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Nedlagte Baner

KEJ's RULLENDE MATERIEL

2. og sidste del

PERSONVOGNENE
Indtil Egtvedbanen
var alle danske
personvogne, d.v.s.
Skagensbanen og Horsens-Terring
Banen, bygget som kupevogne
med udvendige sidedepre til hver
kupe og ingen gennemgangsmulig-
hed, og denne type var ogséa
dengang na&sten enerddende péa
landets normalsporede baner. Kun
de sa@re baner pd Lolland-Falster
og Rowan's dampvognsbaner GDS
og RHJ benyttede allerede i
1870'erne og 80'erne primitive
og lette midtgangsvogne med dbne
endeperroner.

1893 anskaffede De Sydfyenske
Jernbaner Danmarks feorste side-
gangsvogne, SFJ A 6-7 med na-
sten fladt tag, tvillingvinduer og
dbne endeperroner, men de fik
hurtigt lukkede perroner
klager fra publikum.

dbnede,
smalsporede
vognene pa

efter

Aret efter anskaffede DSB de
ferste 3 gennemgangsvogne CL
10051-53 med lukkede endeperro-
ner, midtgang og vendesazder og
"1000" smalle wvinduer, ét ud for
hver s®de - og sa havde vogne-
ne noget helt nyt: En "Lyskasse"
péd taget, det, der senere beteg-
nedes som en tagrytter, en faci-
litet, der hidtil kun fandtes pé
enkelte af DSB's postvogne og et
par salonvogne fra 1879.

1896-97 fulgte DSB's
sidegangsvogne, forst
8 af forskellige typer: AM 398-
3989, BM 803-805 og CM 10100-
102, alle med lukkede perroner
og tfagrytter - og tvillingvinduer
i hver kupe. Typen vakte hur-
tigt genklang hos privatbanerne,
og de fleste, der Aabnedes sidst
i 1890'erne, anskaffede fra star-
ten gennemgangsvogne, de aller-
fleste med &bne endeperroner og
de fleste tillige med tagrytter,
der gav bade ekstra lys og god
ventilation i vognene.

forste
forsegsvis

Egtvedbanen wvar den ferste
smalsporbane, der wonskede at
anskaffe  gennemgangsvogne, og
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Fig. 32. KEJ's C-vogn og Terringbanens B-
vogn, gengivet i samme mélestok.

det affedte nok 1 visse kredse
nogen hovedrysten, da det jo
var tungere vogne end Kkupevog-
nene, regnet i forhold til passa-
gerkapaciteten, og hvis de ikke
skulle vere grotesk korte, métte
de, for at overholde banens lave
akseltryk, bygges som bogie-
vogne - atter en tungere lesning,
end man hidtil havde anvendt
med de primitive hundekasser,
der benyttedes pd FSJ og HTB,
fig. 32.

Anskaffelsen blev dog vedta-
get, og der indkebtes 3 bogie-
vogne: 2 stk. B-vogne & ca.
7.500 kr. og 1 stk. C-vogn til
ca. 7.000 kr., se fig. 0.

Det wvar virkelig store og
flotte wvogne, man fik, set med
smalspor-ejne, fig. 12 og 33,
men ogsa i forhold til sterste-
delen af DSB's samtidige person-
vognspark, virkede KEJ's vogne
meget moderne, selv om plads-
forholdene, s=rligt pa II Kkl.
ikke var imponerende - der var
faktisk bedre benplads i de fle-
ste af DSB's 2-akslede kupevog-
ne pad II kl. end det modul pa
1650 mm, der wvar i KEJ's 1II
kl.-fag. Men her wvar dog fjed-

rende sa&der med plydsbetrak,
armlen og ereklapper, og der
var kun 3 pladser i bredden,

altsd skav midtgang med 1 + 2
pladser.

Den fplgende beskrivelse af
interieret gelder i virkeligheden
vognene til HBJ, men de var sa-
vidt vides meget lig KEJ's vog-

ne, hvorfor jeg vover at gen-
tage beskrivelsen her - med et
passende forbehold for mindre

afvigelser! Fig. 35.

Loft og vegge var p& II Kkl.
bekledt med menstret wvoksdug,
"Pegamoid", der var hejeste mo-
de dengang, da det var ugennem-
trengeligt for savel wvand som
fedt, og det talte rengering med
datidens almindeligste rengo-
ringsmidler szbe og soda, sa
det var let at holde rent.

Treverket var af poleret ma-
hogni, og der var net af hampe-
snor til bagage.

P4 II1 kl. wvar der almindeli-

ge, svejfede trabanke, og det
hele wvar malet "som Ahorn",
altsd adret, d.v.s. malet med

kunstige striber, der skulle fa
det til at ligne en finere tra-
sort end det "juletra", det

Fig. 33. Det ferste vognmateriel p& Kol-
ding Nord, kort fer banens &bning.
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egentlig var lavet af.

Nogle ma-
lere var dengang sande mestre i
at efterligne fine trasorter. Jeg

mindes, at jeg engang i min
gronne ungdom sejlede med en
gammel skergards-dampbad i
Stockholm og blev vildt impo-
neret, da jeg sa&, at der var
@#gte valneddepaneler pa toilet-
tet, hvor selv rerene op til
en vis hejde var af - ndh, nej,
men det lignede forbandet godt,
med Kknaster og det hele ...!

P4 III kl. var der i ovrigt
midter-midtgang med 2 pladser
pAd hver side, og der var baga-
gehylder af trez - ikke net. Sid-
demodulet wvar 1490 mm, omtrent
som 1 de fleste af DSB's dave-
rende IIT kl.-vogne, og i en

stor del af de samtidige normal-
sporede privatbanevogne.

Alle bogievognene havde 6 fag
siddepladser i lengden, altsa
ligesom de senere “"store travog-
ne", men KEJ-vognene var Kkun
2,50 m brede udvendig mod de
normalsporedes ca. 3 m, s& der
var 1 princippet 12 farre sidde-
pladser i dem. Endeperronerne
var meget korte, s& dér wvar
ikke mange stdpladser at hente,
men i midtgangen kunne der bli-
ve omkring 18 stipladser i til-
felde af spidsbelastninger.

Perronerne havde i siderne
indadgéende jernléager, fig. 25 og
30, mens der for enden, ud over
den opklappede overgangsbro,
kun var en simpel "stormkrog"

Fig. 35, Maribo-forslag til C-vogn til
Bryrupbanen i 1905, KEJ's C-vogn--lignede
meget HBJ's, men havde dog gitterlager og
en kobling pad hver side af midterpuffe-
ren. KEJ havde desuden kun 2 lamper i
hele vognen,

som beskyttelse mod at blive
"tabt bag af en wvogn", hvis den
leb bagest i toget, fig. 42. Kro-
gen kunne dog i sd fald lases
fast med en dornnegle.

Om vinteren kunne vognene op-
varmes med damp fra lokomoti-
vet. Ventilationsmulighederne var
ogsd gode, da alle vinduer wvar
til at sznke ned - og trekke op
igen med en laderrem. Dertil
kom i hvert fag en skydeventil
i begge sider af tagrytteren -
til udladning af en del af de fra
passagererne opstigende tobaks-
tdger m.v., men de talrige sma
ruder 1 rytteren gav ogsa lidt
"himmellys" i wvognene.

I de merke timer var det
derimod mildest talt slejt med
belysningen, ikke mindst pa III

kl. Belysningen kom i de forste
12 ar fra et beskedent antal
petroleumslamper, anbragt midt i
tagrytteren og ragende med sin
aftraksskorsten op over taget. I
B-vognene var der én lampe i
hvert II kl.-fag, én i det sepa-
rate IIT kl. overgangsfag og end-
nu én i det resterende, 3 fag
store "storrum" pa III kl. I C-
vognen havde man kun ofret sel-
le 2 lamper pd& hele vognen - én
i hver af de to 3-fags afdelin-

ger, fig. 37. Denne belysning
var selvfelgelig for ringe til at
selv  skolebgrnene med deres

friske ®jne kunne lase ved den,
og Ib V. Andersen oplyser i sin
"Lille gronne" om KEJ, at bern
fra Egtved, der tog med toget
til skole i Kolding, i den merke
tid selv medbragte stearinlys
for at kunne lase lektier under
den syv kvarter lange tur, der
foregik med en gennemsnitsha-
stighed af 14,4 km/h! Se kore-
planen fra 1902, fig. 38.

Turen kunne under '"normale
vejrforhold" geres hurtigere péa
almindelig cykel, da landevejen
Kolding-Egtved kun wvar 19 km
mod banens 25,6 km, men i 4ar-
hundredets begyndelse var veje-
ne ikke sd cykelvenlige som nu,
og dakkene var ogsd ringere, sé
en sddan tur kunne ret let re-
sultere 1 punktering samt til-
smudsning af bidde tej og cykel
med plere eller stev, alt efter
vejrsituationen. 0Og der skulle
trampes hardere i pedalerne, in-
den asfaltering eller brolagning
efterhdnden bredte sig ud over
landet. Fig. 39 og 40.

Men tilbage til belysningen: I

1910 indlagdes elektrisk lys i
en af personvognene, og i 1911/
12 i de 2 andre samt i de to

oprindelige post- og bagagevog-
ne. Stremmen leveredes af med-
bragte akkumulatorer, som op-



Fig. 42, Togkrydsning? i Starup. I spor 2
en af de hejtagede personvogne. Pa gavl-
vaeggen ses tydeligt, hvortil det gamle
tag gik - i en fladere bue. P& perron-
skermen til wvenstre ses lyskoblingen og
nedenunder varmeledningens stophane. Til
hejre for overgangsbroen den enlige wva-
cuumslange. (arkiv HA)

Bi-2

R

e
SR
OO,
mmommd!
_Dbr1-2
B L -2
Er_ i i l - | i, f ol gims =
'I" I_ |£§‘;:_§ r,f“:;"‘" _,al‘r‘ b Ptmmr

ladedes pa banens ladestation pa
Kolding N, hvor en gledehoved-
motor trak dynamoen - og maski-
nerne i banens verksted. I 1918
/19 etableredes et akkumulator-
ladeanlag pA DSB-stationen i

Kolding, s& man ikke la&ngere
skulle kere vognene til oplad-
ning pd Nordbanegirden.

Selv  om tagrytterne medvir-

kede til bade lys og luft i vog-
nene, vedtog man snart at af-
skaffe dem, da de hurtigt blev
en kilde til vedligeholdelsespro-
blemer. Det var svart at holde
samlingerne mellem hovedtaget og
rytterens lodrette sider tatte,
og de mange sma vinduer kunne
ogsa efterhdnden levere varie-
rende vandindsivninger eller
-stremme ned i vognen, nar vin-
den pressede vandet op ad taget
i vindsiden. Man vedtog derfor,
sammen med indferelsen af det
elektriske lys, at ®ndre tagene,
idet man fjernede tagrytterne fra

5

Fig. 25.'KEJ M 1 med hejtaget bogiebivogn
form§nthg C 1, med lukket gitterlage pa
Kolding Nord, (arkiv BW)

den ene af B-vognene og de to
D-vogne og lagde et almindeligt,
svagt hvalvet tagdek hen over
hullet. Den anden B-vogn og C-
vognen gav man et hejt hvelvet
"tendetag" - méaske blot lagt hen
over tagrytteren? Fig. 41 og 42,

KEJ's person-, post- og baga-
gevogne var alle leveret med au-
tomatisk vacuumbremse, og per-
sonvognene havde nedbremseven-
tiler p& perronerne, hvorimod
de ikke synes at have haft
skruebremser. Det var der ikke
brug for i driften, da der nor-
malt leb en af de oprindelige D-
(senere E-)vogne sammen med
personvognene, og D/E-vognene
havde skruebremse for det til-
felde, at vacuumbremsen svigte-
de eller at frakoblede person-
vogne under rangering skulle ga
hen at tabe vacuum'et og dermed
bremseevnen.

Personvognenes bogier var ret
primitive med rammer af profil-
jern og kun enkelt affjedret,
ganske som godsvogne, med ret
kKorte og stive bladfjedre, da
der ikke péa bogierne var plads
til lange, blede personvognsfjed-
re. Til gengeld fordelte bogier-
ne bumpene fra sporet i dobbelt
sd mange,  halvt sd store sted,
og sd havde de lange vogne en
mindre slingrende gang ved heje
hastigheder (sic!) end den, man

kom wud for i de @®ldre smal-
sporsbaners korte, 2-akslede
vogne.

Bidde person- og post/bagage-
vognene var pladekledte udven-
dig, men jeg ved ikke, hvilken
farve, de havde - mdaske brune
som Bryrupbanens - men de
havde 1 hvert fald lyse (gule
eller hvide) pdaskrifter og staf-
feringer, som tydeligt ses péa
billedet af personvognsmateriel-
let i Kolding kort fer banens
dbning, fig. 33.

I DJK's bog om KEJ berettes,
at man i 1899 havde planer om

at anskaffe yderligere person-
vognsmateriel, enten et par smé,
2-akslede 4-fagsvogne eller

endnu en bogie C-vogn af samme
type som C 1. Det hevdes, at
man bestilte en wvogn af sidst-
nevnte type (til 7.800 kr.) hos
Scandia, sammen med diverse
godsvogne m.v. Den skulle vare
leveret til KEJ i 1901, men da
havde man allerede fortrudt ke-

bet og videresolgte vognen til
HBJ for 7.200 Kkr., en rigtig
darlig forretning.

Jeg har ikke siden kunnet fa

bekraftet den historie nogen ste-
der. De gode folk i JMJK (Jysk
Model-Jernbane Klub) har ikke
under deres granskning af Scan-
dias arkiver og ordrebeger kun-
net finde noget om denne vogn,
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Fabers Rejseliste 1902.

medens de derimod har check péa
godsvogn-bestillingen, der skulle
vare sket samtidig. I arkivalier
fra HBJ, som jeg for &r tilbage
har gennemset hos nu afdede
Thomassen, foreld intet om en
personvogn  fra  Scandia, men
derimod en kontrakt-kopi om en
ny vogn fra Hannoversche Holz-
bearbeitungs & Waggonfabrik, HBJ

C 22 til 6.800 kr., leveret Aar
1900, og den naste C-vogn fik
HBJ feorst i 1906 - fra Maribo!
Fig. 35.

Maske har KEJ bestilt en vogn
hos Hannoversche, men fortrudt
det og overladt ordren til HBJ,
men det ser ikke ud til, at den
supplerende vogn nogensinde kom
til at kere pd KEJ, og de navn-
te priser gor kun forvirringen
endnu sterre. Forklaring efter-
lyses hermed!!

POST- OG BAGAGEVOGNENE

Fra Beuchelt leveredes i
1898, 2 stk. 2-akslede post- og
bagagevogne D 1 og 2 1 samme
nydelige design som personvog-
nene, fig. 37 og 43. Det wvar
pladekledte tagryttervogne med
tvillingvinduer eller enkeltvin-
duer af samme dimensioner, Aah-
ne perroner med samme type
perronldger samt samme farver,
paskrifter og stafferinger, s&
alle persontog, der normalt altid
medferte en D-vogn, havde et
ensartet og harmonisk udseende,
bortset fra den 1lille grimrian
forrest, der trak hele l®sset,
men béde var smallere og lavere
end de tilsyneladende alt for
store vogne, den skulle trakke!
Fig. 12 og 44.

e g

D-vognene havde et lille post-

rum (3,16 kvm) med sidegang
forbi og desuden et bagagerum
pd 9,3 kvm, se ievrigt dataske-
maet, fig. 51.

I postrummet var der brev-
kasse med skueglas og et meget
smalt bord med en mindre sorte-
ringsreol over. Desuden pd vag-
gen mod bagagerummet en knage-
rakke til postsakke. P& gulvet
en rund taburet, men ellers in-
tet inventar, bortset fra et
dampvarmeapparat. Intet egent-
ligt skrivebord, ingen servante
og ingen kakkelovn, s& det var
IKKE et postkontor!

I bagagerummet fandtes pa
gavlveggen et mindre, fast bord
med bremsesving ved forkanten
og med et lille dampvarmeappa-
rat under, og i denne vognende
tillige et vindue i hver side,
samt 1 deren ud til endeperro-
nen. Derimod var der ingen vin-
duer i skydederene i rummets
anden ende.

Oprindelig var ogsd D-vognene
belyst med petroleumslamper,
hvoraf der var én i sidegangen,
én i postrummet og ikke mindre

end 2 i bagagerummet. Senere
erstattedes de med elektriske
lamper, men deres placering

kendes ikke. Formentlig var ak-
kKumulatorerne til el-belysningen
placeret et eller andet sted i D-
vognene, for fotos viser, at der
var lysledninger mellem vognene.

I DJK's KEJ-bog havdes, at
der i D-vognene var en kupe til
ialt 6 rejsende pd III kl. Det
kan ferst have varet efter at
man havde droppet postrummet,
som var det eneste sted, man

kunne placere en sadan kupe
uden sterre endringer af vog-
nene, jf. det folgende om den
nye  postvogn. Markeligt nok
nevner driftsberetningerne intet
herom. Méske var ordningen blot

en midlertidig lesning, og vogne-
ne omtales senere kun som rene
bagagevogne: E 1-2.

Person/postvognen D 1"

I 1916 indgik KEJ en ny afta-
le med postvesenet om postens
befordring med banen. P§T on-
skede indrettet postbureau i en
af banens postvogne, da der var

Fig. 39. Dansk hovedvej anno 1910: Silke-
borgvej i Aabyhej ved Aarhus. Trafikken
er ikke stor, kun en cyklist anes i bag-
grunden, og man tillod sig at line barne-
ne op til fotografering midt pa "A iy
der udviser talrige hjulspor. Bemerk ogsa
eksempler pad huse til "Villavejen" fra
fer bilerne slog smabanerne ud. (affoto
fra "Danskernes veje", side 14)

Fig. 40. Her ses et par af konkurrenterne
til baner som KEJ &r 1901: Et studekere-
te] moder redakter Arnfast fra Aalborg i
hans nye Oldsmobile wved en overskaring
for ETJ ved Ebeltoft, Oldsmobile 1901 er
verdens forste "masseproducerede" bil,
men den var nazppe nogen farlig konkurrent
til toget - cyklen var langt farligere!
(affoto fra "Danskernes veje", side 12}



god tid til at sortere posten,
mens toget sneglede sig gennem
Koldings nordvestlige opland.
Lesningen blev, at banen fik en
ny post- og personvogn, der li-
treredes D 1, mens de gamle D-
vogne omlitreredes til E 1-2,

idet de formentlig samtidig mi-
stede deres postrum, der méaske

blev omdannet til de ovenfor
omtalte III kl. kupeer - med
sidegang!

Den nye postvogn kostede
6.400 kr., der betaltes af P&T,

der altsa wvar ejer af wvognen,
mens den indregistreredes hos
KEJ, analogt med den kommunalt
ejede motorvogn.

D 1" wvar af ganske samme
sterrelse som de gamle D-vogne
- pA millimeter samme langde og
bredde, og den vejede ogsd me-
get ner det samme. Men indret-
ningen var meget anderledes.
Postrummet var pa 4,75 kvm mod

3,16 i de gamle vogne,
46, 26 og 47.
at lave det 17 cm bredere der-

se fig.
Det var lykkedes

dben
lukket

ved, at man havde lavet
svalegang 1 stedet for
sidegang forbi postrummet,
hvorved man havde sparet et
skillerum, og svalegangen kunne
laves 15 cm smallere end den
lukkede sidegang. Til gengald
var der nu yderdere 1 begge
sider: halvanden flejder  til
svalegangen og en enkelt, "ind-
sanket" flejder i den modsatte
side, fig. 48. Denne sidste tog
faktisk godt 1/3 kvm fra post-
rummets gulvareal , men den
lettede ind- og wudladningen af
post meget pd de stationer, hvor
det skulle ske til den side.
Svalegangen havde det sadvan-
lige kadegel@nder langs .ydersi-
den, men den var sd smal, at
doren ind til passagerafdelingen
pd skra for

matte anbringes 30
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Fig. 43. Beuchelts tegning til KEJ D 1-2,
Bemzrk de tyske slutsignalholdere pa tag-
enderne. Maske viser tegningen den type
gitterlager, der anvendtes pa KEJ. Vognen
har formentlig - ligesom de meget mindre
godsvogne fra Beuchelt - lsnkeaksler, op-
nédet ved ekstra spillerum og sler i fje-
deropheng og akselgafler samt det tilsva-

rende ekvilibrerede bremsetej. Bem=mrk
ensidig varmeledning!
at kunne blive sd& bred, at ogsa

menneskelige plusvarianter kunne
passere den. Arrangementet nar-

mede sig det specielle "lebe-
bret", der fandtes langs post-
rummet pd Hammelbanens nyeste

som er be-
3/1977, side

postvogn AHTJ D 3,
skrevet i SP nr.
167.

