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SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

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

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

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

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

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

16. ARGANG, NUMMER 1

MARTS 1980

INDHOLD I DETTE NUMMER:

Nedlagte baner, HJ] ..... 51

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

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

Forsidebilledet:

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

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

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

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

KERE LESER!

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

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

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

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

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

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

Nyt ¢
Fra e

Redaktio

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

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

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

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

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

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

Der wvar mange flere ting, jeg

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

mig, at det nu er slut.

P& genher sidst pd sommeren!
HOLTRUP
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Nedlagte Baner

HORSENSBANERNE

HORSENS PRIVATBANER bestod
af felgende strazkninger:

HORSENS-JUELSMINDE, H]],

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

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

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

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

HORSENS-BRYRUP, HB],

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

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

14. maj 1904. Nedlagt 31. marts
1968.

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

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

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

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

VERKSTEDSFORHOLD

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

i Horsens. Omtrent fra det tids-—

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

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

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

HORSENS-JUELSMINDE JERNBANE
)

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

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

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

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

Banen - ofte kaldet BJERRE-

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

mand Rosengrn.

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

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

BANENS TEKNISKE DATA

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

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

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

Havnesporet i
blev fuldfert i 1896.

hastighed oprinde-
senere havet til
skinnebusserne

Juelsminde

LINIEBESKRIVELSE
ved ].G.

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

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

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

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

Pa et
fulgte privatbanen statsbanespo-

stykke -

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

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

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

Sondbja
% Ay

o
B
Z

uelsminde

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

vel ogsda i dag - et yndet ud-
flugtsmal.

Banen fortsatte 1 sydestlig
retning og passerede ved Bra

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

Byen havde et amtssygehus
by at

vare ma

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

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

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

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

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

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

Herred.

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

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

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

Horsens. Tv.
(Foto:

DSB, Th.
Just Andersen).

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

byggelse som station: Barret). Hs

Juelsminde st
2 km

(7833}
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Banen
med gode

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

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

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

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

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

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

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

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

@rostrup Mellevej.

1957. (Fo-

to: O.H. Wesenberg).

@rnstrup. 1957.

Wesenberg).

(Foto: O0.H.

Stenderup.
Thomassen) .

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

vejviser. Det er utroligt at man

1957.

(Foto: P.

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

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

(Gyldig fra 1. Msj 1899.)

Fra Juelsminde til Horsens.

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

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

Fra Horsens til Juelsminde.

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

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

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

TOGGANG

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

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

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

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

Sommer 1935: Dgl. 5.

15/1 1940: Dgl. 4.

15/6 1940: Dgl. 2.

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

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

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

1/6 1945: Dgl. 2.

21/6 1945: Dgl. 3.

1/10 1945: Dgl. 5.

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

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

gaende.

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

Der vedfejes
sigter over
togkilometre,
og aksler/tog.

grafiske over-
rejser, godsmangde,
vognakselkilometre

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

TABEL FOR PERIODEN 1938/39 - 1946/47

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

Minimum i

verdenskrig:

158.800 rejser,

52.100 togkilometre,

28.100 t gods og
15,4 aksler/tog.

1917/18 under forste

ABSOLUTTE REKORDER

Togkilometer.

193.300 - 1953/54
Vognakselkilometer:

1.177.000 - 1953/54 (skinnebus).
Rejser:

212.600 - 1916/17.

t gods:

36.300 - 1913/14.

Aksler/tog:

15,4 - 1917/18.

Fordeling af togkilometrene:

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

14.000 M(otor).

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

1953/54: 27.700 diesel, 165.600

SM, 60 D.

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

SM, 134 D.

1956/57: 24.100 diesel, 158.500

SM, 0 D.

1957/58: 13.200 diesel, 81.600 SM.

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

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

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

PKONOMI

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

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

i 1929/30: 5.100 kr.

