelte, at hvis man
ikke nu fik gjort noget ved sa-
gen, trak man sit tilsagn om
200.000 kr. til banen tilbage
og man ville da i stedet bruge
pengene il vejbyggeri.

Dette satte fart i rigsdags-—
mendene 1 omradet. Man lagde
hovederne i bled og fandt pa
det ikke helt ukendte trick at
flette Terringbanen sammen med
et andet jernbaneprojekt nemlig
Vejle-Give banen. Man ville an-
mode om B80.000 kr. statsstotte
pr. banemil til Terringbanen
og 120.000 kr. til Vejle-Give.
Ministeriet var temmelig forfer-
det over de store belgb, og
dbenbart har de implicerede
rigsdagsmend merket detie, for
de foreslog i stedet et tilskud
pa 25.000 kr. pr. banemil - og
det kan vist siges at vare et
betydeligt mindre krav - plus
halvdelen af ekspropriationsud-
gifterne.

Men det gik alligevel ikke,
og forslaget gik til jernbaneud-
valget, der ikke turde anbefale
da det var en ny fremgangsma-
de man benytlede i forbindelse
med anspgning om garanti, der
hvis andre fik samme ide kunne
blive yderst kostbar for stats-
kassen.

Sa fik man ideen om at lave
banen smalsporet; derved und-
gik man at skulle sege om
statstilskud pa de fernazvnte
25.000 kr. pr. banemil. Det var
stadigvek Stensballe, der var
primus motor 1 arbejdet, og
endnu mere arbejde ventede for-

ude - nu skulle man faktisk
begynde forfra med at skaffe
garantier til  banen. Staten

skulle nu kun betale halvdelen
af ekspropriationsudgifterne, sa
det var igen ami, kommuner og
tildels de vprivate, der skulle
bzre hovedparten af udgifterne.
Hvordan det gik med tegningen
hos de private ved jeg ikke,
men kommunerne var yderst til-
fredse med resultatet. De kom-

muner, der ferst gik sammen om
at fa en jernbane, gav det op-
rindeligt lovede tilskud, skent

banen nu skulle vare smalspo-

ret. De pvrige fik deres oprin-
delig lovede tilskud betydeligt
nedsal, hvilket de bestemt ikke
var utilfredse med. Tamdrup
kommune spyttede dog eksira
penge 1 kassen, til gengeld
forlagde man sa banen, sa den
fra Kerup ogsa kom til Lund.
Ogsa Skanderborg amt og Hor-

sens blev stdaende pa det lovede
beleb, mens Vejle amt fik ga-
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rantisummen nedsat til 90.000

kr. og derved sparede 40.000
kr.

Men Vejle amt var nu heller
ikke s®rlig interesseret i banen
for man mente, at den snarere
ville skade end gavne oplandet
omkring Vejle by wved at trazkke
handelen til Horsens. Udvalget
var nok glad for at man fik en
bane, men der var kommet mal-
urt i bageret mente det, fordi
banen blev smalsporet. Man
havde nemlig regnet med, at
den foresldede bane ville fi en
stor fremtid, idet der wvar for-
lydender om, at der skulle
bygges en statsbane gennem
Midtjylland, hvis grundelement
skulle vere Terringbanen. Disse
chancer for en sddan bane vil-
le, wvar man klar over, blive
meget sma nar Terringbanen
blev smalsporet. Det viste sig
jo ogsa, at der aldrig kom no-
gen stalsbane via denne rute.
Til gengald fik Vejle-Give
chancen med en anden planlagt
statsbane, nemlig den til Hol-
stebro.

Den 7. oktober 1891 var man
kommet s& langt med bygningen
af banen, at det forste preove-
tog kunne sendes af sied. Vel
sagtens for at preve de sma lo-
komotivers trakkraft og for at
se, hvordan de reagerede under
ncrmal drift, havde toget 4 be-
lessede godsvogne med - lasten
var sten - samt 2 personvogne.
Man ville preve begge lokomoti-
ver, derfor wvar der forspands-
kersel for dette forste tog. Det
md have varet et dejligt syn
al se dette tog futte af sted,
og festligt har det ogsa vearet
med de farver, personvognene
havde: blalakerede forneden og
ditto gule foroven. Alle forven-
tede nu at banen snart skulle
i drift, nok ogsda baneselskabet
selv. Man wvar si sikker pa,
at starten snart ville finde
sted, at man lod kereplanen
trykke i Fabers rejseliste. Den-
ne svarer pa det nermeste til
den store kereplan, DSB udgiver
i dag. Dette at man wvar lidt
for tidlig pa ferde afstedkom
nogle for banen sare pinlige
episoder (november 1891). For
mange var jernbanen dengang
noget ukendt og spandende og
derfor wvar der en del beboere
fra nogle landsbyer i narheden
af Terring, der fik den gode
ide, at de wville preve en tur
med banen, og for at sld det
spendende sammen med det nyt-
tige, ville man benytte lejlig-
heden til at gere indkeb i Hor-
sens. Efter at have ventet en
rum tid fik man vel spurgt sig
for, og fandt sa ud af, at der
ikke kerte tog endnu. Disse
mennesker har sikkert ikke haft
blide tanker om banen, og det
havde heller ikke de reprasen-

Thyregod, 14/1 1962. (P.T.)

Aale (JustAndersen)

Rale (Just Andersen)

tanter fra Kebenhavn, der ogsa gjaldt fra den dag, banen &b-
med Fabers rejseliste som kilde nede. Disse vanskeligheder gik
planlagde en salgstur i omradet nu snart i glemmebogen, og al-
med den nye bane, og som nu le var glade, da man sendagen
stod 1 Horsens og ikke kunne fer dbningen igen sendte preve-
komme videre. Sddan set kunne tog ud og dette medtog gratis
man ikke bebrejde banen noget, passagerer. Der var sa mange,
for de havde overset en lille der modtog tilbuddet, at man
fodnote i rejselisten, der be- fik alle personvognene sadan

kendtgjorde, at planen ferst fyldt op, at for at alle kunne
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anleg og materiel indtrddt sa
store forsinkelser, at entrepre-—
neren matte betale 9.000 kr. i
bod fordi sa mange ting endnu
ikke var i orden pa den aftalte
dbningsdato. Det havde wvaret
godt 13 Ar at bygge anlzgget.
Sporet var med 1 m sporvidde,
skinnerne af stal fra Krupp.
De vejede ca. 12,4 kg/m, sa
det wvar lette sager. Den maksi-
male stigning wvar 1:80 og
mindste kurveradius var ca.
314 m.

Allerede for banen dabnede
var man klar over, at den
smalsporede bane ville give an-
ledning til wvisse wvanskelighe-
der. Man skulle omlade den del
af godset, der skulle transvor-

teres videre med en anden ba-
fAale Vestermark (Just Andersen) e

" Ganske vist var det ikke de
mest sindsoprivende hastigheder
man presterede dengang og slet
ikke pa sidebaner. Nar man be-
nyttede 1 m sporvidde var ha-
stigheden lang! mindre end hvis
man havde haft normal sporvid-
de. Delte forhold bevirkede for
Terringbanen, at man havde
vanskeligheder med at lazgge en
tilfredsstillende kereplan, hvil-
ket 1ikke ©blev lettere af, at
man kun radede over 2 lokomo-
liver. Da banen havde ret store
sligninger var disse to maski-
ner, som Nydgvist leverede, ret
kraftige maskiner efter forhol-
dene. Disse maskiner wvar be-
regnet til at kere baglens, ali-
sa med tenderen forrest. Denne
hvilede pa en to-akslet bogie
som ved el system af siznger

kunne indstille sig i den rigti-
Hjortsvang (Just Andersen) ge vinkel i kurv%r; el sysglem
som Busse havde stael fadder
til og som han ogsa havde pa-
tent pa. Del wvar gode maskiner
og en af dem opndede ogsd en
levetid pa 40 ar og kunne sik-
kert have kert i nogle ar f{il,
hvis ikke den bane (KE]), der
keobte dem efter ombygningen af
HV, matte lukke i 1930. Som
man maske kan forstd kunne
banen ikke klare sig alene med
de 2 maskiner fra Nydqgvist,

men matte anskaffe 2 (il - hen-
holdsvis i 1893 (fra Hartmann)
og 1 1902 (Nydqvist) - og her-
med havde banen for lange ti-
der faet dakket silt behov for
treekkraft. Man var sa tilfreds
med de 2 oprindelige lokomoti-
ver, at de 1o sidstbyggede
blev helt magen til de to fer-
sle.

Hjortsvang (Just Andersen) Med hensyn 1il vogne starte-
de man med 5 personvogne (man
komme med, matte man lade en ring, og i stedet mdtte leje he- ferte 11 og 111 kl.}, 1 kombi-
del gesier befordre i godsvog- slevogne for overhovedel at neret person- og bagagevogn og
nene, hvor der kun wvar sta- komme hjem. Il kombineret peosi- og bagage-
pladser. Hvordan det end kunne Banen blev byggel og kom wvogn samt 6 lukkede og 10

lade sig gere, sa viste det sig, til at koste 659.000 kr. og den abne godsvogne.
al mange af de rejsende, der dbnedes sa for driften den 1. Antallet af wvogne svarede
var taget med prevetoget 1il  december 1891. Nok abnede ba- nasten til hvad mange begyn-
Horsens, ikke kunne fa plads nen pa denne dato, men der dere starier med, nar de an-

i toget pa tilbageturen til Ter- var under udferelsen af faste legger en modeljernbane.
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Men samtidig med at man
anskaffede loko nr. 3, benytte-
de man chancen il at fa 4
godsvogne til for anlegsregn--
skabet wvar ferdigt. Disse 4
godsvogne havde hegje sider i
modsatning til de ferste 10, der
havde lave sider. Da banen
lukkede rdadede man over 8 per-
sonvogne, 2 person- og bagage-
vogne, 3 posi- og bagagevogne,
32 lukkede godsvogne, 55 &bne
(heraf 15 med heje sider) og
1 sneplov.

Personvognene  havde ialt
302 pladser til radighed, heraf
54 pa& 11 klasse, og godsvogne-
nes samlede bareevne wvar 435
lons. Ved at dividere de 435 t
med 87 - det samlede antal
godsvogne - far wvi et pant
rundt tal 5. Og regnestykket
stemmer, bareevnen pr. vogn
var nemlig 5 ton.

Banen wvar uindhegnet og
uden egne bevogtede overkers-
ler, forstdet pa den made, at
de lo eneste overkersler, banen
passerede, og som var bevogte-
de, tog DSB sig af, idet store-
bror havde bevogtet disse over-
kersler nzr Horsens allerede for
Terringbanen kom til. Mens ba-
nen havde egen godsekspedition
i Horsens wvar personekspeditio-
nen felles med DSB.

Banens stationer og holde-
steder wvar nasten de samme
gennem hele banens levetlid; fra
starten Lund, Vrending, Flem-
ming, Rask Molle, Uldum, @Il-
holm og Terring (alle stationer)
sami holdested ved Kgrup med
sidespor og som det eneste irin-
bret Bygholm. Som man ser
mangler Dortheasminde, men den
kom ret hurtigt til. Da der pa
stedet 1& et mejeri og der viste
sig behov herfor, blev der an-
lagt et sidespor, der ejedes af
mejeriet, og ved samme lejlig-
hed oprettede Terringbanen et
trinbrat. Man fik en del at ke-
re med og da der nogle ar ef-
ter trinbrattets oprettelse ogsé
blev bygget en tagpapfabrik og
denne fabrik ogsd byggede ar-
bejderboliger, og man bade fik
mere gods og flere passagerer
fra stedet, blev der i 1899
bygget en egentlig station og
ansat personale her. Det speci-
elle wvar nu, at det slet ikke
var Terringbanen, der byggede
stationen; den blev bygget af
tagpapfabrikken. Man har &-
benbart varet lidt forsigtig pa
banen for ferst da det viste sig
at foretagendet wvar lgnnende
for banen kebte denne stalionen
og sidesporet, og da der nu

ogsd blev sten og teglverks-
produkter at kegre med, var det
en handel banen kunne vare

tilfreds med.

Det gik godt for banen, isar
godsmazngden oversieg forvent-
ningerne, derimod 1& passager-

Linnerup (Just Andersen)

Flaaris (Just Andersen)

tallet maske lidt lavere - isar
i de ferste ar - end banen
havde regnet med.,

De egentlige store ®ndringer
kom ferst da Bryrupbanen &bne-
de. Del var ganske naturligt,
at disse to baner, Terring- og
Bryrup-, indledte et samarbejde
der nok i de feorste ar var mest
fordelagtigt for Bryrupbanen,

eller sagt med andre ord, Ter-
ringbanen fik del stiore l®s at
slebe med hensyn til, hvad

samarbejdel kostede. De 2 baner
fik  fzlles stationsbygning i
Horsens hvilkel samtidig betod,
at  samarbejdet med DSB pa
denne station opherie, og et
sigrre varksted for begge baner
blev ogsa opfert, medens vare-
huset blev udvidet betydeligt.
Der blev ogsd bygget en bro

over statsbanernes Hor-
sens.

Allerede da Terringbanen
blev bygget havde banen varet
sterkt interesseret i at f& spor
til  havnen. Man havde ogsé
faet tilladelse til at dette kun-

ne lade sig gere ved at lazgge

spor i

en skinnestreng ind i DSB's
spor til havneomradet. Men da
man fandt det for dyrt, opgav
man igen tanken, hvilket man

var ked af, sa da Bryrupbanen
nu kom ind i billedet, prevede
man pa om det igen kunne lade

sig gere - gkonomisk - at kom-
me ned til havnen, nu wvar der
jo te til at dele udgifterne.

lgen opgav man tanken, men
i stedet fik man og gennemforte
ogsd den ide at lade szrlige
transporterer bygge som s& ad



Klovborg (Just Andersen)

Klovborg (Just Andersen)

Gribstrup (Just Andersen)

transportere
selv har ejet
modsztning
ifplge DSB's driftsma-
terielfortegnelse
nerne, der stod som ejer.

Lund blev

Transporilgrerne
af Bryrupbanen.
transporterer
lransporterer
stalsbanernes
drifismaterielfortegnelse.
dette ma da utvivlsomt

fellesstation for
de 2 Horsens-privatbaner og pa

sirzkningen Horsens-Lund
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begge baner sammen om sporetl.

Torringbanen startede med
3 togpar daglig. Dette viste sig
hurtigt at wvere for lidt, bl.a.
- ogsa dengang - havde man
problemer med postgangen som
man ikke kunne fa afviklet ret-
tidig, og dette forhold wvar ba-
nen ikke Thelt uden skyld 1.
Ved at forsge toggangen med ét
togpar daglig fik man forbedret
mulighederne for forsendelse af
posten sa meget, at den kunne
komme mere rettidig frem. Men
ogsa et lange neret enske hos
publikum om at fa flere tog
kunne imgdekommes wved samme
lejlighed.

Men et togpar mere koster
penge. Her wviste befolkningens
tilfredshed med banen sig me-
get sterkt, for man ville gerne
betale for forbedringen, og da
banen - lidt bange - foreslog
en takstforhejelse, var beboerne
omkring banen stiraks rede til
at betale, ja endog mere end
banen havde foresldet. 1 stedet
for de godt 7% Dbanen havde
tenkt sig, blev takslerne sat
op med 10% - publikums ide.
Ja, det wvar tider; der er wvist
i dag ingen, der eonsker eller
foreslar DSB at forheje takster-
ne, men slatsbanerne kan jo
heller ikke love os flere tog
sadan lige med det samme.

Det gik gedt for Terringba-
nen. Ar efter &r havde man
overskud pa driften, her havde
jernbanebacillen fdet n@ring sa
den rigtig kunne trives, og den
smittede ogsd, men vent bare,
en bacilledreber wviste sig,
ganske vist endnu langt ude i
horisonten, men den wvandt frem
- langsomt og sikkert.

Som sagl er banen i en fre-
delig udvikling. Sma udvidelser
og forbedringer pa stationerne,
almindelige wvedligeholdelsesar-
bejder pa spor og materiel, og
ind imellem lidt flere godsvog-
ne. Men man omlader Aarligt
flere tusinde tons fra banens
vogne 1il nermalsporede wvogne
og omvendt, og flere er klar
over, al det ikke lige er sa-
gen. Al denne omladen er et
fordyrende led i driften og tan-
ken om normalspor pa banen er
ikke ded, men tiden er endnu
ikke inde til dette skridt. 1907
far man en ny personvogn fra
Scandia og aret efter 4 abne
og 4 lukkede godsvogne.

For at fa plads til kreatu-
rerne, der pa markedsdage el-
ler pa de dage, hvor slagteri-
erne modtog dyr skulle trans-
porteres med banen, wvar det
nedvendigl at stille dem pa 2
r@kker hale mod hale. Da det
jo var en smalsporet bane var
vognene ikke serlig brede og
for den sags skyld heller ikke
serlig lange og del var af den
grund man matte stille dyrene
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op pa en sddan made. P& mar-
kedsdagene viste banen virkelig
service, idet man indsatte he-
stetrukne wvogne fra Bygholm til
Nerretorv i Horsens, alisd en
slags buskersel til @re for
markedsgasterne - og sa& var
det endda gratis. Det wvar en
service, som de rejsende satte
stor pris pa og det gjorde ikke
banen mindre populer.

Ind imellem sker der dog
mindre uheld - men de er nu
ikke ret almindelige pd Ter-
ringbanen. Tog 5 blev den 11/1
1906 afsporet pa& Lund station
pa grund af et fejlstillet spor-
skifte. Det wvar et Bryrupbane-
tog. Man matte have hjelpetog
fra Horsens og udvekslede rej-
sende pad stedet og lagde en
forelpebig skinneforbindelse. Nea-
ste morgen var man igen klar
til kersel og Terringbhanens tog
1 startede dagens kersel. Den
interimistiske skinneforbindelse
var abenbart. ikke god nok, for
toget afsporedes, da det kerte
over den. lgen hjzlpetog, s®r-
tog og store forsinkelser og
ferst sent pa dagen kom regel-
messig drift igang igen. Jeg
nevnie forresten lige ordet sar-
tog. Smrtog wvar ikke ualminde-
lige. Nar der var marked eller
andre begivenheder, hvor mange
skulle ud at opleve livet, wvar
banen altid klar til at satte
sertog ind.

Efter uheldet i Lund gik der
igen flere ar inden man igen
havde et mindre uheld. Som ved
andre baner kunne sneen til ti-
der stoppe banens tog en dag
eller to. Det wvar jo i de gode
gamle dage at det virkelig wvar
vinter med masser af sne; idag
kender man jo ikke sne! De to
sidste vintre er jo kun undta-
gelserne, der bekrafter reglen,
siger nogen. 1 januar 1908 wvar
der kommet en pan portion sne,

sa meget at allerede fra mor-
genstunden wvar driften godt
uregelmessig. For at sikre at

tog 4 kunne komme igennem satl-
te man 2 lokomotiver foran to-
get. Men det gik ikke. Man
korte fast i n@rheden af Rask

Melle og resten af dagen sami
den 9. og 10. januar var al
drift indstillet. Man lagde nu
ikke handerne 1 skgdet, men
begyndte at rydde banen og
den 11. wvar man kommet sa

langt, at der blev udsendt et
sertog til Horsens og en tom
maskine til Terring.

Det er uden tvivl tog 4 bil-
ledet wviser. Selskabetls lidt kor-
te notits om hendelsen lyder:
"Ved Rask Mglle afsporedes det
ene lokomotiv, og det tog tre
degn fer vi fik maskinen pa
spor igen''. Forgvrigt havde der
kun wveret én passager med to-
get, en skoledreng - og han
matte ga hijem.

Gribstrup skole (Just Andersen)

Krondal

(Just Andersen)

Et andet
ved Lund
havde wvaret snestorm, endda
med kraftig blest, og en masse
telefonstenger wvar veltet af
stormen, med det resultat, at
da toget kom i narheden af
Lund wvar det ikke sneen, der
var darsag til standsningen men
derimod telefontrddene, der wvik-
lede sig ind i maskinen, og det

tog wvar kert fast
nogle ar fer. Det

tog en
les igen.

Som tidligere navnt wvar de
byrder af egkonomisk art som
Terring- og Bryrupbanerne
skulle bare i forbindelse med
deres samarbejde lavet saledes
at Bryrupbanen fik store forde-
le. Til alt held gik overens-
komsten kun over en tidrig pe-
riode, og da ingen af banerne

rum tid fer man slap
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Krondal

(Just Andersen)

Lerret
var uenige om, al samarbejdel
skulle fortsatle, blev en ny
overenskomst indgaet. Denne
bevirkede, at man nu fik byr-
derne  fordelt mere ligeligl,
bl.a. lenninger pa stationerne.
1 1911 fik man lavet et privat
sidespor ved Hesselballe; her
var slore mergelforekomsier, og

netop mergel var en af de store

(Just Andersen)

transporiartikler for Horsens-
banerne.

Men slgrre
meldie sig. Nar 2
pd sporet mellem Horsens og
Lund og sporet samlidig er me-
get let, ma en udskiftning fin-
de sted 10-15 &r fer beregnet.
Sporet var efterhdnden sa ned-
slidt, at en udskiftning wvar

sporarbejder
baner slider

=

uomgengelig, og udskiftningen
skete 1 1912. Man lagde nu i
stedet el spor, der var nasten

dobbelt sa kraftigt, vegtmaessigt
set. Man solgte de gamle skin-
ner for 10.000 kr., sa udskift-
ningen belgb sig til omkring
28.000 kr., hvoraf Bryrupbanen
betalte en trediedel. Samme ar
har man erhvervel sig en grus-
grav, som man lezgger spor til.
Det kunne tyde pa, at man net-
op har sikret sig grusgraven
i forbindelse med det nye spor
Horsens-Lund, og samtidig har
man da ogsa billig ballast ved

hédnden til den evrige del af
banen.

1 driftsaret 1913/14 viser
godsbefordringen stadig frem-
gang, men for ferste gang ind-

treffer en mindre tilbagegang
for personbefordringen nemlig

2,11%. Nedgangen viser sig iser
at indireffe wved Rask Molle.

Banens forklaring er, al post-
besergelsen mellem denne sia-
tion og Nerre Snede er ophert.
Uden tvivl har Thyregod faet
postbesgrgelsen, maske indirekie
fordi Terringbanen var smalspo-
ret, for den 1/1 1914 &abnedes
nemlig  strzkningen  Give-Her-
ning, og ved at lade posien fo-
re ad denne bane til omr&derne
omkring Thyregod sparede man
besvaret med omlastningen i
Horsens, idet Vejle-Give jo wvar
normalsporet.

1 1914 lejede tagpapfabrik-
ken ''Dortheasminde" en normal-
sporet tankvogn, der lastede 15
tons tjereprodukter, altsa bety-
delig mere vagtmzssigt set end
det den tankvogn, der wvar til
rédighed pd banen kunne laste.
Tankvognen (ZE 502771) wvar
uden tvivl lejet i udlandet og
fik hjemsted i Horsens. Tagpap-
fabrikken har sikkert ikke wve-
ret alt for begejstret for denne
ordning, det wville have varet
megel leltere at kunne irans-
portere tjareprodukterne direkie
til og fra Dortheasminde i sam-
me vogn og derved vare fri for

den besverlige omladning, der
bade kravede tid og kostede
penge. Om det er detie forhold,
der har gjort sig galdende og

bevirkede, at leje af feromtalte
vogn kun varede el ar, ved jeg

ikke. For atl blive lidi endnu
i drifisdret 1913/14 viser det
sig al man har omladet fra ba-
nens egne vogne til, som man
kalder det, andre baners, 2820
tons - hovedmengden af det om-
ladede wviser sig netop at vare

tagpap og lj®re, og man ma
formene, at hovedparten af dis-
se produkter er kommet fra Dor-
theasminde, sa det har ikke
vaeret helt uden grund, at man
har lejet en tankvogn. Den
modsatte wvej, altsd fra andre
baner til Terringbanen er der
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omladet 3887 t, d.v.s. at om-
ladningen dette driftsdr tilsam-
men udger 6807 tons.

Hvis man trakker sen- og
helligdage fra kan man rundt
regnet fa ca. 300 arbejdsdage,
man arbejdede jo dengang ogsa
om lgrdagen, og det vil sige,
at der hver arbejdsdag omlade-
des 22,69 t i gennemsnit til og
fra banen. Hvis banen havde
veret normalsporet, ville man
have sparet dette unedvendige
arbejde.

Som tidligere navnt var Ter-
ringbanen blevet smalsporet af
okonomiske 4&rsager. N&r man
ville have en bane métie man
velge den nastbedste lesning.
Men det var stadig et onske
hos mange at fa banen gjort
normalsporet og derved samtidig
virkeliggere et andet enske, en
forlengelse af strazkningen. Pla-
nerne om disse for banen s&
vigtige ting begyndte langsomt
at tage form.

I samme periode, hvor der
hvert ar er overskud p& drifts-
regnskabet, er man gdet igang
med at indlegge elekirisk lys
og vand pa stationerne, s& man
kan jo se, at nutidens moderne
installationer begynder at holde
sit indtog ogsad pd Terringba-
nen. Selvielgelig sker der ogsé
i samme periode mindre udvi-
delser af de bestdende anlag.

Hvad kerte man s& wmed?
Selvfelgelig alt det andre baner
ogsd transporterede, men netop
Horsens-banerne transporterede
meget mergel, som jo brugtes
til jordforbedring. For Terring-
banen var mergel ogsd en vig-
tig transportartikel, men som
tidligere navnt var tjere og
tagpap ogsd en af de store ar-
tikler, banen transporterede,
hertil kom s& kul, foderstoffer,
kunstgedning, korn, cement,
tre, landbrugsprodukter og som
rosinen i polseenden levende
dyr, som var en sardeles stor
faktor i forsendelserne. Nu var
vognene jo smé, s& der f.eks.
kun kunne vare 6 kreaturer i
hver vogn. Det var derfor tem-
melig lange tog, op til 17-18
vogne, man kunne opleve at se,
ndr der var marked, men det
havde jo sin d&rsag i de sma
vogne. Det skulle heller ikke
vere ualmindeligt at stoppe
vognene med lidt for mange
grise, for at fa sd mange med
som muligt; det hendte derfor
ikke sa sjzldent at flere dyr
var dede ved ankomsten.

Det var specielt om somme-
ren, at dedsfaldene indtraf,
trods den korte transportlengde
- som regel til Terring, hvor
de fleste markeder blev afholdt
dengang.

Ude i den
der krig,
ikke

store verden er
og selv om Danmark
direkte er indblandet som

krigsdeltager i 1. verdenskrig,
kan det ikke undgds, at den-
ningerne fra denne ogsd rammer
os. De ramte ogsd Terringbha-
nen. Det bliver svarere at
skaffe kul, og de bliver dyre.
Dyrtid og andet bevirker ogsi
ogede omkostninger p& andre
punkter for banen, herunder
lenningerne. Det bliver alisi
dyrere at drive en jernbane,
og penge skal man jo have ind,
sd resultatet bliver at bade
person- og godstaksterne gang
pd gang satles i vejret, endda
ret betydeligt flere gange. For
at spare inddrog man i 1917 et
morgentog fra Terring og et
ditto fra Horsens, men det var
nu ikke af ekonomiske &rsager,
derimod af mangel pa kul.