I postrummet havde man faet
plads til alt det s®dvanlige
postbureau-inventar: Op ad gav-
len et skrivebord med sorte-
ringsreol over og ved hver ende
en brevkasse med rude. P4 gul-
vet en kulkasse til brandstof til
varmeovnen, der drev en ret
stor og klodset radiator til hej-
re for den obligatoriske servante
med handvask og vandkande. P&
inderveggen, mellem et par vin-
ger, var der kroge til oph®ng-
ning af postszkke, og sd ma vi
ikke glemme den polstrede tabu-
ret med rundt sade foran skri-
vebordet.

I resten af vognen var der
passagerafdeling med 2 fag skav
"midtgang", idet der wvar 3-
mandsbanke pd den ene side af
gangen og 1-mands pa den anden
side. Det gav ialt 15 siddeplad-
ser af III kl. p& almindelige

Fig. 41, KEJ's oprindelige person- og
post/bagagevogne som de sa ud en gang i
1920'erne. 2 af personvognene har faet
hejt hvzlvet tag, den 3. og de to bagage-
vogne har blot mistet tagrytteren. Den
"flade" personvogn er en af B-vognene.,

g:? den ses 4 sm&, hvide Q-vogne. (arkiv
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KEJ D4"

Denne tegning af KEJ D 1"
fra 1916 er hentet fra
JMJK's tegningshefte "smal-
sporsmateriel” fra 1980, s.
19 og 20. Da vognen senere
blev benyttet som motorbi-
vogn, erstattedes det en-
kelte 1-mandssede merket K
med en kakkelovn med aftrek
gennem taget, hvilket ses
pad flere fotos.,
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Fig. 44, KEJ-tog pa den nyopterte damning
over Almind-dalen 1898, Toget kerer mod
Egtved, og forrest ses en af de 2 post-
°g bagagevogne D 1-2, Billedet er set mod
ca. fs!{ﬂ. I baggrunden keres i en S-kurve
ind i en udgravning med stmrk krumning

mod venstre kort far Hauerballe station.
{arkiv PT}

svejfede trabaznke med siddemo-
dul 1,5 m eller kun 1 cm mere
end i de gamle personvognes III
klasse-fag.

I passagerafdelingen wvar der
dampvarmeapparater under ban-
kene, men da wvognen senere blev
brugt til motorbivogn, fjernedes
een-mandssa&det ud mod endeper-
ronen, sa der her blev plads
til en kakkelovn til brug i mo-
tortogene, og det ses bl.a. pa
fig. 16a og 47, at den havde af-
treksror op gennem taget.

Vognen havde la&ngere aksel-
afstand end de gamle D-vogne:
4,40 m mod 3,90 m og den hav-
de lenkeaksel-oph®ng af model
1911 med ovale ringe og lange,
blede personvognsfjedre, sa den
ma& have haft en behageligere
gang 1 sporet end de gamle D-
vogne.

Den havde naturligvis wvacuum-
bremse, men IKKE skruebremse,
da den jo ikke wvar beregnet til
togferervogn og ikke havde ba-
gagerum.

Selv om den nye D 1" wvar af
samme steorrelse som de gamle,
var den af et ganske andet de-
sign, narmest som en let moder-
niseret udgave af AHJ-typen fra
1904 og meget lig Langelandsba-
nens person- og postvogne, fig.
50. D 1" wvar pladekledt med
store, trerammede  vinduer og
cirkelhvelvet tag med '"ned-
groede" ender over de dbne
perroner. Taget havde torpedo-

Fig. 26. KEJ M 1 og post-og personvogn D
1 pd Egtved station i slutningen af ty-
verne, (postkort, arkiv BW)

Fig. 47. I forgrunden den fladtagede B-
vogn og den “nye" person- og postvegn D
1" fra svalegangssiden. Bemerk skorstenen
for personafdelingens kakkelovn. I bag-
grunden ses badde smd og store Q-vogne i
savel hvide som merke udgaver. For enden
af perronen en svalegangspostvogn fra
TEVJ. (foto Jernbanemuseet)

ventiler, og der wvar almindelige
Scandia-gitterldger i passageren-
den, men kun ‘"stormkroge" i
postenden, hvor passagererne in-
tet havde at gere. Det wvar en
pen, lille vogn, men den passe-
de darligt i stilen til at kore
sammen med de andre person-
vogne.

Da man anskaffede motorvog-
nen, benyttedes D 1" ofte som
bivogn hertil, da det wvar ba-
nens letteste egentlige person-
vogn, brutto ca. 7,5 t. Maske

var denne oprangering den
"mindst ringe" stilblanding, men
farverne passede i hvert fald

ikke sammen - uden at jeg dog
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Fig., 4B. Her triller KEJ damp 2" ned fra
Kolding Nord mod Kolding DSB med D1" i et
blandet tog mellem en ombygget vogn for-
rest og en tidligere Skagen-vogn bagved.
Lokomotivet wviser, at billedet er fra
1929/30, Bem=zrk, at lokomotivet kerer
"bagl®ns" ned af bakken! (arkiv BW)

kan sige, hvordan D 1" var far-
vet - men mon ikke den havde
samme m@rke farve som de evri-
ge person- o0g Dbagagevogne -
mens M 1 lige til det sidste var
gul pa sin hjemmebane.

Efter banens lukning lykkedes

det ikke at f& solgt D 1" til
videre brug pé& Bornholm eller
pd HAJ, som man havde habet -
den gik til ophugning i 1931,
kun 15 &r gammel, og det gav
kun 177 kr. til postvesnet, der
med et p.t. aktuelt udtryk fik
en nase sa lang, at de kunne
lugte sig selv i nakken.

1 o

=)

Fig.

50.
postvegne D 31-32 har nok vemret forbil-
lede for KEl D 1", bade i henseende til
indretning og udseende (design), blot var
KEJ's vogn kortere og en siddeplads smal-

Langelandsbanens person- og

lere, hvorved den blev 3,5 t lettere.
(tegn. DJK 8, side 54)

KEJ's GODSVOGNE

En formentlig nogenlunde rig-

Q 1-6: Beuchelt 1898.

Lukkede
gods- og kvagvogne.

Q 7-8: Beuchelt 1898, do., om-
bygget 1908 hhv. 1909 fra KH
6 hhv. 5.

Q 9-10: Scandia 1917, do., ex.
F5J C 38, 40. Til KEJ 1924,

Q 11-12: Scandia 1917, do., ex.
FSJ € 35, 37. Til KEJ 1924
(bremsekupe).

QF 1-6: Ombygget 1900-1901 fra
F 55-60. Lukkede rullecontai-
nere.

KH 1-6: Beuchelt 1898. Abne
gods- og kvagvogne (hoje).

KL 1-3: Beuchelt 1898. Abne,
lavsidede godsvogne.

P 1-2: ombygget 1910 fra KL 2
og 3 til ballastvogne.

PT 1: KEJ VK 1909. Bogie-flad-
vogn til temmer m.v.

F 1-60: Scandia 1899. Abne rul-
lecontainere. F 55-60 omb.
1899-1901 til lukkede QF 1-86.

T 1-20: Scandia 1899: Smalspo-
rede containerbzrevogne.

TB 1-6: Scandia 1899. Smalspo-

Koy Fot 2

Fig. 52

Fotografisk dokumentation ha-
ves for litrabetegnelserne Q, F,
T og U/ZP. De wevrige betegnel-
ser er slugt rat fra DJK 10,
bortset fra litra KH for de &abne
gods- o0g kvagvogne. DJK beteg-
ner dem med det helt uforklar-
lige Kjl, der muligvis kunne vea-
re en fejlfortolkning af et hand-
skrevet KH (fig. 52) - den be-
tegnelse jeg har wvalgt at bruge
for disse vogne (H for "hej").

U-vognene var fra begyndelsen
indregistreret hos DSB som pri-

vatejede vogne, litreret ZP, men
fik senere betegnelsen KEJ U
1-6.

Til banens abning anskaffedes

: : kun de 15 godsvogne, der er un-
tig oversigt over KEJ's godsvog- q X :
ne findes i DJK's bog nr. 10, Zztéiu;%nrt:;;irbarevﬁne med derstreget i ovenstiende over-
side 60, og med enkelte rettel- . nse. sigt. Kort efter levergdes fra
S HEL i Sder. s U 1-6: Scandia 1899. Normalspo- samme fabrik vognmateriellet til
rede containerb@revogne (ZP). Horsens-Bryrup banen, og herfra
LI | 1 A | 1 1 1 I T T e
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haves bl.a. de gengivne malskit-
ser (fig. 53) af forslag til
HBJ's godsvogne, der formentlig
meget lignede de wvogne, der var
leveret til KEJ. P& skitserne er
angivet HBJ's litrering efter
"gammeljysk" tradition, og som
anvendtes af alle Horsens Pri-
vatbaner helt til 1953, mens KEJ
var mere med pd det nye og be-
nyttede betegnelser, der n:rmest
svarede til DSB's dengang nye
litrering fra 1893.

Vi har kun een hovedtegning
af KEJ's oprindelige godsvogne,
nemlig af den lukkede 0Q-vogn,
og den stemmer smukt med fotos
fra KEJ. De &bne vogne har vi
derimod ingen helt sikre fotos
af, og ejheller originale hoved-
tegninger. Nogel tyder imidlertid
pd, at KEJ's KH-vogne var ma-
gen til HBJ's G-type, mens det
er mere usikkert, hvordan KL-
vognene sd ud, og heraf haves
ingen sikkert identificerbare fo-
tos. Vi kan ikke regne med HBJ-
skitsernes J- eller K-vogne, og
vi har ingen billeder af KEJ-
vogne med bremsehus, sd her er

cdfl b eygm

vi ude i de lese enders land og
getteriernes overdrev, men her-
om senere.

KEJ Q 1-6.

Heraf haves et udmerket foto-
grafi fra Gravens station fra se-
nest begyndelsen af 1910'erne
(fig. 54). (Lokomotiverne fik
slips mellem 1913 og 1915).
JMJK har ogsa skaffet den viste
hovedtegning fra "Fabrik flr
Bruckenbau und Eisenkonstruktio-
nen Beuchelt & Co. Grunberg in
Schlesien", fig. 55. Den viser
en vogn, der svarer godt til
fotografiet - og til de F-vogne,
som Bryrupbanen fik foresléet,
men nappe fik, fordi de var for
sma til HBJ's og HTB's fmlles
transporterer. Men et sddant
problem havde KEJ ikke.

Q 1-6 wvar meget sma vogne,
der pganske lignede DSB's gamle
QA-vogne, blot i starkt formind-
sket udgave. Vognenes lidenhed
var dikteret af det spinkle
spors ringe b#&reevne, der - som
ved HBJ - oprindelig fastsattes

835m?2

til kun 3,75 t pr. aksel.

Ifolge fabrikken vejede en sa-
dan Q-vogn 2,7 t, og lastgransen
sattes derfor til 4,8 t, hvilket
gav en bruttovegt pa 7,5 t,
svarende til det tilladte aksel-
tryk. Senere tillod man efter-
handen et akseltryk pa op til
4,4 t, men allerede {fra banens
dbning synes man at have tilladt
O-vognene at laste 5 ft.

De havde "O-lemme" i sidefa-
gene, men ikke i derene. I beg-
ge gavle var der dobbelte [loj-
deore med tilsvarende gitterdere
indenfor, ganske som det kendes
fra de normalsporede Q-vogne,
mens tilsvarende wvogne fra de
ovrige smalsporbaner kun havde
enkeltdeore (flpj- eller skyde-) i
gavlene - hvis de overhovedet
havde gavldere.

Q-vognene var formentlig alle
leveret med hdandbremse med een
bremseklods af jern, sami wvacu-
umledning, men de leveredes
neppe med de tyske slutsignal-
holdere over taget, som er vist
pd tegningen.

Ifelge paskrift pd tegningen
skulle vognene have sva&vende
aksler ("Freie Lenkachsen"), pa
trods af den meget beskedne ak-
selafstand, sa& de skulle have
gadet let og smertefrit gennem
banens skarpe kurver.

Flere af vognene, der forment-
lig oprindelig wvar brune, blev
efterhdnden hvidmalede, og pa
billedet (fig. 56) af det samle-
de personvognsmateriel pa Kol-
ding DSB 1928-30, ses 4 hvidma-
lede, smé& Q-vogne. De hvide
vogne har formentlig veret for-

beholdt transport af fedevarer,
s4 de ikke matte Ilmsses med
"Kvaeg eller ildelugtende eller

tilsmudsende Gods".

Fig. 54. Umiskendeligt billede af en af
KEJ's oprindelige Q-vogne. Det ses, at
den havde samme hajde som lokomotivets
fererhus og at sidefag og dere er omtrent
lige brede, hvilket ikke var tilfaldet
for banens evrige Q-vogne, (arkiv BW)
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Fig. 56. Mellem den fladtagede B-vogn og
bagagevognen ses ikke mindre end 4 af de
oprindelige sm& Q-vogne i hvidmalet udga-
ve, de to nemrmeste med lebebratter, de to
andre med brede fodtrin ved dgrene. Pa
sporet bag vognrazkken anes ude til hejre
en stump af en uidentificeret Q-vogn samt
en presenningdzkket F-container pa sin
smalsporede undervogn kort fer trappen op
til kulbenken helt ude til hgjre. (foto
J. Martensen, Kolding. arkiv BW)

KH 1-6.

Da disse 6 vogne omtales som
gods- og kvegvogne, har det
formentlig veret vogne af den
type, der hos HBJ betegnedes
litra G: Hejsidede wvogne med
dobbelte flojdere i siderne og
spidse gavle, sandsynligvis til
at lefte af, og mellem gavlspid-
serne en aftagelig presenningbom.

Vi har ingen tegning af typen
fra Beuchelt, men derimod en
Maribo-tegning fra omkring 1904,
visende en ganske lignende vogn-
type, leveret til bade HBJ og
HTB omkring 1904/05, fig. 58.
Bem#rk, at Maribo-vognen har
bremseklods af tre og central-
kobling /puffer med selvkoblen-
de hage, der ikke passede sam-
men med KEJ's kobletej.

Desvarre haves heller ikke
fotos af typen fra KEJ, bortset
fra billeder, der sandsynligvis
viser ombygningsprodukterne Q 7
eller 8.

Da KH-vognene var &bne, altsa
uden tag og med lavere sider
end Q-vognene, kunne de tillade
sig at veare langere, uden at
blive for tunge efter de strenge
krav, KEJ i begyndelsen stillede
til vognenes akseltryk. Man til-
lod dem at laste 5 t, og til let-
te wvarer som fx terv (terre!!),
der kunne veje omkring 400 kg/
cbm, kunne man alligevel tillade
sig at laste dem med top: 8,6
cbm x 0,4 t/cbm = ca. 3,5 t,
sd torvene skulle vere meget
vade for at overskride lastgren-
sen.

Egentlig ved vi intet om disse
vognes bremseudstyr, men det er
narliggende at gette pd hand-
bremse og maske vacuumledning,
som muligvis alle KEJ's wvogne
havde.

S& vil jeg ogsd gemtte pa, at
de havde l®nkeaksler, ligesom
Q-vognene, og de havde oven i
kobet mere brug for det, da de
havde storre akselafstand: 2,8 m
mod 2,2 m for Q 1-6.

KL 1-3.

Det er med sterste betenke-
lighed, jeg na&rmer mig dette
emne, som jeg allerhelst ville
afvise med Brorsons ord: "Hvad
skal jeg sige? - Mine Ord vil
ikke meget sige ..", for her er
vor viden meget sparsom, og
nogle af oplysningerne svare at
fortolke, og fotografierne lige-
ledes.
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hben godsvogn for 1000 mm spor
til Bryrup- og Terringbanerne
fra Vulcan i Maribo 1904=-1506.

EEJ"s Kl-vopne var formentlig

af lignende type, men miske
fedt med skruebremse, bremse-
hus of vacuumbremse. Een er
senere fotograferet med memet
hej overbygning - Se nedenfor

T 1 1 ) 1

]
i
"
"
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Vognene anferes i begyndelsen
som "&bne godsvogne" - i mod-
s@tning til KH-vognene, der hed
"dbne gods- og kreaturvogne",
Heraf kan man vel slutte, at KL
var lavsidede vogne, méiske en
af typerne pa skitserne, fig.
59, der delvis er rekonstrueret
ud fra forslagene til HBJ i 1898,

M=zrkeligt er, at vognene angi-
ves kun at matte laste 4,5 t,
selv. om de ifelge Olaf Skov
havde samme sterrelse (bundfla-
de) som KH-vognene. Det kunne
maske skyldes, at de - i lighed
med HBJ's K-vogne - var udsty-

ret med tungt  bremseudstyr:
skruebremse, evt. med bremse-
hus, og vacuumbremse, se typer-

ne C eller D i fig. 59.
“KI‘IH“

Senere (1906/07) angives la-
sten forhejet til 5 t som alle
ovrige KEJ-godsvogne, og de sy-
nes samtidig flyttet til katego-

rien "&bne gods- og kreaturvog-
ne". Vi md@ nu ty til billedet,
fig. 60, som er fra senest 1906

(dateret postkort). Det viser en
dben vogn af typen A i fig. 59,

men drabeligt forhpjet med en
tremme-overdel med udvendige
stolper, boltet pd wvognens op-

rindelige sider og ender og for-
synet med spidsgavle og beslag
til presenningbom. Vognen er nu
en gods- og kreaturvogn - eller
hp-, halm- eller torvevogn. I
det folgende betegner jeg typen
som "KHH" = extra hej KH-type.

Vognen kunne eventuelt vare
lejet hos en af de smalsporede
Horsensbaner, jf fig. 61, men
KEJ lejede vist ikke godsvogne
- o0g specielt ikke abne vogne -
efter anskaffelsen af de mange
containervogne med &bne vogn-
kasser. Jeg regner derfor med,
at underdelen af vognen p& bil-
ledet er en af KEJ's KL-vogne,
der midlertidigt har fdet péasat
den hoje "terveh®ak". Den har

,‘" \ ~
' b
|
ogsd mistet eventuelle drifts-
bremser og har nu kun héand-

bremse og vacuumledning.

Alle 3 blev méske p& denne
midde omdannet tidligt til "KHH"-
vogne, men i 1910 skulle 2 af
dem va&re blevet "skdaret ned"
til "fladvogne", kaldet P 1-2.

Noget tyder pa, at den tredie
overlevede som "KHH", idet der
pd et foto fra sidst i 1920'erne
anes en meget hej, spidsgavlet
vogn bag den fjerneste af de 2
F-vogne, der ses i stammen. Den
er nasten lige sd& hej som den
folgende Q-vogn, og den har pa
toppen af den spidse gavl et
dbent bremsesade og til venstre
herfor et hejt opragende bremse-
sving - et arrangement, der var
hejst usedvanligt i Jylland, men
som bringer gamle, sj®llandske
vogne i erindring, se fig. 62a,
0g som senest har eksisteret pa
enkelte af Faxe Jernbanes smé
kalkvogne, der var i drift endnu
under 2. verdenskrig.
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Fig. 60. Forvirrende fote fra Gravens
@stre sidespor, hvorpad rampe med en halv
snes containerkasser pa rad, senest 1906:
Hvad f..... er det for en godsvogn midt i
billedet? Lavsidet, kun med handbremse og
vacuumledning - og med en drabelig forhe-
jelse - formentlig en tervehamk? En KL?
Evt. en lejet Horsensvogn?. Vi m& gatte!!
(arkiv BW)

Vi har ikke fundet noget bil-
lede af vogne med bremsehus fra
KEJ, og maske har der slet ikke
veret nogen, eller maske er hu-
sene fjernet meget tidligt, da
de, hvis de wvar anbragt som
vist pa fig. 59, var slemt i ve-
jen, ikke mindst i vognenes for-
hejede udgave.

De forhejede KL-vognes Kkor-
rekte KEJ-litra/numre er ukendt.

P 1-2

KL 2-3 ombyggedes ifelge DJK
10 i 1910 til "Fladvogne", hvil-
ket formentlig beted grus- eller
ballastvogne med nedklappelige
sider, maske noget lignende som
RHJ's "nedskarne" G-vogne, der
ogsd oprindelig havde hejere si-
der med midterdere.

Fig. 63 wviser formentlig en af
P-vognene, l®&sset med tender.
Den kan pd billedets original
mdles til at wvare meget nar
samme la&ngde som lokomotivet
fra skorsten til bagkant af tag,
nemlig ca. 4,7 m eller det sam-
me som KL-vognens udvendige
lengde.

P4 billedet, fig. 64, af sne-
rydningstoget pa Kolding DSB i
1929 kan en lignende vogn anes

Vognmangel

Det wviste sig hurtigt, at den
oprindelige godsvognsbestand pa
kun 15 wvogne var ganske util-
strekkelig, og man prevede at
klare det akutte behov ved at
leje 4 &bne godsvogne fra den
nyabnede Bryrupbane og 6 grus-

vogne fra anlegsentreprensr
Birch.
Imidlertid  abnede sukkerfa-

brikkernes saftstation pa sydsi-
den af Kolding Aa i 1899, og
den fik straks sporforbindelse
fra statsbanernes havnespor. KEJ
forventede straks store roetrans-

erne matte l®sses om ved KEJ's
DSB-endestation, da det viste
sig for dyrt og besvarligt at
etablere et smalspor tvars over
DSB's terrean og ned til havnen
og saftstationen. DSB forlangte
bl.a. krydsning ude af niveau
med DSB's hovedspor, dvs. en
smalspor-bro over DSB's terran
med tilherende besvarlige op-
og nedkerselsramper pd begge
sider.