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

1943/44

RULLENDE MATERIEL

DAMPLOKO

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

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

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

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

Nr. 1, 2 og 3 bar oprindelig al-

le banebetegnelsen BJERREHERRED
pé kedelsiderne.

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

loko til privatbaner i Skane.

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

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

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

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

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

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

Alle havde vagtstangsbremse
og kofanger ved forenden.

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

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

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

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

store og hele
konstruktion og

LEJEDE LOKO

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

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




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

km,

1921/22:
1931/32:

HJJ nr.

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

7701

km,

HH] 6.
1549 km, HH] 5.

181

km, HOJ-loko

RULLENDE MATERIEL

BEMERKNINGER TIL DATASKEMAET

{(af Hans Alkjer)

1 (Josephsen, arkiv
P. Thomassen).

H]] 4 og 6l

De
HH]
let

FOR HJ]'s DAMPLOKO.

6

1-2 og
leverance

byggenumre

se maskiner m& formodes at
vaeret

Ve

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

helt

med
(1640-1645),

ens ved

get i 1883/84.

Aret

efter leveredes endnu 2

maskiner:

1827
havde
mindre
huset

lengere
de
ner af

ogsa

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

b.nr. 1
lengere

derene

type.

NF]

1
rykket
og dette
leverede maski-

Om Hads-

3-4,

byggenummer
868. De
sidekasser,
ferer—

lidt
gjaldt

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

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

To-farvet dieselloke i Horsens

(Foto:

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

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

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

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

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

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

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

Ved de fleste af
benyttede disse
udskiftedes de

maskiner eller

de baner,
sma maski-
senere med
aflastedes

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

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

®ldste af maskinerne méatte gere

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

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

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

HJ]J's MOTORMATERIEL

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

af de
der motori-

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

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

Man kan nok undre sig lidt

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

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

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

og maske visse steder ikke kun-

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

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

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

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

var blevet

61

vogne med bedre koreegenskaber.

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

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

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

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

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

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

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

vogne og 165.576 km med skinne-
bus.

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

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

ve at have,
inds®ttelsen

af

men da H]J]
skinnebusserne

trods

— matte indstille driften 5 &r se-

nere,
her

naede skinnebusserne
at blive s& aflegs,

ikke

at der

blev noget sterre behov for af-

lgsning.
Som sagt:

gererne, for

heller ikke skinne-
busserne kunne holde pd passa-

passagertallet

be—

underskuddet oversteg de 200.000

kr.

- dengang et uhyggeligt tal

for en bane med en s& beskeden
det var omkring

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

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

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

det DL 303,

tHl TKV],

hvor det

atter kom til at hedde M 3. Det

som de forrige A&r;

lidt
den

tungt
méade,

tember

indstille driften,

da
ét DL tilbage at
vognmateriellet
enkelt godsvogn
til ophugning,

kun
selge,

man

kun

og den 29.

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

nebusserne solgtes til HFH], TF]
de endnu gjorde

og NF],

hvor




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

men med tilsvarende materiel til
Hadsherredsbanen i 1883 hos

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

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

C-vogn anskaffedes fra Scandia
i 1886.

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

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

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

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

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

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

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

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

Alle wvognene af personvogn-

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

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

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

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

1 begyndelsen kunne vogne-
ne overhovedet ikke opvarmes
om vinteren, men i 1896/97 ind-
ferte man dampopvarmning efter
samme system som hos DSB. Loko-
motiverne matte levere dampen
hertil, der anskaffedes ikke ke-
delvogne, s& det var godt, at
man ikke havde wvalgt den helt
lille lokomotivtype, som f.eks.,
de forste maskiner ved Lemvig-
banen eller Nordfyenske Jernba-
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ne, for s& havde det nok kne-
bet med at holde frostgraderne
stangen pa de rigtige vinterda-
ge, hvis der ogsa skulle vare
damp til selve kerslen.

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

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

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

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

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

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

Da  banens trafik faktisk

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

de var noget tunge i forhold til

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

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

bund med et brag, der kunne

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



























































































































