Horsens Havn

Kapitel fra Rasmus Wiuffs erindringer, skrevet november 2007

Havnen fik efterhanden samme store betydning i min dagligdag, som tidligere Pladsen bag Gasve;j
21 havde haft. Ikke sa meget som legeplads, det var havnen for farlig til. Havnen var for mig et
spaendende sted, hvor jeg helst hver dag matte falge med i, hvad der skete. Men havnen var ogsa et
inspirations- og afslapningssted. Inspiration til min modeljernbane og afslapning fra en skole, som
ar efter ar stillede stadig sterre krav.

Jeg kan iseer huske tiden omkring 7. klasse (1962/3); hvordan mine skridt blev tunge mandag og
torsdag, nar jeg gik hjem fra havnen. For om tirsdagen og fredagen skulle jeg have tysk, et hadefag.
Det var med Mutter Jg (freken Jargensen), en meget skrap leerer, som havde skreemt bgrn i flere
generationer.

Men mest husker jeg dog de positive oplevelser fra havnen, heldigvis.

Uskrevne regler for god opfarsel

| de farste ar gik jeg pa havnen sammen med mine kammerater, Henrik og Jens, med dem begge
eller kun med en af dem. Henrik var lidt af en vovehals, han blev da ogsa jetpilot i flyvevabenet og
senere flykaptajn i SAS. Jens var mere forsigtig, ja, naermest lidt bange for at komme pa havnen.
Han blev senere ingenigr - som jeg.

Engang gik mine forzldre tur pa havnen sammen med Henrik og mig, det ma have veeret en lgrdag
eller sandag. Henrik havde sin cykel med, og pa den cyklede han pa kanten af bolveerket, uden om
de store granitpullerter. Mine forealdre var forfeerdede, men han gjorde det pa en afslappet og fuldt
kontrolleret made. Han udforskede graenser, og kom sjeldent galt af sted. Jens derimod gik helst
langs pakhuse og siloer, i god afstand fra bolveerk og vand. Senere gik jeg mest derned alene, jeg
boede lige ved havnen, og havde faet mit eget searlige forhold til livet dernede.

Nar vi gik pa havnen, var det vigtigt at opfare sig ordentligt. Havnen var en farlig arbejdsplads med
kraner, lastbiler, rangertreek og meget andet. Der var mange i arbejde, og hvis vi ville komme hver
dag, matte vi respektere de skrevne og uskrevne regler. lkke noget med at Igbe under svingende
krangrabber, hvorfra kulstykkerne dryssede ned pa kajen (Al ophold under Kranen forbudt!). Eller
sta for teet ved fortgjningerne, nar skibene trak sig til kajs. Det handte, at selv en staltrosse sprang,
sa den som en ostestreng svirpede hen langs bolverket. Der gik en historie om en havnearbejder,
som havde faet benene klippet af i sadan en situation.

Af og til kom der nogle dumme drenge pa havnen. De satte ikke pris pa blot at falge med i
dagligdagen, der skulle helst ske noget. Sa kastede de sten og kulstumper i havnen, hvilket altid har
irriteret professionelle havnefolk. Eller de hoppede pa de bageste godsvogne i et rangertreek. Blev
det opdaget, fik de en ordentlig skideballe af rangerfolkene.

Vi klatrede ogsa rundt pa godsvognene, men kun nar de stod ubergrte efter arbejdstids opher.
Mange vogne havde dengang bremseplatforme, enten i niveau med gulvet i vognen, eller hgjt oppe,
sa man kunne se hen over taget. Det var fristende at dreje pa bremsehandtaget - og det gjorde vi da



ogsa. Alle spor var vandrette, sa der var ingen fare for utilsigtet karsel. Men vi sgrgede for at dreje
tilbage til udgangsstillingen, at rangere med en halvbremset vogn var ikke populert.

Nogle fa &ldre vogne, iser fra Tyskland, havde egentlige bremsehuse. Herinde var ret skummelt,
kun sma glughuller og maske et lille breet til at sidde pa. Det havde ikke veeret en rar arbejdsplads i
gamle dage, hvor husene var bemandede med bremsere, som hurtigt skulle dreje handtaget, hvis der
kom flgjtesignal fra lokomotivet. Og sa var de allerfgrste vogne endda uden hus, her sad bremseren
i den fri luft i regn, sne og frost. Men sadan var det ikke mere i min barndom, her blev bremsen kun
brugt under rangering eller nar en vogn skulle henstilles pa et skranende spor.