Transporterer.

KEJ wvar derfor nedt til at
indfere en eller anden form for

bag snerydningsmandskabet. porter til saftstationen, men ro- transporterer, der kunne fore
- —-—- -1 Fig. 62. Tegning fra DSB's driftsmateri- _
: m 4 elfortegnelse fra 1890, side 139,
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Fig. 63, Godstog p& interimsbroen over
TKVJ under anlzg, betragtet omtrent wvin-
kelret fra siden, s& de omtrentlige laeng-
der af vognene kan males pa billedet,
Kendte lazngder er lokomotivets og de 2 F-
vognes, mens lzngden af "H"-vognen og P-

vognen er malt pad billedet, - Decimalen
er usikker!!, (arkiv BW)
Fig. 64, Damploko nr. 1 med snerydnings-

tog pa Kolding DSB/KEJ i 1929, Bag mande-
ne anes et par lavsidede godsvogne - mel-
lem 2 mend ses tilfeldigvis en fjederbuk/
strop, sa det er ikke bogie-tgmmervognen
de er ude med, Yderst til hajre anes
vistnok den sneplov, KEJ havde faet fra
Terringbanen. (arkiv BW)

roelessene fra KEJ's strekning
og helt ned til saftstationen
uden omlasning, og der fremkom
flere forskellige forslag hertil,
bl.a. normalsporede transporte-
rer, hvorpd smalsporsvogne kun-
ne keore ad DSB's spor til hav-
nen og saftstationen, fx pa lig-
nende made, som det anvendtes i
Horsens af savel Bryrup- som
Terringbanen, fig. 65.

Men KEJ wonskede transporto-
rer, der kunne indlemmes i
DSB's tog, s& de kunne kore
over hele landets normalsporede
banenet (forslag A pa fig. 66),
men hertil wville DSB ikke god-
kende de foresldede transporte-
rer.

Containere

Imidlertid lykkedes det KEJ's
iderige driftsbestyrer Berg at
konstruere et andet arrangement,
som DSB kunne godkende. Det
bestod af sma, relativt lavside-
de (1 m), men brede, é&bne
spidsgavlede containere, der
kunne kere pa specielle skinner
med 1420 mm sporvidde wved
hjelp af 8 smd, dobbeltflangede
ruller med en diameter pa kun
160 mm. Hertil herte sd dels
smalsporede, dels normalsporede
berevogne med skinner til con-
tainerne og som kunne transpor-
tere 1 hhv. 2 af disse, fast-
spendt med specielle beslag ved
begge ender, sa de ikke Kkunne
trille af under kerslen. Et tid-
ligt forslag B ses pa fig. 66.

De to slags undervogne var
ikke 1lige heje, men nar de ved
en sarlig rampe kunne bringes i
niveau og keres hen i forlengel-
se af hinanden og forbindes med
korte, lepse skinnestykker, fig.
69, kunne containerne ved wi-
retre&k keores fra de smalsporede
barevogne over pa de normalspo-
rede og omvendt, fig. 70. De
smalsporede lokomotiver kunne
levere den hertil nedvendige
trekkraft.

Hos Scandia bestilte man i al
hast 6 normalsporede o0g 26
smalsporede containerbarevogne,
fig. 67 hhv 68, dengang kaldet
Transporterer, og hertil ikke
mindre end 60 rullecontainere,
fig. 67: '"Lese Vognkasser til
Roetransport", af Berg betegnet
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det, der skal transporteres, jf
fad. Betegnelsen bevirkede, at
containerne fik litra F, og til-
svarende betegnedes de smalspo- % 4
rede barevogne - Transportprer- A St it 4 diatn
ne - litra T og Tb, uden hhv.
med vacuumbremse. De normal-
sporede fik dog litra U hos KEJ

"Fadinger" - et godt, gammelt [ = = ) 1= — ]
dansk ord for vognkasse eller iEElE@ EE = :IE]E g@ E [E = EE E : EE g E ==
karosseri - noget, der omfatter : Ee== - == L= P 1 (-_ =

(U for undervogn?), men i de — | 7 =E y— — — L_l—_
ferste ar litra ZP hos DSB, hvor E | ___'.l_.‘! —r—— = = |
de straks indregistreredes som %— = == e

privatvogne. 4 _L c.;.l'i .. QE,@ s R ___( : ‘Q

F 1-60.

Containerne  havde bundflade
3,0 m x 2,3 m = 6,9 kvm og
rummede 6,9 cbm stroget mal
eller 7,4 cbm med top til den
faste presenningbom, hvilket
passede med den tilladte last
pd 5 t, nar de fyldtes med
sukkerroer  eller andre rod-
frugter, fx kartofler. F-kasser-
ne havde dobbelte flejdere pa
siderne og faste ender og veje-
de tomme 1,3 t, fig. 71.

QF 1-6.

KEJ lod kort efter anskaffel-
sen af de dbne F-containere 2 af
disse ombygge til lukkede, i
DJK's bog 10 kaldet QF - en let
forstdelig betegnelse, som jeg
fastholder her, selv om jeg er
kommet 1 tvivl om dens korrekt-
hed, da 0Olaf Skov mener pa et
gammelt foto at kunne se, at en
af disse lukkede kasser bar be-
tegnelsen G 3. Forget it!

Senere ombyggedes endnu 4
stk., sa man i 1901 havde ialt
6 stk: QF 1-6, ombygget fra F Fig. 69. Her mades den smalsporede under-

Fig. 70, Samme situation som i fig. 69. U

55-60. ;Zﬁﬂs‘: iﬂtmiad dank'ncrmaliﬁorede U6 og 6 holder i spor 4, se sporplanen efter
Ve p L r det lase skinnestykke mellem de 2 TKVJs tilkemst 1917 i SP 1/91, side 4.
QF 'erne var faktisk bare F vogne, hvorpd containerkassen F 22 (jf, Normalsporet kom herefter ind ‘mstfra og

kasser, der wvar forhejet til nzste foto) kan kere fra undervogn til terrznet udvidedes mod nord, derfor stet-

normal Q-hejde og forsynet med g“dfo"“;?;- ::”:::et er _fdra tldlzigsét 1926 temuren i baggrunden. Bremseklodser: U 6
; : re re t 1 ! j 4

almindeligt, svagt hvalvet gods- Csties toad videre / 19261 tre, men T 20 jern. {arkiv SAG)

vognstag og med en bred "Q-lem"
i hvert sidefag, men ingen i de-
rene, fig. 72 og 73. Man fik
derved 6 nye Q-vogne med 1lidt
storre bundflade end de oprin-
delige (6,9 mod 6,64 kvm) pa
grund af QF'ernes 500 mm sterre
bredde.

Vi har desverre ikke oplys-
ninger om, hvor meget 0QF-kas-
serne vejede, eller hvor stor
last, de matte medfere, men al-
lerede en aben F-kasse + tilhep-
rende smalsporet undervogn
vejede 3,1 t eller 400 kg mere
end en tom (@Q-vogn, forst og
fremmest fordi containernes un-
derstel med ruller og afstivnin-
ger wvar tungt. Den skulle jo
gerne kunne tdle at kere pa eg-
ne, uaffjedrede ruller fra under-
vogn til undervogn, der ikke al-
tid kunne vere nejagtigt lige
heje, s& rullerne méatte bare me-
get varierende belastninger,
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specielt under omrangering med og undervogne, men Berg fore-
fuldt lastede containere. slog: "I Regelen dog hojst fire
Undervognene havde ogsd en belassede eller 8 4 12 tomme ad

ekstra ded vaegt i form af skin-

ner og fastspendingsanordninger
m.v., sa& alt ialt havde F- og
QF-vognene et sterre tara/last-

forhold end almindelige godsvog-
ne - det var noget af den pris,
man matte betale for at undgd
omladning i Kolding.

Containerne, F sdvel som QF,
kunne kobles sammen 1 lange
rakker wved hjelp af aftagelige
keder nederst pd siderne, fig.
71, sd de Kkunne rangeres som
sammenhzngende "tog" pd& ramper

Gangen". Pa fig. 60 ses de ledi-
ge Ka&der oph®ngt pd kassernes
sider.

Barevognene

T 1-20 og TB 1-6 var de smal-
sporede undervogne, uden hhv.
med vacuumbremse, fig. 69. Na-
sten hver fjerde var altsd for-

synet med driftsbremse, de ov-
rige med ha&ndbremse og vacuum-
ledning.

Akselafstanden var meget

kort:

2,00 m, men hele vognen
mdlte kun 3,06 m over gavlene,
sa de "overhsngende masser" var
megel  beskedne, og det har
neppe affedt problemer med de-
res gang 1 sporet ved de hamjst

30 km/h, som wvar tilladt pa
banen.
Til sammenligning kunne man

fx betragte en af de go'e, gamle
kebenhavnske sporvogne, model
1912, fig. 74, oprindelig med en
akselafstand pd kun 2,20 m. Ku-
pelangden var 5,2 m og total-
langden over stedkanterne hele
8,96 m. Og hoejden var omtrent
den samme som for KEJ QF. Al-
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Fig. 6B8. Korrekt originaltegning af un-
dervognen til ZP er ikke fundet, derfor
gengives her DSB's malskitse fra DRM
1908. Bemerk de "mystiske" forskelle i
lastgranse - uden andre forskelle!

ligevel fik disse vogne lov til
at kere op til 35 km/h, prop-
fyldt med passagerer, men de
havde ogsd en relativt tungere
undervogn, der udgjorde knap
det halve af bruttovagten, mens
den for QF'eren kun udgjorde
knap 1/3. Den, der ogsd kan
regne pd inertimomenterne kan
sd passende filosofere videre
over disse meget forskellige
koretpjers stabilitet. Sporvog-
nen kunne i hvert fald en gang
imellem komme til at hugge og
slingre lidt vel rigeligt!

ZP 9915-9920 / KEJ U 1-6

Disse var KEJ's normalsporede
containervogne, der oprindelig
var indregistreret hos DSB og
vedligeholdtes her som alle pri-
vatejede vogne med Z-litra. Fra
marts 1916 indregistreredes vog-
nene hos KEJ selv som U 1-6,
efter i 1906 at vere blevet om-
nummereret til ZP 99935-99940.

Vognene navnes feorst 1 DSB's
tilleg af 1/4 1900 til DRM 1898:
"Litra ZP (aaben Godsvogn) om-
fatter 6 Stkr. Vogne (Nr, 9915-
9920), som tilhere Kolding Egt-
vedbanen. Hver Vogn bestaar af
en Undervogn og to paa denne
fastspendte Vognkasser, som ere
bevegelige paa Ruller; disse lo-
be paa Skinner i Undervognen,
saaledes at hver Vognkasse for
sig kan overferes paa Kolding-
Egtvedbanens smalsporede Under-
vogne.

Vognenes Akselafstand er 4.200
mm. L@&ngden mellem Buffernes
Stedflader 7.630 mm, Undervog-
nens Taravegt 4.700 kg., hver
Vognkasses Taravegt 1.300 kg.
og den paamalede Last 10.000
kg. Vognene ere forsynede med
Haandbremse."

Fra 1903 til 1921 har DSB an-
givet, at 2 af ZP-vognene kun
matte laste 6 t, mens de 4 evri-
ge matte laste 10 t, fig. 68.
Olaf Skov har oplyst, at forkla-
ringen nok skal findes i over-
enskomsten mellem DSB og KEJ,
hvor det bl.a. hedder:

Fig. 71. Meormalsporeds ZP 99936 med 2 F-
containere ombord. Bem®rk, at de er kob-
let sammen med k&den nederst pa siden.
MNormalsporet kommer her fra wvest, dvs.
for TKJV's tid, 5-cifrede ZP-numre ind-
fertes 190B-1916 s& i dette tidsrum er
billedet taget. Vi ser til hejre at den
smalsporede undervogn vejede 1800 kg.
(arkiv SAG)

Fig. 72. En af wvognene Q 7 eller B8 ses
her mellem den flade B-vogn og en QF, sa
diverse lengder og hejder kan sammenlig-

nes som 1 fig., 63, Q 7-8 viser sig at
have KH- eller "Horsens-lzngde". Pa
vognsiden anes dobbelte flejdere og

hjernelemme, men sligt ses tydeligere pa
andre billeder. (arkiv KDJ)

Private Vogne m
6. Litra Zr. Nr 9993599040, DRM 1908
il =
EETE .
b=
k 1 o
Cd o4
'I'?1‘3—£‘1} 4200 'L;—I'HE a
L -
TH30Q
P ik i
= H =TI
= = =
f=
=
™ =T
2000, 3000, o3
o £ =
(g = =
B 8 ga00, A E
1899 . Seandia Transporiorer tilhorende Kolding- 99935 - 09036 . Last 6000 kg
Egtvedhanen. G937 - 09040 . . 10000 k.
Hijemsied Kolding=. Tara 7300 kg.

"En Forudsatning for Vognenes
Viderebefordring paa Statsbaner-
ne er (dog) at Vognene enten er
belastede med mindst 50% af den
dem paamalede Maksimallast, el-
ler at deres Rumfang er fuldt
optaget, eller at det indlessede

Gods tarifmassigt udger en Vogn-

ladning."

Da man ind imellem har haft
behov for at sende lettere va-
rer, har man omgdet bestemmel-

serne ved at pamale et par af

vognene den lavere lastgranse.




P& undervognene T, TB og ZP,
var der ialt plads til 38 contai-

nere, sa de resterende 22 stk.
matte std pad diverse ramper,
hvor afsendere eller modtagere
kunne laste eller losse dem -
eller i depot, hvis de ikke wvar
i brug.

Depotrampe fandtes pa Kolding
DSB/KEJ, og det vides, at der i

Den tekniske Forenings Tidsskrill
37te Aarg. 1913,

Gravens wvar 2 blindspor med
ramper med spor til containere,
hvor de kunne hensattes til las-
ning eller aflesning, fig. 60 og
75. Maske har der varet lig-
nende ramper andre steder, men
herom vides intet konkret. Man
kunne eventuelt g®tte pa, at
saftstationen havde haft sddanne
ramper? Eller maske Egtved?

Plan Xm

I::EJL._JL,;'J:__»

€. Fo

5,20

%asim::g‘lt

med fwhkede Sevroner.
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Fig. 73. Et mindre blandettog p& Alminde
station inden tagrytterne forsvandt om-
kring 1910. Lige bag maskinen rager en QF
voldsomt op, mens en af de oprindelige Q-
vogne 1-6 "skutter sig" mellem QF og en
personvegn. f(udsnit af samme foto som i
5P 3/91, side 103, arkiv HGA)

ZP-vognene kom ind imellem
langt omkring, ogsd pa DSB's
"lange skinner", bl.a. med suk-

kerroer til  sukkerkogeriet i
Odense, nar saftstationen i Kol-
ding wvar fuldt udnyttet, og de
kerte ogsd med andre varer
mellem KEJ's stationer og diver-
se normalsporede stationer - ik-
ke blot i Danmark, men ogsa i
enkelte tilfalde 1 Tyskland,
hvor de har hentet kul til Egt-
vedbanen. Olaf Skov oplyser, at
de fx 1 1902/03 kerte 976 km pd
de prejsiske baner.

Da roedyrkningen i KEJ's op-
land viste sig mindre profitabel
end man ferst havde héabet, blev
roetransporterne ikke den for-
ventede gode forretning for KEJ,
og de skrumpede efter nogle fa
gode Aar ind til nasten ingenting
efter forste verdenskrig.

Mange af de abne F-containe-
re, hvoraf der allerede fra be-
gyndelsen wvar anskaffet lovlig
mange, blev derfor overfledige,
og 1 1921 besluttede man at op-

hugge 22 af de ringeste, fig.
75. Herefter havde man netop
det antal: 32 F og 6 QF, ialt

38, som der var plads til pa
undervognene - og det var endda
mere end rigeligt. Herefter wvar
der snarere overskud af under-
vogne, ndr F-kasser stod til af-
eller pélesning pa de sarlige
containerramper, og det siges,
at banen ind imellem brugte de
"negne" T-vogne som fladvogne
til forskellige transporter, ma-
ske flere sammen til lange gen-
stande?

Man havde 4&benbart efter an-
skaffelsen af de mange &abne con-
tainere  jevnthen overskud af
dbne vogne, og driftsbestyrer
Berg benyttede enhver lejlighed
til at f& wvognene ud at kore
penge hjem til fattige KEJ.

F-vognene havde n&ppe nogen
interesse pd andre smalsporsba-
ner, men det lykkedes i flere
perioder at udleje &bne vogne
til de smalsporede Horsensbaner,
selv om de m& have haft visse
problemer med kobletejet, der
ikke passede sammen. Formentlig
har man haft en speciel over-
gangskobling til at anbringe mel-
lem de to slags koblinger, der
dog havde samme pufferhejde.

Iflg. DJK 10 fik KEJ 1,50 kr.
pr. vogndag. Det lyder ikke af
meget, selv om priserne siden
dengang er steget til maske det
20-dobbelte, men det wvar fak-
tisk lige sd meget som fx DSB
betalte for leje af normalsporede
privatbanevogne dengang.
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Flere Q-vogne

efter
&dbningen gjaldt i ferste omgang

KEJ's vognmangel kort
d4bne vogne til sukkerroetrans-
porter, og den blev sd rigeligt
afhjulpet med de mange 4&bne
containere og tilhgrende under-
vogne. Der viste sig dog ogsé
hurtigt behov for flere lukkede

godsvogne, men det blev i feorste
omgang nogenlunde dakket med
de 6 QF-containere, der som

omtalt ovenfor opstod ved om-
bygning af &bne containere 1900-
1901.

KH ombygget til Q 7-8

Der wvar dog stadig en vis
mangel pa lukkede vogne, og
1908 hhv. 1909 ombyggedes sé&

de 2 hejsidede, &bne vogne KH 6
og 5 til lukkede vogne, der li-
treredes Q 7-8.

En af dem ses pa et billede,

fig. 72, af et tog pd interims-
broen ved Bramdrup - mellem
QF- og B-vognen. Billedet er

taget sa& nar vinkelret pé toget,
at man med god tilnermelse kan
male de relative vognlengder
derpd, Ud fra de kendte langder
af lokomotivet og QF-vognen Kkan
Q-vognens lazngde males til ca.
4,7 m, ganske svarende til vor
tidligere anferte opfattelse af
KH-vognene som magen til Bry-
rupbanens G 61-62 fra Beuchelt
1898!

Billedet, der er taget i mod-
lys, viser nasten ingen detailler
pd vognsiden, men det ma formo-
des, at den havde samme stolpe-
og derinddeling som KH-vognen,
bl.a. med midterdere, der var
markant smallere end de enkelte
sidefag, hvilket ikke var tilfal-
det for de oprindelige Q 1-6.

Billedet, fig. 48, af et gods-

KEJ d 2-10

f\'»Uut %oawoqn maed Masmdlrmie
il

éﬁagcmimu\.

tog pd vej fra Kolding Nord til

Kolding DSB viser ogsa - lige
bag maskinen - en af disse om-
byggede KH-vogne. Den ser ud

til at have heje lemme i side-
fagene, méske med henblik péa
anvendelse som benkevogn?, men
ellers ingen lemme, og et par
vogne af samme slags ses pa
billedet, fig. 16b, af det blan-
dede tog i1 Starup, fremfert af
damp 1" i 1930 (p& hver sin
side af et par smd, hvide Q-
vogne).

"H"-vognen

Pa fig.
pa interimsbroen,
vogn er en hvid,
lukket godsvogn, som pd bille-
det kan mdles til ca. 3,7 m
kasselengde, svarende til Q 1-6.
Men wvognen har  skruebremse

63 ses et blandettog
og den tredie
kort og haj
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(svingkasse pa venstre gavl),
heje lemme 1 endefagene og sma
lemme i derene, og sd er den -
sdvidt man kan se pé& original-
billedet - 14 planker hej mod
de smad Q-vognes 13 planker og
tydeligt hejere end lokomotivet.

Det kan ikke ses, om vognen
har en sarlig bremsekupe, men
det ser ikke ud til, at der var
sidedore i bremseenden. Allige-
vel ligner det en miniudgave af
den mindste jyske H-vognstype,
som vi bl.a. kender fra HHJ,
HJJ og RHJ som bremsevogne i
gods- og blandet-tog.

Vognen er formentlip et om-
bygningsprodukt af en af vognene
Q 1-6, eventuelt efter et havari,
hvor den alligevel skulle have
renoveret overdelen. Skruebrem-
sen kunne maske stamme fra en
af KL-vognene. Gu've' om den
ogsd havde vacuumbremse?