Det er ikke alle steder, det
ser lige sort ud (det skulle ik-
ke vare en darlig vittighed om

kullene), for i 1917 indretter
man et rigtigt WC pad Horsens
station, laver vejbomme i Lund

og selve hovedsadet Torring
station far indlagt vand. Selv-
om der er tilbagegang af bade
personer og gods i driftsaret
1917/18 har banen overskud, og
derfor er der ogs& penge til et

armsignal i Vrending og samme
station far mindsandten ogsd
indlagt elektrisk lys. Et tyde-

ligt tegn pa krigstiden er og-
s, at der godsmassigt bliver
flere terv at kere med og at
brunkul er blevet en ny trans-
portartikel.

Driftsdret 1917/18 viser til-
bagegang bade med hensyn til

person- og godsbefordringen.
Nedgangen er ikke stor, nar
den alligevel skal navnes her

er arsagen den, at der den 20.
marts 1918 i rigsdagen bliver
vedtaget lov nr. 185. Sa meget
mere bittert var det, at banen
viste en mindre tilbagegang,
som nok for det meste ma til-
skrives 1. verdenskrig, nar nu
lov nr. 185 netop var den lov,
man s& meget havde onsket,
nemlig ombygning til normalspor
og forlengelse af banen fra
Terring til Thyregod med en
gren fra Rask Mplle til Ejstrup-
holm. Bevi'i'lin% til samme ar-
bejde foreld 13 &r senere, men
der skulle gd nasten 10 ar fer
Terringbanen fik sin drem op-
fyldt, eller rettere at den blev
til virkelighed. Det var forhol-
dene efter 1. verdenskrig der
bevirkede, at banen mitte vente
en halv snes ar pad at blive
normalsporet. Materialer af me-
tal til spor, lokomotiver og
vogne var efter krigen en man-
gelvare, hertil kom sa diverse
kriser af gkonomisk art, som
ogsd var en medvirkende arsag
til  forsinkelsen. Ogsd andre
privatbaner var underkastede
de samme forhold som Terring-
banen, f.eks. Herve-Varslev,

som ferst flere &r efter sin &b-
ning fik sit eget materiel,

Det var i virkeligheden de
planer der var fremme om at
anlegge en bane fra Funder til

Bramminge, som allerede i 1907
satte skub i planerne pa Ter-
ringbanen om normalspor og
forlengelse. Man havde faktisk
veret klar over l®znge, at en
bane som Horsens-Terring wville

vare bedre i stand til at klare
sig, ndr den var hagtet til an-
dre banestrzkninger i begge
ender, og som sd mange gange
for  navnt  selvfolgelig ogsa
havde samme sporvidde som de
strekninger, den kom til at be-
rere.

Altsd lov om de omtalte for-
hold for Terringbanens forlen-
gelse og normalspor i 1918 og
eneretsbevilling i 1919, men
ferst 1 1923 gik man igang med
arbejdet.

Det var en for banebygning
rel utraditionel metode, man
benyttede, idet man ikke havde
entreprengrer til at udfere ar-
bejdet, og man ligesom pa Ska-
gensbanen opretholdt den nor-
male daglige drift. Dette sidste
gav selvfplgelig ingen proble-
mer med hensyn til bygning af
de nye strazkningsafsnit, man
skulle snarere tro, at besvar-
lighederne ville opstd pa det
gamle strzkningsafsnit, men det
viste sig, at det gik ganske
udmerket med at klare den
daglige kereplan og samtidig
anlzgge det nye normalspor.
Arsagen 1til at det gik sd godt
har nok varet, at det var ba-
nen selv, der stod for det ud-
forte arbejde. Horsens-Terring
var man ferst ferdig med, nem-
lig den 15. april 1929 og en
maned senere var de nye strak-
ninger ferdige og normal drift
blev pdbegyndt den 16. maj
1929 pa hele banen. Man havde
under ombygningen samtidig be-
nyttet lejligheden til at rette
lidt pa .planum; sterste stigning
var nu 1:70 pa den nye strak-
ning mod 1:80 pa den gamle -
mindste kurveradius var den
samme: 314 m. Banens samlede
lengde var nu 73,6 km og hele
strakningen var  uindhegnet.
Sporet var vagtmassigt set af
de gode pa privatbanerne, nem-
lig 27,5 kg/m fastgjort med
spiger pa fyrretrassveller i en
ballast af grus. Det behover
vel ikke at navnes, at der nu
ogsd var kommet en rakke nye
stationer til. Til gengald gik
man tilbage til den gamle ord-
ning med at have felles station
med DSB i Horsens, hvis gamle
station havde mattet vige plad-
sen for en ny, men ogsd i Thy-
regod og Ejstrupholm fik man
bofaellesskab med statens statio-
ner. Foruden de nye stationer



Kjersgaard (Just Andersen)

Nerre Snede

fik man ogsa en rakke nye
trinbratter.

Ved ombygningen fra smal-
spor til normalspor brugte man
en ret utraditionel taktik. 1

forvejen havde man ved ekspro-
priation serget for at erhverve
de nedvendige arealer langs
banen, idet planum for det
smalle spor wvar alt for lille til
det nye spor. Sa lagde man
en ny overbygning og lagde
sverere sveller, hvortil man
befestede de gamle spor. Pa de
samme sveller lagde man sa
begge de nye 27,5 kg skinner
pa hver side af de gamle skin-
ner i den bredde normalsporet
krevede. Kun ved sporskifterne
matte man vente, men den nat,
hvor det sidste smalsportog var
passerel (den 14. maj), gik
man i gang med at lagge spor-
skifterne og forbinde dem til
det nye spor. Arbejdet gik efter
planen, og den 15. maj kunne
det normalsporede materiel for
ferste gang befare banen. Borti-
sel fra enkelte sma forsinkelser
havde det ikke wvazret nedven-
digt at stoppe plantogene en

(Just Andersen)

eneste gang, medens ombygnin-
gen fandt sted.

Men lad os vende tilbage til
tiden for udvidelserne. Drifts-
aret 1919/20 gav igen fremgang
med hensyn til passagermangde
og gods. Indizgterne har ogsa
veret stigende, men nar man
i banens beretning leser fpl-
gende passus til driftsregnska-
bet, bliver man alligevel klar
over, at alt ikke er sd gun-
stigt endda, der skrives: "Nar
Stigningen i Indtzgten af Per-
son- og Godsbefordringen er
langt sterre end Stigningen af
Trafikken, hidrerer dette fra,
al Person- og Godstaksterne fra
1. August 1919 blev forhejede
henholdsvis fra 40 til 60 og fra
100 til 200% af de oprindelige

- fer 1. April 1916 geldende -
Takster'". Videre hedder det
et andet sted: "Forskellen mel-

lem den ovenfor navnte samlede
Indtegt (372.369 Kr. 2 @re) og
de anferte ordinzre Driftsudgif-
ter (266.244 Kr. 2 @re) udviser
et Driftsoverskud pa 106.125 Kr.
for 1919-20. Men i Virkeligheden
ender Driftsaaret med et mindre
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Underskud.
Dyrtidstilleg

Der er til

samt til Efterbe-
taling for tiden 1/10 1919 -
31/5 1920 i Henhold til et nyt
Lenningsreglement anvendt
104.156 Kr. 64 Ore og til Renter
og Afdrag af Lokomotivlaan
1.320 Kr. Endvidere skal der
udbetales 2.071 Kr. i Tantiéme
til Driftsbestyreren, saaledes
at der herefter fremkommer et
Underskud for Driftsaaret pd
1.422 Kr. 64 @re". Dette under-
skud dskkes ind af det forrige
ars overskud.

Det er dyrt at drive jernba-
ne og 1 det felgende driftsar
sattes taksterne vyderligere op,
dog ender aret med et under-
skud pé& godt 25.000 kr. og
hertil skal legges afdrag og
lan pa lokomotiv nr. 4, 1320
kr., sa det samlede underskud
bliver pa 28.900 kr.

Alligevel har man installeret
elekirisk lys, telefoncentral
samt bygget et terveskur i Hor-
sens og et tilsvarende i Ter-
ring. Det kunne tyde pa, at
det stadig har knebet med
brazndselsforsyningen, men dan-
ske lerv har nu ogsa varet bil-
ligere end de efterhdnden meget

Len- og

dyre udenlandske kul. Nu er
underskud for privatbaner jo
ikke noget sarsyn, faktisk er

man igennem A&rene blevel wvant
til for de fleste danske baner,
altsa ogsa DSB, at man ligefrem
kan sztte lighedstegn mellem
baner og underskud. Nar vi her
beskaftiger os med Torringba-

nens underskud {1 sddan en
grad, skyldes det at det er
ferste gang, at denne Dbane
kommer med underskud, og des-

vaerre bliver det
ste.

Pa et tidligere tidspunkt er
naevnt priserne pa kul og disse
steg til skyheje ©priser, der
indvirkede stazrkt pa taksterne.

Udviklingen i  kulpriserne

ikke den sid-

var:
1911/12 18,10 kr/t
1912/13 22,90 -
1913/14 21,30 -
1914/15 22,80 -
1915/16 38,90 -
1916/17 71,60 -
1917/18 114,30 -
1918/19 124,90 -
1919/20 138,60 -
Disse sterkt stigende priser
pa kul kulminerer efterhdnden
sa de i 1927/28 efter et ret
sterkt fald nogle ar fer ligger
pd en pris pr. ton pad 26,08
kr. 1 1911/12 var den samlede

udgift til lokemeotivkul 10.536,12
kr. og de fire lokomotiver til-
bagelagde ialt 83.499,3 km. I
1919/20 wvar udgiften til kul
86.747,65 kr. og lokomotiverne
kerte ialt 63.864,96 km.

Men da kulpriserne igen
faldt, gik taksterne ogsa ned,
hvilket havde til felge, at ba-
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nen fik flere rejsende og mere
gods. Tidret 1920-30 er tunge
og vanskelige ar for banerne,
og Terringbanen er ingen und-
tagelse. Underskud har de fle-
ste baner, og er der endelig
et enkelt ar eller to med over-
skud, er dette faktisk ikke ret
stort.

Jernbanebacillen hos politi-
kerne og den befolkning, der
har valgt dem, er ved at blive
slaet ihjel af det nye og speci-
elt fremstillede antibiotika: bi-
len. Ser man pa mange andre
baner erkender de klart, ail bi-
len er ved at blive en meget

vanskelig konkurrent at kampe
med. Terringbanen har méaske
en sadan antipati mod dette

keretpj, at ordet bil ikke skri-
ves i banens beretninger. Givet
er det i hvert fald, at nu méa
man til at slds for kunderne.
Man satter vel sa sin lid til,
at nar banen er blevet normal-
sporet og forlenget wvil det
hjelpe pa tingene. Desvarre
skal dette ikke komme til at
sld til, bortset fra en kort pe-
riode under de ganske ekstra-
ordinzre forhold under 2. ver-
denskrig, hvor bilerne for de
flestes vedkommende var gaet
i hi.

I april
de lznge
ferdige:
gelse 1til

og maj 1929 var sa
enskede forbedringer
normalspor og forlan-
Thyregod og Ejstrup-
holm, eller sagt p& en anden
mdde, Horsens-Torring smalspo-
rede privatbane var ude af sa-
gaen. Nu kunne man tenke sig,
at banen var kommet til at
hedde noget i retning af Hor-
sens-Terring-Thyregod og Ej-
strupholm Jernbane, men man
kan umiddelbart se, at det var
el noget besvarligt navn at
slebe rundt med, og i stedet
fik banen det noget mere ram-
mende navn Horsens Vestbaner,
som jo er noget nemmere at
bruge.

Selviplgelig kunne man ikke

bruge det gamle materiel mere
og det blev enten solgt eller
ophugget. To af lokomotiverne
blev solgt til Kolding-Egtved

banen, det var nr. 1 og 3, men
deres levetid blev ret kort idet
de allerede i 1931 ved denne
banes nedleggelse fik deres
skaebne endeligt beseglet ved
hjelp af skerebrznderne. Heref-
ter var der kun en smalsporet
bane - eller rettere smalsporede

baner - tilbage, nemlig dem péa
Bornholm.
Det var i og for sig ejen-

dommeligt at man p& HV og HBS
anskaffede et s& stort antal
damplokomotiver i 1928/29, hvor
en stor del af landets gvrige
privatbaner wvar i fuld gang
med motoriseringen, man havde
lart noget af bilerne. HV fik
3 lokomotiver i 1928 og 1 til i

1929, alle leveret af Henschel.
Det er bemerkelsesverdigt, at
deres kulforbrug pr. km ikke
var meget stgrre end Terringba-
nens gamle smalsporslokomoti-
vers. De havde ret store ked-
ler og deres drivhjul var si

hgje, at de nemt klarede de 70
km/h, de matte kore. Som noget
ganske nyt for danske baner
dengang havde de trykluftbrem-
ser, hvilken bremse det evrige
materiel ogsd var leveret med.
Man kunne maske synes, at det

var vel optimistisk at anskaffe
fire damplokomotiver netop pa
det tidspunkt, hvor det ikke

gik altfor godt for de danske
privatbaner. Man kunne jo ikke
vide at en kommende ny ver-
denskrig bevirkede, at det var

en stor fordel for HV at have
s& megen trakkraft til radig-
hed.

Men motoriserede gjorde man
dog. 4 benzin-motorvogne byg-
get 1 Odense med 100 hk motor
og noget sa fornemt som pol-
strede sader, wvarmekedel og
toilet. S& fik man selvfslgelig
alle de andre typer vogne man
skal bruge pd en jernbane som
person- og godsvogne samt en
sneplov.

A/S Jens Villadsens fabriker
ejer 4 vprivate tankvogne, og
den ene bliver nu stationeret
i Dortheasminde (nr. ZE 509401)
Der er ingen tvivl om, at man
pd tagpap- og tjerefabrikken

er glad for at den besvarlige
omlesning nu er forbi. Da en
anden forfatter behandler det

rullende materiel skal jeg und-
lade at komme med yderligere
bemarkninger om materiellet,
selvom det kunne vere fristende.

Ser man pa driftsresultater-
ne op gennem 1930'erne er de
som pad sa mange andre privat-

baner ikke sarlig opmuntrende
lesning. Det gar mildest talt
ikke sarlig godt. To gange er
der hverken wunderskud eller
overskud og kun én gang, i
driftsaret 1934/35, er der et

overskud pa godt 1500 kr. I de
ovrige ar i denne periode un-
derskud, med det sterste i 1939
/40 pa ikke mindre end 84.829
kr. Men en ny passus dukker
op i forbindelse med toggangen
"togforsinkelser p& grund af

motorskade", altsd et tidens
tegn. Denne passus bliver nu
el evigt tilbagevendende fano-

men. Et andet tidens tegn er,
at det bliver hyppigere og hyp-
pigere, at togene pakerer biler,
der forsseger at smutte over
overkerslerne fer toget. Dette
bevirker selvfglgelig, at der
ind imellem bliver et par bili-
ster mindre, men ikke - langt
fra nok - til at det fir nogen
gunstig indvirkning pa& banens
driftsresultater. Det lyder méa-
ske lidt hardt, men det er jo

banernes
er tale om.
De mindre tog kerer benzin-
vognene, de store - altsd gods-
togene - tager damplokomotiver-
ne sig af. Og det kunne vare
ganske betydelige tog, det dre-
jede sig om, men de mange
vogne der var med, gav nu ik-
ke s& mange penge i kassen.
Arsagen var den, at det tit var

arvefjende, der her

mergel, der var i vognene, og
fragterne af dette wvar i den
nederste ende af skalaen. Alt

i alt m& man sige, at 1930'erne
for HV ikke afveg s& forferde-
lig meget fra landets ovrige
privatbaner, hvor man ferer en
evig kamp for at bevise sin ek-
sistensberettigelse og den na-
sten hablgse kamp med at holde
underskuddet nede, og hvor
man i mange tilfalde wvar wved
at spare sig ihjel.

Sa kom krigsdrene. Disse ar
beviste klart, at banerne havde
en mission. Hvordan havde lan-
det klaret sig igennem denne
periode - ftransportmessigt set
- uden jernbanerne? For HV er
denne periode en opgangstid.
Bilerne bliver klodset op, i
hvert fald de fleste private,
der er mangel pa dak, benzin
og olie. De store transport-
mengder der nu bliver tale om,
har lastbilerne ikke en jordisk
chance for at klare, og privat-
bilisten ma tage toget, hvis
han vil ud at rejse.

1 1939/40 er der stadig un-
derskud, knap 85.000 kr., i
1940/41 falder underskuddet til
godt 58.000 kr., men i 1941/42
er der stort overskud, helt nej-
agtigt 116.398 kr. Stor stigning
af rejsende, 17,4%, men endnu
sterre  stigning for  godset,
194,5%!

Det er ingen skrivefejl, na-
sten 200% stigning; og det har
sin &rsag, idet HV fir meget
store mangder brunkul fra le-
jerne nar Brande at transporte-
re. Banen er faktisk blevet en
transitbane for transporten af
dette brandsel. Store godstog
aser afsted pad banen, og tit
er togene ikke engang trukket
af  banens egne lokomotiver,
men af D-maskiner fra DSB. Det
bliver en yderst forceret tog—
gang, der her finder sted, og
selvfolgelig kan det ikke und-
gas at der sker en rakke sma-
uheld i den anledning. 1 det
efterfolgende &r (1942/43) bliver
overskuddet mere end tredoblet
(383.515 kr.). 1 naste periode
stiger overskuddet til 461.98/
kr., hvilket bliver det storste
overskud, banen nogensinde nar
i sin historie. 1 den sidste
driftsperiode under beszttelsen
falder overskuddet til det hal-
ve. Der transporteredes farre
brunkul i den sidste hele
driftsperiode under krigen, ma-
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ske fordi kulmanglen bliver
sterre end nogensinde fepr. Den
19. februar 1945 indskrenkes
toggangen sa der kun kores
plantog pa tirsdage, tlorsdage
og lerdage. Under hele denne
periode meder man den samme
bem@&rkning om molorskade, og

de hermed forbundne forsinkel-
ser. Motorvognene ma altsa sta-
dig kere, men da man ikke kan
forvente, al der stadig er ben-

zin il dem, mé& de have faet
pamonteret  gasgeneratorer. 1
perieden 1945/46 er der for sid-
ste gang overskud og fra nu
af og til banen lukker, meder
man kun et stadigt stigende
underskud. Den 5. maj 1945 var

besazitelsen endelig slut. Den
26. juni kom der igen plantog
pad alle hverdage {3 togpar) og
fra den 13. oktober igen log
hver dag, allsa ogsa om senda-
gen (5 togpar).

Det havde wvaret en trawvl tid
for banen, og de uhyre sirenge
vinire under besaltelsen havde
verel en hard preve for mand-
skab og materiel. Lokomotiverne
kerie fast, rerene fres - og det
gjorde mandskabet ogsa. Tit

sad maskinerne fast en hel nat
og som regel pa de mesl ode
steder. Det forizlles, at mand-
skabet en sadan nat holdt fyret

vedlige, og samtidig benyttede
lejligheden til at terre sokker
pa kedlen, mens de felle sig

forladt af Gud og mennesker.
Jeg navnte fer, at der fandt
smauheld sted under krigen, vi

skal helt frem til 1946 fer der
fandt et sterre uheld sted, sa
stort, at privatbaneauditeren
underspgte sagen, Til all held
var der ingen personer, der
kom til skade. Uheldet fandt

sted den 28. juni 1946, da tog
284 pa vej mod Rask Melle pa
grund af fedtede skinner kerte

i std& pa stigningen mellem
Thorlund og Ngrre ©Snede. Det
var netop et af de fampse

brunkulstog, uheldet skete for.

Desvaerre havde man haft et
kedeligt uheld den 5. november
1945 pa nasten samme sled med
et lignende sartog med brunkul,
hvor nogle godsvogne wvar ble-
vet afsporet, sa linien i et
kortere tidsrum'", som banen
skriver, wvar blokerel og de
rejsende matte transporteres i
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biler mellem de to stationer.
Men lad os vende tilbage til
uheldet den 26. maj. For at
komme videre ma& man lette to-
get for nogle af wvognene, ialt
6. Da det jo er ned ad bakke,
afbremser tlogfereren den sidste
vogn med skruebremsen,

en an-
den blev bremset med "hand-
bremsen", pa en tredie lagde
han en trakile ind under hju-
let, og for de eovrige vognes
vedkommende sikrede han dem
ved at legge smasten ned ved
hijulene.

Under disse mangvrer oversa
han at 2 vogne havde skrue-
bremse, som altsd ikke blev
brugt. Da disse foranstaltninger
var foretagel, gjorde man sig
klar til at fere den forreste del
af toget videre til Nerre Snede.
Det wvar s& meningen at stille
forste del af toget der, og sa
lade lokomotivet hente de efter—
ladte wvogne. For at fa toget i
gang matte lokomotivigreren
rykke lidt tilbage, hvorefier
han skulle lagge siyringen om
til fremadkersel. Denne "fikse"
manevre lykkedes nu ikke rig-
tig, maske fordi fereren havde
glemt, at sporet var fediet. Nok
fik han lagt styringen om, men
toget gled sa meget tlilbage, at
de afbremsede vogne fik sé&
hardt et sted, at de irods alle
de metoder, der wvar brugt til
at afbremse dem med satte sig
i beva:gelse og med sterre og
sterre fart rullede ned med
Thorlund station. Pa denne sta-
iion var hensat 7 vogne. Hvor-
for? Enten har det veret menin-
gen al disse vogne skulle hen-
les, nar logel var naet til Ner-

re Snede, fordi man har wvaret
klar over, at lokomoiivel ikke
har kunnet klare sa& slort et

trek op ad bakken,
har der ikke wvearet stillet om
pa sporskiftel efter at vognene
er blevel sal ind pd sidesporet.
Man kan wvel nok taznke sig til
resten. Med slor kraftl rammer
de 6 vogne, der er stukket af,
de 7 vogne pa Thorlund station

eller ogsa

- med slor maleriel skade og
afsporing til felge. lgen er
sporet blokeret "i el kortere

tidsrum"”, og de rejsende irans-
porteres i biler mellem Ejsirup-
holm og Nerre Snede.
Meget  skarpsindigt
auditeren ud af, at de
vogne, der stak af, wvar ulil-
strakkeligt afbremsede, men lo-
komotivisreren far ogsa en pa
puklen, idet han ikke har ud-
vist tilstraekkelig forsigtighed
ved den 'fikse" manevre med
siyringen. Nar vi nu er wved
uheld, s& lad os tage el par
siykker til fra samme periode.
Det er ganske almindeligt,
al hvis kreaturer slipper ud af
deres indhegning eller pa an-
den made kommer los, soger de

finder
seks
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op pa jernbanen, hvor der er
mere tert og lunt end p&d mar-
kerne. Da tog 62 fra Thyregod
med Horsens den 2/11 1947 -
dagens ferste - luntede afsted
og 59 minutter senere holdt i

Rask Melle og afventede at tog

82 fra Ejstrupholm skulle an-
komme kl. 07.00, kom det til
at  wvente forgeves. Dette tog

havde 55 minutter til at klare
de 26,3 km til Rask Maglle. Alt
var gaet planmassigt indtil Ale
og del wvar forevrigt afgangen
ogsa fra samme station, men da

man var kommet halvvejs til
Rask Melle medte togel sin
skabne. Fire keer var om nat-

ten segt op pa banen tiltrukket
af del varme og terre grus og
havde lagt sig til at sove. I
hvert fald wvar de ikke 1il
sinds at flytte sig for noget sa
ringe som et damplokomotiv med
en 4-5 personvogne, og det blev
deres skabne, men ogsa lokomo-
tivets og det evrige togs skab-
ne. Man har enten ikke set ko-
erne fra toget eller ogsd har
man letsindigt regnet med, at
dyrene ville flytte sig i sidste
@jeblik, men da det viste sig
at wvare alvor, bremsede man
kraftigt, men for sent - og pé-
kerte  kreaturerne. Ved den
kraftige opbremsning kastedes
passagererne omkring og flere
fik lettere skader i den anled-
ning. Lokomotivet og den efter-
folgende personvogn afsporedes.
Sporet blev revet op og mens
personvognen pa del narmeste
forblev pa hgjkant, valiede ma-
skinen halvvejs ned i den godt
1 meter dybe groft, hvor det
var lige pa nippet til at den

?’ e -.’ e L

Toget maatte vige for 4 sovende Koer
{Afsporing mellem Aale og Rask Molle 2.11.1947)

var valtet helt om p& siden.
Trods uheldets wvoldsomhed kom
togpersonalel intet til, men det
siger sig selv, at der gik no-

gen tid fer lokomotivet kom pa

hpjkant igen og sporet var re-
pareret. 1 august 1949 blev
nummeret genlaget, men denne

gang var det en molorvogn, det
gik ud over, da den pakerte
tre kreaturer i en kurve mellem
Uldum og Mglholm. Selvom mo-
torvognen vzltede helt om pa
siden kom ingen til skade, men
det varede adskillige timer, for
man fik motorvognen pa hgjkant
igen.

Men wvender wvi
1947 kunne man opleve en tem-
melig stor utilfredshed blandt
de rejsende pa HV og HBS, der

tilbage til

kom til Horsens med disse to
baners tog. Man havde to spor
fra Lund til Horsens dengang,

et for HV-tog og et for HBS-tog.
De rejsende folte sig utrygge
ved al befare denne strekning,
idet man havdede, at de to ba-
ner narmest drev kapkersel fra

Lund til Horsens. Jeg kan da
godt forsta, at det ma& have
verel fristende at se, hvem der
kom forst til Horsens, men s&-

dan noget ma man bare tanke.
Banerne har ikke rigiigt kunne
se det berettigede i kritikken,
selvom de rejsende knurrede
over tingenes tilstand igennem
en lengere periode. Men den 4.
august 1947 gik det galt. Det
var igen tog 62, der var ho-
vedpersonen. Hvis de rejsende
har talt sandt, mi den formo-
dede kapkorsel have fundet sted
med tog 40, der wudgik fra
Bradstrup med ankomst til Hor-

sens kl. 07.40, 1o minutter ef-
ter tog 62's ankomst.

Men man ma have wvaret sa
uheldig - eller heldig, alt efter

temperament - at de to tog har
fulgtes ad pa hver sit spor fra
Lund. Men da tog 62 kom il

Horsens wvar farten blevet sa
stor, al man fortsatte ind i
jordvolden for enden af sporet,
op over denne, hvorefter loko—
motivet borede sig ned i sandet
bag volden, endda temmelig
dybt ned. Det var jo en temme-
lig  brat standsning, hvilket
bevirkede, at flere passagerer
fik ret stmrke knubs. Flere ru-
der gik i stykker og en lille
pige fik nogle grimme snitsar
fra de splintrede vinduer.
Pressen tog sig kerligt af sa-
gen og skrev alen op og ned
om den kapkersel, der ofte
fandt sted under togenes ind-
kersel til Horsens.

Selvfelgelig sker der
nem Aarene sammensiad
biler og tog, hvor
materiel som regel klarer sig
med mindre skader, mens blik—
kasserne som regel bliver totalt
edelagt; der er wist ingen
grund til at komme narmere ind
pd disse sergelige uheld.

Jeg wvil heller ikke komme
nzrmere ind pd de sorgelige
underskud, der til sidst gjorde,
al banerne matte lukke. Trods
disse darlige driftsresultater,
hvis arsag klart ligger i biler—
nes overtagelse af {rafikken,

igen-
mellem
banernes

er HV alligevel en bane, der
prever at tage kampen op bl.a.
ved at forny og wmodernisere

materiellet og ved al gere drif-

ten sa enkel som mulig.
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Ved  generalforsamlingen 1
1950 kan formanden meddele, at
man nu ogsa har begivel sig
ud pa landevejene, idet HV i
samarbejde med HBS driver 5
bilruter og til at bestride den-
ne kersel rdder man over 13
busser.