Af og til lagde vi mgnter pa skinnerne, sa toget kunne presse dem flade. Jeg havde en nikkelfemgre,
som var blevet kart over sa mange gange, at den var tynd som papir og bred som en hinkesten. | en
snaever vending kunne den gere det ud for en skruetraekker eller en slgv kniv. Den gik jeg med i
lommen som lykkeskilling.

Den daglige rytme

Livet pa havnen havde sin faste rytme. Der var mange arbejdspladser, hvor arbejdet startede ved 6 -
7 tiden om morgenen og sluttede ved 3 - 4 tiden om eftermiddagen, om lgrdagen allerede ved
middagstid. Uden for disse tidsrum var der ret stille. Dog var der ofte et eller flere steder aktivitet
hele dagnet, fx hvis en stor bad skulle tammes for kul eller korn. | weekenderne var der nasten altid
helt stille, det havde nok noget at gare med starrelsen af lgntillaeg til lands og til vands.

Som jernbanengrd betad livet pa havnebanen sarlig meget for mig.

Tidligt om morgenen kom DSBs litra F med dagens rangertraek fra stationen. Pa det tidspunkt af
dagen skulle jeg i skole, eller jeg sad der allerede, ogsa om lgrdagen. Farst om eftermiddagen -
gerne efter en kop te og en snak i havestuen med min mor, min storesgster og den unge pige - havde
jeg mulighed for at komme pa havnen. Det var pa den tid, hvor havnearbejderne og de andre
arbejdere i havnens virksomheder kunne se en ende pa en lang dag.

Det var omtrent pa samme tid, den lille F-maskine kom ned pa havnen igen. Den havde fast plads
pa et spor ved inderhavnen, teet ved Carlsbergs depot og benzintanken for enden af Havneallé. Her i
inderhavnen stod vandet altid stille. Der flad med papir, traestykker, plastdunke og alverdens ulakre
sager. Pa varme sommerdage var stanken fal.

Var rangerpersonalet i god tid, satte de sig ind i den lille varmestue, en lille bitte bygning, og
spillede kort. Det var lokofgreren, en rangerleder og to medhjalpere, lige nok til en gang whist.
Imens stod maskinen og gav sjove lyde fra sig, iser nar trykluftkompressoren satte i gang. En gang
imellem havde lokofareren smidt sa meget kul i fyret pa vej til havnen, at sikkerhedsventilen
udlgstes. Sa fossede dampen ud i store mangder under voldsom larm.

Lugten omkring sadan et damplokomotiv er noget ganske serligt, en sken blanding af kulrag, damp
og olie. Her gik jeg sa og ventede pa, at der skulle ske noget.

Der var sjeldent overraskelser, det var heller ikke derfor, jeg kom. Alt gik hver dag efter
nogenlunde samme plan. Jeg husker ikke i dag den precise rekkefglge, men rangerarbejdet var i



hvert fald overordnet set opdelt i arbejdet nord og syd for havnen. Den nordlige del var taettest pa
Gasvej, hvor jeg boede.

Nordhavnen

Yderst mod gst ved siden af fiskerihavnen 1a ESSOs tanklager, hvortil der af og til kom tankvogne.
Her lugtede af skarp benzin og sadlig rdolie. Lageret strakte sig fra vejen (og sporene) ned mod
indlgbet til havnen, hvor der Ia en beskeden pier, som blev anlgbet af sma tankskibe.
Jernbanetankvognene til lageret var ofte Ze standardvogne p& 24 m® med flot ESSO bemaling. De
stod enten pa det lille sidespor helt inde pa lageret aflukket med en gitterlage eller pa det andet spor
udenfor, sa vi kunne entre dem. Der var ogsa &ldre vogne, dejlige sorte og beskidte tankvogne.