De store lemme tyder pa, at
den - i lighed med Q 7-8 - har
varet beregnet til gods- og ban-
kevogn, under det store passa-
ger-boom under ferste verdens-
krig, hvor anvendelsen af gods-
vogne til personbefordring var
ganske  betydelig (ifelge Olaf
Skov ).

Jeg tor ikke byde pa& noget
litra eller nummer p& "H"-vog-
nen, da vi her er ved en af
KEJ-vognhistoriens  meget lese
ender. Supplerende, helst vel-
dokumenterede oplysninger efter-
lyses!!

Bogie-temmervognen PT 1

Det vides ikke om nogle af de
omtalte 4dbne wvogne har haft
vrideskamler til transport af
lange genstande pa 2 sammenlas-
sede vogne, men 1 1909 byggede
man pa KEJ's eget verksted en
lang bogie-fladvogn, specielt be-
regnet til temmertransport. Den
kostede 2.450 kr. Vi har ingen
oplysninger om dimensioner, men
den ses pa billedet, fig. 17a,
af sporoptagningstoget mellem
Kolding DSB o0g Kolding Nord,
hvor den trekkes af KEJ damp
2", ex. HTB nr. 1. Vognen frem-

Fig. 75. Gravens sidespor: 5 brestfzldige
F-containere under ophugning ferst i
1920 'erne, hvor ialt 22 stykker skrotte-
des, hvorefter der var undervogne til
alle de tilbageblevne "fadinger", abne
som lukkede, (arkiv BW)

Fig. 77. Mmrmest lmseren ses to tidligere
F5J-vogne, den mgrke med bremsekupe og
lobebret, den hvide med kun handbremse og
ej Igbebret: Den havde ingen handstanger
til togbetjenten. Det vides ikke, hvilken
farve den merke vogn havde. Mere af den
hvide ses pa samme billede i DJK, 1o,
side 5 f.o. (arkiv SAG)

Fig. 79, Terringbanen HTE omdannede 1910
den &bne vogn J 71 til sneplov, men den
havarerede i 1916 og ophuggedes., I stedet
omdannedes J 75 af samme serie fra Scan-
dia 1891 til "ny" sneplov i 1916 og den
overlevede resten af HTB's smalsporstid
og kom 1929 til KEJ. (foto fra DJK 31 om
HTB, side 60)
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Fig. 80. HTB-sneploven skitseret efter

bedste sken ud fra billedet, fig. 79.
Lignende typer fandtes pd flere normal-
sporede privatbaner, fx FFJ, KB og NKJ.

treder her helt flad, men maske
har den haft aftagelige stetter
til brug ved temmertransport.

Den havde en langsgdende arme-
ring, vistnok af rundjern, helt
ude i borde. Derudover kendes
ingen detailler om den, bortset
fra, at den matte laste 10 t.

Q 9-12

Mens man snart fik mange ar-
bejdslese roevogne, da roedyrk-
ningen langs KEJ dabenbart ikke
var den store succes, man havde
hdbet pa, havde man stadig en
vis mangel p& lukkede godsvog-

Begge typer havde bundflade
8,39 kvm i laderummet, men Q
11-12 havde desuden en bremse-
kupe i den forlengede vognkasse
og dertil lebebratter og héand-
stanger langs siderne til udven-
digt vandrende togbetjent.

Akselafstanden var for Q 9-10
3,00 m og for Q 11-12 ikke min-
dre end 3,40 m, og hjulbasen
var forskudt 50 mm i retning
mod laderummet for at fi fordelt
akseltrykket mest ligeligt, nar
vognen var lasset. Vognene hav-
de desuden ekvilibreret bremse-
tej og formentlig svavende aks-
ler. Q 9-10 havde héandbremse
med 1 bremseklods af tra.

Ingen af vognene havde gavl-
dere, men alle havde 4 "Q-lem-
me" i hver side. Jeg ved ikke,
om de fik wvacuumledning eller
varmeledning hos KEJ - hos FSJ
havde de det ikke. Hos KEJ fik
de naturligvis udskiftet hagekob-
lingerne med KEJ's kade /tre-
kantkoblinger, se fx. fig. 55.

Ferst i 1926 overvejede man

at anskaffe en '"rigtig" sneplov
fra Scandia, men opgav det, da
man fandt den for dyr. Ferst da

man i 1929 kebte de to HTB-lo-

komotiver, fik man en sneplov
pd egne hjul, nemlig HTB's
"hjemmelavede" apparat, fig. 79

og 80, der 1916 var opbygget pé
understellet af den &bne gods-
vogn J 75 fra Scandia 1891 - en
vogn af type B i fig. 59. Ifelge
P. Thomassen fik KEJ sneploven
som "lidkeb" efter handelen om
de to mini-P-maskiner heldig-
vis, for det siges, at sneploven
ikke var til nogen nytte, da man
i den strenge vinter 1929 skulle
rydde banen for enorme snemas-
ser, hvilket tog omkring halvan-
den uge, hvor trafikken var to-
talt indstillet.

Jeg formoder, at det
famese sneplov, man ser (rester-
ne af?) yderst til hejre pad sne-
rydningsbilledet fra Kolding DSB
1929, fig. 64. T

er den

ne, og da Skagensbanen i 1924  Specialvogne Troljerne har vi vist ingen
gik over til normalspor, kebte oplysninger om, endsige billeder
man herfra 4 af FSJ's nyeste KEJ anskaffede fra starten en af, men derimod haves et forne-
lukkede godsvogne, fig. 48, 77 snenese til lokomotiverne. Vi jeligt billede af banens vrikke-
og 78, C 35 og 37 med bremse- ved intet na&rmere om, hvordan draisine pa Starups '"nye" sta-
kupe og C 38 og 40, der kun den sd ud, blot at den var le- tion, bemandet og la®sset med
havde  héandbremse. Hos KEJ veret af det lokale firma Kon- forskelligt grej - KEJ's miniar-
betegnedes de Q 11 og 12 hhv. stantin-Hansen § Schreder for bejdstog! Bem@rk handbremsen!
9 og 10. De var alle bygget hos 200 kr. Fig. 81.
Scandia i 1917.
indvendig
KEJ bygge - ~s | last | bdfl.|rumf.| lang | bred | hej | aboutst | L. 0. p-| tara
GODS VOGNE | & stea | art o8|t | m* | m? | m | m |\ m |~me|emy| ¢ |bremser | anm, endr, skabne,
dlar

Q1-é 1838 Beue | luk. gods/hvag QA |k8/50| 664 367 (187|776 220 (438 | 27| M min. 4 st effark. hvide % 1 (2) omb it H-vagn ?

Q7-8 exKne,5 |omtlogos] » » = | 50 |83% 6% |1.90 2,80 | 536 H 2 | stere lenime . Owrb, fra K.

Q9-10 exFsicaguo|tsrr send | - ~ = @8 | » |83 ket| « limwldo0 |Suo 27| H hvide.

QIf-12 « w3537 v « |« « v Qorgg| » | w Yl L M N3k | 6,17 [33u | S(BK)| bremsekupe, lobebrater.

"H* vognen exat-62 lomb.? @ k. godsvogn {47 | « | 2 3,672 1,84 2.20 | 439 S(er?) | Askitret 8¢ (omsckape) 2 omb. o @162 @

KH 1-6 1898 Beuc | dben gats/hveg 5| * | 8,35 |81 @) b et |1.80 [o975]| 2,80 | 536 H | nrdog5 omb 1908 og 1999 til Q7 -8

KL -3 P e @ M| v lsor | o | v loso| - A BS/H ? | wosfor last 5t. ombWw"? @. 1910 Ki 2-3 omb b1 P1-2

“ n » r

KHH ex KL? @ |omb ? |dben meget by 520 « ls@ | v [152] H2S? | exhi 1906/077 3 5th P 2 sthctil P 1-2 1970 2

P1-2 exkt 2-3 omb. 1310 | grusvegn S 5 @ 2 |[r® ~ | 2 " “ H? |exKL 2-3, 198 fvia Hwn"?)

Pr 4 1900 59 | bogie-tammervogn | 10 | 7 r|7? ? ? ? fuse slutter P

F 1-ép 1879 Scnol| dbne conlainere 5 | 69 lés @ 300|230]100 3,3% | 1,30 F 55-60 emb 1899~ 1901 til lukkede (@r)

QF 1-6 ex F55-60 | omb "8 | lukkede 57| * ki Il [ - | 2 ex F55-60 1899- 1901

T1-20 1899 Scnd | cont. beerevogn 5 @& 200 |372 | 130 H far 1000 mm Spar

T8 1-6 T om k& 5@ # | @ | .

D&

ZP 99520 ¢it 906 ®

“ 99935-40 1906-16 |k v Al g fo 20 | 7,43 |%7LE H i i -

KET 1) 15 ottt } ® 4% i ?.30} for hormalspor. 1931 it §575, omb. til Pox 3o1- 306

4575 P, Semd/as1S |, ) _ c.

5 POK 301-306 | 1es/1931 | Sben, micdetha; 75 |tk [ 63% (429 |237)|032 ) 420 | 770 | 5,9 | H(TL) | omb fm 1/ -6 1931, wdr. 1958 -6o.

T} "H'-typen kendes kun fra eet billede, ltr/rr. ukecdt. Kun 1 eller 2 vegne. Osb. 5 1...67 4) Hyis Fl-vognene har haft breesehus “p8 Eulu\,"‘ keén de have huft sterre rammelengde end HH of mé-

2) BES"n hele, spidegeviede vogne ruocede m. top €. E,6 che., F-cont. e. 7,3 cbm, "EiH" 13 cbs m. tep 53 Sk S nrb.r::i 1oVBE A ateroy 2 .:lm;;. 2 hm“;“e- 4

= 2 S 5 S - o L 3 Tevognene var den last, der mAtte vare 1 de medbragte containere.

¥ ft::;eg:?.e?.ﬁﬁ'ﬁﬁi’;:‘;i 2:‘:2:\.31‘%1'f':ii-:if,;;:ﬂ.?;..;s{ﬁ,::p;?,"?‘-':ﬁw 1: ::;sh‘)u.::;?.::‘ 6} 1903-20 mitte de 2 ferste 2 1';T.—rukk¢ll kun lsste 6 t, de pvrige mbtte hel:s:ium ]:sr::w t.

senere skiret ned til grusvogne. En ced skruebremse var stadig hej i 1920 erne.

7} Tarevactsn for ZF elenc: 4,7 t, oed 2 tomne F £ 1,5 ¢ isle 7,3 ¢, med fuld laset 17,3 ¢,
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Jeg g=tter pa, at draisinen
har boet i det lille hus, der
ses yderst til venstre pa fig.
42, og hvorfra der synes at fore
en stump spor fra den fornemme,
dobbelte flpjder og ud til ho-
vedsporet.

Billedet er ievrigt interessant
ved at vise, at Starup II's mur
er lagt i et andet forbandt end
muren pa Starup I (og de evrige
KEJ-bygninger), fig. 82. Den nye
bygning er altsd ikke bare frem-
kommet wved en tilbygning eller
forlengelse af den gamle - muren
mod perronen er ny, og gavlen
ligesd (ogsa i det nye forbandt
med lutter "leobere", det ses pa
originalen til fig. 16b), sa Sta-
rup II er formentlig en helt ny
bygning, mens den gamle ma va-
re revet ned.

Overlevende vogne, PDK 301-306

Da banen blev nedlagt i 1930
lykkedes det ikke at salge een
eneste af de smalsporede vogne
til wvidere ferrovial brug, men
diverse vognkasser solgtes til

sommerhuse, hensehuse, skure
m.v., mens undervognene gik til
ophugning.

Derimod solgtes de normalspo-
rede containerbazrevogne U 1-6
til ®sJS, der forsynede dem med
abne, middelhoje vognkasser, og
fjedrene forstarkedes, sa de
kunne bzre 15 t last. De litre-
redes @5JS PDK 301-306 og op-
fattedes altsd som "korte PD-
vogne", deraf underlitra K. PD
var hos ©S5JS samme type som PF
hos DSB, og PDK lignede ret me-
get PF-vogne, bortset fra, at de
fik midterflejdere med udvendige
trerammer, formentlig fra ald-
gamle renoverede og/eller udran-
gerede PAM-vogne, hvorfra man
utvivlsomt havde gemt 1 det
mindste beslagene, hangsler,
lukketej m.v. Det bevirkede en
vis stilforvirring! Fig. 85.

PDK-vognene anvendtes hos
@sJs i knap 30 &r, idet 4 ud-
rangeredes 1958 og de to sidste
i 1960, hvormed de sidste KEJ-
vogne "stillede traskoene" efter
61 &rs tro tjeneste.

Hans AlKjar

Fig., 81, Fra Starup II. Her skulle iflg.
Ib V. Andersens lille grenne ve&re bolig
for banemesteren. Maske er det ham, der
her ses pd vrikkedresinen, som nok boede
i det lille hus, som ses til venstre pa
fig. 42, Man bemerke, at muren er lagt i
et andet forbandt end pa de gvrige KEJ-
bygninger, (arkiv BW)

Fig., 82. Den oprindelige Starup-bygning
var muret op i det normale KEJ-forbandt
med skiftevis lag af lsbere og bindere,
mens Starup II udviste lutter lgbere,
(arkiv BW)

Fig. B85. @SJS PDK 304 i Harlev 1960 -
dens sidste levear., Bemmrk deren med
udvendig treramme med skrastiver - og
glat inderside som pa gamle K-vogne fra
1800-tallet! (foto ESA)
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Rettelser &
Suppleringer

RETTELSER 0OG TILF@JELSER
til KEJ stationsplaner m.v.
(bl.a. baseret pd oplysninger
fra OS = Olaf Skov)

Kolding/DSB

1908,/09: Efter en
melse af KEJ's terran, havedes
dette med 20 tommers opfyld-
ning, hvorved ogsa banens vare-
hus méatte leftes tilsvarende.

Iflg. 0S5 wvar der - 1 hvert
fald fer 1916 - et blindspor/
depotspor i SV-enden af spor 3,
og et gammelt foto viser ikke
mindre end 7 F-vogne pa dette
spor.

oversvem-

Holdepladserne

Bramdrup, Lilballe, Starup,
Brakker og Belling havde oprin-
delig kun et stikspor med spor-
skifte i Kolding-enden, men 1
1899 indlagdes ogsd sporskifter
i Egtved-enden for at lette ud-
vekslingen af godsvogne.

Alminde

KEJ kebte her 1910/11 jord
til en grusgrav for 105 kr.!
1912/13 anvendtes 769 kr. péa
grusgraven, formentlig til et si-
despor fra banen. Den narmere
beliggenhed af dette spor kendes
ikke.

1907,/08
varehus.

udvidedes stationens

Hauerballe

Her wvar kun et trinbret uden
sidespor ved banens &bning, men
der kom snart en holdepladsbyg-
ning af type 1 magen til bygnin-
gerne ved de ovrige holdeplad-
ser, og der anlagdes sidespor
med skifte i begge ender.

Pa billedet 1 SP 2/91 side 48
ses t.v. hjornet af et tag pad en
bygning ved sidesporet. Maske
var det et privat varehus, men
det kan o0gsd vere stationens
svinefold, der 1916/17 fik tag
for 360 kr.

Bygningen mod S0 1& med gav-
len mod sporet. Det var vist et
skur af en slags, nappe et va-
rehus, som antydet i DJK's KEJ-
bogs sporplan, side 63.

Starup II

Vest for varehuset 13 en lille
trebygning med mange, smd ru-
der i deren, hvorfra der synes
at have varet et spor ud til
hovedsporet. Maske var det en
"remise" for banemesterens vrik-
kedraisine - han boede jo péa
Starup station?

KEJ pa Kd DSB8

<1%/7

@ Hm 0,0

Brugsfarening

: @
-

g
[

Gravens St. tm 19.3

Aagaard r i+
Izan‘e :fr“\’}f
]

@) Egtved St. tm 275

Hauerballe

Shovgd. Teglvark
2-refo

Gravens Andelsmrejeci
1¥11 €

Gravens

Sporet til teglverket og meje-
riet udgik fra hovedsporet med
det ferste sporskifte, set fra

Kolding.
Spor 3 med Dblindspor var
formentlig anlagt ca. 1900, da

banen anskaffede de mange rulle-

containere, hvortil der blev an-
lagt ramper af tra-gitterverk
for enden af begge blindspor.

Her kunne lese F-kasser (Fadin-
ger) henstd til af- og péalesning
- eller i depot.

1918/19 opsattes ved vejover-
skaeringen ved vestenden "Elek-
triske Advarselssignaler" af
ukendt type.

Egtved

Kulgdrden 14 lige est for re-
misen og drejeskiven st for
kulgdrden. Bommene for vejen
lige ost for stationen oprettedes
1916/17 for 958 kr. De betjentes
med wiretrgk fra et spil péa
perronen.

Billedtekst, SP 4/91, side 165:
Teksten til fig. 16a skal ind-
ledes: KEJ damp 1" pé

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

Szlges:

HOe BEMO:

105818 Ge 4/4 11 Rhb. Kr. 700,-
107365 Rhb Traktor kr. 400,-

HO:

Flm. 5336, SBB, PTT. 2-akslet
postpakvogn ("udgdet) kr. 160,-
Joueff TGV Atlantique, 6 dele,
kr. 1.300,- B

Lima TGV (1. type), 5 dele,

kr. 500,- -

Begge TGV tilsammen - 20%.
Liliput 25510 OBB 2-akslet luk-
ket godsvogn, fjederpuffer ("ud-
gldet"). Type "Oppeln". Anvende-
lig til GUL GLG. kr. 140,-
LGB:

3167 Rhh. Gren 4-akslet person-
vogn. kr. 950,-
2043 Rhb. E-lok Ge 4/4 11,

kr. 2.900,-.

Henvendelse:

F. Stenderup
@sterbrogade 109

2100 Kebenhavn @

T1f. 31 20 96 26
(Mandag-fredag Kkl. 10-16)

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE



H.-H-OVERFARTEN

HELSING@R-HELSINGBORG
OVERFARTEN
1892-1992
(1. del)

Trek af overfartens historie i
anledning af, at det den 10.
marts 1992 er 100 ar siden, de
danske statsbaner begyndte re-
gelmessig faergefart mellem de to
sundbyer.

Forhistorie

men isar ef-
indferelse i

Fra gammel tid,
ter  Sundtoldens
1429, var fergefarten over 0Ore-
sund mellem Helsinger og Hal-
singborg af stor betydning, men
forst i 1630 blev et egentlig
fergelaug oprettet. Det fik pri-
vilegium pa al fargefart over
Sundet mellem de to sundbyer
og, hvad der var nok sa vig-
tigt, eneret pd& befordring af
personer og gods til og fra de
mange skibe, der anlgb Helsinger
red for at berigtige Sundtolden.

Fergema&ndene havde til gen-
geld for privilegiet pligt til at
have radighed over sejl- og ro-
fartejer af nermere beskrevne
storrelser og typer for at kunne
udfere dette arbejde, der iev-

rigt foruden sejladsen pa Sundet
ogsa omfattede andre opgaver,
bl.a. at assistere Presunds
Toldkammer med dettes arbejde,
ligesom fergefolkene som en giv-
tig bibeskaftigelse havde bjerg-
ning af skibsankre mistet af
passerende skibe.

I 1841 blev Det helsingorske
Dampskibsinteressentskab stiftet,
og éaret efter i maj 1842 begynd-
te selskabets nybyggede hjul-
damper HAMLET sejladsen mellem
Helsinger og Kebenhavn. Farge-
lauget 1 Helsinger protesterede
under henvisning til laugets pri-
vilegium pd fargesejlads, men
protesten blev afvist, idet der
blev henvist til, at privilegiet
ikke omfattede sejlads med
dampskibe, som jo ikke kendtes
ved laugets oprettelse i 1630.

Uagtet konkurrence fra andre
dampskibsselskaber var sejlad-
sen med H/S HAMLET overskuds-
givende, hvorfor Det helsingor-
ske Dampskibsinteressentskab i
1846 besluttede at anskaffe endnu
et hjuldampskib, H/S OPHELIA,
der kom i fart i 1847. Med dis-
se to hjuldampskibe opretholdt
selskabet herefter ruterne Hel-
singer-Halsingborg, Helsinger-Ko-
benhavn og Kebenhavn-Malma.
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De felgende &ar wvar der héard
konkurrence péd @resundstrafik-
ken, men det helsingorske sel-
skab Kklarede sig og kunne endog
anskaffe 2 nye hjuldampskibe, i
1857 H/S HAMLET til erstatning
for det gamle hjuldampskib med
samme navn og i1 1858 H/S HORA-
TIO. I 1866 blev endelig anskaf-
fet et 1lille skruedampskib S/S
LAERTES specielt beregnet pa
sejladsen mellem Helsingor og
Halsingborg. Anledningen hertil
var den sarlige, at selskabet
havde indgdet kontrakt med det
sjellandske Jernbaneselskab om,
at der umiddelbart efter ankomst
af et jernbanetog til Helsinger
station skulle afgd skib til Hal-
singborg.