Som wved de epvrige privatba-
ner seiter HV sin lid til skin-
nebusserne og i forbindelse med
en moderniseringsplan ensker
man al anskaffe to sadanne med
pahengsvogne. De gamle benzin-
motorvogne tranger ogsa til for-
nyelse, og 1 den anledning vil
man starte med at udskifte to
af vognenes benzinmotorer med
dieselmotorer af samme lype som
skinnebusserne har. Daglyssig-
naler og udvidelse af remisean-
legget i Horsens star ogsa hejt
pa oenskesedlen. Man vil ogsa
gerne have et dieselloko - dam-
pens saga er faktisk endt pa
grund af bl.a. de dyre kul -
men desvarre er der temmelig
lang leveringstid pa sadant et
loko, i hvert fald hvis man,
som det enskes, skal have det
fra Frichs, nemlig to-tre ar.
Man har faet tilbudt to mindre

amerikanske dieselloko for sam-
me pris som et dansk wvil koste
og med levering allerede i lobet
af et halvt &r. Men ligesom i
dag er der ikke ligefrem over-
skud af udenlandsk wvaluta, og
et keb i USA er betinget af
myndighedernes tilladelse, men
man vil gere forspgel og ansege
om indferselstilladelse. 1 kort-
hed: banen far aldrig ameri-
kanske dieselloko.

1 trafikminisieriet ser
lidt nejere pa
Horsens. Pa

marn
privatbanerne i
ingen af banerne
kan man rose sig af god eko-
nomi, og derfor foreslar man
i Kegbenhawvn, at de fire privat-
baner slas sammen til &t sel-
skab. Om detle spergsméal fores
der en raekke forhandlinger,
men det wviser sig al reprasen-
tanterne for de fire baner +

ministeriet ikke mener, at en
sa vidigdende sammenslutning
pa dette tidspunkt - maj 1950

- kan finde sted. For at ratio-
nalisere driften alligevel bliver
man enige om, at banerne skal
have fazlles trafikkontor og at
personale og materiel ogsa bli-
ver falles for banerne, styret
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fra et falles hovedkontor, hvor-
efter kontorerne 1 Juelsminde,
Lund og HOJ-godskontoret ned-
legges. Umiddelbart har jeg
svaert ved at se den store for-
skel pa trafikministerens for-
slag og det resultat, man blev
enige om, bortsel fra det rent
regnskabmassige for de enkelfe
baner. Men der har nok wvaret
vanskeligheder med de forskel-

lige sognerad, der maske har
felt, at de har wvere afskaret
fra at slagte en bane, hvis de
enskede det, og det var der i
hvert fald nogle, der sa smat
tenkte pa, hvis de regnskabs-
massigt wvar bundet i et stort
selskab; sa en forskel var der
da alligevel, men den wvar nok
mere politisk betonet wude hos
"redderne" end den egentlig
havde noget med den daglige
trafik at gere.

Den fer skitserede sammen-

slutning af de fire privatbaner
finder sted den 1. november
1951, og fra nu af hedder ba-

nerne Horsens Privatbaner. Fra
denne dailo indferer man ogsa
felles banemarker, men hvert
af de tidligere jernbaneselska-
ber bibeholder sine egne beret-
ninger og regnskab lige til de
lukker.

I juli 1951 fik HV sammen

med HBS koncession péd yderli-
gere 3 bilruter, hvilket havde
til felge, at man da kereplan-
skiftet fandt sted i oktober lod
det farste morgentog og ditto
aftentog udgad. Endelig i febru-
ar (27/2) fik HV de med lengsel
ventede skinnebusser. Det dre-
jede sig om 2 molorvogne SH 60
og 61 med tilherende pdhangs-
vogne SP 60 og 61. Men det wvi-
ste sig megel hurtigt - {irods
det at antallet af rejsende wvar
faldet med 50.000 - at skinne-
busserne ikke havde mulighed
for at klare trafikken alene,
og det blev besluttet at lade
de tre tilbagevarende Triangel-
vogne modernisere; en var ud-
gdet af driftsmateriellet i aret
1951/52. Man moderniserede i
forsle omgang M 10 og M 12 pa
banernes eget varksted i Hor-
sens.

@nsket om at fa et par nye
diesellokomotiver wvar ogsa ble-
vet opfyldt. De var bestilt hos
Frichs, man fik som navnt ikke
lov til at importere amerikanske
maskiner. Man solgle derfor i
1953 lokomoliv nr. 4, men det
blev i familien, idet Horsens-
Odderbanen kebte det, og pa
denne bane fik det nr. 405.
Forevrigt havde man i denne
periode hvor bilismen blomstre-
de for alvor temmelig mange
pakersler af biler, der ikke re-

spekterede blinklysene. Man
havde anmeldt flere tilfalde til
politiet, hvor biler var smutlet

over lige foran toget, og hvor
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personalet havde set bilens
nummer. Desvarre viste det sig,
at politiet tog for lemfzldigt pa
synderne til banens argrelse,
og bl.a. i et tilfelde lod bili-
sten slippe med en advarsel.
1 banernes bestyrelse dreftede
man disse ting neje, fordi per-
sonalets nervesystem, hver gang
nogen smuttede over foran to-
get, ganske selvfelgeligt stod
pd hejkant, og bagefter var
togfolkene mere eller mindre
chokerede et godt stykke tid.
Man kan kun vare tilfreds med,
at syndere af den art i dag
har en stor chance for at miste
karekortet.

Det hjalp at fi skinnebusser
idet de rejsendes antal steg
med 6%, men der var ogsd no-
get at indhente. Alligevel stor-
re underskud, det var det jeg

fer truede med ikke at navne,
men nar jeg samtidig navner,
at banens rutebilnet gav et

overskud pa lige ved 29.000 kr.
hdber jeg p& tilgivelse. Man
havde stadig lidt mergel at ke-
re med til benderne. 1 den for-
bindelse indferte HV en nyord-
ning - for at komme kunderne
i mede og holde p& dem - at
det blev tilladt at lesse mergel
af vognene p& fri bane, hvor-
ved modtagerne sparede 32 kr.
pr. vognladning.

Nar vi nu er p& fri bane
fortelles det, at et firma havde
sendt et ukrudtsmiddel til pre-
ve. Det blev besluttet at afpre-

ve dette pa et bestemt strak-
ningsafsnit for at se, hvor
virksomt midlet wvar. Det blev
ogsd sprejtet ud, og efter en
rum tids forleb sendte hoved-
kontoret en forespergsel ud til
baneformanden, hvor man efter—

lyste forsegets resultat. Svaret

kom ret prompte og led: "En
del af det mindst modstands-—
dygtige ukrudt har taget en del
skade deraf'. Man kebte ikke
det nye praparat.

Vi er kommet HV's 25. ar.
Lad os tage det sergelige forst
- nedgang for gods ca. 4i%,
for persontrafikken 1,1%. Men

ved sparsommelighed og direkte
besparelser falder udgifterne
med nasten 50.000 kr. Benzin-
motorvogn nr. 118 udrangeres
og vognkassen salges. Skinne-
busserne far pamonteret elektri-
ske bremser, hvilket har til
felge, at bremsel@ngden bliver
nesten 20% mindre. Og s& far
man 2 nye diesellokomotiver pa
hver 375 hk, nr. 100 og 101
med en vagt pa 42 t. Man er
altsa godt rustet til alle trans-
porter, hvis der bare var lidt
mere at kere med.

Stadig sammen med HBS ud-
vider man rutebilparken og
bygger en garage i Silkeborg.
Ja, jeg havde nar glemt 25-ars
jubilzet. Det holdes med beher-

" wviser

sket festivitas, kaffe og kager
og taler og Dbestyrelsens og
sognereddernes tur pa banen.
Af personalet fir banen 2 vaser
af kongeligt porcelen, hvad er
der blevet af dem? Maske er de
blevet solgt af boet ved likvi-

dationen for at f& lidt flere
penge i kassen,

I det 26. driftsdr stiger
godsmengden med ikke mindre

end 26,96%. Da det er mergel-
transporterne, der bevirker
stigningen, stiger indtegten for
godsomradet kun med ca. 153%.
Igen udvides rutebilsamarbejdet
med HBS, 2 nye busser anskaf-
fes. P& Rask Malle station mo-
derniseres ekspeditionslokalerne
for 13.500 kr., men da sagen
ogsd vedrerer postvasnet, giver
dette veasen et tilskud p& 2.500
kr. Pa den A&rlige generalfor-
samling kan direkteren give
den "positive" oplysning, at
mens de evrige privatbaner i
landet gennemsnitligt har et
underskud, der fra forrige Aar
er steget med 23%, er HV's kun
steget med 8%. Rutebildriften
giver et godt overskud og det
sig, at der med banens
rutebiler for farste gang er fle-
re passagerer med disse end
med togene. Forbedringerne i
godstransporten gav altsd gode
penge trods alt, men desvarre
blev halvdelen af disse brugt
til vinterens strabadser; megen
sne gav et stort ekstra arbejde
og af de ca. 79.000 kr. som
regnskabet var forbedret med,
médtte man bruge halvdelen p&
vinteren.

I en periode i 1950'erne var
man begyndt at fere et togpar
pd hverdage og tre pid son— og
helligdage videre fra Thyregod
til Brande. P& strazkningen til
Ejstrupholm  havde man va
hverdage ingen gennemgdende
tog til Brande, men p& sen- og
helligdage to togpar.

1 1957 sker der noget ret
opsigtsvaekkende. Aret fgor havde
HV faet garantiperioden forlen-
get med 5 ar, og alligevel be-
slutter man sig til - pa en ek-
straordinar generalforsamling
- at standse persontrafikken pa
banen og lade rutebilerne over-
tage denne gren af arbejdet,
idet man samtidig vil indkgbe
et par nye busser. Samtidig be-
slutter man sig til at nedlaegge
det ene spor fra Horsens til
Lund, saledes at det kun er
HBS-sporet, der fremtidig skal
benyttes. 1 ferste omgang er
det meningen, at den nye ord-

ning skal trede i kraft wved
sommerkereplanens opher. Dette
er dog ikke muligt, da forsla-

gene forst skal konfirmeres pa
generalforsamlingen i septem-
ber. Her vedtages det, at per-
sontrafikken indstilles fra og
med 1. januar 1958. Af de

landkommuner, der havde inter—
esser 1 banen, ialt 17, stemte
9 for og 8 imod at standse per-
sontrafikken, men stemmemassigt
blev resultatet et overvaldende

ja til ordningen, idet 60.465
stemte ja, kun 6.762 nej. Men
der faldt dreje udtalelser pa

generalforsamlingen, idet der
fremkom en del kritik af banen.
Fra ministeriet var kommet en
skrivelse, der meddelte, at
staten ikke ville vere med til
at betale underskuddet mere.
Dette blev senere dementeret og
derfor fandt man, at banen
burde have set tiden lidt an,
og ikke handlet sa hurtigt.
Sognerddsformanden i Terring
sagde blandt andet: "Vi finder,
at der i de senere ar er dispo-
neret forkert med hensyn til
investeringer i banens materiel.
Efter at moderniseringsplanen
blev realiseret for kun f& 4ar
siden, stilles der nu forslag om
banens nedleggelse - for det
m& jo blive resultatet". Med
disse ord wudtrykte sognerads-
formanden ngjagtigt det, wvi
jernbaneinteresserede tmnkte og
folte da vi herte om disse
planer. Det viste sig desvarre
ogsa at vare sandheden, fi ar
efter lukkede HV,

Men: der blev sagt flere in-
teressante ord. Bestyrelsesfor—
manden sagde bl.a.: "1 drifts-
dret 1955/56 var antallet af ru-
lebilpassagerer for forste gang
hejere end antallet af togrej-
sende, og denne tendens til at
foretraekke rutebilbefordringen
er yderligere blevet forstarket
i driftsdret 1956/57, hvor det
daglige antal rejsende med to-
gene har udgjort 449 og med
rutebilerne  490". Man kunne
méske vere ondskabsfuld og
oversatte betydningen af for-
mandens ord sadan: Nar folk
hellere vil kere med rutebil sa

kan vi ligesd godt opgive at
fa dem til at kere med tog,
hvilket banens forslag om at

standse persontrafikken jo ogséa
klart viser. Men man herer ik-
ke et ord om, hvorfor folk for-
lader togene. Er kegreplanen ik-
ke god nok? Kegrer der for f&
tog? Er forbindelserne med an-
dre transportmuligheder for rin-
ge? Det kunne vare interessant
at lave en analyse af disse
spergsmél, og det skulle s&-
maznd nok have vist sig, at ba-
nen ikke kunne opfylde de krav
som moderne rejsende stillede.
Dette var HV nu ikke alene om,
der skulle ga adskillige ar for
banerne begyndte at f& ojnene
op for disse problemer, og alli-
gevel giver de underskud, nir
man trods alt har fulgt med ti-
den og har mange rejsende. Den
mentalitetsendring hos publikum
med hensyn til offentlige trans—
portmidler og herunder jernba-
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ner indirddie ferst 20 ar sene-
re, og der skulle en energikri-

se til for at fa folk til atl ind-
se, at wvi ikke kan undvare
banerne.

Direkteren talle wvarmt for

forslaget og mente bl.a. atl det
var en fordel at sporet blev
liggende, at det pa nuverende
tidspunkt ville vere rimelig let
at salge materiel, deriblandt
skinnebusser o.s.v. og han vil-

le ikke anerkende, at der hav-
de wvaret foretaget fejldispone-
ringer. 1 det hele taget gik
belgerne betydelig hejere pa

denne generalforsamling end det
kan huskes tidligere. En af de
sidste der kom med indleg i
debatten var igen sogneradsfor-
manden fra Terring, som sagde:

"Det er en udbredt opfallelse,
al nar driften opherer, vil
kommunerne overveje det for-
malstjenlige i fortsal atl opret-
holde kommunegaranti for rute-
biler. Det foreliggende forslag
finder wvi uheldigt, fordi det

antagelig kun bliver en degn-
flue. Vi ma hellere tage en ren
beslutning: enten nedlazgge ba-
nen eller ikke". Ja, det blev

en degnflue, for det wvisle sig
meget hurtigt at det ikke duede
at drive HV som en ren godsba-
ne. Efter et par Kkorte indlaeg
blev sa den famese generalfor-
samling suspenderet i 15 minui-
ter. Sa kom afstemningen, men
dens resultal er vi jo bekendt
med. HV blev godsbane.

Jeg tror dog ikke, at det
var ved denne generalforsam-
ling, at felgende episode ud-
spillede sig. Der var en livlig
debat om banen skulle nedlag-
ges og belgerne gik lige sa
hejt som pd HV's generalfor—
samling. En gardmand, der el-
lers aldrig lod sin rest hore
pa sadanne steder, lod sig rive
med af stemningen. Han rejste
sig op - og fra sin plads pro-
testerede han kraftigt mod ned-
lezggelsen. Han argument for at
bevare banen var: han elskede
lyden at lokomotivernes damp-
flajte!

Da HV havde afskaffet per-
sontirafikken, gik man igang
med at salge ud af materiellet.
Den ene skinnebus med bivogn
blev solgt til HHG], mens GDS
kgbte en skinnebuspahangsvogn,
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ligeledes solgte man ogsda 3
personvogne. Sa pillede HV spo-
rel op mellem Horsens og Lund
og solgte desuden spormateriel
fra krydsningssporene i Uldum,
Nerre Snede og Terring. Statio-
nerne 1 Kerup, Krondal og
Theorlund blev solgt til private,
hvad baneformandshuset i Uldum

ogsa blev. Men underskud wvar
der nu alligevel, ganske wvist
2,6 gange mindre end forrige
driftsar (1957/58); i penge var

det 242.000 kr. mindre, men der
var 21,4% (68.522) ferre rejsen-
de med banen. Det vil sige, at
der med banens rutebiler i
1958/59 blev transporteret
251.666 personer. Resten af ba-
nens levetid holdt det tal sig
nogenlunde konstant omkring de
250.000, og det wvil i realiteten
sige, at der fakiisk ikke kom
passagerer fra logene over i
rutebilerne, og det var wvist no-

get, man fra banens side ikke
havde regnet med. 1 1959/60
falder antallet af rejsende med

rutebilerne, men del viser sig,
at man har stigende indtegt
med hensyn til personbefordrin-
gen.

Men var persontrafikken for-
bi pa HV? Det wvar den ikke;
for nok hed det sig, at HV nu
kun wvar en ren godsbane, men
det wvar personferende godstog,
sa enkelte med god tid har af
og til brugt banen. Del er nu
ikke fra disse rejsende, at ind-
teglen stiger, derimod fra sko-
le- og udflugtsrejser, derfor
den beskedne stigning i person-
indtzgten. Del for en godsbane
ret kedelige sker, mangden af
transporteret gods falder. Man
s@lger og keber: baneformands-
huset i Flemming med have sal-

ges, til geng=ld kebes en ny
rutebil.

I driftsdret 1960/61 bliver
det rent galt med liransporien
af gods, den (ransporierede

mengde falder med ikke mindre
end 28,74%, hvilket svarer il
8.103 t. Det er is@r iransporten

af mergel, sand og skarver,
der svigter. Lille fremgang 1
passagertallet for rutebiler.

Som man ser fik sogneradsfor-
manden i uhyggelig grad ret.
Den er faktisk rav rivende gal

og delt er banens bestyrelse
overhovedet ikke i {tvivl om.
Den indkalder derfor til et me-
de pa hotel Terring og indby-

der de kommuner, der har in-
teresser i banen 1il at deltage.
Formalet med medet var 1 og
for sig at sondere terrznel nu
hvor garantiperioden wvar ved
al udlebe. Det wvar et oriente-
rende mede og ikke forbinden-
de. Ved medet deliog foruden
bestyrelsen selvfplgelig banens
direkier samt amtmanden.
Hvordan sa kommunerne nu
pd sagen? Horsens, Ale, Uldum
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Fortegnelse

over

Horsens privatbaners rullende materiel.

3 HV. H.B.S. H.J H.0.
Nr.| Hoved- | g g erupper Karakteristik for materiellet Nye
inadering Ltea Nye nr. Nye nr. | Nye nr, Nye nr.
[
4 375 hk. bogielokomotiv, Veegt 42 t DL e 400
0z E Diesel 208 T
3 ] 375 hk. rammebygget lok. Vagt 50,5 t DL 303
@ 8 105 208 05
% 106 206
g‘; Damp 3-koblede tendermaskiner. Vagt 47,7 t L 107
09
10 110 210 310 410
1 o Skinnebusser, 48 pladser. Vgt 13,7 t Su 111 21 3 411
12 .
-]

13 @ Diesel Diesel-elektriske motorvogne 205 hk. 40 plad- D 213
14 g ser, post- og bagagerum. Veegt 46,9 t 214
ii g Triangel-motorvogn med 125 hk. Leyland mo- L }11: 215 415
12 i tor 35 pladser. Vgt 14,9- 152 ¢ 117 |
18 Triangel-vogn som ovenf. med Continentalm. 118
19 Benzin Motordraesiner, 3 pladser Hs 119 219
20 i Skinnebuspahsngs: 120 220 320 |
21 oo S0 VRt (1Y o 121 221 321
22 do. 36 pl. Vgt 9,7 t 422
23 123 223 323
24 E 124 224 324
25 Midtgangsvogne med 50 pladser. Akselafst. 125 225 325
26 B 7,7 m. Trykluft- og skruel Varmekedel.| C 126 226 326
g s Zalslet W.C. og hindvask. Vgt 13,20 127 227 327
| B 129
30 Midt. og sid gme. 16 11 kL. pladser, 34 330
31 H1 kL pladser. Vgt 15,00 t Ac 331
32
= " epponTew 58 |14 uddogtmdsor. Postrum. Viegt 1444 ¢ 54 e

Person- og rejse- 5 135 35 335
35 ; E pre 3430 pladser. Veegt 14,65 - 10,63 t e

o Post- og rejse-

36 g B gods Vgt 10,0t 336
a7 Rejsegodsvogn | Vaegt 10,42 ¢ 437
38 138 238 338
39 Hvidmalede: 139 239 339
10 Last: Serie 100 og 200; 15 tona JB 140 240 440
41 Serie 300 og 400: 10 tons 141
42 Med trykluft- 142
43 bremse 143 243 343 443
44 Sort- eller brunmalede 144 244 444
45 a Last: Serie 100 og 200: 15 tons Qe 145 245
46 Serie 300 og 400: 10 tons 146 246
47 E 147
48 Hvidmalede: i
49 -E- Last 10 tons 1 ot
50 450
51 'i 151 g % g
52 152
53 E Med trykluft- 153 253 353 453
54 =] ledning Sort- eller brunmalede 154 254 354 454
55 Last: 151—160 og 251—257: 15 tons Q 155 255 355 455
56 161, 261, 351—354 og 451—456: 10 tons 156 256 356 456
57 258: 8 tons 157 257
58 355—356: 7,5 tons 158 258
59 159
60 160
61 161 261
62 162 262
63 163 263
64 164 264
65 165 265
e Med trykluft- | Lavsidede dbne godsvogne PB fee
68 bremse Last: 15 tons 168
) 169
70 170
71 171
72 172
73 173 273 373 473
74 a 174 274 374 474
75 175 275 375 475
76 | B | Med bykuft- | Hgj- of lavsidede dbne godsvogne samt tm- 176 276 376 476
77 -E ledning mervogne 177 277 377 477
78 S Last: 373 og 374: 15 tons P 178 278 378 478
79 173181, 273—278 179 379 479
80 s og 473—484: 125 t 180 380 480
81 - 375—381: 10,0 tons 181 381 481
82 | o 482
83 483
84
85 285
86 286
87 g
88
89 Uden Ballastvogne T 289
20 ledning 290
91 201
92 292
93 293
94
a5 ial- Sprgjtevogn 205
96 sﬂeulﬂl Sneplov 196 296 |
97 | vogne Vierkstedsvogn 397




og Linnerup-Hammer gik ind for
at banen skulle fortsztte, mens
Terring og Hvirring-Hornborg
mente, at HV skulle standse
den 31. marts 1962, nar garan-
tien opherte. Nu var der jo ik-
ke kun 6 kommuner, der havde
interesser i banen, men det vi-
sle sig, at da man spurgte de
ovrige kommuner, erklaerede 2,
at de ikke kunne svare - de
gvrige 6 udtalte sig overhovedet
ikke. Der wvar selvfgslgelig no-
gen debat om tingene. Banen
preovede at overbevise om, at
banen havde en berettigelse,
men nAr man lzser referatet fra
medet, ma man desvaerre erken-—
de, at det HV fremkom med ikke
virker serlig  overbevisende.
Modet sluttede med, at man
matte konstatere, at der ikke
var fremkommet nogen klar ori-

entering om kommunernes stil-
ling. Banens bestyrelse ville
nu udsende skrivelser til kom-
munalriadene og af deres svar

ville banens fremtid afhange.

Som man ser var tendensen
ret klar. Nir 8 kommuner over-
hovedet ikke fremkommer med
nogen tilkendegivelse, hverken
for eller imod, kan det kun op-
fattes som om man er ret lige-
glad med om banen eksisterer;
hejst sandsynligt vil man hel-
lere af med HV, fordi dens be-
tydning for disse kommuner ef-
terhanden er lig nul.

Den 8. september 1961 wvar
der generalforsamling og man
vedtog énstemmigt at standse

driften den 31. marts 1962 ved
tog 964's ankomst til Horsens.
Driftsaret 1961/62 viste for
rutebilernes vedkommende en
lille stigning i indtegten, men
da passagertallet var gaet til-
bage med 1/4%, skyldies stig-
ningen takstforhejelser. Til
gengaeld var jernbanens resultat
mildest talt dystert. Godstrans—
porten var gdet tilbage med ik-
ke mindre end 38,33% og havde

kun wveret 12,390 t. Banens
samlede  underskud var pa
262.872 kr.

Déen 31. marts 1962. Thyre-
god flager pa halv. En skinne-
bus har futtet rundt pad HV's
str&kninger. Indholdet var ba-

nens bestyrelse og enkelte invi-
terede g®ster, og dette log
mente pressen var det vigtigste
at skrive om, selvom det kun
var et ekstratog, men der wvar
personer med og det er meget
morsommere at skrive om end
om et sglle godstog, for der er
jo ingen kendte navne fra eg-
nen med. Det ordinzre godstog
afgik fra Thyregod med nogle
fa& minutters forsinkelse, men
det blev nasten 1§ time forsin-
ket inder man naede Horsens.
Pa alle stationer var der for
en gangs skyld mange menne-

sker pa perronen, og flere hav-
de gaver med til personalet.

Forgvrigt havde egnens be-
folkning i to dage for luknin-
gen haft mulighed for at sige
farvel, idet man havde lavet
skinnebussartog, der pa hver
af de to dage havde kert to
dobbeltture. Undervejs tog die-
sellokomotivet de sidste wvogne
med fra stationerne og da toget
fra  Ejstrupholm ikke kunne
irekke sit tog, tog dieselloko-
motivet dette togs wvogne med,
sa ved ankomsten til Horsens
havde Thyregodtoget 21 wvogne
pa krogen. 1 Lund havde man
koblet de sidste wvogne pa,
bl.a. motorvognen fra Ejstrup-
holm, der efter at vare sluppet
for sit las havde varet pa en
lille ekstratur til Uldum, og
ferst naede toget fra Thyregod
i Lund. Der blev taget billeder
og folk var mere eller mindre
rorte, de skulle have brugt ba-
nen lidt mere, viftede med flag
og lavede alt det, som man nu
engang laver, nar en bane luk-
ker, noget der er ens ligegyl-
digt hvor i landet det sker, og
hejst sandsynligt er blevet in-
spireret af goeglet pd Dyrehavs-
bakken. Denne pludselige glade
for banen, der opstdr den sid-
ste dag, er et ejendommeligt
psykologisk fznomen i alle sog-
ne, der mister en bane. Lige
for kl. 16.30 er man i Horsens
og dagen efter kan boopgerelsen
tage sin begyndelse. HVer gdet
over i historien.

Kort tid efter at banen wvar
lukket begyndte man at reali-
sere dens materiel. Skinnerne
blev taget op - det drejede sig
om ikke mindre end 4.800 tons.
De to tilbagevarende af de op-
rindelige 4 baner, HBS og HOJ
fik travlt med at revidere deres
rullende materiel. Detl ringeste
af dette ville man udskifte med
det, der var bedre fra HV. Den
1. september 1962 kunne man
se el ejendommeligt sammensat
godstog, bestdende af 41 enhe-
der. Trakkraften til dette tog
var MX 1028, der lige efter sig
havde fire damplokomotiver, som

- hvis de var blevet fyret op
- kunne have hjulpet MX-eren
med at trazkke toget, men 1028

kunne selv. De fire lokomotiver
var HBS 1 og 3, HV 1 og HO]
105. S& kom resten af folget,
bestdende af diverse abne og
lukkede godsvogne, en enkelt
to-akslet personvogn samt en
sneplov, ialt godt 400 it udran-
geret jernbanemateriel, solgt til
det for jernbaneinteresserede
sprgeligt kendte firma i Odense
med det gode danske efternavn
Hansen.