Herfra og mod vest delte havnebanen sig i to omrader, det ene langs kajen i to spor og det andet pa
parallelvejen leengere mod nord mellem kulgarde og pakhuse, ogsa her i to spor. Princippet med to
spor, som var dominerende overalt pa havnen, gjorde det muligt at stille vogne et vilkarligt sted, og
sa alligevel komme forbi med rangertraeekket. De to spor var forbundet med transversaler med jeevne
mellemrum, dvs. et lille tveergdende sporstykke med et sporskifte pd hver af “hovedsporene”.

Sporskifterne var alle handbetjente. De havde et handtag og en vaegtarm med en rund, tung veegt.
Den skulle sgrge for, at den beveegelige skinne lagde godt an mod den faste. Normalt blev de skiftet
ved, at handtaget blev trukket i den ny stilling med den ene hand, mens vagten blev svinget om
med den anden hand. Men nar det skulle ga steerkt, sparkede rangermanden til vaegten, sa den blev
slynget om i modsat side og trak handtag og selve sporskiftet med. Vi skiftede af og til sporene for
sjov, nar der ikke var tog i neerheden, men vi satte dem altid tilbage i den oprindelige position - vi
ville ikke give anledning til ulykker.

Ret teet ved ESSO-lageret pa kajsiden, inden sporet gik helt ude til kajen, 1a en sjov lille
virksomhed. Den producerede bremsegrus til DSB. Gruset blev knust og siet i en lille cirkelrund
bygning med spidst tag. Den lignede en lille rundkirke eller maske snarere, et beskedent vandtarn.
Gruset blev sendt bort i DSBs specialvogne til karsel med bremsegrus. Det var sma, spinkle, sorte,
selvtgmmende Ps-vogne, som tidligere havde veeret brugt til transport af kul til remiseanleeggene pa
de store stationer.

De indre spor mellem kulgardene og pakhusene blev ikke brugt sa meget. Af og til var der lidt
udenlandske vogne til Malkekondenseringsfabrikken, som 1a vis a vis ESSO lageret. Men
Malkekondenseringen var en meget stgrre virksomhed, som producerede tgrmelk til hele verden.
Den lugtede ofte ret kvalmende. Var vinden i sydgst en varm sommerdag, kunne den sgde
melkestank spredes helt over til vores hus pa Gasvej.

Her pa Malkekondenseringen arbejdede jeg i gvrigt i tre uger kort efter min studentereksamen. Jeg
skulle tjene penge til en rejse. Det var ikke noget med jorden rundt, Australien, Sydamerika, eller
Interrail (kom farst senere, til min store a&rgrelse). Nej, det var samand blot et par uger i England
og Irland med min gamle kammerat fra underskolen, Torben.



Arbejdet pa kondensen drejede sig om at presse lag pa daserne, lodde daseabnere pa daserne, eller
passe en “skiftespor”, hvor déserne deltes til to pafyldningskolonner. Skiftesporet var normalt
automatisk, men i tre dage virkede automatikken ikke og skulle erstattes af handkraft. Jeg brugte
skiftevis haenderne og fgdderne til at betjene det med. Med fedderne i brug kunne jeg ligge ned. Sa
skulle jeg virkelig passe pa ikke at falde i sgvn, det var enormt kedeligt. Men jeg var forelsket og
havde et foto i pungen, som jeg tog frem og kiggede pa. En hard, men dejlig tid. Ferien var en
blandet oplevelse, Torben og jeg oplevede masser af spaendende ting i London og Dublin, men jeg
savnede min kareste. Da jeg kom hjem, slog hun op. Det er en helt anden historie.

Horsens Gasvark med den hgje skorsten samt kulgarde og kokslader. Til hgjre ses den gamle
kulkran, som karte inden i den store brolignende konstruktion. | baggrunden ud mod
lystbadehavnen ses ESSOs tankanlaeg og oliehavn, og helt til venstre ses Malkekondenserings-
fabrikken. Foto fra den store gasbeholder vinteren 1964 (RW)

Lidt lengere mod vest 1a gasveerket, helt ud mod Odderbanen. Det var byens tredje gasveerk, de to
farste havde ligget pa Gasvej. Det var et klassisk gasvaerk, hgj, slank bygning med et stort tag
gverst, hvorunder kullene blev styrtet ned i ovnene. Nogle fa gange var jeg deroppe sammen med
min far. Det var nasten i som helvedes forgard, nar folkene lukkede op til ovnene og lod kullene
styrte ned. Ild og reg, glader og hgj varme, en fantastisk arbejdsplads.