I det lange
helsingerske
sentskab dog

lob kunne Det
Dampskibsinteres-
ikke klare sig,
dertil var konkurrencen for
hard. Selskabet matte indga i
samarbejde med nogle svenske
rederier under navnet De Fore-
nede Helsingerske, Helsingborg-
ske og Malme Interessentskabers
dampskibe. I den falles flade
indgik herefter bl.a. ogsd den
svenske hjuldamper THUNBERG,

5/S Masnedsund, det forste DSB-skib pé

H.-H. overfarten. Foto: Arkiv SP.
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som nu kom til at sejle mellem
Helsinger og Hilsingborg.
Imidlertid var der fra publi-
kums side voksende kritik af
"Det forenedes" skibe, og det
ferte i 1872 til dannelsen af et
nyt selskab, Dampskibsselskabet
Kebenhavn-Malme. Dette selskab
indsatte 2 store nybyggede hjul-
dampskibe - H/S GEFION og H/S

GYLFE - 1 trafikken mellem de
to byer.
Herefter opgav Det Forenede

Presundske Dampskibsinteressent-

skab kampen, og hele fladen
blev 1 1874 solgt til det nye
selskab, som straks videresolgte

sdvel de overtagne som sine egne
skibe til Det Forenede Damp-
skibsselskab i Kebenhavn, som
pd denne made kom ind i Ore-
sundstrafikken.

Efter overtagelsen fortsatte
H/S THUNBERG pd& Helsinger-Hal-
singborgoverfarten. Skibet blev
i 1875 ombygget til skruedamp-
skib, formentlig for at forbedre
muligheden for at opretholde
sejladsen under isforhold, og
det forblev i denne fart indtil
1882, da det blev solgt.

DFDS fortsatte sejladsen med
andre skibe og beholdt Kkonces-
sionen indtil den 1. juni 1888,
fra hvilken dato den overgik til
de danske statsbaner.

Feorste  statsbaneskib mellem
Helsinger og Halsingborg blev
S5/5 MASNEDSUND, der var byg-
get i 1880 til overfarten Masned-
sund-Gaabense. Efter etablerin-
gen af dampfergefarten mellem
Masnede og Orehoved i 1884 wvar
5/S MASNEDSUND blevet reser-
veskib ved denne overfart. Det
blev dog ogsd benyttet som re-
serveskib ved andre af datidens
statsbaneoverfarter. Reserveskib
ved Helsinger-Halsingborgoverfar-
ten blev det gamle hjuldampskib
HERMOD, der tidligere havde
sejlet mellem Korser og Kiel.

Indsettelsen af S/5 MASNED-
SUND betod en stor forbedring
af overfartsforholdene mellem
Helsinger og Halsingborg. Om-
bord pd damperen var indrettet
et ekspeditionslokale med salg
af sdvel lokale som gennemgdende
billetter samt ekspedition af
gods og levende dyr, alt besoer-
get af en udstationeret trafikas-
sistent. En overgang havde
statsbanerne dog overenskomst
med et lokalt skibsmeglerfirma
i Helsinger, som varetog ekspe-
ditionen i denne by.

Sejladsen med S/S MASNEDSUND
blev imidlertid ikke anset for
tilfredsstillende af regeringen,
der havde den opfattelse, at der
ved etablering af dampfergefart
mellem de to sundbyer ville op-
stda en betydelig mertrafik, der
kunne medfere en vaesentlig stig-

H/F Kronprinsesse Louise efter ombygning
1905. Foto: Arkiv SP.

ning i npavnlig godstrafikken pa
de danske jernbaner. Formentlig
har man ogsd set perspektivet i
Danmark som forbindelsesled
mellem det ovrige Skandinavien
og kontinentet.

Fra svensk side
hidtil wvaret noget usikker med
hensyn til betydningen af en
dampfergefart over Oresund mel-
lem Halsingborg og Helsinger -
maske havde det sjallandske
Jernbaneselskabs skepsis for sa
vidt angik vognladningstrafikken
over Storebelt i sin tid varet
medvirkende til denne holdning.
Men efter at man havde set,
hvorledes trafikken over Store-
bzlt 1 wvirkeligheden udviklede
sig, var man ogsa fra svensk
side positiv overfor tanken om
etableringen af en dampfergefart
mellem de to sundbyer.

Pa dansk side indebar etable-
ringen af en dampfergefart Hel-
singer-Halsingborg blandt andet,
at det blev nedvendigt at bygge
en helt ny station nede wved
havnen. Den hidtidige station i
Helsinger havde wved Nordbanens
dbning den 9. juni 1864 fdet en
uheldig beliggenhed langt fra
havnen og byens centrum. Dette
forhold havde bevirket, at jern-
baneforbindelsen med havnen
havde mattet etableres med en
hestebane mellem stationen og
havnesporene, medens passage-
rerne til skibene i havnen og
byen iepvrigt méatte befordres i
hesteomnibus, hvis de da ikke
foretrak at ga. Ganske vist blev
hestene pa havnebanen senere
erstattet af damplokomotiver,
men stationsarealet kunne ikke
udvides til en sterrelse svaren-
de til den forventede kommende
trafik., Endvidere wvar driftsfor-
holdene pad den forste Helsinger
station ret uheldige, sd alene af

havde man

den grund var der anledning til
at bygge en ny station. PA grund

al en sterk stigning pd jernba-
nelinien umiddelbart syd for
stationen var det i nogle tilfal-
de vanskeligt for togene at satte
i gang, hvorfor de mitte bakke
forbi stationsbygningen i retning
af havnebanen for derfra at fa
tilstrekkelig fart pa for at
overvinde stigningen.

Det nedvendige lovgrundlag
blev tilvejebragt ved loven af
30. marts 1889, hvorefter rege-
ringen blev bemyndiget til
1) at lade anl®gge et nyt dob-
beltspor mellem Hellerup og Hol-
te samt flytte Lyngby station og
udvide stationerne i Hellerup,
Gentofte og Holte,

2) at bygge en ny station i Hel-
singer samt foranlediget heraf at
forlegge banen over en strakning
pd 4 km mellem Snekkersten og
Helsinger og

3) at bygge et
Helsinger.

Bevillingen til dampf@ergen
blev givet pd finansloven 1890/
91 og led p& kr. 310.000,-.

dampfaergeleje i

Anlagsarbejderne

I denne forbindelse vil vi se
bort fra dobbeltsporet Hellerup-
Holte, der blev taget i brug den
1. august 1891, og de foran
nevnte stationsa&ndringer og -ud-
videlser.

Bygningen af den nye station i
Helsinger indebar meget betyde-
lige jordarbejder lige syd for
den nye stationsplads, der del-
vis blev til ved opfyldning med
de udgravede jordmasser fra den
nye banestrakning til Snekker-
sten, der samtidig fik en ny
stationsbygning. Stationsbygnin-
gen i Helsinger blev et meget
monumentalt bygningsverk i re-
naissancestil (Rosenborg-stil),
som vakte megen opsigt ved sin
fardiggerelse og stor misundelse
hos svenskerne 1 Halsingborg,




Fergestationen 1 Helsingborg. Postkort
ca. 1900, arkiv SP.
hvis fergestation, som endda

forst blev opfert nogle ar efter
fergefartens begyndelse 1 1897/
98, blev en trebygning i - som
det hed - nordsvensk tilsnit.
Stationsbygningen 1 Helsinger
blev opfert efter tegninger af
arkitekt Chr. Holspe med assi-
stance af statsbanernes senere sa
kendte arkitekt, professor H.
Wenck. Stationen blev bygget som
en sdkaldt "sakstation", de 3
hovedspor endte hver i en stop-
bom foran stationsbygningen.
Perroner og spor kom til at lig-
ge adskillige meter over det om-

liggende gadeareal, hvortil der
blev forbindelse gennem en im-
ponerende forhal med brede
trapper og fornem udsmykning.

En narmere beskrivelse af sta-
tionsbygningen skal ievrigt ikke
gives 1 denne forbindelse, kun

Helsingborg havn ca. 1900, H/F Kronprirlns
Frederik under indsejling. Foto: arkiv
Handels- og Sefartsmuseet pd Kronborg.

s

skal det navnes, at den som en
af de ferste stationer her i lan-
det var forsynet med -elektrisk
lys. Elektriciteten kom fra sta-
tionens egen "lysstation", der
var indrettet 1 kelderen i vest-
flejen. Et andet teknisk frem-
skridt var en hydraulisk gods-
elevator mellem en godsekspedi-
tion i forhallens nederste del (i
gadeplan) og perronerne.

I en stort opsat artikel be-
skrev Helsinger Dagblad den 24.
september 1891 stationens ind-
retning for sine l®sere. Der var
en del ros, men ogsd nogen kri-
tik, blandt andet af billetkonto-
rerne, som var smd og moerke
lokaler under den ene af de
brede trapper til perronerne
uden adgang til dagslys og frisk
luft.

Den 5. oktober 1891 - d.v.s.
inden ibrugtagningen den 24. ok-
tober 1891 - var den nye sta-
tionsbygning for ferste gang og
med elektrisk belysning &ben for
publikum. Den lokale presse om-

talte ikke, hvilket indtryk dette
gjorde p& de bessgende, men det
md bestemt have varet en ople-
velse, s8d4 ny som brugen af
elekiricitet wvar her 1 landet.
Ferst i 1911 blev der oprettet
et kommunalt offentligt elektri-
citetsverk i Helsingor.

Den 24. oktober 1891 blev den
nye station taget i brug, hvor-
efter den gamle efter i nogen tid
af statsbanerne at have varet
benyttet til forskellige andre
formdl end stationsdrift blev
frigivet til andet brug.

For sda vidt angik den nye
station 1 Helsinger kneb det lidt
for beboerne at venne sig til
dens beliggenhed ved havnen og
stranden, hvortil den hidtidige
frie adgang nu var sparret af
stationsterrenet. Mange beboere
ferdedes uforferdet over spo-
rene pd deres vej mellem by og
strand, hvilket foranledigede de
lokale aviser til at advare mod
denne livsfarlige trafik.

Det nye fergeleje i Helsinger
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blev bygget umiddelbart udenfor
den nye stationsbygning i det
sydestlige hjerne af havnebassi-

net, hvor der hidtil kun havde
veret fiskeri- og bdadehavn.
Fergelejet blev bygget fuldstan-

dig som de tilsvarende fargele-
jer ved Lillebaltsoverfarten og
med samme klaplengde. Farge-
klappen blev leveret af firmaet
Moller & Jochumsen 1 Horsens,
og den ankom allerede 1 juni
1891. Transporten fra Horsens
skete pd en serlig sver 4-akslet
godsvogn og vakte nogen opsigt
undervejs pa& grund af dens
us@dvanlige sterrelse.

Faergelejet 1 Halsingborg blev
bygget ved den nordlige side af
Innrehamnen af Halsingborg hav-
nebestyrelse. Muligvis medvirke-
de statsbanerne ved arbejdet
gennem statsbaneanlaggene. Dette
fergeleje svarede naturligvis med
hensyn til sterrelse og klapla@ng-
de til det tilsvarende fargeleje
i  Helsinger. Anlagsarbejderne
her kom ud for en rekke uheld,
som kom til at forsinke abningen
af dampfergefarten.

Den ferste dampfarge pa

overfarten.

Den nye dampfzrge til over-
farten, der fik navnet KRON-
PRINSESSE LOUISE, blev bygget
af Helsinger Jernskibs- og Ma-
skinbyggeri A/S som varftets

byggenummer 31. Fargen, der
blev bygget som et hjulskib og
af stdl, var en moderniseret og
forbedret udgave af den i 1889
byggede hjuldampferge DAGMAR.
H/F KRONPRINSESSE LOUISE, der
i 1905 blev forlaznget, havde ved
afleveringen fra byggevarftet
folgende hoveddimensioner:

H/F KRONPRINSESSE LOUISE
blev bygget 4 meter lengere end
H/F DAGMAR og i forhold til
denne var der endvidere foreta-
get forskellige @ndringer i apte-
ringen.

H/F KRONPRINSESSE LOUISE
gik pd endelig prevetur i Sundet
den 13. oktober 1891. Med om-
bord var et stort antal notabi-
liteter - sdvel danske som sven-
ske - med generaldirekter Teg-
ner i spidsen. Antallet af delta-
gere 1 provesejladsen var meget
stort, og for adskillige deltage-

re var det tilsyneladende ikke
mindst udsigten til den efterfel-
gende "bedre middag", der

skabte interesse for at deltage i
arrangementet. Det kan tilfejes,
at navnte middag var wupékla-
gelig.

Proveturen forleb udmerket,
badde fartpreven og kulforbrugs-
preven, hvorefter fargen blev
overtaget af statsbanerne.

H/F KRONPRINSESSE
var den ferste ferge, Helsingor
Jernskibs- og Maskinbyggeri A/S
byggede til statsbanerne. Fargen
var udstyret med al den moderne
teknik, datiden kunne frembrin-
ge, saledes dampstyreapparater

LOUISE

og elektrisk 1lys. Elektrisk 1lys
var dog ikke noget nyt i en
statsbaneferge, allerede de to

@ldste hjuldampfarger til Store-
baltsoverfarten KORS@R og NY-
BORG havde sdledes elektrisk
lys ombord ved afleveringen fra
byggevarftet, men ellers fandtes
elektrisk 1lys kun f& steder,
hvor smd lokale elverker pro-
ducerede den nedvendige strem,
eksempelvis enkelte sterre stats-
banestationer.

P4 fargens vogndak fandtes et
enkelt jernbanespor, hvorpd kun-

Stgrste lazngde over stavnene, m 54,00
Stgrste lengde mellem stopbomme, m 49,90
Stegrste bredde over hjulkasser, m 13,38
Stgrste bredde pé& spant, m 7,93
Dybgang ved fuld Tast, m 2,585
Bruttoregistertonnage, tons 437
Antal kedler 2
Antal fyrsteder 2 4
[1dpdvirkningsflade, m 180
Risteflade, - 5,52
Kedeltryk, kg/cm 5,6

Kulbeholdning (ved aflevering fra bygge-
vaerftet uoplyst) efter forlangelse, tons a4

Sterste kulforbrug pr. time, kg 500
1 dampmaskine, 2 cylindre,

diameter af hgjtrykscylinder, mm 813

diameter af lavtrykscylinder, mm 1524
Slaglengde, mm 1143
Max. omdrejninger/minut 35
Hestekraft, nominel 144
Hestekraft, indiceret 420
Diameter af hjul, mm 4470
Antal skovle pr. hjul 10
Skovimateriale tre
Max. fart, knob 10
2 dynamoer
Overfprselskapacitet, vognlast/tons 115
Overfgrselskapacitet, passagerer 850

ne overfpres indtil 6 af datidens
almindelige godsvogne. Under
vogndekket fandtes den vasentli-
ge del af apteringen for passa-
gerer o0g besatning, hvortil der
var adgang fra vogndekket via 4
trapper i nedgangskapper - 2 i
hver ende af fergen.

1 fargens forende pd kahyts-
dekket var indrettet en fornem
salon for 1. og 2. kl. rejsende
med hvidlakerede vagge, smukt
dekoreret og med rig forgyld-
ning. Meblerne var luksurisse
med redt plydsbetrak. Endvi-
dere fandtes i denne ende foru-
den fererkammer en damekahyt
med toiletrum. Midtskibs var
der kedel- og maskinrum, hvor-
efter apteringen for 3. Kkl. rej-
sende var indrettet i fargens
agterende. Udstyret her wvar na-
turligvis mere beskedent i for-
hold til salonerne for 1. og 2.
kl. rejsende og tillige wvar

pladsen en hel del mindre, uag-
tet, der ganske naturligt var
flest rejsende pa 3. kl. Var der

mange rejsende med fargen, mat-
te mange 3. kl. rejsende derfor
opholde sig p& vogndakket, hvor
der i siderne fandtes et stort
antal traebanke. Tkke noget beha-
geligt sted at opholde sig under
overfarten, udsat for vind og
vejr som de rejsende var. Ag-
terst p& kahytsdaekket fandtes
endvidere en del af mandskabs-
apteringen.

I begge sider af vogndazkket
fandtes vingehusene, hvori der
var indrettet et par mindre sa-
loner, toiletrum, aptering for en
del af mandskabet m.v. Oven
over vogndaekket fandtes de
smalle vingedak, hvorfra der
var videre adgang til kommando-
broen, der wvar udstyret med
styrehus med de to styrerat til
henholdsvis forreste og agterste
ror, men ellers &ben.

Opvarmningen af fargen skete
ved hj&lp af en sarlig mindre
dampkedel. Fergens  skorstene
var dobbelte, hvorved de rej-
sende, der mdtte opholde sig p4
vingedekkene var beskyttet mod
den ubehagelige strdlevarme, der
normalt udsendtes. De dobbelte
skorstene muliggjorde endvidere
indretning af en s#rlig ventila-
tion af 1.-2. kl. salonen.

Som navnt var fargen udrustet
med elektrisk lys. Pa vogndak-
ket 4 buelamper til brug under
ophold ved land og almindelige
gledelamper i saloner og kamre
pd vogndek og kahytsdak. Ud-
over hovedmaskineriet havde
fergen 10 mindre hjelpedamp-
maskiner, der foruden de alle-
rede navnte styreapparater trak
spil, pumper, lysmaskine m.m.

Hovedmaskineriet var en 2-
cylindret haj- og lavtryks
krydshoveddampmaskine, som ved
35 omdr./min ydede 420 ihk,



hvorved fargens maksimale fart
blev 10 knob. Vandhjulene havde
som tidligere anfert en diameter

pd 4470 mm med 10 skovle i
hver. Allerede pd byggetids-
punktet wvar dette maskineri en

for@ldet konstruktion, som stats-
banerne dog holdt fast i endnu i
en Aarrazkke, da der trods alt
var en rakke fordele forbundet
dermed. Saledes den store
driftssikkerhed ved det lang-
somtgdende hjulmaskineri, idet
det dog skal navnes, at skovle-
ne i wvandhjulene krevede et
konstant tilsyn og efterspanding.

H/F KRONPRINSESSE LOUISE
havde ror i begge ender og kun-
ne anlebe fergelejerne over beg-
ge stavne, der var lukket med
en plankeport.

Fergen blev som navnt overta-
get af statsbanerne efter den
sidste prevetur, men sejladsen
mellem Helsinger og Halsingborg
kunne ikke begyndes pa dette
tidspunkt pd grund af proble-
merne med faerdigbygningen af
fergelejet i Halsingborg. H/F
KRONPRINSESSE LOUISE blev der-
for sendt til Masnedeoverfarten,
hvor den kom til at sejle en
kortere periode.

Abningen af dampfargefarten
Helsinger-Halsingborg

Det trak ud med A&bningen af
den nye dampfergefart, og ud-
over den manglende fardigbyg-
ning af faergelejet i Halsingborg
er det narliggende at tro, at is-

forekomster i Sundet ogsd wvar
grund til, at sejladsen ikke kom
i gang. H/F KRONPRINSESSE
LOUISE wvar i begyndelsen af
1892 tilbage 1 Helsinger, hvor
den ferst 1 februar sejlede en
enkelt dobbelttur til Halsing-

borg. 1 midten af samme méned
hentede den i Halsingborg 3 per-
sonvogne, hvorimellem wvar den

svenske kongevogn, til brug for
den svenske kronprins (den se-

nere Gustav V), der wvar pa
hjemrejse fra Sct. Petersborg.
Vognene kom ikke i land i Hel-
singer, sdledes at kronprinsen,
der ankom med iltoget kl.
12.00, méatte g4 ombord pa far-
gen.

Den 16. februar 1892 meddelte

Helsingor Dagblad, at H/F KRON-
PRINSESSE LOUISE var optaget p4
Helsingors ophalerbedding, hvor
den iflg. samme avis henstod til
1. marts 1892. I dette tidsrum
kunne der naturligvis ikke blive
tale om sejlads med fergen. Om
anledningen til dette vaerftsop-
hold blev der ikke meddelt no-
get.

Endelig den 4. marts 1892
kunne Helsinger Dagblad medde-
le, at det nu definitivt var be-
sluttet, at fargefarten skulle be-
gynde den 10. marts 1892 med
forste afgang fra Helsinger kl.
12.00.

Som ved den tidligere omtalte
provetur med H/F KRONPRINSESSE
LOUISE wvar der pd den forste
officielle tur til Halsingborg fle-
re hejtstdende embedsmand med
fergen heriblandt trafikchefen og

sefartschefen. Der wvar ingen
sa@rlige festligheder i Helsingoer
i mods®tning til i Halsingborg,

hvor der blandt meget andet var
festmiddag pa hotel Mollberg.