Men det wvar nu ikke alt
materiellet, der fik dette de-
struerende endeligt. Selv om det
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var svart at slippe af med alt
for meget af det ellers ret gode
og velholdte materiel, ville @st-
sjellandske jernbane gerne
overtage eller rettere  kebe
E 134, der var en kombineret
person- og rejsegodsvogn samt
en tilsvarende E-vogn, nr. 135,
men i modsaining til den forste
uden postrum. Desuden kebte
samme bane 6 Q-vogne.

Det for omtalte spormateriel
ville HO] gerne have overtaget,
men af forskellige ret sergelige
grunde matte baner <cige nej
tak, men det vil vi komme nar-
mere ind pa, nar vi nar til
HOJ] i denne serie. HBS overtog
den <sidste skinnebus SM 60,
som nu blev SM 212.

Efterhdnden var banen slup-
pet af med de fleste keretgjer,
men de to Frichs diesellokomo-
tiver der var anskaffet i 1953,
og som selvfelgelig var alt for
gode til ophugning, wvar ikke
helt lette at slippe af med. DL
100 gik det nemmest med. Denne
maskine kegrte i november 1962
til  sit endelige Dbestemmelses-
sted pd Thisted-Fjerritslev ba-
nen via Silkeborg. DL 101 gav
flere problemer. Boet efter HV
matte sende denne maskine pa
prasentationstur rundt pa& for-
skellige privatbaner for MFV]
gav tilsagn om keb. Ogsa denne
maskine skulle til sit bestem-
melsessted over sa mange pri-
vatbaner som muligt, en prak-
sis, der i dag heller ikke er
helt ukendt. Turen gik wvia HBS
og SKR] til MFV], sa den altsa
kun pa stykket fra Redkjarsbro
til Viborg benyttede DSB-strak-

ninger.

I december 1962 afgik et
skib, ikke fra havnen i Hor-
sens, men derimod fra den i
Vejle, med sveller fra HV. Disse

sveller var kegbt af et firma i
Tyskland og skulle nu bruges
til  afstivning 1 kulminer i
Ruhr-distriktet. Man var nu sa

smat ved at kunne afslutte li-
kvidationen, men man havde
dog nogen gald til DSB, som

stammede fra godsafskrivningen.
Nogen gald, ja dengang var det
el meget stort beleb nemlig godt

23.000 kr. Man havde ialt ak-
tiver 2,8 mill. kr., et belgb
der neje svarede til det, der

skulle bruges for at kunne be-
tale forpligtelserne i forbindel-
se med pensionen af tidligere
funktionerer ved HV. 1 januar
1964 manglede man at fa solgt

nogle af banens arealer, ialt
13 km bane. Man wvar nu kom-
met sa langt, at det forvente-

des at boet kunne vare helt af-
sluttet i 1965, hvilket ogsd kom
1il at passe.

Som sd& mange andre privat-
baner kom Horsens-Terring og
senere Horsens Vestbaner til at
medvirke til en god wudvikling
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i de egne, den kom til al be-
rore. Da man ikke lengere hav-
de brug for den, blev den kas-
seret til fordel for trafikmidler,
man menle var bedre.

flss

DRIFTSMATERIEL

DAMPLOKO:
Horsens-Toerring.

Nr, 1-4, type C2n2T.

1, Nydqvist, 1891, fabr.nr. 320
2, Nydgvist, 1891, fabr.nr. 321
3, Hartmann, 1893, fabr.nr. 1933
4, Nydqvisti, 1903, fabr.nr. 693
Nr 1 wvar navngivet HORSENS
og blev i 1929 solgt til KE]J,

hvorfra det
1930/31. Detl
807.650 km.
Nr. 2 hed T@ORRING og blev ud-
rangeret og ophuggel i 1929 ef-
ter 822.149 km's kegrsel.

Nr. 3 solgtes ogsa til KE] i
1929 efter 663.537 km's tjeneste.
det blev ophugget i 1930/31.
Nr. 4 blev udrangeret og op-
hugget i 1929 efter 575.846 km.

udrangeredes i
kerte pa HT ialt

Nr. 1 og 3 har i korte perioder
vaeret udlejet til HB]J.

Busses P-maskine til Thy-
Salling- og Assensbanerne fik
ved HT en 3-koblet version. Det
er el af flere eksempler pa, at
typen ikke var sa ringe endda,
blot blev de anvendt pa baner,
de ikke egnede sig til. Tenk
om P-maskinen havde varet af
typen C2n2T og havde varel 7
tons tungere - sa havde den
varet bedre egnet til den tra-
fik, der stilledes krav om.
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De wvar ligesom P-maskinen
bestemt til at kere baglens,
idet de kun havde kofanger ved

"tender-enden'. De havde wvacu-
umbremse og denne ledning var
fort til begge ender af lokoet.
Begge kobbelhjulszt var ved P-
maskinen lagt fast 1 rammen,
ved HT wvar kun det forreste
hjulszt fastlagt 1 rammen, me-
dens de to andre kobbelhjulsat
havde en vis bevagelighed idet
fiedrene wvar forbundet indbyr-—
des gennem balancearme.

De havde udvendige Tricks-

styringer og fladglidere, Mid-
terste kobbelhjulsat wvar driv-
saltlet.

Iindtil 1929 besired de al

trafik pa banen.

Nr. 1 og 3 blev i 1929 solgt
til Kolding-Egtived  Jernbane,
men pa det tidspunkt havde
denne bane normalt kun ét dag-
ligt damptogpar, s& det er nok
ikke meget, de har wvarel an-
vendt her, eftersom KE] i for-
vejen havde tre loke - og ba-
nen blev lukket aret efter.

HTJ 4

HTB's VOGNMATERIEL

Den ferste metersporede lira-
fikbane 1 Danmark wvar Skagens-

banen. Jordarbejderne hertil
pabegyndties 1 august 1889 og
banen kunne allerede indvies
i juli 1890, mindre end et ar
efler arbejdeis start. Allerede
i juni samme A&r pabegyndies
jordarbejderne til den neasie

melersporsbane:
Banen, men

Horsens-Terring
selv. om den kun
var 28 km lang mod FS]'s knap
40 km, tog jordarbejderne ca.
5 fjerdingar pa grund af det
betydeligl mere kuperede terrzn
i det estjyske.

HTBE anlagdes med samme
skinnedimension og svellemodul
som Skagensbanen, og man til-

lod samme akseltryk: 4 t pa
begge baner. Man kunne alilsa
ogsa anvende samme typer rul-
lende materiel begge sieder.
Skagensbanens rullende ma-
teriel projektieredes hos de jysk
-fyenske staisbaner i Arhus, og
tegningerne wvar alle signerel
af den dervarende overmaskin-
mester Olio Busse junior. Det
er da megel natlurligi, at be-
villingshaverne for Horsens-Tor-
ringbanen henvendte sig samme-

steds og fik udarbejdet materi-
eltegninger, der havde mange
lighedspunkler med del, der

blev leveret til
dog ogsa pafaldende forskelle,
hidrerende fra, at terrenet i
det nordjyske wvar meget fladt,
mens man vesl for Horsens hawv-

F5]. Der war

de det typiske g@stjyske morene-
landskab, der affadtle bade
sle@rke sligninger og skarpe

kurver, hvis banen skulle byg-
ges uden alt for store udgifter.

Af disse grunde kunne man
pa Skagensbanen i begyndelsen
klare sig med utroligt sma lo-
komotiver, og Busse havde da
ogsad hertil tegnet en meget fiks

lille "mini-N-maskine" med en
hedeflade pd kun 14 m® og et
slagvolumen pa knap 19 L. Selv
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dette syntes for stort for de
fattige nordjyder, og de valgte
at anskaffe ferst en megel min-
dre entreprengrmaskine, der an-
vendtes ved anlaggel og siden
2 stk. hvad jeg ville kalde
knap sa sma entreprengrmaski-
ner til den egentlige drift. Men
selv de 'store" maskiner havde
kun en hedeflade pd godt 10 m?
og var saledes ikke meget mere
end halvt sd store som de utro-
ligt sma maskiner, hvormed
Vemb-Lemvig Jernbane a&abnede
driften i 1879. Formentlig spa-
rede Skagensbanen ogsa noget
ved at wvelge maskiner fra
Krauss' katalog i stedet for at
forlange dem bygget efter Bus-

ses tegninger - men kennere
blev de mildest talt ikke!
I modsaining hertil vedtog

HTB at anskaffe en @gle Busse-
model: En 3-koblet og lavbenet
udgave af den gamle P-maskine

og det var i begyndelsen oven
i keobet meningen at indrette
maskinerne som 2-cylindrede
compoundmaskiner, d.v.s. med

en lille hejtrykscylinder pa den
ene side og en steorre laviryks-—
cylinder pa den anden side.
Leverancen af de to ferste ma-
skiner tilfaldt Nydgvist og Holm
i Trollhattan, som kraftigt fra-
radede compoundarrangementet,
der yderligere wville komplicere
den i forvejen meget utraditio-
nelle maskine. Hos JF] havde
man netop pa den tid en E-ma-
skine kerende med dette arran-

gement, som Busse nok kunne
tenke sig at gore flere forseg
med, men Nydqvists advarsler

fik Busse til at frafalde kravet
og 1 stedet treste sig med, at
man sa i stedet kunne spare en
del vedligeholdelse pé& maski-

nerne ved at begrense kedel-
trykket til 10 ato mod de 12,
han havde tenkt sig til com-
pound-udgaven.

HTB-maskinerne havde ne-
sten lige sa store kedler som
gl. P, men slagvolumenel wvar
en del mindre (se datalisten]),

sa HTB'erne havde relativt ri-
gelige kedler, mens ristearealet
var ret beskedent i forhold til
kedel og maskine.

HTB havde altsa faet en i
betragtning af den tilladte
maximalhastighed pa 30(!) km/h
rimeligt kraftig maskine, der
tillige havde et beherskel ak-
seltryk og et roligt leb i sporet
pd grund af de mange hjul og
den  beremmelige forleberbogie
af Busses konstruktion. Den
indstillede sig ved hjelp af et
par svingarme tilnarmelsesvis
radiert 1 kurverne og havde
desuden en sindrig tilbagestil-
lingsanordning med et par
kraftige evolutfjedre, der spgte
at fere bogien tilbage mod mid-
terstillingen. Lokomotiverne wvar
forsynet med Hardys automatiske

vacuumbremse (og skruebremse),
og der var ikke blot bremse-
klodser pa 1. og 3. drivhjuls-
set, men ogsa pa lebebogien,
hvilket komplicerede denne
yderligere, og den satte da og-
sa Nydgvist en del grd har i
hovedet, inden det Iykkedes at
fa den til at fungere tilfreds-
stillende.

Det skal bemarkes, at den
automatiske vacuumbremse var
noget nasten nyt i Danmark pa
den tid, idet den ferste gang
indfertes her i landet p& Ska-
gensbanen i 1890, mens DSB
stadig udelukkende Dbenyttede
den i 1882 indferte '"simple",
ikke automatiske vacuumbremse
og ferst fra 1895 gradvist gik
over til den automatiske udgave.
Det er bemerkelsesvardigt, at
alle felgende, danske meter-
sporsbaner fulgte i Skagensba-
nens fodspor og udstyrede deres
lokomotiver og personvognsmate-
riel

med automatisk wvacuum-
bremse, mens vi ellers skal
helt op til 1911, fer sadant

ferste gang dukker op pa nogen
normaltsporet jysk privatbane.
Méske har man regnet med, at
de sma smalsporsbaner ville fa
en sid ringe transportmengde,
at bremse-personalet ville blive
relativt alt for dyrt. Tillgbene
til ogsd at udstyre godsvognene
med vacuumbremser blev dog
ikke fulgt op, og alle smal-
sporsbanerne, panar de oprin-
deligt tyske amtsbaner i Sen-
derjylland, anskaffede efterhan-
den godsvogne med bremseku-
peer eller bremse'tarne” til ma-
nuel betjening, da et helt gen-
nemfert vacuumbremsesystem al-
ligevel viste sig at blive bety-
deligt dyrere, og behovet for
effektiv. og hurtig bremsning
heller ikke var sa stort pa ba-
ner, hvor maximalhastigheden
var sat til 30 km/h.
Terringbanens
vognmatleriel havde - i modsat-
ning til lokomotiverne - megen
lighed med Skagensbanens ald-
ste, og specielt var den almin-

oprindelige

delige personvognstype meget
nar ens ved de to baner, mens
de andre vogntyper udviste

storre afvigelser. Senere udvik-
lede de 1o baners personvogns-
politik sig i evrigt i helt for-
skellige retninger.

Til  Terringbanens &bning
var foruden 2 lokomotiver leve-
ret folgende vogne fra Scandia
i Randers. De var alle 2-aks-
lede:

B 11-13, kupevogn med 1 11 kl.
kupe med 6 pladser og 3 111
kl. kupeer med 24 pladser.

C 21-22, kupevogn 4 [I1 32.

E 41, Kupe- og bagagevogn
2 111 15 + 6,1 m* bagage.

D 31, post- og bagagevogn
3,6 m* postr, 8,2 m* bagage

ra

F 51-56, lukket gods- og krea-
turvogn.
] 71-80, lavsidet &ben godsvogn.

Alle disse vogne var udsty-
ret med vacuumbremse, panar
J-vognene, der havde wvacuum-
ledning. De ferste ar kunne al-
le banens tog derfor vare fuldt
"vacuum-fitted".

Alle person-, post- og ba-
gagevogne havde nejagtigt lige
store vognkasser med plane si-
der og svagt buet tag. De var
af kupevognstype uden ende-
perroner og med lgbebreatter til
udvendig billettering. De wvar
pladeklzdte og desuden malet
i festlige farver: Personvognene
overst creme, nederst bla, post-
vognen gul overalt. Hvordan de
senere blev malet, har jeg des-
vaerre ikke fundet oplysninger
om, men det ses af billederne,
at de snart blev ensfarvede,
og det gjaldt allerede den i
1894 anskaffede person- og ba-
gagevogn E 42, der hverken
var to-farvet eller stafferet som
sin zldre sester E 41.

Mens Nydqvist og Holm ikke
kunne levere de ferste lokomoti-
ver til tiden og derfor idemtes
en ret betragtelig mulkt, wvar
Scandia sa uheldig at kunne
levere vognene rettidigt. Man
kunne nemlig ikke komme til at
levere dem med det samme, for-
di baneanlegget var forsinket,
og Scandia klagede sin ned, da
de p& det tidspunkt havde sa
mange ordrer, at det kneb dem

‘meget med at have vognene sta-

ende pa fabrikken, hvor de i
hvert fald métte std under &ben
himmel, s& man frygtede, at de
ville blive vejrbidte inden le-
veringen, hvilket fabrikken 1
sa fald ikke wville here klager
over. Man havde i forvejen hert
mere end nok om, at vognenes
pris skulle presses helt i bund,
sd de pa Scandia til sidst var
rert til tdrer over deres eget
nationale sindelag, der bed dem

at fremstille vognene, selv om
ordren synles tabsgivende. Al-
ligevel  wville man effektuere

den, s& det ikke skulle g& som
f.eks.. ved Skagensbanen, der
fik sine ferste vogne bygget i
Norge, ligesom flere andre pri-
vatbaner havde faet vogne fra
tyske fabrikker, f.eks. HH],
H]J, NF] og GJ.

I denne forbindelse er det
maske vard at bemarke, at HTB
efter leveringen ikke undlod at
klage over, at vognene var af
for ringe kvalitet: Lgbebratier—
ne var for svage, sa de bejede
sig  uheldsvangert, nar man
ferdedes pa dem. Hjulene kun-
ne, nar vognene var fuldt la-
stede, ''tage pa" skradragerne
i undervognen. Bladene i fjed-
rene manglede ribbe og central-
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bolt, sa de kunne dreje sig i
forhold til hinanden og forsky-
de sig pa langs som et hava-
rerel tgmmerlas. Der wvar flere
andre smating i vejen, men al-
ligevel wvar wvognene dog af
bedre kvalitet end de famese
letvaegts—vogne, der i 1879 leve-
redes til Vemb-Lemvig Banen,
og som matte have undervognene
sterkt ombygget, inden de matte
komme udenfor banens omrade,
sa Lemvigbanens ledelse matte
indremme, at de leverede vogne
havde varet for let byggede.

PERSONVOGNENE

HTB'S B 11-13 wvar 1 prin-
cippet bygget ligesom VL]'s fegr-
ste personvogne (C 10-13) eller
@s]s' C 7-8 og D 20: sma vogne
med 4 kupeer, 3 sma og én lidt

sterre, d.v.s. 3 11l og 1 1I
kl. Disse vogne var alle fra
1879, mens alle senere normal-

sporede kupevogne har varet
mere eller mindre langere, jf.
H]]'s A- og B-vogne, der rum-

mede 2 store og 2 sma kupeer,
mens deres C-vogne rummede 43
11T kl. kupe.

HTB-vognenes 2 smalle ku-
peer havde kun et modul pa
1390 mm, svarende til pladsfor-
holdene i de allerzldste stats-
banevogne fra 1860'erne - eller
de skrakkelige '"rystevogne" fra
1912-14: DSB CF 10141-10200,
der specielt var anskaffet til
den kebenhavnske naertrafiks
relativt kortvarige pinsler. Og-
sa visse ‘af de gamle Triangel-
motorvogne kunne opvise lig-
nende trange pladsforhold.
Imidlertid var man ligesom mere
indforstaet med, at en beske-
den, - smalsporet tertizrbane
mitte spare sd megel pa plad-
sen, for at den i det hele taget
skulle kunne svare sig.

Markeligt nok wvar den 3.
11T  kl. kupe noget bredere:
modul 1450 mm, formentlig med
den bagtanke, at den efter be-
hov kunne anvendes som ''reser-
ve-11 kl." ved en mindre be-
kvemmeliggerelse af bankene.
Dette benyttede man sig faktisk
senere af, men herom Ilengere
fremme. At man fra starten
havde tenkt sig noget i den
retning ses bl.a. af, at jern-
knazgtene til bagagehylderne i
denne kupe havde jern-krumme-
lurer, mens man pa den simple-
ste 111 kl. matte affinde sig
hylder uden nogen form for ud-
smykning. NB! P& 11 kl. var
der ferre krummelurer, men til
gengeld bagagenet - hvilken
exlravagance! =

HTB-vognene var naturligvis
smallere end normalsporede vog-
ne, men det beted ikke, at der
var darligere plads i bredden

pr. passager, for man regnede

her kun med 4 pladser i bred-
den pad 111 kl. og 3 pladser pa
I1 kl., hvilket gav nogenlunde
samme plads pr. passager som
i normalsporsvognene.

Var pladsen trang pa 111
kl., sd wvar den det relativt
endnu mere pa 11 kl., hvor der
kun var 1600 mm fra skillerum
til skillerum. S& snaver plads
har DSB i Jylland aldrig budt
folk pa 11 kl., men der fandtes
dog indtil 1868 enkelte 11 kl.
kupeer med modulet 1650 mm pa
JF]. Derimod havde det sj=l-
landske jernbaneselskab en se-
rie vogne fra 1865 med et 11
kl.-modul s& snavert som 1595
mm. Her var der dog ikke pol-
strede sader og rygge, men
rerfletning, der kun optog lidt
plads, sd& der blev relativi me-
gen plads til overs til passage-
rerne. Desuden var disse vogne
kun beregnet til anvendelse pa
den sakaldte '"Lystbane" til
Klampenborg, hvor man kunne
vente sig lidt af hvert ved de
sene hjemture fra ''Bakken'", si
det var rimeligt at indrette og-

sd de '"fine" kupeer passende
rengeringsvenlige!

I HTB's vogne var der pol-
strede seder og rygge samt
armlan pa Il kl. og vaggene
var bekladt med tapet, mens

der pa IIl kl. kun var trazban-
ke og negne, malede bradde-
vaegge. Pa 11 kl. var der side-
vinduer pa begge sider af de-

rene, mens IIIl kl.-kupeerne
matte nejes med et vindue pa
den ene side af deren. Selv

dette sidste var dog en slags
luksus 1 Dbetragtning af, at
mange andre baners 111 kl. ku-
peer kun havde vinduet i de-
ren. Som” en specialitet: for FS]
og HTB havde vognene pa ud-
siden "fup-vinduer" i de fag,
hvor man havde sparet de rig-
tige wvinduer: let forsankede
partier, der skulle forestille
vinduer, som man syntes burde
vaere der af '"symmetri-grunde".
Man kan trazkke pa smilebandet
over dette, men det bringer mig

til at tenke pad en sag, der
verserede her i Holte sidst i
1930'erne, hvor veor nabo lod

opfere et nyt hus i en strengt
funktionalistisk stil, men af de
lokale myndigheders facadecen-
cur blev tvunget til pa husets
bagside at anbringe et blindt
vindue med sdlbaznk og 3 sten
tilbagetrukket mur pa et sted,
hvor der ikke var brug for et
rigtigt vindue. Begrundelsen:
"symmetrigrunde"! Det var mere
end 40 &ar efter HTB's &bning.
Hos HTB udviste man hurtigt en
mere afslappet holdning til den
slags snurrepiberier, idet man
3 ar senere anskaffede en sup-
plerende wvogn E 42, der leve-
redes UDEN blinde vinduer!

En anden ting gav disse
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vogne el sa&rprag, der gjorde
dem let kendelige fra andre ku-
pevogne, selv om det kunne sy-
nes en ubetydelig detaille: Vin-
duerne wvar afrundede foroven,
ikke bare med runde hjerner,
men med noget i retning af en
ellipsebue over hele vinduets
bredde. Det ma& have komplice-
ret fremstillingen af vindues-
rammer og ruder en del, og det
ses da ogsda pa nogle fotos, at
disse buer i flere tilfelde se-
nere blev erstattet med wvand-
rette overkanter - denne gang
ikke af symmetri- men af nem-

hedsgrunde.
Selv om pladsforholdene wvar
knebne, havde man dog ikke

knebet sa meget pd hejden, at
normale mennesker skulle dukke
sig ved ind- og udstigningen.
Den frie derhejde var 185 cm,
eller det samme som benyttedes

f.eks. pa Give- og Vandelba-
nens normalsporede kupevogne
nogle ar senere. Derimod var
VL]'s gamle vogne lavere med

en derhejde pa kun 5'7" en-

gelsk, svarende til 170 cm,
hvilket nok i mange tilfalde
har forvoldt bridne pander i

det nordjyske!

Da HTB-vognene havde ca.
30 c¢m lavere hjul end normal-
sporede vogne og var 40-50 cm
smallere end disse, mens vogn-
kasserne havde normal hejde,
virkede de péafaldende hoje og
smalle og sa wud, som om de
kravlede ydmygt hen ad jorden.

Vognene havde ingen wventi-
lation ud over den, der frem-
kom’, nar degrene blev abnet,
eller nar kondukteren billette-
rede ind gennem de dabne der-
vinduer. Derimod kunne kupe-
erne- ogsa pa 111 kl. - straks
fra starten opvarmes ved damp
fra lokomotivet.

Belysningen  var  sardeles
sparsom, idet den skulle klares
af én lygte med et stearinlys
i hver kupe. 1 én henseende
var det imidlertid rigeligt:
Publikum klagede over, at lyset
ofte osede og forpestede luften
i de sma& kupeer, og man be-
sluttede derfor wved efterbestil-
lingen af E 42 at 'Lygterne
skulle have Communication til
det Frie", d.v.s. en lille af-
trzksskorsten gennem taget fra
hver lygte - den forste wventi-
lation ved Terringbanen!

Vognenes vacuumbremse hav-
de klokkeformede 'vacuum-pot-
ter', d.v.s. vacuumcylindre,
der wvar omsluttet af et ydre,

afrundet hylster, der rummede
det til bremsningen fornedne
vacuum-reservoir, sa der ikke

var brug for sarlige vacuumbe-
holdere wved siden af. Der wvar
kun én bremseklods pr. hjul,
sa akselgaflerne matte levere
reaktionskraften. Dette simple
arrangement kunne anvendes,
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da vognene havde faste aksler,
der ikke kunne stille sig radi-
@rt i kurverne, og det reduce-
rede bremsernes stangsystem til
et minimum. Bremseslangerne
mellem vognene sad pa hoje
standrer, sa de ikke kunne
komme til at h@nge ned i bal-
lasten og der ‘"indsnuse'" al-
skens forureninger med bremse-
svigt til folge. Vognene havde
derudover simple centralpuffer—
koblinger med selvkoblende ha-
ge og dertil en kede med en
tung kugle i enden til at smide
op over hagen, sd den ikke
skulle hoppe af ved togets ry-
stelser. HTB indferte aldrig no-
gen form for skruekobling eller
kile til at stramme koblingerne
med, man fandt sig i de ryk
og sted, den 'slaskede" kob-
ling affedte og kunne s& til
gengald glede sig over, at
koblingerne wvar meget nemme
at betjene, blot man kunne fa
"ham" (lckofgreren) til at
"trykke", ndar der skulle kobles
fra.

Hjulene var som navnt smé:
706 mm i diameter (mod f.eks.
1010 mm pa Vandelbanen), og
de havde samme aksellzngde
som ved OSkagensbanen, hvilket
svarede til et "akselhals-mal"
pa 1440 mm - det er afstanden
mellem midten af de to akselen-—

ders "spler", d.v.s. den del af
tappen, hvor akslerne hviler
mod lejepanderne i akselkas-
serne og "seler sundt" i smore-
olien. Da den anden smalspors-
bane fra Horsens: Bryrupbanen

blev bygget, anskaffede man til
den wvogne med lidt kortere
aksler: akselhalsmal 1420 mm,
hvilket bevirkede, at man i det
felles wvarksted stedse skulle
pase, at man ikke forvekslede
de to baners hjulsai, som ellers
var sa ens, at man ikke kunne
SE forskel pa dem. Man kunne
synes, at det wvar en unedven-
dig mangel pa standardisering,
men maske har man overhovedet
ikke skankel den detaille en
tanke wved anskaffelsen af de
ferste vogne. Der var derudover
intet 1 vejen for at anvende det
rullende materiel i fleng pa de
to baner, da bdde koblingerne,
vacuumslanger og fritrumsprofil
var det samme.

Det viste sig markeligt nok,
at der 1 banens ferste tid blev
mangel pa 11 kl. pladser,
hvorfor man 1 1895 omdannede
den ‘'"brede" TIIl kl. kupe i
B 13 til 1T kl. Den tilkomne 11
kl.-kupe wvar naturligvis endnu
mindre komfortabel end den op-
rindelige, men ma alligevel ha-
ve opfyldt et behov, for den
bibeholdles helt il 1910, da
man efterhdnden havde fiel an-
skaffet yderligere 3 "fine" vog-
ne, hvorefter B 13 atter tilba-
gefertes til sin oprindelige til-

stand. [ de 15 &r var vognen
omlitreret til A 1, hvorefter den
atter fik sit gamle ltr/nr. til-
bage.

C 21-22. Foruden de 3 B-vogne
anskaffedes 2 rene 111 ki. vog—

ne, C 21-22, som havde samme
dimensioner, men om hvis indre
indre indretning vi intet ved

udover, at de havde 4 111 ki,
kupeer med ialt 32 pladser.
Spergsmédlet er, om C-vognene
havde 4 lige store kupeer, eller
de eventuelt havde samme kupe-
sterrelser som B-vognene, men
ogsd den store kupe udstyret
med trebaznke og blinde vinduer

- altsd forberedt for 11 kl.",
som det f.eks. wvar tilfzldet i
H]]'s B-vogn. Da jeg ikke er

stedi pa& hverken tegninger el-
ler billeder af C-vognene, for-
bliver dette indtil videre et
abent spergsmal.