Kullene 1a i en kulgard ud mod havnen og blev transporteret til gasverket ad en transportkanal
under vejen. De afgassede kul, dvs. koksene, oplagredes pa en plads ved selve varket. Her kom
hestevogne og lastbiler og hentede dem til brug for opvarmning i byens kakkelovne. Kul og koks
lugter ikke af meget, det er mere en stgvet fornemmelse i nasen, man far i deres neerhed, specielt
nar vinden hvirvlede stgvet rundt.

Inden de to havnesporomrader mgdtes leengere mod vest var der pakhuskomplekset ved JAF, Jydsk
Andels Foderstofforretning. Omkring siloerne og de mindre pakhuse her og ved de andre korn- og
foderstofforretninger lugtede der af korn, men mest af foderkager, en let sgdlig, sojaagtig lugt. |



sma maengder var det en rar lugt - slet ikke som den kraftige, kvalme lugt Oliemgllen i Arhus nogle
gange forpester hele byen med. Den lugt oplevede jeg senere som soldat pa Langelandsgades
Kaserne i Arhus.

Til JAF kom forskellige lukkede godsvogne med foder. Af og til kom ogsa sukkerfabrikkernes eller
JAFs egne gule tankvogne med melasse. Melasse er et overskudsprodukt fra sukkerfremstillingen,
en sort, kleebrig veeske, nasten tjereagtig i konsistensen. Den lugtede endnu mere sgdligt end
foderkagerne, nasten som kandis eller puddersukker. Det er egentlig sjovt, at der var sa mange sgde
lugte i den del af havnen: Raolie, malkepulver, foderkager og melasse.

Det sorte kul

Pa kajsiden dominerede de store kulgarde. Der var Andreas Jensen (tror jeg nok, firmaet hed) med
to &ldre kraner, og DAK, Dansk Andels Kul, med en nyere svingkran. Den ene af de &ldre kraner
karte inde i en konstruktion, som lignede en formindsket udgave af Lillebzltsbroen. Hele
konstruktionen kunne kare parallelt med kajen. Nar der kom skibe, seenkedes en udligger over
skibets lastrum, sa selve kranen med kranfareren kunne kare helt hen over lasten. Nar
“Lillebeeltsbroen” stod stille, kunne han kun kere vinkelret frem og tilbage 1 forhold til kaj og skib.
Derfor matte broen tit under rabalder og skeelven kare lidt til siden, for at han kunne fa fat i kullene
overalt i lasten.

Den anden a&ldre, men dog
nyere kran havde fast kerebane
pa en betonkonstruktion. Det

: : -1l varensvingkran, som kunne
o : . B T R e & dxkke et omrade svarende til
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Nar det ikke rakte, matte skibet
forhales langs kajen. Samme
krantype havde Horsens
Kulkompagni pa den anden side
af havnen. Derover kom jeg
sjeeldent, det var for langt veek.

DAKs kran. Man ser ogsa den gamle kran og lidt a]z Horsens
Kulkompagnis kran pa Sydhavnen. Ude i havnen ses "Oen”,
her 1a engang lystbadehavnen (RW64)

DAK:Ss kran var den mest moderne. Den havde bade en bevagelig “bro”, samt svingkran. Den
daekkede derfor et stort rektangulaert omrade, og arbejdede hurtigt og effektivt. Med eller uden
juletree i toppen af kranudliggeren.

Kul til gasveerket kom med skib fra New Castle eller Polen. Som jeg tidligere har fortalt, kom der
under strenge isvintre kul til gasvearket via havnebanen. Sa kom kullene fra Ruhrdistriktet. New
Castle, Polen, Ruhr, jo, det passede alt sammen med, hvad vi larte i geografi i skolen. Det var ogsa
dengang, at hvis man ikke kunne sige andet om en dansk provinsby, sa kunne man da altid sige, at
den var et vigtigt jernbaneknudepunkt. Det er der vist ikke mange, som kan prale af i dag.