I det hele var det som om
den nye fargeforbindelse ikke
havde sa stor interesse i Hel-
singer. Vel indsd man fordelen
ved at gods pr. jernbane uden
omladning nu kunne befordres
mellem Sverige og Danmark og
ogsd, at dette kunne f& betyd-
ning for Helsinger by, men el-
lers - nej! En omtale af &bnin-
gen af fargefarten i Helsinger

Dagblad sluttede saledes:

"Som danske statsborgere kan vi
i dag

onske os selv tillykke
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med den ny forbindelse, som in-
karnerede helsingerere kan
dampfergen forelebig vere os sa
temmelig ligegyldig."
Sdledes skrev man
Helsinger i 1892.
Hvorledes var forholdene nu
pd den svenske side? 40 Aar se-
nere skrev fhv. distriktschef G.
L. Eir en skildring til Dansk
Jernbaneblad af forholdene pé&
Halsingborg fargestation og sine
oplevelser der. Skildringen gi-
ver et udmarket indiryk af 1i-

altsa i

vet pa den svenske gransesta-
tion set med danske ojne, hvor-
for den bringes her 1 nasten

fuld udstrakning:

"DSB's kontrahent pd den anden
side af Sundet wvar Skéne-Hal-
landsbanen (120 km), og det
pregede 1 hej grad forholdene,
at det var en lille privatbane.
Da fergen i de forste dage 1
marts kom pd prevetur et par
gange for at landsztte eller om-
bordtage vogne, var det et syn
for guder at se den iver, hvor-
med alle de overordnede oppe
fra Kkontorerne, Kamreren, kon-
trolleren, kasseren osv. med
deres paraplyer gav stopsignal
til manden pd rangermaskinen,
ndr de syntes, farten blev for
steark. Styrmanden, der havde
instrueret lokomotivmanden, be-
greb ikke, hvorfor der stand-
sedes og flejtede kraftigt til
fortsat bevagelse, men  kort
efter flej atter 7 paraplyer i
vejret og truede ad lokomotivet.
S& métte jeg gribe ind. "Jag
tror herrarna for lata skibsbe-
felet styra omvaxlingen" sagde
jeg. "Jo, tack ska' ni ha, men
om der inte sker nogon olycka".

Som stationsbygning tjente et
tre@skur, der havde varet pak-
hus og svinevegtsskur for Hal-
landsbadene. Den feorste sommer
var der ingen tra&bekladning un-
der zinktaget, sd pad soldage var
heden ikke til at holde ud, men
man holdt ud alligevel. Opvarm-
ningen skulle besorges af en
gasovn, men rerene 14 udenpd
bygningen og i den kolde vinter
1892/93 bundfres de, sd der in-
gen anden opvarmning havdes end
fra et par petroleumslamper, som
iosvrigt var nedvendige til at
holde blakhusene over, thi
blekket fres stadig til isgred.
Flammen  sank imidlertid pa
grund af den iltfattige luft, der
var svamp 1 bygningen, og da
vinduerne ikke kunne d&bnes,
métte deren std 4ben ud til det
fri. S& blussede flammen pa ny,
men samtidig bleste det iskoldt
ind pd benene. Det gav bade
Rheumatisme og blarekatar trods
lammeskindsfod posen, som  man

Helz_;ingmr fergehavn med H/F Kronprinsesse
Louise, muligvis ved overfartens abning
10/3 1892, Foto: Arkiv Jbm.
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havde sendt mig ovre fra sek-
tionen 1 Kebenhavn. Det wvar
harde vilkidr, og sd wvar der
mindst 12 timers forceret arbej-
de dagligt, thi Sundet, Kattegat
og @sterspen var lukket af is,
s& den rende THOR (DSB-isbry-
der) havde brudt mellem Helsin-
gor og Halsingborg, hvori fargen
kunne sejle, var den eneste for-
bindelse mellem Sverige og kon-
tinentet. Ogsd smerret fra Ke-
benhavn til England gik over
Halsingborg-Trondhjem,

Det var oprindelig meningen,
at statsbanerne skulle have en
selvstendig ekspedition pa
dampfergestationen, og jeg blev
allerede den 6. august 1891 for-
flyttet til Halsingborg for at
sette mig ind i forholdene og
ordne dette. Man ventede nemlig
at kunne abne fargefarten om ef-
terdret, men et demningsbrud
forsinkede arbejdet pad fargelejet
i flere méneder. Imidlertid be-
gyndte det derverende protektio-
nistiske Halsingborg-Posten in-
spireret fra en bestemt side en
voldsom kampagne mod den pa-
tenkte ordning, som péastodes at
vere krankende for den svenske
nationalitetsfdlelse. Det konser-
vative Halsingborg Dagblad og
navnlig den liberale @resunds-
posten tog afstand fra denne
snavre betragtning, men  da
Svenska Dagbladet 1 Stockholm
pdkaldte statsmagtens indgriben,
blev resultatet, at Skéne-Hal-
landsbanen skulle oprette ekspe-
ditionen. Den danske tjeneste-
mand, der som de danske stats-
baners reprasentant skulle be-
serge overleveringen af wvogne,
gods m.v. fra og til Skéne-Hal-
landsbanen, skulle samtidig yde
ekspeditionen hjzlp og vejled-
ning. Det wvar langtfra noget
klart grundlag, og der kravedes
ikke sd lidt beh®ndighed for at
undgd gnidninger, men pad en en-
kelt undtagelse nar gik samar-
bejdet mellem danske og svenske
fortraffeligt, og der knyttedes
venskaber, som varede for li-
vet.

Der udviklede sig straks fra
dbningsdagen en betydelig vogn-

ladningstrafik. I Helsinger stod
nemlig en ma&ngde tyske vogne
med maskingods til sukkerfa-

brikkerne i Skane og ventede pa
overfersel, og Sverige kom med
sd& mange vogne med trelast,
sten og tervestrpelse, at skibs-
farten blev alvorligt bange og
udstedte jammerhyl i bladene.
Til at begynde med var der
adskillige  vanskeligheder ved
vognovertagelsen. Sverige og
Norge havde hvad skinnevejene
angik hidtil . veret isoleret fra
det ovrige Europa, og deres lo-

Helsinger fmrgehavn, 'I fargelejet S/F
Hdélsingborg, i reservelejet H/F Kronprins
Frederik. Foto: Arkiv IVA,

bende materiel bar prag af, at
det ikke havde varet nedvendigt
at indordne sig under den inter-
nationale vognoverenskomst. Pro-
filet wvar lavere, men bredere,
en mangde godsvogne havde for
ringe bufferhejde og bufferski-
verne pd de aldre vogne var af
en sterrelse som sma desserttal-
lerkener. De to sidstnavnte
mangler havde veret tilstrekke-
lige til at afvise vognene, men
det gjorde jeg selvfplgelig ne-
digt, thi de i sa tilfelde pa-
lobne omlesningsomkostninger var
jo ikke netop nogen reklame for
ruten. P4 den anden side havde
jeg jo ansvaret for, at de over-
tagne wvogne var sdledes, at de
uden risiko for banerne kunne ga
ombord og iland og lpbe pd vore
linier, men for ringe bufferhejde

og for smd bufferskiver voldte
netop ved lav vandstand store
vanskeligheder. Flere gange
handte det, at bufferskiverne
eksede, og der wvar fare for af-
sporing. Fra danske stationer

kom der adskillige rapporter om
uforsvarlig lasning af godsvogne,
navnlig med temmer og bradder.
Sagen var, at der overhovedet
ingen andre lasseregler fandtes,
end -hvad der havde udviklet sig
af praksis, og en mengde vogne
var faktisk slet lasset. Navnlig
gjaldt dette sammenlassede tpm-
mervogne, der hverken tillod de
afvigelser fra horizontalplanet
eller vertikalplanet, som over-
ferslen med ferger nedvendig-
gjorde. Mange vogne skulle ogséa
passere Storeb®lt, hvis farger
dengang havde skarpe kurver.
Der var altid megen fornarmet-
hed hos den svenske stationsfor-
stander, nar jeg afviste wvogne
uagtet, at det kun skete, nar
det var absolut nedvendigt. Fra
dansk side fik jeg da ogsd af og
til bebrejdelser, fordi jeg var
for large. Det kan ikke nagtes,

at der hyppigt tabtes temmer,
planker eller bradder af wvogne-
ne under deres lpb pé& linierne,
men man si ret forskelligt pa
det i de to lande. Det betod
kun lidt, nar der tabtes en
planke i Sverige, der var nok
af dem, men skete det p& en
dansk strekning, blev der altid
en sag ud af det, der ievrigt
var korrekt med fremlysning og
s4 videre. Det var ferst efter
at jeg havde tilegnet mig skrift-
sproget, at jeg til underretning
for stationerne fik en langere
instruktiv artikel om laesning af
godsvogne optaget 1 Jernbane-
Bladet. Til instruktion af for-
senderne optoges den i mange
blade landet over, og derefter
blev lessemaden meget bedre.

Savidt distriktschef Eir.
Overfarten indtil ca. 1930

Efter den lidt matte indvielse
af dampfargefarten specielt fra
dansk side viste det sig, som
det ogsd fremgadr af distrikts-
chef Eir's artikel, at der wvar
god brug for den nye jernbane-
fargeforbindelse. Der skulle dog
ikke ga lang tid, fer man kom
ud for den ferste sterre afbry-
delse af trafikken. P& grund af
en koleraepidemi i Hamburg blev
fergen afvist af de svenske
myndigheder 1 Halsingborg den
31. august og negtet forbindelse

med land, hvorefter sejladsen
blev indstillet. Fra den 5. sep-
tember blev der sejlet 1 dob-

belttur med passagerer og denne

sejlads blev gradvist udvidet,
sdledes at den fra 15. septem-
ber wvar af normalt omfang.
Godsbefordringen kom ferst i
gang igen fra den 4. oktober
1892.

H/F KRONPRINSESSE LOUISE

var eneste fzrge pd overfarten,




og da den 1 sommeren 1892
skulle til eftersyn, matte en re-
servefaerge tilkaldes. Det blev
lillebaltsfargen HJALMAR, der
kom til at aflese H/F KRONPRIN-
SESSE LOUISE péa Helsinger-Hal-
singborgoverfarten; H/F HJALMAR
skulle selv til eftersyn ved
verftet i1 Helsinger. Men dette
understregede behovet for, at
der ved overfarten var statione-
ret to farger, sdledes at man
selv havde en reserve- og afle-
serferge. Trafiktallene under-
stregede dette behov, i det for-
ste hele driftsdr 1892/93 over-
fortes ca. 149.000 rejsende og
ca. 39.000 tons gods.

I det felgende driftsadr 1893/
94 steg tallene til ca. 162.000
rejsende og ca. 57.000 tons
gods, men her spillede den har-
de isvinter i driftsaret ind, de
fleste svenske o0g danske havne
var lukket af is, hvorfor eks-
portvarerne blev sendt via Hal-
singborg-Helsingor. Sejladsen péa
overfarten var en del generet af
is, sdledes at isbryderen THOR
i perioder matte sejle i stedet
for hjuldampfargen, der hurtigt
matte indstille sejladsen under
disse forhold.

Den hastigt
ved alle

stigende trafik
danske jernbanefarge-
overfarter bevirkede, at der
hurtigt blev anskaffet endnu 2
hjuldampfaerger. 1 1892 kom sé-
ledes H/F ALEXANDRA til Mas-
nedsundoverfarten og i 1893 H/F
THYRA, der blev bygget til Hel-
singer-Halsingborgoverfarten. De
to nye farger blev begge bygget
af Burmeister § Wain's skibs-
verft i Kebenhavn, byggenummer
henholdsvis 174 og 176. 1 de
fleste enkeltheder svarede disse
to ferger til H/F KRONPRINSESSE
LOUISE, sdvel med hensyn til
aptering og indretning, overfor-
selskapacitet, fart o.s.v.

Efterhanden som der
bygget nye dampferger indferte
statsbanerne den ordning, at der
ved hver af de vigtigste over-
farter wvar stationeret mindst 2
dampfarger, der sejlede skifte-
vis sdledes, at de var reserve
for hinanden. Efter behov kunne

blev

eventuelt begge ferger sa:ttes 1
fart. Princippet blev dog ikke
overholdt altid, og navnlig i
forbindelse med fergernes
verftsophold, der dengang var
betydeligt mere la&ngerevarende
end i vore dage, skete der ofte
udstationeringer til fremmede
overfarter. For Helsinger-Hal-

singborggovertfarten var det efter
tilkomsten af H/F THYRA som re-
gel H/F KRONPRINSESSE LOUISE,
der blev sendt p& aflesning an-
detsteds.

I august 1898 blev den nye
hjuldampferge KRONPRINS FREDE-
RIK, der var bygget af Helsing-
or Jernskibs- og Maskinbyggeri
A/S, med byggenummer 71, sta-

tioneret ved Helsinger-Halsing-
borgoverfarten, hvor den kom
til at sejle indtil Storstrems-
broen blev taget i brug i 1937.
Da ogsa den nye hjuldampfaerge
KRONPRINS FREDERIK i det ve-
sentlige svarede til de andre
ferger pa overfarten, skete der
ingen forandringer ved overfar-
ten i trafikmassig henseende.
Trods princippet om mindst 2
ferger til radighed ved alle be-
tydende overfarter kom man alli-

gevel 1 1902 ud for, at begge
overfartens ferger ikke wvar
tjenstdygtige. H/F KRONPRINSES-

SE LOUISE havde 1lidt havari pa
det ene vandhjul, medens den
anden fzrge H/F KRONPRINS FRE-
DERIK 18 til eftersyn ved vearf-
tet og ikke kunne sejle. Situa-
tionen blev i ferste omgang kla-
ret ved, at H/F DAGMAR, der
var i Helsinger, hvor den 1& og
ventede pd at komme til efter-
syn ved vearftet, gik ind i far-
ten. Uheldigvis skulle der sam-
me aften, uheldet med H/F
KRONPRINSESSE LOUISE var sket,
overferes nogle svenske sovevog-
ne med fargen, men dette var
ikke muligt, da fritrumsprofilet
pd H/F DAGMAR var for lille el-
ler maske snarere, at det var
de svenske sovevogne, der ikke
overholdt fritrumsprofilet.

Overforselstallene for overfar-
ten var igennem drene stadig
stigende, i tidret for dampfar-
gefartens abning 1902/03 var der
sdledes ca. 301.000 rejsende,
medens der blev overfert ca.
113.000 tons gods. En forelebig
kulmination i antallet af rejsende
blev ndet 1 driftsdret 1903/04,
hvor 476.000 rejsende sejlede
over Sundet mellem Helsinger og
Halsingborg, men der var en
serlig grund hertil, nemlig en
international udstilling i Hal-
singborg, der tiltrak mange be-
spgende.

Trafikken over @resund var
omkring arhundredeskiftet ikke
praget af indkebsrejser, sédan
som de er det i dag. Mange
passagerer var svenskere, som
tog til Danmark, hvor spiritus-
sen ogsd dengang var fri. Hjem-
rejsen var da for nogle et van-

skeligt problem, og var proble-
merne for store, fik svenska
Polisen att hjalpa wved landgan-
gen i Halsingborg. Heller ikke

udflugtsrejsende var der dengang
sd mange af fra Danmark, idet
disse tog med de mange ud-
flugtsdampere, der dengang
krydsede ®@resund. Et yndet ud-
flugtsmal var Kullen via havnen
i Melle. Sejltiden p& udflugts-
turene var sadvanligvis noget
lengere end pa fargeoverfarten
Helsinger-Halsingborg, sdledes at
passagererne havde Ila®ngere tid
til at nyde mad og (mdske)
navnlig drikke i skibenes re-
stauranter.
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I 1897 blev Kystbanen &bnet

for drift, og noget tyder pa, at
dette ikke wvar helt uden betyd-
ning for antallet af rejsende pé
Helsinger-Halsingborgoverfarten.
I hvert fald steg antallet af
rejsende med fergerne til om-
kring 400.000 arligt, hvorimod
der ingen s&rlige udsving kan
spores for godstrafikkens ved-
kommende.

Det fremgdr af driftsberetnin-
gerne, at der ikke sjeldent var
problemer for fergernes sejlads,
nar der var is i farvandene om
vinteren, sdledes at der maétte
sejles med en eventuel til ra-
dighed stdende reserveskrue-
ferge eller reserveskrueskib. Af
skrueferger havde statsbanerne
de to isbryderfarger VALDEMAR
og MARIE, som imidlertid begge
kun havde skruer i den ene ende
og derfor matte svaje en gang pa
hver overfart. Derfor blev de
kun sat i fart nidr det var ab-
solut nedvendigt. Den helt selv-
folgelige tanke at anskaffe en
ferge med skrue i hver ende,
som kunne sejle ogsd under ikke

altfor svere isforhold og uden
svajning blev ferst realiseret i
1902 med anskaffelsen af S/F
HALSINGBORG. S/F HALSINGBORG
der blev bygget af Helsinger
Jernskibs- og Maskinbyggeri
A/S, som verftets byggenummer

93, havde felgende hoveddimen-
sioner: (Skema side 32)

Apteringen og indretningen af
S/F HALSINGBORG svarede i de
fleste henseender til de narmest
forudgdende hjuldampfarger an-
skaffet til de korte overfarter.
Men skibsskrogets bredde var
ved bortfaldet af hjulkasserne
pget fra 7,93 m til 9,76 m,
hvilket gav mulighed for en
bedre indretning ikke mindst péa
kahytsdakket.

Den vasentligste forskel pa
S/F HALSINGBORG og de tidlige-
re byggede hjulferger var natur-

ligvis, at fremdrivningen af far-
gen nu skete ved skruer - en i
hver ende af fargen - trukket

af hver sin hoveddampmaskine.
Dette arrangement kravede derfor
en maskinmester mere pa hver
vagt og samtidig beted det et
eget kulforbrug i forhold til
hjulfergerne, men fordelene var
isar under isforhold umiskende-
lige. Her klarede S/F HALSING-
BORG sig helt anderledes godt
end hjulfergerne, der som be-
kendt ret hurtigt matte give op,
nar isen viste sig, for ikke at
odel®gge de sdrbare skovlhjul.
Som fargetype dannede S/F HAL-
SINGBORG derfor ganske naturligt
forbillede for de senere anskaf-
felser af ferger til korte over-
farter.

Efter at S/F HALSINGBORG den
17. november 1902 var gdet i
fart pa Helsinger-Halsingborg-
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Steérste lengde over stavnene, m 54,87
Stgrste lengde mellem stopbomme, m 52,01
Stgrste bredde, m 13,11
Stérste bredde pa spant, m 9,76
Bruttoregistertonnage, tons 530
Dybgang ved fuld last, m 3,125
Antal kedler 2
Antal fyrsteder 2 4
Ildpavirkningsflade, m 246
Risteflade, 2 - 6,64
Kedeltryk, kg/cm 8,4
Kulbeholdning, tons 19,6
Stgrste kulforbrug pr. time, kg 550
2 dampmaskiner, hver med 1 hgjtryks-

cylinder, diameter, mm 483

og 1 lavtrykscylinder, diameter, mm 965
Slaglengde, mm 508
Max. omdrejninger pr. minut 138
Hestekraft, nominel 140
Hestekraft, indiceret 630
Max. fart, knob 10
2 dymanoer
Overfgrselskapacitet, vognlast, tons 100
Overfegrselskapacitet, passagerer 870

overfarten blev H/F KRONPRINS-
SESSE LOUISE omstationeret til

Lilleb&ltsoverfarten, hvor den
forblev til 1927. Derefter kom
fergen tilbage til Helsinger-
Halsingborgoverfarten, dog med

lidt @ndret udseende idet den i
1905 var blevet forlenget. Her
sejlede fargen indtil 1935, da
den blev udrangeret i forbindel-
se med en sterre fargerokade
efter Lillebaltsbroens ibrugtag-
ning.

Trafikken over Helsingor-Hal-
singborgoverfarten viste under
den ferste verdenskrig - bortset
fra et enkelt ar - nedadgdende
tendens, og ogsd de darlige kon-
junkturer pregede de forste ef-
terkrigsdr. Men medens antallet
af rejsende viste stigende ten-
dens hen mod tyvernes slutning,
var godsbefordringen vaesentlig
mindre end under krigsdrene med
sterkt faldende tendens helt op
til den anden verdenskrigs ud-
brud i 1939. Virkningerne af
tredivernes oekonomiske tilbage-
gang var meget synlige i trafik-
tallene  vedrgrende  godsbefor-
dringen over Helsinger-Halsing-
borgoverfarten.

De faste anlag ved overfarten
bestod i en meget lang arrakke
kun af 1 fargeleje i hver af de
to overfartsbyer suppleret med
et opleggerleje pd vestsiden af
fergelejet i Helsinger. 1 den tid
havde der kun varet fa proble-
mer med besejlingen af fergele-
jerne, og aflysninger i sejladsen
af andre &rsager end tekniske
problemer med f®rgerne var kun
forekommet i forbindelse med fx
us@&dvanlig vandstand i Helsinger
havn.