E 41-42. Til togferer- og rejse-
godsvogn wvar der fra starten
anskaffet en wvogn, E 41, som
rummede 2 almindelige, 111 kl.
kupeer foruden et hederligt
stort rejsegodsrum pa 6,1 m?
og med dobbelte flpjdere i hver

side. Man havde ikke ofret no-
gen vinduer pad dette rum, ud
over, hvad der wvar i derene,
sa& der var nok lidt skummelt

i krogene. En stearinlyslygte
var der dog blevet rad til, sa
man ikke skulle famle rundt
helt i blinde derinde efter mpr—
kets frembrud. Inventaret i rej-
segodsrummet var yderst spar-
tansk: pd vaggen ind til pas-
sagerer-afdelingen wvar anbragt
en hylde i normal bagagenet-
hejde, og op ad gavliveggen
var et fast bord i hele vognens
bredde. 1 dette bords forkant
sad et bremsesving til en
TANDSTANGS-bremse, sa denne

vogn kunne benytles som héand-

betjent bremsevogn, hvis vacu-

umbremsen skulle svigte — eller
senere, da man anskaffede et
sterre  antal godsvogne uden
driftsbremse, som slutbremse i
godstog.

Det er tidligere navnt, at
denne wvogn fik en s@stervogn
i 1894, og at denne var mindre
"pjanket" udfert: uden staffage

i form af blinde vinduer, tve-
farvet bemaling eller pamalede
stafferinger. Derimod havde den
aftrek fra lygterne og forment-

lig flere forbedringer, jif. den
fra banens side rejste kritik
af vognene fra 1. leverance.

D 31-33. Endelig herte til ba-
nens 'coaching stock" posi- og
bagagevognen D 31, som wvar
meget lig Skagensbanens tilsva-
rende wvogne, FS] B 1-2, der
dog wvar listebekledte, mens
HTB's var bekledt med gulmalet
jernplade.

I det 3,6 m* store postrum
fandtes en beskeden sorterings-
reol og et fast bord med ind-
byggede brevkasser med indkast
udefra og skueglas indlagt i
bordpladen. Af "mebler" fandtes
€t stk. rund taburet, pid teg-
ningen kaldet "stol". Endelig
installeredes der (senere?) en
lille kakkelovn i postrummet.
Rejsegodsrummet var sterre end
i E-vognen, her 8,2 m?, men
lige s& spartansk udstyret. Det
havde som i E-vognen el brem-
sesving for tandstangsbremsen.

Denne  bremsetype var noget
simplere i konstruktion end den
senere som handbetjent drifts-—

bremse eneradende skruebremse,
men tandstangsbremsen var
"hgjere gearet", sa man skulle
tage godt fat om svinget og sia
solidt pad gulvet, ndr man skul-

le trzkke den an til kraftig
bremsning. Og det wvar vigtigl
at svingets pal fungerede - el-

HTE B12




lers kunne man ikke slippe
svinget, uden at bremsen straks
lpsnede sig igen, og svinget
kunne give et ordentlig rap
over fingrene, nar det snurrede
tilbage.

I banens fprste ar wvar det
meget smat med postekspeditio-
ner i banens opland, men efter—
hianden forbedredes postvaesnets
service, hvorfor der blev brug
for flere postvogne, og der an-
skaffedes en vogn til i 1902 og
endnu en i 1906. Der haves in-
gen oplysninger om de to nyere
vogne, men de var formentlig
omirent magen til D31, da nye
tegninger ikke er fundet.

Inden omtalen af den sidste
del af feorste wvognleverance:
Godsvognene, ma jeg vist helle-
re behandle de resterende per—

sonvogne, der leveredes 1900,
1907 og 1910.
Omkring arhundredskiftet

var gennemgangsvognene blevet
moderne, og nyabnede privatba-
ner anskaffede ikke mere de
gammeldags kupevogne - med
Alborgbanerne FF] og AH] som
den undtagelse, der bekraftier
reglen (og selv de lod det dog
blive ved den ene leverance).
Nogel anderledes sa det ud for
de baner, der allerede hawvde
en bestand af kupevogne. De
havde 1 mange tilfelde svert
ved at bestemme sig for, om de
skulle fortsaite med kupe-syste-
met eller begynde at anskaffe
gennemgangsvogne og derved fa
en blandet vognpark mange ar
fremover. Skagensbanen wvalgte
blandingen, men bade Juelsmin-
debanen og Terringbanen fast-

holdt kupe-systemet og anskaf-
fede blot let moderniserede ud-
gaver af kupevogne, mens DSB

gjorde begge dele pad én gang
og helt op til 1914 endnu an-
skaffede enkelte kupevogne sam-
tidig med anskaffelsen af di-
verse gennemgangsvogne.

Det ma have varet lidt ar-
gerligt for HTB, da Bryrupba-
nen abnede, at de matte lide

den tort at se den nye banes
moderne gennemgangsvogne med
lagrytter og abne perroner hol-
de ved samme perron som HTB's
smé, smalle hundehuse, der pé&
den baggrund matte virke spe-
clelt formldede, mens der stadig
pa DSB, som man tidligere hav—
de perron felles med kunne op-
trede vogne, der var endog be-
tydeligt =ldre og ikke meget
mere bekvemme end HTB's.

Som navnt fastholdt HTB ku-
pevognstypen, og ar 1900 leve-

rede Scandia den ferste, lidt
mere bekvemme personvogn til
HTB: Den 2-akslede A 2, der
rummede 2 11 kl. og 2 111 kl.

kupeer, denne gang med sidde-
pladsmodulerne 1698 og 1499 mm
pa de to vognklasser, altsid ca.
10 em mere end i de gamle vog-
ne. Samtidig var der blevet ca.
15 cm hpjere til loftet, og der
var kommel regulerbare venti-
lationsdbninger i overkanten af
derene - begge dele til forbed-
ring af klimaet i vognene. Lyg-
terne, der stadig wvar til stea-
rinlys, havde féaet "Communica-
tion til det Frie", men der wvar
stadig kun ét lys i hver kupe.
Pa Il kl. var der i stedet
for de 2 armlen, der delte so-
faerne i 3 lige store dele, kom-
mel 2 lese vpeller pr. sofa,
hvorved man wvar mere frit stil-
let, nar ikke alle pladser wvar
optaget. _
Vognen havde ogsa faet bed-
re lgbeegenskaber end de gam-—
le, stivbenede fyre: den havde
lenkeaksler med ring/sjmkkel-
oph&ng, hvorfor den ogsd méatte
have ekvilibreret bremsetej, der

ikke influerede pa akslernes
indstilling 1 kurverne., Bremse-
tejet havde derfor 2 bremse-
klodser til hvert hjul, og de

pressede lige hardt uanset aks-
lernes stilling, og uanset brem-
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seklodsernes tykkelse; systemet
var selvjusterende.
Alle kupeer havde sidevin-

duer pa begge sider af .derene,
s& nu var der ogsd godt dags-
lys og udsyn pa 111 kl.

Passagertallet steg stadig
noget i begyndelsen af det nye
drhundrede, og i 1907 leveredes
endnu en ny personvogn: A 3.
Det var, ligesom de forrige, en
kupevogn med sidedere, men
den var sa lang: 2 11 + 4 II1I,
at den matte lgbe pa& bogier af
hensyn til akseltrykket. Des-
uden gav det endnu bedre lobe-
egenskaber end A 2's, selv om
de beherskede hastigheder pa
banen nzppe kunne give anled-
ning til de helt store slingre-
problemer, sa l®nge sporet var
blot nogenlunde vedligeholdt.

A 3 wvar endnu lidt hejere
end A 2, idet den havde et me-
re hvalvet tag, hvorimod bred-
den var den samme. IIl kl.
kupeerne var magen til A 2's,
men pa Il kl. wvar der blevet
endnu bedre plads, idet modulet
var sat op endnu en gang, nu

til 1800 mm, hvilket var reglen
pa de normalsporede  baner
dengang.

Pa tegningerne ses, at lyg-
terne nu var anbragt i hjerner-
ne mellem skille- og ydervagge
- ikke som i de gamle vogne
tet op ad derkarmene, sa baga-
gehylderne kunne ga helt ud
til  yderveggene. Bagagehylder
og -net var derfor i A 3 afkor-

tet ved ydervaggen pa lygte-
stederne, og desuden wvar der
pa I1 kl. kun smalle, p& 111

kl. slet ingen sidevinduer der,
hvor lygterne sad. Til gengzld
var risikeoen for at rage lygter-
ne ned eller knalde glassene,
nar man forsggte at tage sin
frakke pa eller bagagen ned,
reduceret vasentligt.

Man kan ikke se pa tegnin-
gen, hvilken lyskilde lyglerne
var udstyret med, men jeg for-
moder, at del drejede sig om
vage-lamper, da lygtehusene
var meget sterre end i de @ldre

vogne. Maske var man gdet
over til petroleum?
Det ser ikke ud til, at an-

skaffelsen af den nye vogn af-
fedie nogen forpgelse i passa-
ger-tilstremningen, tvaertimod
skete der et lille Fald i 1907/08
men det wudlignedes igen aret
efter, og da man i 1910 anskaf-
fede endnu en bogievogn: A 1",
magen til A 3, skete der igen
en svag stigning, der dog
langt fra svarede til den fore-
gelse af siddeplads-udbuddet,
som den nye vogn repra®sentere-
de. Men sa kom 1. verdenskrig,
hvor passagertallet steg med
ca. 1/3, sa nu var der en

overgang stark brug for alle
vognene. Men 1 begyndelsen af
1920'erne sank passagertallene
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igen, bade pa grund af lavkon-
junkturen og den begyndende
motorisering af landevejstrafik-
ken, sd& nu kunne en del af
HTB's gamle personvogne overgi
til reserven, hvorved bekvem-
meligheden for de tilbagevaren-
de passagerer voksede noget.
Det skal lige bemarkes, at
man ved ankomsten af den nye
bogievogn atter omdannede den
tidligere B 13, der en arrekke
havde kert som A 1, til B-vogn
med kun én 11 kl. kupe, hvor-
efter man kunne give den nye
vogn betegnelsen A 1 - til for-
virring for os, der senere pro-
ver at finde wud af banernes
numerologi og som i ferste om-
gang regner med, at de nyeste
vogne havde de hgjeste numre.
Men nogle  baneforvaltninger
havde/har den wuvane altid at
give et nye koretpj del laveste,

ledige nummer, s& ensartede
keretgjer kan opvise en sand
forvirring af numre, som det

f.eks. var tilfzldet for de gam-
le, sjellandske lokomotivers
vedkommende.

HTB anskaffede ikke flere
personvogne, men man anvendte
i de ferste ar ved spidsbelast-
ninger de lukkede godsvogne
som reserve-personvogne, udsly-
ret med hver 16 stk. feltstole.
Denne primitive persontransport
opherte efterhanden, som folk
blev mere forvente, men genop-
toges pa en méde i banens sid-
ste ar, idet man i 1926 lejede
en bankevogn: HB] S 132, som
man i den sidste smalsporstid
anvendte som personvogn. Det
var dog en betydeligt mere be-
kvem bankevogn end banens eg-
ne, gamle F-vogne: Den leb péa
bogier og havde vinduer som
en personvogn og trabanke i et
almindeligt midtergangs-arran—
gement, selv om de wvar til at
tage ud, nar man ville anvende
vognen som godsvogn.

GODSVOGNENE

Til banens abning anskaf-
fedes kun 6 lukkede og 10 &bne
vogne, men i lebet af banens
levetid anskaffedes ialt ca. 90
godsvogne, hvilket wviser, at
man i fgrste omgang havde un-
dervurderet den mulige godstra-
fik, der allerede i banens 2.

driftsdr ndede op pa ca. 1/3
af den slorste godstrafik, der
nogensinde forekom (under 1.

verdenskrig).

Det er pafaldende, at ALLE
de godsvogne, der anskaffedes
i smalsporsbanens levetid, hav-
de npjagtig samme bundflade og
faktisk kun vaseniligt adskilte
sig fra hinanden ved forskelle
i overdelen. Godsvognene var
sterre end dem, Skagensbanen
anskaffede til sin &bning &ret

fer: FSJ, 7 m*; HTB 8,3 m?, og
Terringbanevognene lastede §
tons mod Skagensbanens 3,5 t.
De tungeste af HTB-vognene ud-
nyttede ved fuld last sporets
nominelle bareevne fuldtud,
mens de lave, abne vogne godt
for sporets skyld kunne have
lastet mere, men af en eller
anden grund havde man nu
valgt at fastsette samme maksi-
mallast for alle godsvognene,
uanset, hvad de selv vejede.

De lukkede godsvogne, litra
F, lignede fuldstendig en mini-
udgave af f.eks. DSB's QB-vog-
ne, bortset fra, at HTB-vognene
havde fxrre skydelemme og kun
enkelte flejdere i enderne. Vog-
nene virkede, ligesom person-
vognene, relativt heje og smal-
le, selvfolgelig fordi bade folk
og fe havde samme hejde i
smalsporsbanens opland som i
resten af landet. Varre var
det, at keer og heste ogsad hav-
de samme lengde i HTB's op-
land, sa de kun vanskeligt
kunne std pd tvars i de smalle
kreaturvogne: de mditte enten
dreje hovedet til siden eller
stikke det ud af en af skyde-

lemmene i vognsiderne - eller
den helt geniale lgsning: Sta
pa langs!

De forste
2 lemme og 2

6 F-vogne havde

vinduer i hver
side, og dertil lese gitre til at
stille pa tvers i vognen eller
hen foran de &abentstdende dere
ved svinetransporter. Der leve-
redes ogsa til hver vogn 16
feltstole, sd F-vognene kunne
bruges som reserve-personvogne.
De havde alle wvacuumbremse,
men ingen handbetjent bremse,
sd de skulle ved henstand gi-
ves en klods under hjulene el-
ler en pind gennem hjulegerne.
Endelig havde disse vogne
dampvarmeledning til brug i de
blandede tog.

De to naste F-vogne, der
anskaffedes 1 1896, leveredes
ogsa af Scandia og wvar savidi
vides ganske som de 6 forste.
1898 anskaffedes en enkelt vogn
forsegsvis fra smedemester
Merch 1 Frederikshavn, der i
de &ar forsegte sig som gods-
vognsfabrikant. Denne  wvogn,
F 59, havde kun vacuumledning
og savidt vides havde alle fol-
gende vogne intet vacuumudstyr
overhovedel. De var derimod
forsynet med hé&ndbremse til at
pinde ned, altsd kun til ran-
ger- og parkeringsbrug. De
havde nu 6 lemme pr. side, og
de ferste 9 havde gavldere med
gitterdere indenfor, mens de
sidste 8 stykker fra 1912/13 in-
gen gavldere havde. Ingen af
vognene havde lemme i derene
- som det ellers var almindeligt
pa de normalsporede baner. De
fleste af vognene byggedes af
Scandia, men nogle fa leveredes

af Vulcan i Maribo, ligesom
den tyske fabrik Beuchelt, der
i  begyndelsen var hovedleve-
rander af vogne til Bryrupba-
nen, ogsa leverede et par seri-
er til HTB, da der efterhdnden
etableredes fazllesindkeb for de
to  smalsporede  Horsensbaner.
P& tegninger fra Beuchelt star
anfert, at deres vogne havde
"Freie Lenkachsen'", altsad det,
vi her i landet plejer at kalde
lenkeaksler eller svavende aks-
ler, og jeg vil tro, at ogsd de
nyere vogne fra Scandia havde
det, men det kan ikke ses pa
tegningerne, da forskellen kun
bestod i lidt sterre spillerum
i akselgafler og fjederstropper.
HTB's godsvogne var grimalede.
Det wvar Bryrupbanens ogsa i
begyndelsen, men HB] gik hur-
tigt over til at male sine bru-
ne, hvorefter det var meget let
at kende de to baners vogne
fra hinanden, selv om mange
af dem wvar af ganske samme
typer og havde samme litrering
og nummerrakker.

Ud over F-vognene fik HTB
snart en anden type lukkede
godsvogne, da det blev klart,

at det var for dyrt at udstyre
alt materiellet med vacuumbrem-
se eller -ledning: H-vognene,
der var ganske som F-vognene,
blot med et endefag adskilt fra
den o@vrige vogn og udstyret
med  bremsekupe med skrue-
bremse.

Den forste H-vogn leveredes
1902, maske fra Maribo, og man
fik endnu én 1904. Maribo? 1908
leverede Beuchelt 3 stk., hvoraf
tegninger haves. De havde sva-
vende aksler og ekvilibreret
bremseté] - og gavider modsat
bremserummet. Endvidere havde
de hjernestolper af tilliggende
vinkeljern, mens de resterende
stolper var normale, udvendige
egestolper. Endelig wvar de ty-
ske vognes bremsekupedere
hazngslede i gavlsiden og udad-
géende, mens de danske vognes
dere var hangslede i skillerum—
siden og indadgdende. Begge
udgaver havde midt 1 kupeen
et klapsade, og bremsesvinget
sad med udvendig spindel, men
med svinget i en udadiil lukket
svingkasse. Bremserummei var
kun 620 x 1800 mm, sa der var
ikke plads til nogen anatomisk
udformet siddeplads, som man
faklisk tilstrebte i de ellers sa
snevre bremsetarne. Til gengald
kunne man sta oprejst i brem-
sekupeen og ga et par skridt
frem og tilbage, nar sadet var
sldet op. Del kunne der nok
vaere brug for om vinteren, da
rummel jo ikke havde anden op-
varmningsmulighed end ens egen
"udstraling" + evi. den spar-
somme varme fra en brazndende
handlygte. Men et bremsetdrn
pd en Aaben godsvogn mi have
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veret endnu varre, da det hav-—
de ydervagge til alle sider.
1913 anskaffedes endnu 2 H-
vogne, denne gang fra Scandia,
hvorved bestanden var kommet
op pa 7 stk. De to sidste havde

ikke gavldere, men det ekvili-
brerede bremsete] tyder pa, at
de havde lankeaksler. Pa et

billede fra Horsens ses, at i

hvert fald H 90 pa et tidspunkt
har wvaret hvidmalet og altsa
tiltenkt transport af letfordaer-

velige wvarer.

De ferste 10 &bne godsvogne
leveredes af Scandia i 1891. De
lignede meget en formindsket
udgave af DSB's nyere PC-vogne
- dem med U-jernsstolperne.

HTB's wvogne fik litra ], som
helt til 1953 blev Horsens-ba-
nernes vedtagne betegnelse for
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en middelhej, 4&ben godsvogn
uden skruebremse. Tilsvarende

vogne med skruebremse kaldtes
ved HB] og ved de nyere Hor-
sensbaner for litra K, selv om
det stred imod principperne -
eller manglen pa samme - hos
H]] (og HH]J).

HTB ] 71-80 havde ingen
bremse, men de havde til gen-
geld vacuumledning og sagar
dampvarmeledning. Den naste
J-vogn, der leveredes 1897/98
var atypisk derved, at den -
ene af alle ]J-vognene - levere-
des med "Bremsekoupe", og der-
med var en undtagelse fra det
ovenfor nevnte litreringsprin-
cip. Denne wvogn leveredes af
March i Frederikshavn. De hid-
til omtalte wvogne havde faste
sider, mens gavlene kunne ta-
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ges af. Til 4 af vognene leve-
redes vrideskamler til langtem-
meriransport og hertil herte li-

geledes  stive  koblingsstenger
til sammenkobling af temmervog-
nene. Disse 4 temmervogne hav-
de en supplerende undervogns-
afstivning, da de skulle kunne
bare hele deres lasl pa midten
- jf. fabriksfotoet. Der levere-
des ogsa 'tervestillinger" til
4 vogne: tremmer, der kunne
anbringes som forhejelse af si-
derne, nar vognene skulle las-
ses med tierv eller andre lette
varer. Pa fabriksfotoet ses dis-

se tremmer at forhgje vognen
til ca. det dobbelte, svarende
til ca. 11 m?®.

Der leveredes mange serier
J-vogne, og alle de senere le-
verede havde handbremse og
enkelte wvacuumledning og var-
meledning, jf. skemaet. Nogle

af de leverede vogne havde ba-
de sider og gavle til at lefte
af, sa de kunne blive til helt
flade vogne, der f.eks. kunne
transportere ting, der ellers
var for brede til at wvare i
vognene. En sadan type wvar
bl.a. 1 186 fra Arlef, hvoraf
vi bringer et fabriksfoto. Vog-
nene fra 1901 og fremover hav-

de ikke U- men T-jernsstolper,
og de nyere vogne havde lidt
hejere sider end de @®ldste. 3

stk. af vognene fra 1908 havde
desuden vrideskamler.
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I 1893 leverede smedemester
Mgrch i Frederikshavn en sne-
nese (il lokomotiverne, men det
slog ikke til ved storre snelag,
og 1910 leverede sa Scandia en
sneplov uden hjul til at an-
bringe pa en J-vogn. ] 71 om-
dannedes til dette formal, hvil-
ket krevede, at sider og ender
fjernedes i den ene vognhalv-
del og at fjedrene under plov-
delen opklodsedes. Allerede 1916
havarerede dette keretsj, for-
mentlig under snerydning, og
understellet kasseredes. | ste-
det omdannedes ] 75 til sneplov
og den holdt ud til smalspors—
banens lukning.

Der anskaffedes ialt
vogne - den lalrigeste af ba-
nens vogntyper. De nyere ek-
semplarer kaldtes 1 i stedet for
J, og i en udskrift af banens
sidste revisionsprotokel er be-
tegnelsen @ndret til P, som
vognene maske kaldtes til
sidst. Det er sa blot markeligt,
at de normalsporede efterfelgere
efter HTB og HB] fortsat kaldte
de halvhgje, abne vogne for ],
selv. om det wvar i strid med
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alle andre danske baners be-
tegnelser.
Terringbanen havde endnu

en godsvognstype som skal nav-
nes: de hejsidede G-vogne med
spidse gavle og presenningbom.
De havde samme undervogne som

J-vognene, men var en planke
hejere 1 siderne. De =aldste
havde muligvis U-jernsstolper,

men de senere fik T-jern, gan-
ske som J-vognene. De var for-
uden til let styrtegods beregnet
til transport af levende dyr i

sommerhalvéaret.

De 4 forste leveredes 1892
af Merch i Frederikshavn, og
deriblandt wvar ét stk. med
skruebremse. Det vides ikke,

om denne var anbragt &bent -
maske kun til rangerbrug -
eller i bremsekupe (-tdrn?). De
3 andre G-vogne havde ingen
bremse, men derimod vacuum-
og varmeledning. Gavlene var
til at lefte af. 1895 fik man
endnu 2 vogne  fra Merch. De
havde heller ikke bremse, men
vacuumledning. lkke varmeled-
ning. 1904-05 anskaffedes yder—
ligere 5, muligvis fra Maribo.
De var formentlig omtrent magen
til de ferste, men nu forsynet
med handbremse, hvilket ogsa
gjaldt de sidste, 2 fra Beuchelt
og 2 fra Scandia.

1911/12  anskaffede tagpap-
fabrikken i Dortheasminde en
metersporet tankvogn til tjere-

transport. Den fik vist ikke no-
get HTB-nummer, men vedlige-
holdtes pa smalsporsbanernes
varksted i1 Horsens - i lighed
med, hvad der wvar tilfeldet
med en petroleumstankvogn til-

hgrende DDPA (nu = ESSQO), der
kerte pa HB] i smalsporstiden.

Tjeretankvognen leveredes
af Scandia. Den rummede 8500
liter og var derfor sd tung, at
den métte lgbe p& bogier.

I 1898/99 anskaffede den
nyanlagte Horsens-Bryrup bane
fra Goerlitz 2 stk. normalspore-
de transporterer, hvorpd smal-
sporsvogne kunne transporteres
ad DSB's spor til Horsens havn.
Transportererne bestod nasten
kun af et smalspors-skinnestyk-
ke, anbragt pd to normalspore-
de hjulset med meget smd hjul
(& la diploriehjul). Smalspors—
vognen kunne fra en rampe ko-
res direkte ud pa en holdende
transporter, hvorved den netop
kom sd hejt op over normalspo-
ret, at det normalsporede loko-
motiv  kunne tilkobles smal-
sporsvognens frie endes kobling
ved hj®lp af en dertil indrettet

overgangskobling, og normal-
sporslokomotivet kunne sdledes
kere med smalsporsvognen, der

sd at sige var kommet pa et
"rullebrat". Transportererne
var naturligvis lige nyttige for
bdade HB] og HTB, hvorfor de
da ogsd blev ejet i fallesskab
af de to baner. Senere anskaf-
fedes flere transporterer, jeg
har hert antallet 10 nzvne, men

har endnu ikke fdet det be-
kreftet, og jeg har ikke set
dem anfert nogetsteds, hverken

i DSB's eller smalsporsbanernes
materielfortegnelser, sa jeg
aner ikke, hvordan de har ve-
ret betegnet (lit.nr.?).

Da den navnte overgangs-
kobling  mellem  normal- og
smalsporskobling viste sig at
vere farlig for personalet, er-
stattedes den i 1920 af to "kob-
lingsvogne" med normalsporede
puffere og kobling i den ene
ende og smalsporskobling i den
anden. Disse to vogne tilhgrte
vistnok udelt Bryrupbanen, i
hvis fortegnelse de optrader
med betegnelsen R 1-2, men de
benytiedes naturligvis i fleng
af de to baner og ber derfor
ogsd navnes i HTB-sammenhang.
Tegning af koblingsvognenes og
transportgrernes anvendelse fin-
des i evrigt i SP nr. 1/73 side
28B i forbindelse med en artikel
om, hvad koblingsvognene sene-
re blev brugt til efter Horsens-

banernes overgang til normal-
spor.
Da HTB midt i 1920'erne

selv gik igang med at ombygge
smalsporsbanen til normalspor,
fik man brug for flere A&bne
godsvogne til arbejdskersel, og
da Skagensbanen netop i 1924
overgik til normalspor, kunne
man derfra kebe diverse Aabne
godsvogne til en billig penge.

- notater fra

Saledes gik det til, at en lidt
broget flora af FSJ]-vogne (11
stk.) kom til at kere pa HTB
i 3-4 ar, hvorefter de ophugge-
des sammen med hele resten af
HTB's og HB]'s vognmateriel i
1929/30. Der var nemlig ikke
mere noget marked for meter—
sporsmateriel efter at Skagens-
banen i 1925 havde solgt ud af

sine vogne og mattet de born-
holmske jernbaners vognbehov
for resten af deres levetid.

Til slut skal det lige nav-
nes, at HTB i 1924 kebte en
brugt motortrolje fra 1912
(Ljusne-Woxna) fra FS], men

ogsd den dede sammen med den
smalsporede HTB i 1929.

Det skal bemerkes, at de
her bragte materielfortegnelser
ikke er 100% sikre, men dog
skulle vare vasentlig mere kor-
rekte end fortegnelsen i DJK's
publikation nr. 31 om HTB, for-
di der siden dennes udsendelse
i 1973 er fremkommet betydeligt
mere materiale til belysning af
netop det rullende materiel pa
sdvel HTB som HBJ. Det drejer
sig ferst og fremmestom el par
lister "Ekstrakt af Revisionsbog
for Horsens Vestbaner'" og do.
for Horsens-Bryrup-Silkeborg,
stillet til radighed af hr. Dal-

gard Eriksen, Vejle. Heri er
hvert enkelt stykke vognmate-
riel fra smalsporstiden neevnt

ved litra og nummer og vedfgjet

ferste og sidste revisionsdato
for hvert enkelt keretaj fra
1902 og til banernes lukning.

For enkelte vognes vedkommende
er der tilfejet nogle fa bemzrk-
ninger, f.eks. oplysningen om
B 13's endring til A 1 og til-
bage igen til B 13. Desvarre
mangler oplysninger om tiden
inden 1902.

DJK  har
i form af

sikre oplysninger
leveringskontrakter

m.v. fra 1890/91, s& de vasent-
ligste usikkerheder ligger i
tidsrummet 1892-1902. Oplysnin-

gerne om vognenes byggesteder
er i nogle tilfelde usikre, men
her er vedfejet et (?) i lister-
ne. De er i evrigt checket ved
sammenligning med Gregersens
banernes driftsbe-
retninger vedr. til- og afgang
af rullende materiel, og der er
kun konstateret f4 og ubetyde-
lige uoverensstemmelser.

Diverse tekniske data er
hentet fra dels de bevarede le-
veringskontrakter, dels det for-
holdsvis fyldige tegningsmate—
riale, som efterhdnden er frem-
draget, ferst og fremmest af
tegningsafdelingerne wved |MJK
og ]S/DMJK.

H. Alkjer
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De Gode Gamle Dage

Tonen overfor og behandlingen af personalet
var i de sakaldte gode gamle dage ikke helt som
den er i vore dage, hvad der intet overraskende
er i. Tiden var en anden og maske mere barsk.
Men lesningen af de gamle breve giver et inter-
essant indblik i forholdene ved banerne den-
gang, hvor man far et ganske godt indtryk af,
hvorledes det var at vare ansat ved de danske
statsbaner.

Felgende eksempel virker maske lidt overdre-
vent, men maske der alligevel var god mening
i det:

Fredericia, den 11/6 1881
Kolding Station.

Assistent Andresens Andragende om Permission
fra 17de til 29de ds. er jeg villig til at an-
befale, saafremt nyt Andragende fremkommer
paa et mere passende Stykke Papir end det
hermed tilbagefelgende.

dedededededehde b b h A h A d Akl

ﬁbningen af nye jernbanestrekninger gav al-
tid enledning til en del forudgaende forberedel-
ser med hensyn til bemandingen af de nye sta-
tioner. Her drejer det sig om Herning-Sk;ernba-
nen, der blev &bnet den 1. oktober 1881:

Fredericia, den 23/9 1881
Til Veile Station.

Stationen ville beordre Assistenterne Pagh og
Jagd at mede i Overdriftsinspectoratel Sendag
Morgen Kl. 8.00 for at modtage Inventariet
cg derefter afgaae til Skanderborg Tog 24 og
58 til Herning.

Mandag Morgen Kl. 6 gaaer der et Tog fra
Herning til Skjern medtagende Personale og
Inventar samt de Familier og det Bohave,
som til den Tid er ankommet til Herning.
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Fridage og ferier wvar tidligere ikke noget
man uden videre havde krav pda. Fcrholdene
bedredes, men det gik langsomt. Felgende eksem-
pel fortzller lidt herom:

Fredericia, den 26/1 1888

Stationsforvalter Lewe,
Knudshoved.

Fra 1. Februar vil der blive Dem tildelt en
Stationskarl til Assistance.

Fra samme Dag er der normeret Stationsper-
sonalet 2 Fridage om Maaneden; det bedes
oplyst, om De og Stationskarlen wvil kunne
aflese hinanden paa disse Fridage uden an-
den Assistance.
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Reglementer og forskrifter skulle dengang sa-
vel som nu overholdes. Var man sa uheldig alli-
gevel at forsynde sig, og kom det til de over-
ordnedes kendskab, kunne det resultere i en pa-
tale som f.eks. folgende skrivelse:

Fredericia, den 26/3 1906

Hr. Stationsforstander Arnstrem,
Gjerding.

Ved Tog 1013's Ankomst til Gjerding Station
den 13' ds. var De, der havde Tjeneste ved
Toget, ikke tilstede paa Perronen som fore—
skrevet i Togreglementet.

Det befalede Afgangssignal med Stationsklok-
ken blev heller ikke givet til Toget, men er-
stattet af en mundtlig Tilladelse, som raabtes
ud gennem Ventesalsderen af Dem, der endnu
paa dette Tidspunkt ikke var ifert Uniform
eller fuldt paakladt.

Yderligere var Stationens Pissoir og Retira-
der for Publikum ikke belyste under Togets
Ophold paa Stationen. ‘

De har som Grund til disse Uregelmassigheder
angivet, at De har forsovet Dem.

Man skal i den Anledning og under Henvis-
ning til tidligere lignende Sager meget alvor-
ligt paalegge Dem at drage Omsorg for, at
slig Uorden ikke gentager sig.

Med Hensyn til den manglende Belysning af
de for Publikum bestemte Udenomsbekvemme-
ligheder har man tidligere bemarket Mangler

og maa forvente, at disse nu bestemt afhjel-
pes.
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Togpersonalets opholds- og overnatningsfor-
hold pa nogle udgangsstationer var ikke altid
serlig gode, hvad af og til gav anledning til
klager. Her et eksempel:

Fredericia, den 22/7 1906
Direkteoren for Trafikafdelingen.

Fra Togpersonalet er der bleven fort Klage
over Overnatningslokalerne i Vamdrup, og da
navnlig over den daarlige Luft dersteds. Man
maa indremme det berettigede af sidstnavnte
Besvaring, men Aarsagen hertil ligger i Be-
lysningsforholdene, idet det store Antal Pe-
troleumslamper i den ret udstrakte Bygning
ngdvendigvis maa give mindre god Lugt samt
Petroleumsos.

Man skal derfor indstille, at der raades Bod
paa omhandlede Forhold ved at oftmeldte Lo-
kaler ligesom Stationens evrige Lokaler bely-
ses elektrisk. Man skal yderligere gere op-
marksom paa, at Overnatningslokalerne for
det tydske Personale i Henhold til de prejsi-
ske Statsbaners Forlangende belyses elektrisk
og at man formentlig ikke ber stille Statsba-
nernes eget Personale ringere end de fremme-
de Baners Personale. 1 Byen findes kommu-
nalt Elektricitetsveark.

AR R AR R AR AR AR R AR AR

Af og til kunne en uoverlagt bemarkning til
en rejsende give anledning til klage og afsted-
komme en reprimande. Anledningen kunne vare
ganske ubetydelig som felgende:

Fredericia, den 28/7 1906

Togbetjent 166 N.K.V.N. Holbek,
Assens.
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Under Deres Tjeneste i Tog 907 Sendag den
15'ds. har De ved et Ordskifte med en Rej—
sende, der beklagede sig over at skulle kore
i Benkevogn benyttet Ordet "Vrevl'",

Efter Ordre fra Direkigren for Trafikafdelin-
gen skal man herved paatale Deres ved
navnte Lejlighed udviste Forhold.

8988805888 8888605555888568565555588888

Folgende hendelse gav ganske naturligt an-
ledning til péatale, og man kan mdske undre sig
lidt over, at der trods alt ikke kom mere ud af
den:

Fredericia, den 28/9 1906
Porter 1890 L. Lorenzen.

Den 20. ds. skulle De aflevere en Taske med
Ekspeditionspapirer til Tog 21's Returfzrge.
For Nemheds Skyld kastede De Tasken over
Bolvaerket til Fargens Styrmand. Kastet forfej-
ledes imidlertid, og Tasken faldt i Vandet,
hvorfra den maatte opfiskes ved Hjzlp af
Dykker,

For den af Dem ved denne Lejlighed udviste
Skedeslpshed idemmer man Dem herved en Be-
de paa 1 Kr., idet man anmoder Dem om
fremtidig at udvise sterre Omtanke ved Udfe-
relsen af Deres Tjeneste.
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Personalets fratradelse fra tjenesten gav na-
turligvis anledning til skrivelser til den pagel-
dende. For overordnede embedsmznd kunne skri-
velsen have felgende indhold:

Fredericia, den 17/1 1907
Direkteren for Trafikafdelingen.

Kredsen tillader sig herved at indstille, at
Stationsforstander [.S5.E.V. Feilberg i Herning
der spger Afsked fra Statsbanernes Tjeneste
fra 1. Maj 1907 - saafremt Afskedsansegnin-
gen maatte blive bevilget - ved sin Afgang
udnaevnes til Justitsraad.

Man har sikret sig, at Stationsforstanderen
er villig til at modtage denne Titel.
Stationsforstanderens Personaleakter vedlagges
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For andre ansatte var det kun sjezldent, at
skrivelserne indeholdt andet end det strengt
nedvendige. Nedenstaende brev danner en undta-
gelse i sa henseende:

Fredericia, den 11/6 1908

Bodil Nielsen,
Lunderskov.

Efter at De den 2lde f.Md. paa Grund af De-
res fremrykkede Alder er fratraadt den af
Dem i ca. 26 Aar regtede Gerning ved Ren-
holdelsen af Personvogne paa Lunderskov Sta-
tion, finder man Anledning til herved at ud-
tale sin Tak og Anerkendelse af den Omhu og
Samvittighedsfuldhed, hvormed De i denne
lange Aarrekke har udfert det Dem overdrag-
ne Arbejde.
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En ofte forekommende skrivelse i de gamle
kopibager havde omtrent dette udseende:

Fredericia, den 14/2 1907

Togbetjent 521 C.T.M.P. Petersen,
Fredericia.

Den 8. ds. har De sovet forlenge til Tog 920
og som Folge deraf forsemt Deres Tjeneste i
dette Tog.

Paa Grund af Deres Udeblivelse maatte der
udrangeres 8 Vogne af Toget, hvorved dette
forsinkedes 6 Min.

1 Anledning heraf tildeles der Dem en Irette-
settelse.
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En anden ikke sj®ldent forekommende skrivel-
se havde folgende ordlyd:

Porter 1368 C. Petersen,
Esbjerg Station.

Den 1. ds. har De under Rangeringen opdaget
et Skinnebrud paa Esbjerg Station.

For udvist Agtpaagivenhed tildeler man Dem
herved en Belgnning paa 3 Kr.

Belpbet vil senere blive Dem udbetalt.
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Det handte, at togpersonalet ved bestemte
lejligheder modtog ducerer i forbindelse med de-
res tjeneste. Som oftest var det kongelige eller
fyrstelige personer, der gav udtryk for deres
tilfredshed med de tjenester, personalet under
rejsen kunne yde de pagaldende rejsende, pa
denne mdde, andre rejsende gjorde det dog ogsi.
Personalet matte dog ikke beholde eller fordele
pengene selv. Modtagne ducegrer skulle indsendes
til kredskontoret, der derefter foretog fordelin-
gen. Dette system afstedkom bl.a. felgende
breve:

Fredericia, den 17/10 1907

Hr. Togferer C.W. Bgttern,
Esbjerg.

Den 10'f.M. har De som tjensigerende i det
til Befordring af Cirkus "Ducander" fra Es-
bjerg til Kolding lebende Sazrtog 5024/4927 af
Direktgren for bemeldte Cirkus modtiaget som
Ducgr et Beleb af 3 Kr.

1 Stedet for at indsende Belgbet hertil til
Fordeling blandt det i Sartoget tjenstgerende
Personale har De paa egen Haand foretaget
en saadan Fordeling.

Man maa i Anledning heraf paatale det af
Dem i denne Sag udviste Forhold.

LEECELECERRCEE R TR e e e
Fredericia, den 25/10 1907
Direktoeren for Trafikafdelingen.

Hendes Majestet Dronningen af Englands Rej-
semarchal har i Nat afgivet hoslagt 300 Kr.
til Fordeling blandt Personalet paa se@dvanlig
Maade.
Af Personale her i Kredsen har
Togferer G.A. Nielsen
Togbetjent 63 Larsen og

" 374 Christiansen
forrettet Tjeneste paa Strzkningen

Nyborg-
Vamdrup.




1 tidligere tider pahvilede der togfereren fle-
re pligter med hensyn til selve toggangen, end
det er tilfzldet i dag, hvad nedenstdaende brev

forteller noget om:

sempel:
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Krydsningsforlegninger har ofte givet anled-
ning til problemer for banerne, her et andet ek-

FRA MIT KUPEVINDUE

Fredericia, den 21/1 1908

Togbetjent 575 P.H. Petersen,
Fredericia.

Den 24. f.M. forrettede De Tjeneste som Tog-
ferer for Tog 14.

Dette Tog var ved Afgangen fra Strib 67 Min
forsinket. De 'havde fra denne Station fore-
slaaet Krydsningerne med Togene 49 og 6057
forlagt, men De havde ikke afgivet Forslag
til Krydsning med Sertog 6061, der i Folge
Planen skulde afgaa fra Nyborg Kl. 4.39 Fm.
Ved Ankomsten til Odense Kl. 4.55 modtog De
Underretning om, at der var tillyst et Sertog
6063 med Afgang fra Nyborg Kl. 5.05 Fm og
i den fejiagtige Formening, at dette Tog lsb
forud for Smrtog 6061, afgav De Forslag til
Krydsning med Sartog 6063 i Ullerslev, men
undled at give Forslag til Krydsning med
Sertog 6061.

Nyborg Station maatte derfor afslaa den fore-
slaaede Krydsning med Sartog 6063 og maatte
paa Grund af det manglende Forslag til
Krydsning mellem Togene 14 og 6061 ligeledes
afslaa en af Tog 12 foreslaaet Krydsnings-
forlegning med Sartog 6061 til Ullerslev.
Felgen heraf var, at Sartog 6061 ved Afvent—
ning af Togene 14 og 12 i Nyborg forsinkedes
124 og det efterfglgende Tog 6063 i 106 Mi-
nutter.

Togene 53 og 6009 blev af samme Grund be-
tydelig forsinkede.

[ Anledning af Deres Forhold ved heromhand-
lede Lejlighed, der havde betydelige Forsin-
kelser af de vestgaaende Tog til Felge, idem-
mes De en Bede paa 1 Krone, der wvil blive
indeholdt i Deres Lenning, hvorhos det paa-
legges Dem fremtidig at iagttage, at eventu-
elle Krydsningsforslag afgives 1 Dbetimelig
Tid.

Brevene aftrykkes i datoor-

Fredericia, den 13/5 1908

Fremsendes til Direkteren for Trafikafdelingen

Sagen forholder sig saaledes:

Krydsningen mellem Togene 2945 og 924 som
ordinert foregaar i Kolding, blev den 30.
April forlagt til Eltang.

Da dette er noget ganske usadvanligt og Tog-
foreren for Tog 2945 i Skyndingen ikke havde
faaet hele sit Personale underrettet, troede
3 af Togbetjentene, at Togets Igangsattelse
i Kolding var den sadvanlige Fremrykning til
Krydsning i Kolding og kom derfor ikke med
Toget.

Med Toget fulgte fra Kolding Togfereren og
2 Togbetjente.

Paatale vil finde Sted saavel overfor Togfe-
reren som de 3 Togbetjente.

At reglementerne skulle overholdes og at pa-

tale fandt sted, nar det kom til ledelsens kund-
skab, at overtradelse havde fundet sted, wvar

ingen tvivl om. Dette sidste brev fortaller

o
ogsa derom:

Fredericia, den 11/11 1908

Hr. Assistent A.H.C. Hjorslev,
Middelfart.

Ved en den 3dje ds. paa Middelfart Station
foretaget Inspektion fandtes De som fungeren-
de Stationsbestyrer siddende paa Kontoret i
Ferd med Kasseopgerelse, medens Tog 57 ker-
te ud af Stationen.

For Overtrazdelse af Bestemmelserne i Togreg-
lementets § 42, b, efter hvilke De skulde ha-
ve veret paa Perronen, indtil Toget havde
passeret Stationens yderste Sporskifte, tilde-
les der Dem herved en alvorlig Irettesazttelse.

Ib V. Andersen

Henne Afg. 2.30 Em, Varde

den og taler sig selv, Vestbanegaard Ank. 3.00 Em.
hvorfor flere oplysninger for- Paa Strekningen Varde -
KONGERE]JSEN 1908 mentlig ikke er nedvendige. Varde Vestbanegaard - Varde
samt N.Nebel - Henne ventes
Kong Frederik VIII foretog 4-7-1908 Toget ikke benvyttet.
1908 en lengere rejse til Der haves kun Krydsnings-—
Vestjylland. Formdlet med rej- Direktgren for Trafikafdelingen. spor i Oksbel og Henne; paa

sen var, hvad man med et mo-

andre Stationer kan Krydsning
kun finde GSted wved Anvendelse

derne udtryk kan kalde at in-
troducere kongen, der som be-
kendt havde besteget kronen 2
ar tidligere i 1906, for den del
af befolkningen, der boede i
disse fra hovedstaden s& fjernt-
liggende egne. Som kronprins
havde majesteten fgrt en ret
tilbagetrukket tilverelse, nu
var tiden inde til, at befolk-
ningen fik lejlighed til at se
og hylde deres konge.

Rejsen blev ganske naturligt
foretaget med tog, og efterfol-
gende korrespondanceudvalg vi-
ser en del af de breve, begi-
venheden afstedkom fra 4. tra-
fikkreds' kontor i Fredericia.

Under Henvisning til Hr. Di-
rekterens Skrivelse af 2den ds.
- J.Nr. IV 14724 - meddeles
herved, at Varde-Ngrre Nebel-
banen erklazrer at kunne mod-
tage alle de i Kongetoget wva-—
rende Vogntyper, men kun at
kunne befordre 120 Tons i Kon-
getoget.

Man er dog gaaet ind paa
om ¢nskes at gennemfere S 8,
S 9, EK samt 1 AS, altsa ialt
134 Tons.

Planen for Kongetogene paa
denne Bane bliver saaledes:

Varde Vestbanegaard Afg.
10,30 Fm, N.Nebel Ank. 11.30
Fm.

af Ladesporet.
Sterste Hastighed er 40 Km.
Mod de i ovennavnte Skri-
velse over Statsbanernes angiv-—
ne Planer for Kongetoget vides
intet at erindre.

16-7-1908

Fremsendes til
Direkteren for Trafikafdelingen.

Om samme Spergsmal er se-
nere modtaget endnu en Skrivel-
se fra Herning Station. Skrivel-
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sen er oversendt til Banebesty-
reren i 2den Kreds og beror nu
hos Banedirektoren. Efter disse
Skrivelser, der er foranlediget
af det i Herning nedsatte Ud-
valg, hvis Formand er Bankdi-
rekter, Sogneraadsformand Yde,
er de Oplysninger, der er ind-
hentet paa Stedet, drejer det
sig om fplgende:

Majesteterne kommer kerende
fra Studsgaard til det sydfor
Stationspladsen liggende Ter-
rain. Udvalget ensker da tilve-
jebragt en Bro, som antydet
med grent paa vedlagte Plan,
fra Vejen over Skraaningen til
en Perron, der tankes tilveje-
bragt sydfor 4de Hovedspor i
Kongetogets hele Langde.

Ved Vejen og paa Siderne
af Broen tankes Vaabenbredrene
og Forsvarsbredrene at wville
tage Plads.

Kongetoget skulle da holde
paa ovennavnte Hovedspor, saa-
ledes at Majestzterne og Felget
kan stige ind i det for at gore
Toilet og senere ad fornzvnte
Bro begive sig ned i sendre
Anleg for at overvazre den ar-
rangerede Fest.

Kl. «ca. 10.30 Aften, efter
at et paatenkt Fyrverkeri er
afbrendt, menes Majesteterne
at ville begive sig i Vogn fra
Anl®get til Stationen, passeren-—
de Ovk. 154 Dalgasve] og Ad-
gangsvejen. Kongetoget skulle
da holde paa lste Hovedspor,
saaledes at Majestaterne passe-
rede igennem Stationsbygningen
til det.

Efter  Indstigningen kores
Toget lazngere mod Vest, omtrent
udfor Stationsforstanderens
Have.

Man har her det Indtiryk,
at Arrangementet med Tilveje-
bringelse af en interimistisk
Forbindelse fra det sydlige Ter-
ren til Stationspladsen skyldes
et @nske ikke fra Majestzterne
men fra Herning By. Det natur-
ligste ville vere, at Majestmter—
ne straks i Vognene begav sig
til det paa 1lste Spor holdende
Kongetog ad samme Rute som
ovenfor navnt for Aftenens Ved-
kommende. Klimaet i Herning
kan vaere noget uberegneligt,
og barskt er det som Regel.
l1ste Perron er den eneste over-
daekkede. Ved at ordne Ankom-
sten saaledes kommer Majestae-
terne imidlertid ind paa Byens
Grund, ganske wvist kun i en
Udkant af denne, og det er
sikkert det, der ikke passer
med Udvalgets Planer for Mod-
tagelsen.

Bekostningen ved Tilveje-
bringelse af Broen og den in-
terimistiske Perron anslaar Ba-
nekredsen til ca. 600 Kr. Da
den ikke kan siges direkte at
nedvendiggeres ved Aarsager,

der kan tilregnes Statsbanerne,
kunde der formentlig vare An-
ledning til at Udvalget, hvis
det fastholder det gnskede Ar-
rangement, selv wudredede de
dermed forbundne Udgifter.
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25-7-1908
Herning Station
Under Kongefamiliens Ophold
i Herning enskes felgende Maal-

tid serveret for Herskaberne:

Lerdag den lste August 1908

Morgenmaaltid ca. Kl. 8% Fm:
Kaffe, The, Bred, Smer, bled-
kogte [Eg, Skinke for ialt 12
(tolv) Personer.

Hvis Forholdene tillader det,
anses det af Hofmarskallatet for
mest praktisk, at Serveringen
foregaar i Stationens Ventesal;
men Serveringen for de konge-
lige Damer og Hofdamen (ialt
4 Kuverter) ber i alt Fald kun-
ne bringes ind i Vognene.

Maden skal leveres af Bane-
gaardsrestaurateren, og Beta-
lingen ¢nskes afgjort paa Ste-
det, hvorfor det bedes foranle-
diget, at Regning holdes i Be-
redskab.

Stationen bedes i Overens-
stemmelse hermed traffe narmere
Aftale med Restaurateren og
meddele hertil, hvorledes Sagen
ordnes.

Tjenerskabet skal serge for
sin egen Bespisning, men der
er fra Hofmarskallatet udtalt
@nske om, at der gives Tjener-
skabet Lejlighed til at skaffe
sig Fedemidler paa Stationerne.

(Ligelydende Brev til Skjern
Station vedr. Fredag den J3l.
Juli 1908. Tidspunkt dog KXI.
7.30.)
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25-7-1908
Vejen Station

Kongetoget, der efter nu
modtagen Meddelelse vil faa Op-
hold paa Vejen Station fra 5.40
Em. den 29. til 8.40 Fm. den
30.ds. skal i det Tidsrum, det
ikke tjener til Ophold m.m. for
de kgl. Herskaber, underkastes
en saavel ud- som indvendig
grundig Rengering.

Medens Rengeringen af Sa-
lonvognene sker ved Maskinaf-
delingens Foranstaltning, bedes
Rengeringen af de pvrige i To-
get verende Vogne (3 AS og 2
lange Pakvogne) foretaget af
Stationen, der bemyndiges til

at antage det hertil nedvendige
Ekstrapersonale.

Den udvendige Rengsring ber
saavidt muligt foretaget ved Af-
terring.

Det til Rengeringen nedven-
dige Materiale bedes i betimelig
Tid rekvireret herfra.

Til Rengering af Toiletrum-
mene fplger en Rengeringskone
med Toget herfra.
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25-7-1908
Trafikbestyreren i 3dje Kreds.

Som det vil vere Hr. Trafik-
bestyreren bekendt, skal der
i Kongetoget fra Fredericia den
29de ds. Kl. 4.35 Em. benyttes
2 af de i Jylland varende AS-
Vogne.

Forsaavidt disse Vogne ikke
kort forinden deres Anbringelse
i Fredericia er blevet stgvsuge-
de, vilde man anse det for en-
skeligt, at Vognene senest Nat-
ten mellem den 26de og 27de
ds. anbragtes i Vamdrup for at
blive stevsugede der.

Er Vognene for ganske nylig
rensede, eller er det ikke mu-
ligt at anbringe dem som oven-
for nevnt, skal man anmode
om, at de paa Deres Foranled-
ning leveres i Fredericia senest
Natten mellem den 28de og 29de
ds.

Kredsen anmoder om at faa
meddelt, hvorledes Vognene der—
efter indgaar hertil.

(Do Brev til Trafikbestyreren
i 1. Kreds vedr. 1 Stk. AS-Vogn
derfra).
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25-7-1908
Vejen Station.

Under Kongefamiliens Ophold
i Vejen den 29de og 30te Juli
onskes serveret fplgende Maaltid
for Herskaberne:

Onsdag den 29de Juli 1908
ca. KI. 9 Em: Aftensmad, @1,
The, Bred, Smer for 6 Personer.

Torsdag den 30te Juli 1908

ca. Kl. & Fm: Kaffe, The,
Bred, Smer, bledkogte £g, Skin-
ke til 6 Personer.

Hvis Forholdene tillader det,
anses det af Hofmarskallatet for
mest praktisk, om Aftensmaal-
tidet den 29de ds. og Morgen-
maaltidet den 30te ds. serveres
i Stationens Ventesal, ellers
maa det serveres i Vognene.

Maden skal leveres fra det
bedste Hotel paa Stedet.




Betalingen for ovennavnte
bestilte Maaltider onskes af-
gjorte paa Stedet, hvorfor Reg-
ning bedes foranlediget holdt
i Beredskab.

Stationen bedes herefter
trzffe forneden Aftale med wved-
kommende Vert, og meddele her-
til hvorledes S5agen ordnes.

Kredsen maa under Hensyn
til de stedlige Forhold anse en
Servering i Vognene for hel-
digst.

Tjenerskabet skal serge for
sin egen Bespisning, men der
er fra Hofmarskallatet udtalt
@nske om, at der gives Tjener-
skabet Lejlighed til at skaffe
sig Fedemidler paa Stationerne.

L L L L
25-7-1908

Driftsbestyreren for Varde-N.Ne-
bel Banen, Varde.

Herved tillader man sig ef-
ter Ordre fra Trafikdirekteren
at meddele Hr. Driftsbestyreren,
at Kongetoget, hvori befordres
Deres  Majesteter Kongen og
Dronningen samt yderligere 3
kongelige Personer med Folge,
1 Dame og 7 Herrer, og Tjener-
skab, 4 kvindelige og 10 mand-
lige, wvil ankomme til Varde
Statsbanestation

Torsdag den 30te ds. Kl. 10.0
Fm. og at felgende Plan for To-

gets Fremferelse paa Deres Bane
er approberet.

Varde Vestbanegaard Afg. 10.50
Fm., Nerre Nebel Ank. 11.45 Fm.
Henne Afg. 2.30 Em., Varde
Vestbanegaard Ank. 3.00 Em.

Paa Strzkningen Varde
Statsb. - Varde Vestbanegaard
benyttes Toget ikke af Herska-
berne.

Kongetoget leber derefter om
Aftenen saaledes: Varde Vestba-
negaard Afg. 10.05 Em., Varde
Statsbanestation Ank. 10.13 Em.
Afg. 10.21 Em. T

Toget wvil om Formiddagen
ankomme oprangeret saaledes til

Varde: Maskinerne, EL, AS, AS,
Salon 8, Salon 9, AS, EK.