Den 24. oktober 1927 var det
imidlertid ved at ga& galt i Hel-
singer, idet der wudbred en
voldsom brand i politi- og told-
bygningen, der wvar opfert pa
pieren vest for fasrgelejet. Den
tjenstgerende fa®rge var ikke i

fargelgjet, hvorimod reservefar-
gen HALSINGBORG 14 i oplagger-

lejet pad pierens modsatte side.
Branden udviklede sig meget
voldsomt, og der gik ild i ra-

ling og noget tovvark ombord pa
S/F  HALSINGBORG. En hurtig
redningsaktion blev iverksat af
bl. a. Switzers bj@rgningsdamper
BIEN, der var stationeret i Hel-
singer, og S/F HALSINGBORG,
der den felgende dag skulle til
varftseftersyn, blev trukket ud
i havnen og fortejet ved varftet
samtidig med at brandene ombord
blev slukket.

Politi- og toldbygningen deri-
mod nedbrandte til  grunden
hvorved alt inventar gik tabt,
ligesom temmerkonstruktionerne
ved fargelejet led nogen skade.
Da vindretningen under branden
var gunstig, var hovedbygningen
pa Helsingsr station ikke i fare.

Fergefarten kunne imidlertid
fortsatte uhindret, men indtil
der blev opstillet en barak pa
den modsatte side af fargelejet
méatte politi- og toldeftersynet
foregd pa broklappen.

Ved branden blev der afsleret
store  mangler ved Helsinger
Brandvasen af narmest komisk
art. Dampsprejten ankom meget
sent, da den vognmand, der
skulle stille med de nedvendige
heste, ikke var hjemme den nat,
branden udbred, og man derfor
matte fremskaffe en lastbil, som
kunne trezkke sprejten til brand-

stedet. Da dampsprejten s& en-
delig ankom, viste det sig, at
fyret, der var blevet tendt ved

afgangen fra brandstationen, nu
var gdet ud, angivelig pad grund
af den sterke fart efter lastbi-
len. Enden pd det hele blev, at
motorsprejten fra  Fredensborg
blev tilkaldt, og den ankom ogsa
hurtigt efter den tids forhold
uden dog at kunne udrette noget
videre. De meget brandbare tra-
bygninger var ikke til at redde.

Inkarnerede helsingerere regnede
det ipvrigt for en stor forsmea-
delse, at man havde veret nedt
til at tilkalde hjalp fra en
landkommunes brandvasen.

Tilsvarende uheldige
matte man atter konstatere en
del 4r senere, hvor det ogsé
skortede pa en effektiv indsats
af det lokale brandvaesen. Natten
til den 1. marts 1938 udbred
der brand i det davarende Jern-
banehotel i Havnegade. Branden,
der kostede 2 menneskeliv, ud-
viklede sig meget voldsomt og
odelzggende ogsd pd nogle nabo-
ejendomme i den t®t sammenbyg-
gede karré. 1 forbindelse med
oprydningen blev det derfor ef-
terfplgende besluttet at nedrive
hele den nordligste karré mel-
lem Havnegade og Strandgade,
hvorved der gik en del kultur-
verdier tabt, som en senere ef-
tertid meget har beklaget.

Havnefronten ved fargelejerne
fik derefter det udseende, de
fleste af os kender i dag. En
dben plads med banke og parke-
ringspladser m.v. - samt i en
lang arrazkke bybusterminal.

Efter branden 1 1927 matte
der foretages en del istands®t-
telsesarbejder af fargelejet i
Helsinger. Dette arbejde fik et
forholdsvis langvarigt forleb, da
normal sejlads pd& fargelejet jo
skulle opretholdes, samtidig med
udbedringsarbejdernes udferelse,
og reservefargeleje med sporfor-
bindelse ikke fandtes.

forhold

Ib V. Andersen

(fortsattes)

NYT FRA DSB

Fra s®dvanligvis pdalidelig kilde
meddeles det, at toggangen er i
fare, men mindre politikerne
skifter signaler. Ligeledes for-
lyder det, at mange DSB-folk
derfor er utilfredse. Man ma sa-
ledes regne med, at der i den
kommende tid wvil blive afsendt
adskillige protesttog.

Alligevel er der stadigvaek anse-
gere til DSB's ledige stillinger,
og til undersegelse hos jernba-
nelegen kom i den anledning
forleden ogsd en vis Mortensen,
der gerne '"ville vaere noget ved
lokomotiverne". Den rutinerede
lege vidste selvfelgelipg precis,
hvilke svagheder han skulle se
efter.

-Ja, sagde han til Mortensen, De
har jo et udmarket helbred, men
dog kun 30% af synet pa venstre
pie.

-N&, svarede Mortensen tert, det
er da egentlig ikke sa& galt,.
Faktisk synes jeg, at det er
forbandet godt klaret af et glas-
nje.
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STATSHUSMANDSBRUG PA MB

Her bringes de to sidste sat
planer og facader i de for mo-
delbygning tilrettelagte s@t af
tegninger til bygningsanlag péa
statshusmandsbrug fra 1920'erne.
De ferste s®t blev bragt i SIG-
NALPOSTEN, nr. 4/ 1991. I fort-
sattelse af den generelle orien-
tering, som blev givet sammen
med disse, felger her nogle sup-
plerende bemerkninger, der lige-
som den ferste tekst gelder alle
seriens fire typer (pa& tegninger-
ne benavnt A, B, C og D), med
mindre andet udtrykkeligt frem-
gar.

Facader

Det er navnt, at bygningerne
udfortes med hvidkalkede faca-
der. Nar de tidligere g®ldende
prisforhold tages i betragtning,
kan det nemlig s& godt som ude-

lukkes, at facader til bygnings-
anleg som disse nogetsteds er
udfert i blank mur. Det skal

dog ikke forbigads, at de fleste
landma&nd hellere end gerne har
villet spare den tid, der &r ef-
ter ar er brugt pa kalkning.
Men den i en lidt senere tid
forsterkede tendens til - trods
den storre udgift i ferste om-

gang - at gere nye landbrugs-
bygninger "vedligeholdelsesfri"
ved at opfere dem med facader

i blank mur (efter 2. wverdens-
krig eventuelt ogsd i helt andre
materialer), er stort set Kkun

kommet de sterre Dbedrifters
byggeri til gode.
Imidlertid kan det godt tan-

kes, at enkelte husmandsbrug af
de aktuelle typer nok blev filt-
sede og kalkede, men ikke for
at sta hvide. Ved iblanding af
jordfarver 1 kalken har man
kunnet gere overfladen lysered,
varmt okkergul eller nasten be-
rusende red ("Bornholmskred")
og sdaledes veret i stand til at
felge en eventuel lokal tradition

- uden nogen knugende ekstra-
udgift. De farvede vagflader
krever 1 bedste fald knap sa
hyppig nykalkning som de hvide
og giver endvidere muligheden
for hvidmalede vinduer (som
derimod ikke ser ud af noget i
en hvidkalket facade). Men on-
sker man af en eller anden grund
atl bibeholde fx vogngregnne wvin-

duer i en gulkalket eller gri
vinduer i en redkalket facade,
er det en nerliggende ide pa

traditionel vis at trakke gesim-
ser og gesimsbdnd op i ren hvid
kalk; den samlede farvevirkning
kan va&re overvaldende smuk.
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Tagmaterialer

Tagsten i beton, almindeligvis
kaldet cement-tagsten og udfert i
de fra teglproduktion kendte mo-
deller, herunder vingeformede,
var 1 begyndelsen af den rele-
vante pericde i handelen som et
prismassigt Konkurrencedygtigt
alternativ til tegl og er benyttet
til en del mindre kostbare byg-
ninger pa landet, heriblandt og-
sd nogle husmandsbrug. Men ba-
de med og uden indfarvning vi-
ste disse stens tekniske egen-
skaber sig ikke gode nok i det
lange lob; de fik et darligt ry
og forsvandt fra markedet - mu-
ligvis allerede fer 1930. (Og de
ber ikke forveksles med de be-
ton-tagsten, der siden 1960'erne
har wveret p& det danske mar-
ked; de produceres i andre ty-
per og med en revideret tekno-
logi).

For at undgd enhver tvivl be-
rores det i forbifarten, at tag-
dekning med eternit-belgeplader,
som bl.a. kendes fra avlsbyg-
ningerne til diverse senere op-
forte husmandsbrug, endnu ikke
var en realistisk mulighed, da
de aktuelle projekter blev ud-
arbejdet. Til gengald er der
ikke noget i wvejen for, at der
ved senere tagudskiftning kan
vaére brugt belgeplader - det er
endda overvejende sandsynligt -
men dette forhold har kun inter-
esse i1 forbindelse med modelba-
neanlag, der reprasenterer 1960’
erne eller en periode, som lig-
ger endnu narmere nutiden.

Overgavle

En af bygningstyperne (B) har
braddebeklaedte gavltrekanter
(overgavle) 1 stedet for mur.
rsagen kan seges 1 prisen; der
har faktisk pd denne mide varet
lidt at spare i ferste omgang.
Men det drejer sig ikke om me-
get, og snarere har man méaske
villet felge den isar sjallandske
tradition, som egentlig herer
hjemme 1  bindingsverksbygge-
riet. Eller ogsd har man onsket
at undga den risiko for ned-
styrtning under ildebrand, som
altid er forbundet med en muret
overgavl.

Netop 1 gavlene er der for
ovrigt en rekke muligheder for
at variere de prasenterede byg-

ningstyper wuden problemer med
hensyn til anl®gstype, tid og
stil:

1. De bygninger, der er vist
med halvvalm, Kkan udferes med

s
Lol

"rette" gavle i stedet.

2. Ligeledes er der intet i ve-
jen for at udfere de overgavle,
der i tegningerne er vist rette
(altsd har fulde trekanter), med
halvvalme. (Af hensyn til luger
og vinduer sdvel som pladsen i
loftrummene kommer helvalme
derimod ikke pa tale).

3. Murede gavltrekanter kan er-

stattes med breddebekladning
(pa skjult traskelet) og om-
vendt.

Abne vinduer m.m.

Som et godt bidrag til en
realistisk virkning ber nogle af
bygningens  vinduer, dere og
porte std &bne p& modellen. Det
afhanger af &rstiden, hvor mange
det drejer sig om. Nogle stald-
vinduer, sandsynligvis ogsd en
af rammerne 1 beboelsens kok-
ken, vil dog praktisk taget altid
vare dbne. - Mens vinduerne i
beboelsen nappe giver anledning
til tvivl, skal det for en sik-
kerheds skyld navnes, at i de
otte-rudede staldvinduer udger
de fire midterste en vipperam-
me, der svinger ind foroven og
ud forneden. - Er det sommer
pd modelbaneanlegget, er der

stor chance for, at den ene
eller begge fleje i porten mod
gdrden st&r A&ben, o0g at den
overste del i en eller flere
halvdere ogsa ger det. Og er
det en rigtig varm dag, star

alle boligens vinduer vidtabne,
mens gardinerne mdaske blaser
ind i den ene side af huset og
blafrer ud i den anden side.

B&dde ©porte og halvdere er
udadgdende. Da det ikke sj=zl-
dent ses, at ukyndige pa& dette
omrade presterer fejl, der vir-
ker akkurat lige s& groteske som
visse gengivelser af damplokomo-
tivers  gangtej, tilfpjes disse
tormanende ord: Pas pd ved ud-
ferelsen af revledeore og -porte,
der skal std &bne, og hvis kon-
struktion sdledes kommer frem,
at savel den pageldende flojs
vandrette revler som skrabéandet
placeres rigtigt. Revlernes hgj-
deplacering skal va&re i over-
ensstemmelse med de (pd tegnin-
gerne markerede) udvendige sta-
belhangslers placering; midtli-
nien er felles. 0g skrabandet
mellem revlerne skal altid vare
anbragt stigende, sa det virker
som trykstang; skrdbdndet "star"
altsd p& den nederste revle i
dor- eller portflejens h®ngselsi-
de og "barer" den overste revle
i flejens laseside.
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Der er en forsats i de pagal-
dende samlinger, men denne de-
talje er for lille til at gengives
pd modeller i de malestoksfor-

hold, som benyttes til modelba-
neanlag. Derimod kan man even-
tuelt vise, at skrdbdndet - vea-
sentligst af @stetiske grunde -
som regel er lidt, pa
forbilledet oftest en tomme,
smallere end de vandrette
revler.

Staldventilation

Det er for dyrenes - og der-
med landmandens - trivsel af
stor betydning at holde luftfug-
tigheden 1 stalde nede pa et
passende niveau. Det grundlag-
gende problem er at sikre den
nedvendige luftfornyelse samtidig
med, at det herved uundgaelige
varmetab ligger under en vis
granse. PA tegningerne er der
ikke wvist andre ventilationsab-
ninger end vinduerne. Imidlertid
er der gennem navnlig 1920'erne
og 1930'erne udviklet en del sy-
stemer til en bedre kontrolleret
ventilation, som i tidens leb kan
vaere indbygget i staldleznger af
de optegnede typer.

Nogle af systemerne bestar
simpelt hen af ind- og udsug-
ningsventiler, anbragt henholds-
vis forneden og foroven i mur-
vaerket mellem vinduerne i stald-
rummets/rummenes ydervaegge som
vist 1 disse skitser:

(UM

==

1
| |
;LLEEH ?‘“"WE”W_;I
THEHAAANE
.
| = =)

= —

Andre systemer er baseret pa,
at friskluft tages ind gennem
ventiler 1 facaden, mens den
"brugte" 1luft forsvinder gennem
en enkelt stor aftrakshaztte over
tag (ved sterre staldbygninger
flere), placeret i eller ner ryg-
ningen. Et enkelt rer med stor
vidde, udfert af forzinket ("gal-

vaniseret") jernblik, faorer fra
staldrummet op gennem loftrum-
met til den i samme materiale

udferte heatte; arrangementet kan
typisk se sdledes ud:

Med fare for at blive misfor-
stdet ter forfatteren havde, at
store aftrakshatter i denne ka-
rakteristiske wudformning 1 hej
grad er med til at pr®ge nule-
vende generationers forestilling
om dansk landbrug; de har en
na@sten symbolsk wvardi. Syste-
mets  facadeventiler kan med
henblik pa forvarmning af luften
under passage gennem  murens
hulrum vere placeret et stykke
nede som vist, hvorimod A&bnin-

gerne 1 bagmuren sidder lige
under loftet.
Andre @®ndringer

Hvis bygningerne skal anven-

des pa anlag, der reprasenterer
de seneste Aartier, kan taget va-
re fornyet som tidligere omtalt.
Og typisk kan vinduer og dere
vere udskiftet til andre typer
ligesom ved s& mange andre af

tidligere generationers bygnin-
ger. 1 boligen kan udelte, med
trebeskyttelsesmiddel smurte
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vinduer med termoruder, fx top-
hengte eller topstyrede, vare
benyttet som komfort-forbedring,
desverre samtidig odel®ggende
for den arkitektoniske virkning.
(Man mindes det gode gamle ud-

tryk "Abraham, Isak og Hjal-
mar"; her er ogsa noget, der
ikke passer sammen!) Yderligere

er boligens udvendige dere méa-
ske @ndret til typer med udven-

dige, lodrette tremmer foran en
eller to store ruder med orna-
mentglas.

- Og det er et spergsmdal, som
det imidlertid ferer for wvidt at
komme ind pd, om de aktuelle
beboere overhovedet er beskaf-
tiget ved landbrug.

Tilfpjede smabygninger

Som allerede berert i den
tekst, der ledsagede de fprste
tegninger, er der ved landbrugs-
bedrifter i tidens leb ofte pla-
ceret nogle sma trazbygninger til
serlige formal i tilknytning til
det egentlige bygningsanl®g, néar
det er begyndt at knibe med at
td plads nok i dette. Typisk
kan det vere et mere eller min-
dre abent skur til henstilling af

markredskaber samt et skur
("huggehus") eller latag, maske
begge dele, til brandsel, her-
under sandsynligvis terv. Og
lige sd typisk er et hensehus;
dettes vinduer, eller i hvert
fald de steorste af dem, bor

vende mod syd. (Det er under
overvejelse ved en senere lej-
lighed at bringe tegninger til et
standard-hensehus, som blev ud-
arbejdet 1 1930 for Danmarks
Fjerkreavlerforening i et samar-
bejde mellem foreningens Kkonsu-
lent Oluf Nielsen og arkitekt F.
Hallelev.)

Man gar ikke galt i byen ved
at lade disse enkle trzhuse vare
dekket med tagpap (eller, i ny-
ere tid, belge-eternit) pd et ik-
ke sarlig skranende, efter for-
holdene en- eller tosidigt tag.
Deres braddefacader og evrige
treverk kan passende std med
svenskred tre&maling; behandling
med karbolineum eller finsk tje-
re er ogsd en realistisk mulig-
hed.

Beliggenhed

Nir anl®zgget disponeres, mé&
der tages hensyn til bl.a. fol-
gende:

1. Det er ikke normalt at finde
statshusmandsbrug inde i egent-
lige landsbyer, men eventuelt i
deres udkant.

2. Navnlig uden for de gamle
landsbyer kan to eller flere ud-
stykninger til statshusmandsbrug
godt ligge samlet, og da ingen
af dem har noget stort jordare-
al, ligger deres bygninger i séi
fald ret nar hinanden, ofte alle
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p4d samme side af den adgangsgi-
vende vej. (Her findes s& kimen
til en ny, meget lille landsby.)
3. Der er - navnlig af pkonomi-
ske grunde - ikke lange selv-
stendige indkersler til statshus-
mandsbrug. De ligger enten ved
en ganske kort sidegren pa ind-
kerslen til den gard, de er ud-
stykket fra, eller - og forment-
lig hyppigst - med en ligeledes
kort indkersel direkte fra of-
fentlig vej.

4. T modsatning til megen aldre
bebyggelse ber ingen del af
bygningsanlagget ligge n@rmere
den adgangsgivende vej end 5-10
meter.

5. Nar det foran navnte tages i
betragtning, er der i forhold til
den adgangsgivende vej teoretisk
tre placeringsmuligheder:

(a) Boligen ligger tilbagetrukket
parallel med vejen, og staldlzn-
gens gavl vender mod vejen.

(b) sStaldlengen ligger tilbage-
trukket parallel med vejen, og
boligens gavl vender mod vejen.
(c) Boligen ligger forrest paral-
lel med vejen, og staldlangens
gavl vender bagud.

Der ber som hovedregel ses
bort fra (a), da det kan vare
upraktisk at have staldder og
modding ud til vejen. Alle fire
typer Kkan derimod med fordel
placeres som (b), og de typer,
hvor boligens hovedder er pla-
ceret i gavl, har ogsd (c) som
en god placeringsmulighed. Den
korte indkersel ber hverken i
tilfe&lde (b), hvor det drejer
sig om boligens mod gardsplad-
sen vendende langfacade, eller
(c), hvor det er boligens gavl,
ligge klos op ad murflugten, men
vare forsat mindst 2-3 meter.

6. Kekkenhave og prydhave be-
hever ikke at vare direkte for-
bundet. I (c) er det oplagt at
gore arealet mellem bolig og vej
til prydhave, mens kekkenhaven
fx strakker sig langs gardsplad-
sens frie side over for (normalt
ogsd parallel med) staldlangen.

7. Kekkenhave og hensegdrd be-
hever ikke at ligge op ad hin-
anden, men dette er dog ofte
foretrukket, hvor det kan brin-
ges til at passe med hensehusets
orientering og adgangsforhold.
Det heje hegn omkring hensenes
lobegédrd (der vel nok sa meget
har tjent til at holde Mikkel
ude som hensene inde) skal,
hvad enten der er tale om et
indbygget eller et selvstendigt
hensehus, slutte til dette p& en
sddan méde, at den, der fodrer
og henter =g, ikke behever at
gd gennem lepbegdrden for at
komme ind 1 hensehuset. Men
husk ogsd lage pad passende sted
i hegnet (i dettes hejde og for-
synet med tilsvarende hensenet).
8. 1 nogle tilfelde herer en
flagstang til stedet. En hegjde
mellem 8 og 10 m (92 og 115 mm

i 1:87) kan anses for passende.
Hensynet til, at stangen nir som
helst uden at vare til gene skal
kunne lagges ned for at fa ud-
skiftet flagsnoren og/eller blive
malet op, er afgerende for pla-
ceringen. Hvis prydhaven (for-
til, eller hvor den nu placeres)
giver plads for en tilstraekkelig
udbredt grasplezne, kan flagstan-
gen eventuelt std her, som det
kendes fra mange stprre land-
brugsejendomme. Men en lige si
god eller maske bedre mulighed
er det at placere stangen ved
indkerslen, ligesom bygningerne
trukket noget tilbage fra vejen,
og anbragt pd en sddan made, at
stangen kan lagges ned uden at
vaere i vejen, fx. langs hegnet
til kekkenhaven.

Terrenoverflader

Indkersel og @géardsplads er
almindeligvis grusbelagt. Det er
uden betydning for modelanlag-
get, hvad underbygningen bestar
af; den er jo usynlig. (Den nar-
mere udformning, evt. som en
egentlig makadamisering, afhan-
ger af de stedlige jordbundsfor-
hold og de sten- og grusmateria-
ler, der fysisk og ekonomisk er
inden for rakkevidde.)