Efter Aftale fores Toget i
-sin Helhed ind paa Varde-N.Ne-
bel Banen.

Det bedes meddelt, om det
vil vare npdvendigt, at Koblin-
gerne mellem Vognene slzkkes

af Hensyn til Kgrslen paa N.Ne-
bel Banen. 1 bekraftende Fald
onskes Harmonikaforbindelsen
mellem Vognene efter foretagen
Slekning saa vidt gerligt atter
etableret, saaledes at Interkom-
munikationen bevares under
Kerslen paa Deres Bane.

Man er anmodet om under
Togets Ophold paa Kredsens Om-
raade at have forngdent Perso-
nale rede til Kongetogets Renge-
ring, naar dette ikke benyttes
af Majesteterne og Felge, hvor-
for det henstilles, at saadan
Rengering ogsa finder Sted paa
Varde Vestbanegaard, idet Ma-
jesteterne opholder sig i Vog-
nene under Togets Ophold i
Skjern den felgende Nat, saale-
des at der ingen Rengering kan
finde Sted der.

Med Kongetoget felger ogsaa
under Togets Leb paa Deres Ba-
ne, foruden forneden Ledsagelse
af de 2 Salonvogne, afgivet af

Statsbanernes Maskinafdeling,
tillige en Togbetjent for hver
AS-Vogn. Nevnte  Togbetjente
skal rede Sengene, serge for
vaskevand i Kanderne m.m.
Desuden ledsages Toget af

en her engageret Kone, der ef-
terser Toiletrummene. —

Toget medferer 2 Trappesti-
ger til Benyttelse wved Ind- og
Udstigning under  vanskelige
Perronforhold.

Samtidig med Svaret paa
ovenstaaende Spergsmal tillader
man sig at imedese Hr. Drifts-
bestyrerens behagelige Tilstaa-
else for Modtagelsen af denne
Skrivelse.
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26-7-1908

Trafikbestyreren i 3die Kreds,
Aarhus.

Efter at der nu er modtaget
en Fortegnelse over Fordelingen
af Pladserne i Kongetogets Vog-
ne (S 8 og S 9 samt 3 AS), vi-

ser det sig, at der af Hoffet
er disponeret over samtlige
Pladser.

Der maa derfor indsattes en
Vogn for de ledsagende Jernba-
neembedsmand.

Paa Grund af Rejsens Lang-
varighed og de talrige Overnat—
ninger ville man anse det for
onskeligt at kunne indsatte 1
AN til saadan Benyttelse.

Forsaavidt der fra den @re-
de Kreds intet vides at erindre
mod et saadant Arrangement,
forventes en Vogn af den navn-
te Type anbragt i Fredericia
senest Natten mellem d. 28de og
29de ds.

Behageligt Svar imedeses.
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26-7-1908

Lederen af Lillebazltsoverfarten,
Strib,

Af Hensyn til Rangeringen
i Fredericia bedes lste Konge-
togsferge den 29de ds. benytte
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2det Feargeleje
3dje Leje.

Da de paa Z2den Kongetogs-—
ferge indgaaende E Vogne skal
anbringes i hver sin Ende af
det fra Fredericia samme Dag
afgaaende Kongetog, bedes Vog-
nene under Overfarten Strib-
Fredericia frakoblede hinanden
ved Overfartens Foranstaltning.

Hver Vogn tages fra Borde
for sig i Fredericia.

og 2den Farge
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26-7-1908
Hr. Maskinbestyreren i 2den
Kreds, Fredericia.

Under Henvisning til ver Te-
lefonsamtale igaar meddeles det
herved Hr. Maskinbestyreren,
at der til Fremferelse af Konge-
togene skal anvendes folgende
Togmaskiner og anordnes fol-
gende Maskinleb:

Onsdag d. 29. Juli 1908

1) Kongetog 1.40 Em. Nyborg-
Strib Ank. 3.30 Em: 1 P-Maski-
ne, der returnerer Strib-Nyborg
fremferende Sertog 6034.

2) Kongetog 4.35 Em. Frederica-
Vejen Ank. 5.40 Em: 2 K-Maski-
ner. Den ene af disse returne-
rer Vn-Lk som Forspand for Tog
3028, den anden af disse Ma-
skiner returnerer Vn-Lk som
Forspand for Tog 1024.

Torsdag d. 30. Juli 1908

Sertog 5009 Kl. 6.0 Fm. Lk-
Vn Ank. 6.16 Fm 2 sammenkob-
lede Maskiner til Fremforelse
af Kongetog 3.

3) Kongetog 8.40 Fm.
Varde Ank. 10.0 Fm.
9.32 - 9.40).

Vejen-
(Esbjerg

Den ene Maskine af Kongeto-
get Vn-Es returnerer Es-Fa som
Forspand for Togene 1014/947,
den anden som Forspand for To-
gene 6146/6135.

Kongetog 3 fremferes
af 1 K- og 1 A-Maskine.

Disse lgber som Sertog 5008
Kl. 11.46 Fm. Varde-Esbjerg
Ank. 12.10 Em. og som Sartog
5017 Kl. 8.5 Em Esbjerg-Varde
Ank. 8.32 Em.

Es-Va

10.21 Em. Var-
11.05 Em, frem-
fert af 1 K- og 1 A-maskine.
Ferstnevnte returnerer d. 31/7
som Forspand for Tog 1010 S5j-
Es, sidstnzvnte benyttes til
Fremfprelse af Kongetog Sj-Hr-
Sj felgende Dage.

Tog 993 medgives Forspand
af 2den Kl. Sd-Sj til Fremferel-
se af Kongetog.

L) Kongetog KI.
de-Skjern Ank.
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Fredag d. 31. Juli 1908

5) Kongetog Kl. 8.10 Fm. Skjern
-Herning Ank. 9.40 Fm. fremfort
af 2 A-Maskiner.

6) Kongetog Kl. 10.55 Fm. Her-
ning-Skjern Ank. 11.40 Fm. Vi-
dere Kl. 12.05 Em. Sj-Rj.

Tog 990 medgives Forspand
§j-Sd (Sd-Maskinen af Kongeto-
get).

Esbjerg Maskinen af Konge-
tog 6 fremfprer Tog 5012 Sj-Es.
Den i Sartogsanmeldelse Nr. 71
beordrede Forspandsmaskine for
Tog 1021 Es-5j d.1/8 bortfalder.

Kongerejsen er officiel.
Ankomst- og Afgangsstationer
udsmykkes.

Sertogsanmeldelse wvil forst
kunne udsendes Natten mellem
forstkommende Mandag og Tirs-
dag.
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Ib V. Andersen

Anvendte forkortelser:
Vn = Vejen

Lk = Lunderskov
Es = Esbjerg

Fa = Fredericia

S5d = Skanderborg

51 = Skiene
Hr = Herning
Rj = Ringkebing

LOKO OVERBORD

Den 21. november 1979 gik
MZ 1445 og 1455 (il bunds i
fergeleje 3 i Korser sammen med
2 tankvogne. Berlingske Tidende

omtalte i forbindelse med uhel-
det, al noget lignende var sket
fer, nemlig i Orehoved, og der
fulgte en kort beretning om
dette wuheld i forbindelse med
reportagen om de 2 MZ'ere. Her
er en lidi udferligere beretning
om uheldet i Orehoved.

Den 26. oktober 1908 tidligt
om morgenen la stationsforstan-
deren og sov fredeligt, men
blev wvakket temmelig brat, da

Berlinerekspressen passerede
hans vinduer wunder kraftig
bremsning  og med temmelig

voldsom larm.

"Det gar aldrig godt", tank-
te stationsforstanderen, der
straks slod op og begyndte at
klede sig pa. Delte var han
ikke ferdig med fer el bud an-
kom og meddelte, al ekspresto-
gets maskine var kert i vandet.

Maskinen wvar K 530. Statlions-
forstanderen skyndte sig ned
til  fergehavnen, og pad vejen

derned medte han lokomotivfere—
ren, der drivvad wvar pd vej
op lil remisen. Det feprste han
sagde wvar: "leg er blevet
vad!". Dette fremgik klart af
lokomotivfererens udseende, og
bemazrkningen skulle wvare ret
overfledig, men ma vel skyldes
den noget chokerede tilstand
han wvar i. Arsagerne (il uhel-
det wvar flere. Lokomotivfereren
havde ikke kert pa straekningen
for; der wvar et starkt fald ned
mod Orehoved, som lokomotivfa-
reren maske bremsemsssigt har
overvurderet noget, samt at det
var efterar og sporel var gar-
nerel med nedfaldent lev, hvor—
af noget havde salt sig fast
hju-

mellem bremseklodserne og

let, og da bladene samtidig var
vade, bevirkede det, at brems-
ningen var nasten virkningsles
- det sidste stykke havde toget
nesten kert i slade.

1 Orehoved wvar der en

stoppeklods eller -bom for en-
den af det spor - forevrigt ho-
vedsporet — hvor K 530 kom med

loget. Bag slopperen var en 5-
6 m lang og vel 1 m hgj vold,
lavet af kampesien, der wvar
stablet op o©og mellemrummene
var fyldt med jord. Maskinen
sprengle stopperen, fejede sien
og jord til side og kerle 1
havnen.

De diverse stoppeindretnin-
ger havde dog gjort deres wvirk-
ning, idet de havde tagel sa
megen fart af loget, at det kun

var selve lokomotivet, der gik
til bunds, mens tenderen blev
staende pa land efter at kob-
lingen og andre forbindelser

mellem loko og tender wvar ble-
vet sprangt.

Del ejendommelige wvar, at
de rejsende faktisk intet hawvde
markel; kun i postvognen skete
der mindre forstyrrelser. Denne
var ferste vogn efter tenderen.
Man ma ga ud fra, at breve og
pakker blev effektivt blandet,
sa en ny soriering matte finde
sted. Da lokomotivfyrbederen sa
at det nu var ved at ga galt,
sprang han af maskinen, me-
dens lokomotivfereren gik ned
med sit lokomotiv - som en an-
den kaptajn pa et florlist skib.
Det wvar altsd ikke underligt,
al han kunne fastsla kendsger—

ningen om, at han wvar blevet
vad. Han havde dog &andsnar-
verelse nok 1il, efter at han




var kommet op [{il
igen, al svemme hen efter sin
kasket, der wvippede lystigt péa
havnens belger, inden han at-
ter bjergede sig op pa det
torre.

Alt i alt kan man sige, at
uheldet havde haft milde fol-
ger. lIngen wvar kommet noget
til. Forsinkelsen af toget wvar
minimal, men uheldet blev en
dyr historie for DSB. Ligesom
i Korsgr nu i 1979 métie man
rekvirere en stor kran, nemlig
Orlogsvarftets med tilherende
mandskab. Kranen kunne ikke
sejle ved egen kraft, s& man
matte ogsd leje en bugserbad
til dette arbejde. Hertil kom at
man ogsa mdalte have fat i nog-

overfladen

le dykkere.

Da alt grejet var wvel an-
kommet tog man fat pa bjerg-
ningen. Ferst gik dykkerne
ned og fastgjorde sterke jern-
kader omkring lokomotivet,
hvilket tog en rum tid. Man
skulle ogsa have fat i truck-
en, der var faldet af under
forliset og var - hvor ejendom-
meligt det end lyder - trillet
henimod havnemundingen. Den
fiskede man op feorst og satte
pa spor igen. S& kom turen
til K 530 og det wvarede ikke

lenge, for det var oven wvande.
Den ledende fra Orlogsverftet
foreslog da, at man satte
trucken pa igen, nar lokomoti-
vet alligevel wvar hejst op.
Man rullede trucken ind under
maskinen og sankede den evri-
ge del af maskinen ned pa
plads, og lokomotivet wvar igen
intakt. En maskiningenier fra
DSB synede nu lokomotivet og
fandt, at det ikke wvar mere

skadet, end at det pa egne
hjul kunne rulle til verkstedet
omgdende.

Der blev selvfgplgelig ind-
ledt  forher. Lokomotivfereren
var - som navnt - helt ny
pa strekningen og det forled,
at han slet ikke skulle have

fert toget. En anden ferer hav-
de bedt ham om at bytte med
sig. Lokomotivmesteren der
havde givet tilladelse til byt-
ningen fik en n&se. Fareren
af K 530 fik en bede, der kort
efter blev ham eftergivet. Arsa-

gen var bl.a., at man havde
konstateret, at alle haner og
ventiler stod som de skulle,

der var altsa ikke lavet nogle
fejl ved betjeningen af maski-
nen, og at lokomotivfyrbederen
desuden kunne erkl:re, at loko-
motivfgreren havde gjort alt,
hvad han overhovedet kunne
for at standse toget. Han hav-
de bevaret andsnervarelsen
til det sidste og havde endda
opfordret fyrbederen til at
springe af, inden de kerte

i havnen. Da man ellers ikke
havde andet end godt at sige
om fererens tidligere farden,
slap han altsa temmelig bil-
ligt, og det selv om farten
nok efter forholdene med wvis-
sent lgv og vade blade havde

veret noget hej.

].G.

Foto side 84 og 85 viser bjerg-
ningsarbejdet i Orehoved havn
i oktober 1908. Billederne er
affotograferet fra Rigsarkivet.
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DEN TABTE @LVOGN

En jernbanevogn (godsvogn)
med sin last, 250 kasser lomme
flasker, er solgt for 100 kr.
Hvordan dette gik til, kan
leses her.

Natten mellem den 19. og
20. november 1924 wvar der en
yderst sterk tadge over Store-
belt, sigtbarheden var lig nul,
og alle skibe brugte derfor ta-
gehornet for at advare hinan-
den. Fergen CHRISTIAN IX skul-

le overfere tog 49, afteneks-
prestoget fra Kebenhavn med
normal ankomst kl. 1.04. Det

var noget forsinket, nok pa
grund af den starke tage, hvil-

ket igen bevirkede, at CHRI-
STIAN 1IX, der skulle afgd med
dette togs wvogne kl. 1.27, kom

10 minutter for sent afsted.

Pa sadvanlig made bakkede
fergen ud af Korsgr havn for
at svaje. Alt gik planmessigt
og fergen svajede under brug
af tagesignaler. Ganske kort
efter at denne manevre var for-
bi, og kursen wvar sat mod Ny-
borg, lod der et ordentligt
brag.

CHRISTIAN [X havde ramt
fergen SJELLAND, der wvar pa
vej ind (il Korser med godsvog-
ne fra tog 2010. Ogsa denne
ferge havde brugt tagesignaler,
men alligevel blev den observe-
ret sd sent, at et sammensted
var uundgdeligt. S]JELLAND, der
var noget lavere end CHRISTIAN
IX, fik skansekladningen knust
i forstavnen samt nogle konsol-
stivere forvredet samtidig med

blev slaet ind.
sted, da fargerne

at bovportene
Det kraftige
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ramte hinanden, forplantede sig
til godsvognene og en af dem
spreangte sine surringer, lgb
frem og knakkede stopbommene.
Trods dette fortsatte den og reg
udenbords. Et gjeblik 14 den
i vandoverfladen, hvorefter den
gik til bunds med sit indhold.
Ogsd nogle af de andre vogne
ombord pa SJELLAND blev afspo-
ret, men de blev dog ombord.
Skaderne pa SJELLAND var
alvorlige nok, men dog ikke
verre end at man mente, at
man kunne reparere dem mens
fergen var i drift, og da ska-

derne ikke indvirkede pd dens
sedygtighed, blev fargen sat
i drift igen samme dag. Det

ferste man fik gjort var dog at
szlte en interimistisk stoppebom
op, — man skulle ikke have fle-
re vogne udenbords.

CHRISTIAN IX var varre til-
redt. Fordakket var blevet lof-
tet en smule og dele af forstav-
nen blev knust. Hele wvenstre
bovport blev revet ud, hvorved
der fremkom et stort hul lige
pé det sted, hvor der fandtes
en styremaskine.

Vognene pa faergen fik sig
en ordentlig rystetur. Fargen
havde 2 spor, pa det ene stod
de tre sovevogne, der skulle til
henholdsvis Randers, Tinglev
og Esbjerg. Pa det andet stod
en Em-, en Dk- og seks ilgods-
vogne. Ved sammenstedet
sprengtes surringerne og begge
trek kom i bevagelse, og hvor
sporene medtes pressedes vogne-
ne imod hinanden. Sovevognen
til Randers ramte Em-vognens
bageste skydeder, hvorved den-
ne vogn afsporedes med forreste
truck. Sovevognen hazldede og
de 2 forreste hjul p& trucken
gik over skinnekanten, de evri-
ge 6 blev p& sporet, mens
vognkassen blev leftet af tap-
pen pa den forreste truck. Til
alt held blev den hangende med
et hjorne steottet pa siden af
Em-vognen, men med ret sterk
heldning over mod overbygnin-
gen pa fargen.

Kun én person kom til skade
nemlig en dame, der brakkede
armen. At ikke = flere kom til
skade, ma& betegnes som yderst
heldigt. 1 aviserne kunne man
lese, at mandskabet tog situa-
tionen koldt og roligt og at der
ikke wvar tillgb til panik blandt
passagererne.

Begge ferger returnerede til
Korser. Som navnt tidligere kom
SJELLAND ud at sejle igen sam-
me dag, mens CHRISTIAN 1IX
matte sejle til Nakskov Skibs-
verft til reparation. Denne blev
ansldet at ville komme til at
koste 20.000 kr., ja det var
dengang, hvor priserne var an-
derledes; 20.000 kr. blev anset
for en betydelig sum i de dage.
Man héabede pa at faergen ville

vaere klar til at sejle igen pa
Storebalt inden juletrafikken.

Der blev selvfeglgelig afholdt
seforher. Retten afsagde kendel-
se om, at uheldet matte karak-
teriseres som handeligt. Men
bide hos DSB og i pressen
dreftede man i den narmeste tid
om det var muligt at sikre vog-
nene bedre ombord pa fargerne
med en bedre og starkere sur-
ring af vognene.

Den godsvogn, der gik over-
bord og som senere sank, gav
man sig straks til at lede efter
- den kunne jo ligge pa en
vanddybde, der kunne afsted-
komme fare for fargerne. Den
blev ogsa ret hurtigt lokalise-
ret, hvorefter man lod fyrskibet
ARGUS sejle til Korser for at
have vognen. Den blev imidler-
tid ikke havet af ARGUS, hvor-
for ved jeg ikke. Det var en
Za-vogn, som tilherte Carlsberg
og som var pa vej til brygge-
riet med tomme flasker.

Vognen ma imidlertid have
ligget pa bunden af Storebalt
pa et sted, hvor den ikke kun-
ne genere fargerne. 1 nastlen
13 ar var der stille om sagen;
dog havde man ikke glemt den
hos DSB, for det forlyder plud-
selig, at DSB har solgt wvogn
+ last for 100 kr. til en entre-
prengr i Nyborg. Man m& gd ud
fra, at Carlsberg pa dette tids-
punkt har faet erstatning.

I juli maned 1926 begynder
entreprengren at bjerge godset:
250 kasser med tomme flasker,
hvoraf flaskerne i de 150 endnu
var hele og stadig kunne an-
vendes - tal sa ikke om gen-

brugsflasker, det kendte man
altsa allerede i 1926. Da fla-
skerne var bjerget, begyndte

man sa at hive vognen op, men
det matte ske ved, at en dyk-
ker skar den i passende styk-
ker.

1 tillegget til driftsmate-
riellet (tilleg D 1 - juli 1926)
star anfert, at litra Za 99551
tilhgrende  Carlsberg-bryggeri-
erne er udrangeret. Da det er
den eneste Za-vogn fra Carls-
berg, der i lange tider blev
udrangeret, er der vist ikke
tvivl om, at det er vognen fra
Storebalt, der her er tale om.

Efterskrift: Litra Za omhandlede
10 vogne, nr. 99.551-99.560. Det
var en hvidmalet lukket gods-
vogn med bremsehus. P& siden
var pamalet "CARLSBERG @L",
De havde hjemsted pa Frede-
riksberg, lastede 12,5 t og ve-
jede 12,7 t. Den forliste vogn
var bygget i 1919 hos Wismar
og blev altsd kun 7 &r gammel,
og af de 7 ar tilbragte den
over 13 a4r under vand.

].G.

Vi
Bygger

AF 93, CM 2203 m.fl.:
Model contra forbilleder.

I SIGNALPOSTEN 16. argang,
nummer 4, december 1980, har
Allan Hansen publiceret to HO-
tegninger, forestillende DSB ltr.
AF 91-92 og CM 2203-2204. Der
fulgte ingen yderligere forkla-
ring med om vognenes forhisto-
rie eller senere skabne, hvilket
ellers nok ville vare af inter-
esse for den modelbygger, der
matte s®tte disse vogne i drift
ved sit selskab.

I 3-4 ar har jeg haft én af
hver af disse vogne i drift, og
skal nedenfor ferst beskrive
modellerne i al korthed og der-
efter oprulle de konflikter mel-
lem forbillede og model, der
har vist sig for den ene types
vedkommende.

AF 93 (model)

AF 93-94 havde 6 kupeer 4
2100 mm i modsatning til AF 91-
92, der har 2 kupeer 4 2100 mm
og 4 4 1900 mm, men anvendel-
sen som AF-vogn var den sam-
me: 1. kl. vogn i sterre hur-
tigtog.

AF 93 er fotograferet i juli-
1964 i Varde i sin sidste bema-
ling uden stafferinger, men med
den gule 1.kl. stribe over vin-
duerne (som indfert efter 1957).
Til gengald mangler et-tallerne
pd vognsider og dere, og man
aner, at vognen har kert sin
sidste tid som 2. kl. vogn.

I 1957-58 byggede jeg en
AC-vogn af et EGC-byggesat.
Den kerte indtil 1960, hvor ak-
tiviteten pa det davarende an-
leeg opherte.

I 1964 blev vognkassen af-
kortet til en AF og fik desuden
nyt tag, og der kom nye gavl-

partier af karton. Omkring
1973 var byggeriet ndet frem
til den wviste preveopstilling,

hvor vognkassen midlertidigt er
monteret pa Bodan-bogier.

1977 blev vegnen fardigbyg-
get til et stadium som vist og
indsat i driften. Vognen er i
skrivende stund endnu ikke en-
deligt afleveret fra varkstedet,
blandt andet mangler montering
af akkumulatorbatterier og ret-
telse af fejlplaceret et-tal.

Som andre vogne bygget af
EGC-s®t bestar vognkassen af
en trebund, sider af 1 mm
krydsfiner, indergavle af 5 mm
krydsfiner og tagprofil i fyrre-
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Indretningen bestar af AC-
vognens saeder, allerede den-
gang forsynet med erebakker,
og mellemveg af karton.

Vognen er malet med Hum-
brol mat nr. 22, iblandet lidt
sort, og derefter strpoget med
blank klar Humbrol. Paskrifter
og staffering i gul blank Hum-
brol og pafert med sma tusch-
penne henholdsvis ridsefjeder.

Forbilledet mistede stafferin-
gen i tidsrummet 1952-56.

AF 91-92 (forbillede)

A. Hansens tegning wviser to
vogne ud af en sterre serie op-
rindelig ens vogne, der i ti-
dens Igb blev ombygget mere
AF 92 i Varde, juli 1964 eller mindre til mange forskel-
lige sma& vogne af flere forskel-
lige litra. Vi ger en lang hi-
storie korl og koncentrerer os
om AF 91-92:

Vognene er bygget af Scan-
dia i 1908 som kombinerede 1
& 11 kl. wvogne litra AN med 2
kupeer I kl. 4 2100 mm, 4 ku-
peer 11 kl. & 1900 mm og 1 toi-
let i 11 kl.-enden. Der wvar
pladebekledt vognkasse, vindu-
er med trerammer, og el ret
fladt tag med tagrytter.

1 1934-35 blev AN 367-368
ombygget med nye vinduer og
hvalvet tag og et udseende som
pa A. Hansens tegning. Det kan
vere én af disse wvogne, der
blev afsporet 1 Hedehusene i
1936, og som ses i samme num-
mer af SIGNALPOSTEN pd side
182 gverst.

1941 blev vognene omlitreret
til AF 91-92 og var endnu pa
det tidspunkt rene 1 kl. vogne,
hvilket de havde veret lige fra
ombygningen.

AF 91 blev i 1951 nedsat til
fellesklasse og fik litra CML
2291, men var ipvrigt uendret.
Udrangeret i 1957.

AF 92 blev 1 1945 ombygget
til kombineret 1. og fzllesklas-
sevogn litra AT 204 med 2 ku-
peer 1 kl., 4 kupeer fzlles-
klasse og toilet pa fzllesklasse,
men ikke pa ferste klasse. Der
kom delte vinduer med alumini-
umsrammer, og udseendet blev
ganske som ved AT 208-221. Fra
1960 blev vognen ren 11 kl.
med litra CML 2269 indtil ud-
rangering omkring 1964.

AF 93, preveopstilling af afkortet AC-vogn pa
Bodan-bogier.

CM 2203 (model)

CM 2203 er opbygget af un-

dervogn og bogier fra en Lili-

CM 2203, september 1979 put-kupevogn, hvis vognkasses
skeebne er omtalt i SIGNALPO-

STEN, 6. argang, nr. 4, side

tree, mens kartongavlene ikke  rossi-personvogn, tagventiler 122 ff. Vognkassen bestar des-
er originale. Dertil kommer fra Nyboder Hobby, og tagbe- uden af en ekstra bund af ci-
harmonikaer fra Model & Hobby, kledning af smergellerred. Un- garkassetraz, samt sidevegge og
Lima-bogier med korrekt aksel- dervognsarmeringen er limet indergavle fra et ufuldstendigt
afstand 2,1 m, men af forkert sammen af tynde plaststrimler EGC-sat til en tagrytter-CM. Si-

type, pufferplanker fra Riva- ©og knakker jevnligt. derne afkortet fra 9 til 8 kupe-
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er som tegning, vinduernes tra-

rammer udskaret 1 karton og
malet med shellak, endeperro-
ner i karton, undervognsdetal-
jer og armering som ved AF-
vognen. Indretningen bestar af
seder fra et EGC dobbeltsaede-
profil og har oprindelig wvearet

anvendi 1 en senere ophugget
"spids-CM", hvis oprindelige
bund stadig eksisterer og er

ved at fa ny vognkasse. Taget
er fra en Lima-model af en hol-

landsk lokallogspersonvogn og
er gjort smallere ved at save
2 mm af i midten; tagrytteren

er af trzliste og vinduer og ja-

lousier er malet pa. Vognen
blev ferdig i 1977.
Modellen, som ses pa foto,

er i god overenssiemmelse med
A. Hansens tegning (bortset fra
lidt yderligt placerede bogier]),
og vinduernes proportioner er

korrekte 1 modsetning til teg-
ningens, der er lidt for flade
og brede. Vognen blev afgivet
til drift 7. oktober 1977 efter

dog at have veret indsat i pa-
sketrafikken samme ar.

Bade tegningen af CM 2203-
2204 og modellen af CM 2203
har den ikke uvasentlige fejl,
at de ikke helt ligner forbille-
det. Det har wvist sig, at CM
2203-04 allerede fra leveringen
havde spejlglasruder og ikke
vinduer med trzrammer. Udseen-
det bliver derfor noget ander-

ledes, og wvognens karakter i
det hele tagel en anden. Det
vil nu derfor vare rimeligt at
se lidli naermere pa forbilledet.