1 sjeldne tilfzlde er hele
gardspladsen belagt med det,
som af mange benzvnes "toppede
brosten", dvs. ikke tildannede

natursten af passende storrelse,
der legges i grus eller sand (og
pd samme midde som stengarder
krever "et godt eje", hvis re-
sultatet skal wvare tilfredsstil-
lende). I de fleste tilfalde be-
grenses sadanne belagninger med
pigsten eller handsten, som de
ogsd kaldes, dog til 0,6 a 1,2
meter brede balter langs bygnin-
gerne, navnlig hvor der ikke er
opsat tagrender, samt arealerne
nearmest dere og porte, altsd de
steder, hvor mennesker, dyr og
materiel slider mest pa terran-
belegningen. Det er ikke sj=zl-
dent set, at man i stedet for
stenbel®gning har stebt lidt ce-
mentbeton ud s&danne steder;
det er dog af flere grunde ikke
nogen ideel lesning.
Grusbelagning og eventuelt
brolegning eller betonstebning méi
ogsa pdaregnes udfert narmest de
dere og porte, der ikke wvender
ud til gardspladsen, ikke mindst
i forbindelsen mellem stald og
medding. En eventuel markvej (i
nogle tilfelde falles for to hus-
mandsbrug, der ligger "paral-
lelt" med hinanden) vil i bedste
fald vere andet og mere end den
bare jord, men trafikken er ik-
ke intensiv nok til at forhindre
gr&s og andre vakster i at gro
der, og markvejen fremtrader
derfor kun som et par hjulspor.
Hvis stedet er helt nyt, er
der sandsynligvis kartofler i

hele kekkenhaven som en tradi-
tionel overgang fra hidtidig mark
til fremtidig have. Senere ma
regnes med alle taenkelige gren-
sager samt frugtbuske og -trzer
i sddan mengde, at i hvert fald
husmandsfamiliens eget behov
dakkes. Der ma o0gsd gerne vare
noget at selge af. Det er meget
tenkeligt i kekkenhaven at finde
primitive mistbe@nke (drivbanke)
udfert af gamle wvinduer eller
eventuelt af uindfattede tredie
rangs glasruder, opstillet i rak-
ker to og to mod hinanden, som
ndr man bygger korthuse.

Bortset fra eventuelle traer
gror der ikke meget i hensegar-

den, med mindre den er ekstra
stor i forhold til antallet af
hens. Hensene skraber overalt,

og terranoverfladen er derfor
nesten kun bar jord - samt hen-
semeg. Hvis der stir trmer i
heonsegdrden, er deres overste
rodder sandsynligvis blottede.

POVL WIND SKADHAUGE

JERNBANE
BAGER

KULTOG TIL GASVERKET

de kebenhavnske gasverker og
deres kulbaner.

af Bent Jacobsen.

Banebeger.

Format 17x25 cm, 64 s. ill.
Pris kr. 159,- i boghandelen

I bogen beskrives de sterste
gasvarkers historie og drift,
selviplgelig med sarlig vegt pa
jernbanedelen, men ogsd de for
kulhdndteringen nedvendige kra-
ner, kabelbaner o.l.

Da jeg selv er ansat i Keben-
havns belysningsvaesen og bl.a.
derfor gennem mange A4r har be-
skaftiget mig med livet pa gas-
verkerne, kan jeg kun sige, at
Bent Jacobsen pad de forholdsvis
fa sider er ndet langt omkring i
emnet og har fdet navnt de ve-
sentligste problemer.

Afsnittene om @stre Gasverk
og Valby Gasvaerk er naturligt
de mest omfangsrige - de var de
sterste, og de havde hver de-
res egen privatbane med dertil
herende lokomotiver og vogne,
medens Vestre Gasvark, Sundby
Gasvaerk, Frederiksberg Gasveark
og Strandvejsgasverket kun er
behandlet meget kortfattet.

Bogen er sardeles velillustre-
ret med gode fotos, sporplaner
og tegninger.

Holtrup



GULDSNORE PA SPORET

af Steen Ousager.

Format 22x26 cm, 256 sider.
Mange navnlig ®ldre fotos m.v.
Udgivet af Jernbaneforeningen i
anledning af 100-ars jubilzet den
1. september 1991.

I kommission hos Odense Univer-
sitetsforlag.

Pris kr. 298,-.

Bogen, der er meget fint
trykt og med et fornemt lay-out,
henvender sig naturligvis i for-
ste rakke til Jernbaneforeningens
medlemmer, men kan ogsd med
stort udbytte la@ses af udenfor-
stdende med interesse for jern-
banernes historie og de m®nd og
kvinder, der skabte den.

Varket - for det kan man
godt kalde bogen - er stort og
detailleret med mange enkelthe-
der om de begivenheder, der
har haft betydning for forenin-
gens medlemmer og praget dens
virke gennem de mange &r. Bil-
ledmaterialet er rigt og afveks-
lende 1 serdeles fin gengivelse.
Mange af billederne er ikke tid-
ligere set offentliggjort.

Skulle man komme med indven-
dinger, ma det ferst og frem-
mest vere over forfatterens brug
af lidt specielle forkortelser og
ord en del steder i den ellers
meget  velskrevne  tekst. Der
mangler en lille forklaring for
eksempel til sidst i bogen. En-
kelte oplysninger er - uundgie-
ligt i en sa omfattende tekst -

forkerte  eller behaftet med
trykfejl (af hvilke der ievrigt
sa vidt anmelderen kan se er
meget  fa). Eksempelvis  kan
navnes (side 31) oplysningen om
at Herning-Skjernbanen blev
overtaget af staten i 1879. Det
var Herning-Silkeborgbanen, der
blev overtaget; Herning-Skjern-
banen blev ferst dabnet i 1881

(som statsbane).

Bogen kan varmt anbefales en-
hver, der er interesseret i
jernbanerne, deres historie og
det personale, som fik hjulene
til at rulle. Den er ubetinget
den fornemste publikation af sin
art her i landet i mange &r og
fortjener en hadersplads pa reo-
len.

Ib V. Andersen

FRA ATLANTIC TIL PACIFIC
historien om litra P og PR
af Steffen Dresler

Udgivet af LOKOMOTIVET
Format A 5, 88 s. ill.
Pris kr. 95,-

Et sardeles indholdsrigt eks-
emplar i serien af LOKOMOTI-
VETS sarskrifter.

Savel litra P som PRs histo-
rie behandles grundigt. For si-
vel maskine som tender gives en
grundig teknisk beskrivelse. Der
er tekniske tabeller, statione-
ringsoversigter, nummerfortegnel-
ser osv.

Der er HO tegninger af maski-
nerne og masser af detailfotos,
der kan lette en modelbyggers
trelse vej til malet, ligesom der
er foto af omkring halvdelen af
de ialt 33 loko.

Et par enkelte af disse er no-
get "svage" i mit eksemplar -
det kan skyldes trykkeren, men
kan ogsd vare bevidst for at
man bedre kan se gangtej o.l.

Heftet wv@&re hermed anbefalet
pa det bedste.

Holtrup

NORDBANEN

med tog til Nordsjelland gennem
125 é&r.

af John Poulsen.

Udgivet af Historisk-topografisk
selskab for Lyngby-Tirbak kom-
mune.

Format 17x25 cm, 208 s. ill.
Pris kr. 160,- (evt. gennem en
boghandler).

En wvirkelig gedigen og pre-
sentabel bog om et sardeles in-
teressant emne - som bliver ud-

dybet efter (nasten) alle kun-
stens regler.

Forfatteren har utvivlisomt
haft nogle svare valg med at
bestemme hvor meget stof, der
skulle medtages, og hvordan op-
bygningen skulle va&re, men re-

sultatet forekommer mig s=zrdeles
logisk: Forhistorie (kronologisk
ordnet), Nordbanens liv og virke
(kronologisk), linie- og stati-
onsbeskrivelse (fra Kebenhavn
til Helsinger) og en kort omtale
af materiellet.

Bogen er skrevet for den hi-
storie- og topografiinteresserede
og ikke specielt for jernbaneen-
tusiasten.
del for "nummerm@ndene", men
der er dog nogle fid kereplaner
at forlyste sig med.

Teksten er skrevet i et let-
flydende og letl®st sprog. Der i
mange tilfalde brugt ordrette ci-
tater fra fx avisartikler, hvil-
ket giver en behagelig afveks-

ling i historien og l®seren en
bedre "historiefornemmelse" end
hvis forfatteren havde skullet

referere sin opfattelse af cita-
tet.

Billedudbuddet er overvalden-
de og interessant; og der er
sporplaner fra n®sten alle sta-
tioner, desverre gengivet i sa
lille malestok, at de er svart
leselige - i hvert fald for

Holtrup

Derfor mangler en hel
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DEN TRANSSIBIRISKE JERNBANE
TIL MONGOLIET OG KINA

af John Poulsen.

Lamberths forlag.

Format 17x25 cm., 96 s. ill.
Pris kr. 198,- i boghandelen.

Denne bog er ikke en jernba-
nebog i den forstand som vi
jernbaneentusiaster i1 almindelig-
hed forstdr ved en jernbanebog
- og dog delvis.

Men den er s&rdeles underhol-
dende og fengslende, og giver en
meget fyldig, til tider detaille-
ret, fremstilling af de oplevel-
ser, man meder ved denne lange
togrejse.

Bogen er principielt en rejse-
skildring med "indbygget" linie-
beskrivelse, men der gives ogsa
lidt  jernbanehistorie og der
sluttes med et kapitel: "Virke-
liggorelsen af rejsen", hvori gi-
ves alle fornedne oplysninger
om, hvordan man skal bare sig
ad, hvis man vil ud pa "drem-
meturen”.

De fleste af bogens fremragen-
de fotos (mange i farver) har
relation til jernbanen, men der
er selvfelgelig ogsd illustreret
nogle af de severdigheder, der
kan opleves.

Jeg kunne have ensket et lidt

tydeligere kortmateriale, hvor
flere af de stednavne, der omta-
les, kunne lokaliseres, men man

kan jo ikke f& alt!?
Bogen er til UG med kryds og
slange!

Holirup

FRA MY TIL ME

DSB's dieselelektriske lokomo-
tiver,

af Niels-Folke Vallin
Lamberths forlag.

Format 16x23 cm, 80 s. ill.
Pris kr. 198,- i boghandelen.

Bogen rummer en  historisk
gennemgang af danske dieselelek-
triske lokomotiver ( og -motor-
vogne), og en omtale af lignende
lokomotivtyper i udlandet.

Dernaest en popular/teknisk
gennemgang af nogle af lokomoti-
vernes hovedbestanddele bifojet
tekniske tegninger, som er del-
vis kKommenteret i teksten.

De enkelte litra og seriers
tekniske data er opstillet i ta-
belform med ganske korte sup-

plerende bema&rkninger, og der
et foto fra den pagaldende
serie.

Og endelig nogle sider om tog-
opvarmning, ombygning og omla-
kering.

Jeg mé& indromme, at jeg ikke
helt kan forstd hensigten med
bogen. Hvis den tilsigter at gi-
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ve en popular fremstilling - er
den for teknisk, og hvis den
skulle vare larebog - er den
for popular.

Jeg fandt l®sningen besvearlig,
bl.a. pa grund af alt for mange
trykfejl og orddelingsfejl. Da
bogen rummer mange tal, og da
der ogs& der forekom et par
dbenlyse fejl, er jeg usikker
pa, hvor meget jeg kan stole pa
oplysningerne.

Holtrup

PA SPORET AF 1991

drbog om danske jernbaner.

af Jan Forslund og Mogens Duus
Forlaget Holsund.

Format 17x25 cm, 56 s. ill.
Pris kr. 107,- i boghandelen

Bogen indledes med et tekst-
afsnit om Arets begivenheder,
der bl.a. krydres af vittigheds-
tegninger - en ikke darlig ide.
Desuden er der korte artikler om
specifikke emner (udvikling af
togtyper, DSB's rederivirksom-
hed og om privatbanernes udfol-
delsesmuligheder).

Resten af bogen er fotoafdelin-
gen med afsnitsbetegnelserne: P4
banen (helliget DSB), Baner op
og baner ned (nyanlag o.l), Ved
et sporskifte (om nye vogne,
nylitreringer o0.1), P& et side-
spor/uheld, Privatbanerne, Vete-
ranbaner og museer, Broer og
ferger.

Mange af billederne er hel-
eller halvsides, men for at der
ialt skal blive plads til ca.

125, md der jo nedvendigvis og-
sa vare adskillige i
mat.

lille for-

Alle fremstdr dog sardeles
skarpe og lettydelige og sd pyn-
tes bogen af 4 helsides- og 4
halvsides farvefotos, alle med
et pragtfuldt motivvalg.

En fiks nyhed er et Dan-
markskort hvorpa er angivet
hvor de bragte fotos er lokali-
seret.

Anbefales kraftigt.

Holtrup

JERNBANEARBOGEN

Pa sporet af 1991.
Baneboger.

Format 17x25 cm, 48 s.
med tekst.

Pris kr. 124,- i boghandelen.

fotos

Bogen er den femte i ra&kken,
og felger det fastlagte menster.

Der er billeder fra DSB, pri-
vatbanerne, veteranbanerne og
fergerne. Tog p& linien, tog pa
stationer. Plantog og s@rtog. Nyt
materiel (med HO-tegninger) og
smadret materiel (uheld) - alt i
alt nidr man hele spektret igen-
nem.

Billedernes kvalitet er i or-
den o0g billedteksten er ved
langt de fleste uddybende i re-
lation til motivet,

Efter at have genneml®st bo-
gen Kkunne jeg Kkonstatere, at jeg
havde fdet et veld af for mig

nye tiltag, ha&ndelser eller
hvordan jeg skal betegne det.
Jeg synes selv, at jeg folger

med i de daglige aviser og an-
dre medier, men der sker &ben-
bart meget, som ikke finder na-
de her - og sd er det jo rart
at fd hele 4ret serveret pi et
selvfad, som det sker i denne
bog.

Holtrup

Et hjertesuk i1 al almindelig-
hed, men det galder de fleste
af de omtalte beger.

Den tekniske kvalitet er gene-

relt god, og lay-out'et velgen-
nemtenkt. Der er ojensynlig an-
vendt de mest moderne tekniske
hjelpemidler under fremstillin-
gen, sa alt skulle vel vare
rosenrodt.

Men - jeg kan altsd ikke for-
lige mig med, at man - tilsyne-
ladende - stoler blindt pa, at
visse tekniske hj®lpemidler er
ufejlbarlige. Der er i hvert fald
ikke last ordentlig korrektur.

I moderne tekstbehandling er
indbygget stavekontrol; men der
er mange stavefejl!

Og der er ogsd en facilitet,
der hedder automatisk orddeling.
Desverre er dansk et sare "be-
sverligt" sprog - og der er vist
ingen programmer, der fuldt ud
mestrer denne svere kunst. Der
er mange orddelingsfejl:
hvo - rom
indga - aende
stand - ardisering
de - suden
nords - jellandske.

Disse er kun ganske f& eks-
empler, og de irriterer mig

grenselest, fordi det forstyrrer
lesningen, at man sa tit skal
stoppe op o0g sperge sig selv:

"Hvad var det mon for et ord?"

Jeg wvil henstille til alle rette
vedkommende, at vere sardeles
omhyggelig med at varne om det
danske sprog - for jeg gar da
ud fra, at man har laert det!!

Holtrup

BILLEDGALLERIET

Billeder modtages stadig med tak. De skal
helst- vere i sort/hvid (13x18), da jeg sa
bedre kan bedemme kontrast m,v,

Billedet til venstre viser en M7 pa Ore-
hoved i 1972 (Bent Lauritsen)

Side 45 gverst: Tog 33/66 pa HFHJ i Hup-
dested havn, 28/8 1981 (Peter Sloots)
Side 45 nederst: Gammelt billede af ud-
sigten over Fredericia (arkiv, JG)

Side 46 pverst: @SJS 8 med tysk udflugts-
tog i Haarlev, 17/9 1983 (5, Jargensen)
Side 46 nederst: MZ 1421 (forseg med nye
frontruder) med P 1571, Intercity-forlp-
ber i Brendbyester, 9/8 1985 (Mikael
Christensen)

Side 47 everst: Tog M 7649 (tomt materi-
el) i Gerding afventer krydsning, 24/7
1981, CLS og MO 1872, (Peter Sloots)

Side 47 nederst: Faxe Jernbane nr, v,
6/8 1965 (JG)
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SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkont

postadresseret blad.
Det
adresseringen.

03708

256 00

MODELJERNBANEKLUBBEN HO

v/ P
SKOVSANGERVED 4
2600 GLOSTRUP

blanke felt til hejre herfor er ber¢

Skulle der vare grund til at reklamere over forsen—

delsen eller skifter du adresse,

bedes henvendelse

herom ferst rettet til det lokale postkontor.

KIER-LARSEN

NYT FRA REDAKTIONEN

Kere laser!

Ja, s& kan jeg atter byde vel-
kommen i en ny A&rgang af mit
hjertebarn, SIGNALPOSTEN.

Det er nu 28. &rgang, der leber
af stabelen, men det er ingen
nybygning. For vi fortsetter i

det valgte spor fordi vi har fa-
et sd mange roser (og kun f&
tidsler) i tilkendegivelserne fra
vore abonnenter - med grundte-
maet: fortset endelig i samme
spor, og det ger vi sa.

Der er dog en lille @&ndring i
dette nummer, idet der kun er
fd, men til gengzld lange artik-
ler, som gdr dybt i emnet. For
KEJ's vedkommende ogs& langt
dybere end vi troede det muligt
for et par ar siden. - Vi takker
atter en gang for den hjalp med
tekstoplysninger, fotos m.v. som
s4 mange har hjulpet os med.

Regnskabet for aret 1991 ses
hosstdende. Det endte som bebu-
det med et sterre underskud, og
ogsd lidt sterre end egentlig péa-
regnet. Til gengeld fik wvore
abonnenter ialt 208 sider at for-
lyste sig med. 1 abonnenttal
blev Aarets resultat 822 stk., sa
pd det omradde holdt vi altsa
skindet pa nasen - men det er
jo ikke nogen hemmelighed, at
jeg gerne sa& tallet vokse - me-
get starkt!!

Noter igvrigt wvenligst, at wvi i
fremtiden wvil undgd potenser
teksten, hvorfor betggnelsen m
@ndres til kvm og m"~ til cbm og
s& fremdeles. Gradtegnet vil
dog fortsat forekomme.

Yderligere en P§T-aversion: Man
har indfert et gebyr p& 10 kr.
ved betalinger til og fra udlan-
det - en mistelten, som jeg ikke
ndede at fi4 taget i ed, da jeg
beregnede prisen for et udlands-
abonnement.

Her i disse dage, hvor disse 1li-
nier konciperes, er der wvild
diskussion om @get moms og
fjernet AMBI (arbejdsmarkedsbi-
drag). For SP's vedkommende
betyder det - heldigvis kun lidt

for 1992, fordi hovedparten af
indbetalingerne har fundet sted
inden 1/1 1992. Men ved indbe-
talinger i 1992 skal vi af de
155 kr. "slippe" 31 kr. til sta-
ten mod paregnet 27,95 kr., alt-
s& 3,05 kr. pr. "hoved" i mer-
udgift. At AMBI bortfalder er en
ringe trest, fordi vi har varet

fritaget for denne skat.

Og s& en lille, gledelig meddel-
se: Ved oprydning i "forlagskal-
deren" fandt jeg et par pakker,
som jeg troede var noget helt
andet end det, det viste sig at
vVare:

14 eksemplarer i materie af vor

DSB OLD-TIMERE I MODEL

At de er "i materie" wvil sige,
at arkene ligger falset, klar til
bogbinding og uskdret, altsa lidt
i oversterrelse.

Disse sa&t udbydes til salg for
kr. 70,- (alt incl.) til dem,
der kommer ferst. Belebet ind-
betales pa vor girokonto
6494722. Men der er som skrevet
kun 14 s®t, s& mon ikke vi skal
aftale, at man ringer ferst for
at reservere et s&t? Si slipper
jeg for at skulle returnere over-
skydende indbetalinger.

Neste nummer, 28. &rgang num-
mer 2, er sd godt som fardig-
komponeret, men vil ferst blive
udsendt til normal tid - i slut-
ningen af maj méned.

forste "store" bog: P4 genhar!
Holtrup
SIGNALPOSTEN, DRIFTSREGNSKAB 1991
indtagter udgifter
27. argang, 1991 106.821,10 114.795,26
G1. drgange 4,256,35)
Danske jernb. + Trine 196,80)
Fotohefter 3-4 314,30) 2.550,00
Romantik 200,80)
Damptrakkraft 804,85)
Arets underskud 4.751,06
Balance 117 .345,26 117.345,26
STATUS pr. 31. december 1991
aktiver passiver

Beholdninger 104.755,42
forudbetalte abonn. 60.244,23
MOMS-mellemvarende 10.066,92
Formue 1/1-91  39.195,33
Underskud 4.751,06 = kapital 31/12 34.444,27
Balance 104.755,42 104.755,42