CM 2203-04 m.fl. (forbillede)

1 1912 leverede Scandia til
brug for forbindelserne Kgben-
havn-Hamburg og Kebenhavn-
Berlin wvia Gedser ialt 7 bogie-
personvogne: 4 kombinerede 1,
11 og 111 kl. sidegangsvogne
litra AT 261-264 og 3 II1 kl.
sidegangsvogne litra CT 1283-
1285. Disse 7 vogne var de for-
ste ved DSB med spejlglasruder
i kontrast til de ellers almin-
deligt anvendle winduer med
irerammer; der wvar desuden
handliste af messing i sidegan-

gen, klapborde i kupeerne,
pladsnumre, tyske slutsignal-
holdere, elbelysning, wvacuum-

i det he-
udsiyr, der

og trykluftbremse og
le taget alt det

herte 1il moderne wveludstiyrede
personvogne til international
trafik. Hver vogn havde 2 loi-

letter og 1 togfererkupe, og CT-

vognen yderligere et pissoir i
vognhalvdel modsatl togfererku-
peen.

Bade AT og CT lgb oprinde-
lig (d.v.s. fra 1912) Kebenhavn
-Berlin og Kebenhavn-Hamburg,
men anvendelsen @ndredes noget
efler en pause under 1. ver-
denskrig og wvar ikke helt s&

Vestlige fargeleje
gen er

i Gedser en dag i 1934.

DANMARK, og efter

Faer-

godsvognen fplger

forst CT-vogn og derefter tysk AB4u, begge fra
Hamburg (foto: T. Nellemann)

Skitse

af AT 261-264

oprindelig udformning

(DSB driftsmaterielfortegnelse)

ASM 193 efter luftangreb 26/3 1945 (SAG arkiv)

enkel. En nermere
for wvognleb pa
falder uden for rammerne her,
blot skal det siges, al plads-
forholdene pa fergerne ikke til-
lod anvendelse af lengere vog-
ne, og at det ievrigt altid wvar
et siprre puslespil at fa place-
ret de gennemgdende vogne pa
fergernes disponible sporplads.
Et puslespil, hvor hver centi-
meter ialte med.

redegorelse
Gedser-ruterne

AT-vognene sa oprindelig ud
som vist pa den lille skitse.
Fra 1932 blev vognene tidvis
fortrengt fra Gedser-ruterne af
de nye stalvogne litra AU, mens
CT-vognene fremdeles anvendies
i leb Kebenhavn-Hamburg. Hver-
ken AT eller CT har wveret an-
vendt i Jylland og p& Fyn.

Efter ibrugtagning af Stor-
strgmsbroen i 1937 og de deraf
felgende @ndringer i udlands-



Specialvogn

765 ex CO 2763,

Tastrup, januar

1974. Vognsiden er bld forneden og gra foroven,

gavlpartierne bla.

ASM 194 efter sidste ombygning, Fredericia, au-

gust 1965

trafikken blev AT-vognene ned-
torftigt ombygget til motorbi-
vogne litra BNM, fra 1941 ASM
191-194, med 2 kupeer 1 kl. og
5 kupeer f®llesklasse, og med
koblingsdiser for styrekabel til
brug mellem MO- og MP-vogne,
se foto. 1 1952-53 skete en gen-
‘nemgribende ombygning af vog-

nene, se folo, og de keorte der-
efter i Jylland-Fyn indtil slut-
ningen af 1960'erne, mere eller
mindre andret til rene 11 kl.-
vogne, litra CMZ 1 de sidste
ar.

CT-vognene blev i Iebet af
perioden 1938-44 ombygget til

midtergangsvogne litra CO 2761-
2763 og indsat i trafikken pa
Sjmlland. De wudrangeredes i
slutningen af 1960'erne, men én
blev til udstillingsvogn i bla/
grd farve og holdt ca. 10 ar
endnu.

Konklusion

Bdde A. Hansens tegning og
min model af CM 2203 er sale-
des forkerte, da wvinduerne ikke
skal have trarammer.

Hvis man er strengt '"perio-
detro" kan CM 2203 ikke anven-
des pa modelbaner, der kerer
efter 1944, for fra det ar eksi-
sterede vognen ikke mere. Hvis
man g¢nsker at wvise en bestemt

tidsperiode pa sit
man vere opmarksom pa, at
visse mere specielle wvogntyper
maske ikke har eksisteret i den
pagzldende periode.

anleg, skal

For en ordens skyld skal
ieg lige navne, at jeg ikke
selv er sarlig konsekvent i ret-
ning af '"periodetroskab", men
det vil i de fleste tilfzlde veare
en fordel at gere sig klart,
hvilke wvogntyper man egentlig
korer rundt med. Det er ikke
helt ligegyldigt, hvad man

blander sammen.

Med tak til T. Nellemann,
Kebenhavn, for fotoudredninger
og oplysninger om CT og AT og
deres anvendelse, og til SAG
for foto.

Jens Bruun-Petersen

AMNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

Stort skala N-anlag s®lges styk-
vis meget billigt.

Liste sendes mod frankeret svar-
konvolut.

René @stergard
Sandved 4
6200 Abenra

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON
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LITTERATUR

SOVE- OG SPISEVOGNE
1 DANMARK

af John Poulsen.
Kurlands forlag.
112 sider, ASb,
Pris kr. 188,-
Fas bl.a. i DJK's salgsafdeling

rigt ill.

Dette er en bog om et meget
specielt emne, der far en sar-
deles grundig behandling. Bo-
gen er udgivet i anledning af
75-dret  for sovevognsdriftens
indferelse i Danmark.

Der fortalles wudferligt om
hele forlegbet af sove- og spise-
vognsdriften i Danmark, herun-
der mange detailler om @ndrin-

ger i vognleb, i vognbenyttelse
takstpolitik o.s.v.
Der er tegninger i 1:87 af

alle de vogntyper, der har le-
bet i Danmark, med tilherende
tekniske data, og der er utal-
lige fotografier til stotte for
den, der wvil bruge bogen {til
modelbygning.

Bogen er dyr, men emnet er
som navnt ogsa specielt. Den
anbefales pa det bedste.

Holtrup

OPFORDRINGOPFORDRINGOPFORDRINGOPF

Vesttysk jernbaneentusiast énsker
forbindelse med  skandinaviske
ditto for udveksling af sort/hvi-
de negativer inden for trakkraft:
Statsbaner, privatbaner og indu-
stribaner, smalsporede sdvel som
normalsporede. Skriv pa tysk, en-
gelsk eller fransk til:

Gunther Barths

Postfach 123

D 405, Monchen-Gladbach 2

Tyskland.

ORDRINGOPFORDRINGOPFORDRINGOPFORD

INSERATINSERATINSERATINSERATINSER

DANSK JERNBANE KLUB arrangerer en

efterarsudflugt til Ungarn 1 da-

gene 29. august til 5 september
1981.

Det er en 8-dages tur med tog og
sovevogn, samt et righoldigt pro-
gram med sertogskersel pd normal-
og smalspor. Sporvognskegrsel og
industribane- samt museumsbane-

kersel.

Pris ca. kr. 3.250,-.

Udferligt program tilsendes mod

frankeret svarkonvolut fra DJKs

sekretariat:

0.G.E. Meyer

Glaciset 27

2800 Lyngby.

ATINSERATINSERATINSERAT INSERATINS
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BINGHAM KOBBERMINE og
MAN AND HIS BREAD MUSEUM

Som tidligere navnt er sta-
ten Utah fortrinsvis bjerg- og
erkenland, men nogen land-
brugsjord findes der da ogsa,
vand er der nemlig nok af.
Vand wvil imidlertid sige, de
mazngder af vaede, der falder i
lebet af wvinteren, og som sa
nar foraret satter ind stremmer
ned 1 dalene. Nu er naturen
undertiden lunefuld, med enten

megel vade eller helt terre vin-
lerperioder, med oversvemmelser
eller terke som resultat. Disse

forhold er der kompenserel for
ved at bygge et antal af dem-
ninger, sdledes at der nu altid
er vand i de rette mangder og
pa de vrigtige tidspunkter. Al
markerne sa ma forsynes med
overrislingsanleg og grespla-
nerne vandes to gange om da-
gen for at holde dem i live er
en anden historie, men forre-
slen wvar det jo slet ikke det,
jeg wville fortelle om.

Det er i bjergene rigdomme-
ne findes, ikke altid lige let
tilgengelige, og forladle og ode
minebyer taler da ogsda deres
tydelige sprog om tidligere ge-
nerationers tralsomme og fare-
fulde hverdag. Nar minen wvar
udtemt, eller det var urentabelt
al hive reslerne ud, flyttede
man videre 1{il neste sted og
nye eventyr. Bygninger med
mere fik lov (il at sta som de
stod, og da klimaet er meget
"venligsindet" er de den dag
i dag sd nogenlunde velbevare-
de. Spegelsesbyer kaldes de af
den lokale befolkning, betragtes
som turistatiraktioner, eller som
i nogle tilfelde, faet et nvt liv
som mondane vinlersportssteder.
1  sidstnazvnte fald bestreber
man sig pa at reslaurere og
nybygge 1 den oprindelige stil,
og det ser da ogsd megel nyde-
ligt og romantisk ud.

Energikrisen og hwvad dertil
herer har sat ekstra skub i mi-
nedriften, kul findes der ogsa
en hel del af, og Salt Lake
City er som folge heraf den by
i Amerika, der har ekspanderet
mest inden for de sidste &rin-
ger.

Ved bjergverksdrift forstas
enten lodrette skakter der forer

ned til et system af wvandret-
liggende grubegange, stukket
ind i selve lejet, eller som
dagbrydning, hvor malmlejet
ligger nar jordoverfladen. 1
sidstnevnte tilfzlde afrgmmes
overfladen og der arbejdes wvi-
dere i abne brud, og Bingham
Kobbermine som her skal omta-
les, ma wvel siges at here til
denne kategori af miner.




Bingham Copper Mine

Kennecott
Bingham Canyon mine er wver-
dens sterste menneskeskabte ud-
gravning - 800 meter i dybden
og dekker 1900 acres (= 768
hektar) i omfang. Oprindelig
var det et bjerg, der sa ud

Minerals Companys

som bjerge nu en gang ser ud,
men siden minen blev abnet i
1906 er der udgravet mere end
fire milliarder tons ramateriale,
og sdaledes opstod dette enorme
hul i jorden. 1 tidens leb har
det betydet udvinding af over
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elleve millioner
hvis cumulative
gdr seks milliarder dollars,
eller sagt pa en anden made,
otte gange mere end de samlede
guldfund i Comstock Lode, Klon-
dike og California.

De malmholdige lejer inde-
holder 0,6 procent kobber (6 kg
pr. ton) og for nu at fa det
frem, udgraves der dagligl
450.000 tons ramateriale, hvoraf
de 107.000 tons er kobberhol-
digt. 1 lebet af et ar udvindes
der, nar det gar smrlig sterkt,
200.000 tons ren kobber, og mi-
neselskabet - alle afdelinger
inclusive - beskaftiger omkring
7.000 kvinder og mand.

Alle disse, l1idt spredie op-
lysninger er plukket ud af den
omdelte brochure. Jeg forventer
ikke, at det wvakker Ilzsernes
storre interesse, men nar man
som jeg, stod pa kanten af
denne omvendte myretue, sa var
det nu ganske sjovt at fa at
vide, hvad det hele gik ud pa,
og det fik vi altsd ogsa.

Kobberminen er selvfolgelig
en turistattraktion. Pa grubens
rand er anlagt en udsigts-bal-
kon, med tilherende souvenir
shop, kikkerter, og et hojtta-
leranleg, der fortaller om gru-
bens historie og daglige drift.
P4 'grydens'" indvendige sider
er indhugget terrasser, hele
vejen ned, og pa sa godt som
alle afsatser wvar lagt normal-
sporet jernbanespor. Disse spor
var sa, en fire-fem stykker ad
gangen, indbyrdes forbundet
med transversaler og derpa via
tunneller fert ud gennem bjerg-
siden. Umiddelbart wuden for
gruben foregik den ferste grov-
sortering og de 107.000 daglige
tons kobber-erts transporteredes
— stadig pr. jernbane - heref-
ter 25 kilometer til den endeli-
ge udsmeltning og raffinering.
Dette sidste sted, kaldet "Ar-—
thur', fik wvi ikke set, men vi
havde da ogsa faet synsindtryk
nok for en hel dag. Ind imel-
lem led der en advarende hyle-
tone, og kort tid efter rejste
der sig en stevsky efterfulgt
af et dempet brag. Det daglige
forbrug af dynamit 1& omkring
30 tons, forkyndte stemmen i
hejttaleren.

Jeg folograferede ivrigt, min
kloge datter havde belert mig
om al benytte en blende mindre
her i hejderne, men da farver-
ne pa himmel og landskab ogsa
slar meget hardt igennem, hav-
de det veret forméalstjenligl med
et eller andet lysfilter. Forha-
bentlig er gengivelserne her i
bladet ikke ringere end at det
giver et nogenlunde godt ind-
tryk af sterrelsen af dette ko-
lossale hul i jorden.

tons kobber,
salgsverdi ud-



92

En lerdagsudflugt blev om-
givet med den stprsie hemmelig-
hedsfuldhed og wvi havde bare
at felge med. Et lille stykke
fer byen Logan drejede wvi af
fra hovedvejen, et ‘''reklame-
skilt" pa hjernet fortalte os,
at her 1a: Reonald V. Jensen,
LIVING HISTORICAL FARM - MAN
AND HIS BREAD MUSEUM. Forin-
den da havde jeg mellem nogle
bygninger e¢jnet nogle markelige
tingester med store hjul, rer-
formede kroppe og skorsten -
Lilian og Mike havde endnu en
gang spillet trumf pa bordet.
N&, vi kerte ind pa gardsplad-
sen, men blev i samme gjeblik
omringet af fire, meget store
og megel stejende hunde, sa wvi
blev pant siddende hveor wvi
sad. En langskagget @ldre cow-
boy dukkede imidlertid op,
dekkede hundene af og lidt for-
tumlede sted wi ud af bilen,
rakte hand og sagde: How do
you do. Svaret faldt omgdende
pa et lidt amerikaniseret rav-
jydsk, at her behevede vi skam
ikke at tale engelsk, jeg hed-
der Svend Johansen og kommer
fra Alborg. Det var ikke ferste
gang vi medle personer af
dansk oprindelse, dem var der
mange af i Utah, men som man
sikkerl let kan g=tte, var op-
takten 1il dette bespg arrange-
ret af de tre skurke i falles-
skab, som et ekstra krydderi
pa dagen.

Svend Johansen med kone og
to bern emigrerede for toogtyve
ar siden, oprindelig med Au-
siralien som mal, men var altsd
blevel hangende i Amerika, og
nu havnet som bestyrer af dette
museum. Museets tilblivelse er
en lengere historie, som det vil
fere for vidt at fortelle om i
enkeltheder. Ganske kort |4
initiativet hos en rakke inter-
esserede mennesker af et wvist
format, deriblandt Ronald Jen-
sen - ogsa dansker - der satte
penge i garden og de omkring-
liggende jorder, og Johansen
der dengang wvar havearkitekt
for Utah State University, fik
jobbet som bestyrer. De udstil-
lede museums- og kunstgenstan-—
de er fortrinsvis foraringer fra
de omkringboende farmere i
Utah og lIdaho, og del ma siges
at vare en sardeles omfattende
og interessant samling, der her
er stillet p& benene. Der er
ipvrigt det pudsige ved histo-
rien, at amerikanerne ikke smi-
der de gamle ting wvak eller
hugger dem op, de er blot sat
til side efterhanden som moder-
niseringen skred frem, plads
er der jo nok af.

Restaureringen af de gamle
maskiner med mere serger Svend
Johansen for, han er ikke blot
en fyr med goddav i, henderne
er ogsd skruet rigtigt pd skaf-




terne, og da museet ikke blot
er selvforsynende, men ogsa
"levende" 1 den forstand at de
antikverede markredskaber ind-
gdr i den daglige drift pa
markerne, ja sd ma tingene va-
re i orden.

Museumsbespget var planlagt
at skulle ware et par timer,
men et veldekket kaffebord med
hjemmebagt bred og lagkage,
megen snak om gamle Danmark,
et par kolde pller og familien
Johansens udsegte gestfrihed fik
alle til at glemme tid og sted.
Vi wvar tr=tte og eore da vi om-
sider matte bryde op, men vi
var ogsa en uforglemmelig ople-
velse rigere.

ADAM
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Fig. 1 Kulbenk.

HVORFOR 1KKE OGSA EN KULGARD

Vi har i et par numre be-
skeftiget o0s med henholdsvis
vandtarne og -kraner. 1 defte
nummer vil wvi beskaftige os
lidt med endnu en karakteri-
stisk ting omkring damplokomo-
tivernes forsyning med vand og
kul: En kulgard.

P& de stationer, hvorfra lo-
komotiverne udgik, wvar der, i
dampalderen, lavet sarlige an-
leg for kulforsyningen. Kulfor-
syningsanlaget udgjordes den-

gang i hovedsagen af en lager-
plads til kullene, den sakaldte
kulgard, samt eventuelle ind-

retninger til lesning af kullene
i lokomotlivernes tendere.
En kulgdrd bested i sin

enkleste form af en indhegnet
plads, i reglen Dbelagt med
gamle overskarne sveller. Ind-

hegningen udfertes tidligere som
el ca. 1,30 m hejt solidt plan-
kevaerk af tra, som skulle holde
pa kullene. Sterrelse og ud-
formning wvar naturligvis for—
skellig efter de lokale forhold,
se illustrationerne.

delige Knaster og Revner. Alt
Trevaerk siryges 3 Gange med
Carbolineum. Gulvene 1 Kul-
gaardene bel®zgges med Bradder
eller gamle Sveller.

Hver Kulgaard forsynes med
en Platform med Trappe, med
en Laage og med en Vippe.
Platformens Forkant lzgges 5'4"
fra narmeste Spormidte.”

Kuludleveringen
mindre

pa sadanne
kulforsyningsstationer,
skete med spande eller kurve,
der fyldtes nede 1 kulgarden
og stilledes op pa en 1,5 m hegj
kulbenk (platform) langs spo-
ret. Fra denne kulbenk kunne
kurvene hurtigt temmes over i
lokomotiverne (tenderne), nar
de holdt pad sporet ved kulgar-
den.

NPMB, kulgadrden, Praste, 1961

Sdledes hed det f.eks. om
kulgardene pa en af vore pri-
vatbaner: 'Arbejdet wed Kul-
gaardene skal i alle Henseender
udferes smukt og godt. Alt Tre-
veerket skal vare af godt Fyrre-
tre, frit for blaa Splint, ska-

Spandene eller kurvene blev
bdret op ad en trappe til kul-
benken, eventuelt var der dog
anbragt en sakaldt kulvippe
(fig. 4), der kunne lette opsai-
nirgen meget.

Senere gik man over til, i
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Fig. é Kulkran.

Kulindtagning, ©@S]JS 2, Stubberup

stedet for temmer, at bruge
kulgardsindhegninger af Monier-
plader, d.v.s. jernbetonplader
(fig. 5) anbragt mellem stolper
af gamle skinner.

Pa sterre kulforsyningssta-
tioner  foregik  kulforsyningen
ved hjelp af en kulkran (fig.
6). Der var da som regel an-
bragt et smalspor i kulgarden.
Kullene lessedes i sma kulvog-
ne, som kunne keres hen til
kranen, som hejsede vognene op
og svingede dem ind over ten-
deren. Her temtes indholdet,
der vejede 1 ton ud. Den i fig.
6 wviste kulkran var tidligere
almindeligt anvendt wved DSB,
og var indretiet sdledes, at lo-
komotiverne selv besprgede kul-
vognenes ophejsning. Den bestod
af den drejelige kranstamme
"ks", som blev baret i lejet "l"
og foroven stgttedes af et fast
jernstativ "st'". Stativet og lejet
stod pad en betonblok, der wvar
nedstebt i jorden. Stammen bar
foroven et drejestativ "d", med
hvilket den wvar fast forbundet.
Fra drejestativet udgik en ud-
legger '"ul" for krankaeden og
en udlzgger "u2" som bar en

tung kontravagi. Udleggernes
topender fastholdtes til dreje-
stativet ved trazkbdndet "1,
Udleggeren '"ul" bar kadetrom-
len "ht", som gennem et snek-
kehjul og en snekke drejedes
rundt, nar kadeskiven "s1"

drejedes ved hjzlp af den ned-
hengende, endelpgse kade "k'".
Kedetromlen tjente dog ikke til
leftning af kulvognene, men
kun til regulering af kranka-
dens lm®ngde. Snekkehjulet og
snekken var selvsparrende, det
vil sige at et trazk i krankaden
var pa grund af friktionen ikke
1 stand til at drive snekken
rundt. Fra kedetromlen '"ht"
var krankaden fert over en ka-
deskive, der sad p&d udlegge-
rens topende, derfra ned i en
slgjfe og op igen over den an-
den kedeskive pd udlezggerens
topende. Den nedhangende slojfe
bar den lpse kadeskive, hvortil
krankrogen wvar fastnet. Fra
den @verste kadeskive pa& wud-
leggeren var kaden fort over
kedeskiven "s2" pd drejestatli-
vet, ned gennem den hule kran-
stamme og hen over to kadeski-
ver "s3" og "s4", der var fasi-
gjort til kulsporet. Kadeskiver—

Fig. & Kulvippe



TF], kulgérden, Fjerritslev, 1963 (foto Prb.)

DSB, kulgirden, Legster.

AB, kulgarden, Amagerbro.

ne var anbragt med en indbyr-
des afstand pa 15-20 m.

Enden af kaden festnedes
med en bgjle "b" til lokomoti-
vels eller tenderens trakkrog.

Anbragtes nu kulvognen i kran-
krogen, og lod man lokomolivet
keore frem, gik kulvognen til

vejrs. Kadens lzngde wvar af-
passet saledes , at kulvognen
kom op i den rette hejde, sam-

tidig med at tenderen wvar ndet
lige ud for kranen. Kulvegnen
svingedes nu ind over tenderen,
hvor den temtes ved at man
abnede to bundlemme. Det pa
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ANMONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

Hvem vil hjalpe mig ved at bytte
med nedennzvnte Marklinvogn. .
Haves: 4091, 27 cm personvogn Aum
i "Pop"lakering.

Anskes: 4092, 27 cm personvogn
Bum i "Pop"lakering.

Vognen har kert i trafik, men er
fri for ridser og beskadigelser.

Erik Hjelme
Tif. 01 - 46 10 03

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

udleggeren "ul" anbragte klok-

keverk "klI" ringede nar kul-
vognen var hejst til wvejrs,
hvorefter lokomotivfgreren

standsede lokomotivet.

Da fyldning af et lokomotivs
tender pa denne made kunne
tage en del tid som felge af at
lokomotivet matte kere frem og
tilbage flere gange, blev i ti-
dens leb adskillige af disse
kraner forsynet med et elekirisk
drevet kranspil, anbragt pa
drejestativet.

Ser vi pd den modelmassige
side, kan de sma, gamle typer
kulgarde laves meget livagtigt
af tendstikker, som indfarves
med f.eks. merkebrun bejdse el-
ler carbolineum (solignum eller
lignende). Tendstikkerne kan
nu limes sammen, enten i sma
sektioner som s@ttes sammen pa
det blivende sted pa anleget,
eller man kan anbringe stolper-
ne pa anlaget feorst, og sa lime
de mellemliggende planker op

der (fig. 7).
Skulle man ikke have lyst
til pillearbejdet med tendstik-

kerne (selvom det nok i det
lange lob giver det naturligste
udseende) kan man som bradde-
bekl®dning benytte 0,8 - 1,0
mm krydsfiner. Detle ridses som
braedder, indfarves som fer og

Plankevaerk af tendstikker. Be-
mark hvordan denne metode vir-
ker meget mere naturlig end det

tilsvarende
krydsfiner.

plankeveark af
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Plankeveerk af krydsfiner, stre-

get som planker.

Kulgardsindhegning af '"Monier-
plader", lavet af sma stykker
al ispinde, malet og dyppet
cementpulver som beskrevet.

limes sammen med de lodreisia-
ende stolper pa en af de to
fernm=vnte mdader (fig. 8).

Hvis man vil lave kulgdrds-
indhegningen som betonplader
mellem skinner, kan dette ogsa
lade sig gere. Man borer huller
i underlaget med passende mel-
lemrum (f.eks. 25 mm i HO) og
anbringer lodretstdende skinne-
stykker i dem (med skinnefoden
vendende mod sporet). Inden
den endelige anbringelse males
skinnestykkerne med f.eks.
brun Corrogfabil for at illudere
rust.  Mellgm skinnestykkerne
tilpasses sma trastykker af for
eksempel tyndt krydsfiner, is-
pinde, rorepinde el.lign. Tra-
stykkerne males med f.eks. gra
maling, og medens malingen
endnu er vad, drysses tort ce-
ment(pulver) ned i malingen og
trykkes forsigtigt fast med en
fingernegl. Det overfledige ry-
stes af (fig. 9).

Trappen op til platformen
(kulbaznken) kan, hvis man ik-
ke herer til de mere t&lmodige
og fingernemme laves ved f.eks.
at lime smd svellestykker sam-
men som en trappe. En lidt fik-
sere udferelse, og mere model-
rigtig, laves f.eks. pad felgende
made: En traeklods, lidt smalle-
re end trappens bredde, afskea-
res sd den ene ende fir samme
hzldning som den fardige trap-
pe skal have. 1 klodsen saves
et antal savspor med samme af-
stand som lrappetrinene og

Til vensire ses treklodsen med savspor og pali-

mede lister. Til hejre er en ferdig trappe stillet
op med traklodsen.

Til hejre for skinnebussen, LB SM 1 i Rudkebing
s€s en mere moderne form for "kulgdrd", men det
er en helt anden historie.

dybde lidt stgprre end trappetri-
nenes. Pa siden af trazklodsen
limes et par lister (en pa hver
side af klodsen), saledes at
den frie del af savsporel netop
svarer til trappetrinenes dybde
(fig. 10).

Nu afsaves/-klippes et antal
trin svarende {il trappens hgj-
de og disse anbringes i savspo-
rene. Pa hvert af trinenes ene
ende s®ftes en lille klat lim og
der legges en lirappevange der-
pa. Nar limen er ter, vendes
klodsen, og der limes en vange
pd, pa den anden side. Tilsidst
udtages t{rappen og vangernes

lengde tilpasses mellem jord
(bundplade) og platform.
Tilsidst  fyldes kulgérden

med kul. Det bedste materiale
til dette er nok "kul", idet det
med en hammer knuses il en
passende storrelse opnas. Hvis
kulgarden kun opfyldes delvis,
legges det fineste af det knuste
kul (kulstev) der, hver der
ikke legges kul, for at illudere
det kul, der ikke blev skovlet
med op. Husk ogsd at "spilde"
noget kul i sporet ved kulgar-

den og rundt om denne.

E.V.P.

Klubnyt

Jernbanehistorisk Selskab & Dansk
Modeljernbane Klub's fotoarkiv,

er i 1980 gdet over pd nye han-
der.

Priserne er nu kr. 5,- for fotos
i sterrelsen 9 x 13 cm og kr.
10, 1 13 % 18 cm.

Et nyt fotokatalog forventes ud-
sendt sidst pd d&ret, indtil da
besvares alle bestillinger efter
bedste evne; opgiv litra og num-
mer, sa "stdr vi pad hovedet" i
dyngerne.

Erik Hjelme

Borgm. Godskesens plads 3, 2. tv.
2000 Kebenhavn F.

TI1f. 01 - 46 10 03