De tyske godsvogne var en fryd for mig. Gamle, slidte, hgjsidede vogne fra bade fer, under og efter
anden verdenskrig. De hed fx Ommr 33 eller Omm 52. Det lille uskyldige r betgd, at vognen kunne
omstilles til russiske bredspor. Sa kunne man jo teenke pa, hvornar det mon havde veret aktuelt. De
&ldste var med mere eller mindre splintrede traesider, de nyere med profilerede stalsider, som var
kraftigt bulede. Alt sammen spor af krangrabbernes ublide arbejde.
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‘ til asvaerkerne i Horsens og i Odder (RW64)

Nar der kom kul med skib til gasvaerket, skulle en mindre del sendes til Odder Gasveerk. Sa kom
Odderbanens abne godsvogne til &re og veerdighed. HOJ, Horsens Odder Jernbane, og de andre
horsensianske privatbaner, havde en del abne, lavsidede og sortmalede godsvogne med gra
sidestatter. Ca. 10 af disse og lidt Pe vogne fra DSB kunne dakke behovet i Odder indtil naste
skibsladning. Selvom Odderbanen Ia lige nord for havnen, var der ingen sporforbindelse.
Kulvognene blev derfor mgjsommeligt sammen med dagens gvrige hgst rangeret til stationen af
DSB, en streekning pa naesten 3 km. Naste formiddag kunne man sa se dem i saertog til Odder
trukket af Odderbanens Frichs diesellokomotiv - passerende deres udgangssted med fa hundrede
meter.

I den normale dagligdag spillede jernbanen en mindre rolle for kul og koks. Her var det et samspil
mellem skibe, kulgarde og lastbiler, som dominerede. Kulgardene var omkranset af store, kraftige,
sorttjerede bjalker, som duftede dejligt pa varme sommerdage. Fra kulgardene fyldte kranerne
dagligt de mange, sma siloer, hvorfra lastbiler og hestetrukne vogne via nedfaldsslidsker hentede
kul og koks til byens og omegnens brug. Ofte blev de fyldt direkte i seekke via et veje/maleapparat.



Bade fra krangrabberne og fra slidskerne dryssede der af og til lidt kul af pa kajen. Her gik sé de
fattige kulsamlere med deres seekke sleebende efter sig og samlede stumperne op. Lidt havde
bestemt ogsa ret dengang.

Min havn

Lidt lengere mod vest 1a den del af havnen, som jeg delvist kunne se fra mit verelse, det var “min”
havn.

Udsigt fra mit veerelse ned mod "min havn”. Forrest Stjernholm Treelasthandels kontorbygning og
lager, som efter tilbygning har taget noget af udsigten over havnebassinet. Helt til hgjre ses
Tutteluttens hus og ved siden af kebmanden, hvor der ofte var hgj stemning udenfor pa fortovet. Pa
Odderbanen passerer en Triangel motorvogn, sandsynligvis et seertog, da der normalt kun karte
skinnebusser. Sadan gar det tit, det almindelige bliver ikke bemarket og fotograferet, men da der
kom en Triangel motorvogn, s& kom fotoapparatet frem! (RW63)

Det var her jeg startede dagens ekspedition. Jeg gik ned ad Gasvej langs Stjernholm Tralasthandel,
som havde bygninger pa begge sider af vejen. Her hvinede rundsavene: iijjaaauuum, iijjaaauuum,
iijjaaaum, mens lastbiler og hestevogne karte til og fra. Lastbiler var dengang kortere end i dag.
Derfor var fgrerhuset bygget sa smalt, at der kunne ligge treebjeelker og andre lange stykker helt
frem til fronten pa bilens hgjre side - modsat farersaedet, sa chauffgren kunne komme uhindret ind
og ud. Stjernholms lager pa den anden side af Gasvej over for vores hus er i dag blevet til
vognmuseum som en del af Industrimuseet.



Stjernholm gik helt ned til de toppede brosten pa Niels Gyldingsgade. Langs den mod gst gik
Odderbanen, og mod vest la Odderbanens trinbreaet, Horsens Havn. Laengere mod vest 1a bade
Odderbanens og havnebanens spor direkte i vejbanen. Odderbanens spor gik helt teet langs fortovet,
hvor der i husraekken 1a sma butikker og barberen, hvor jeg blev klippet. Nar jeg sad hos ham, kom
skinnebussen kgrende lige uden for vinduerne - hver anden gang i vejens hgjre side, hver anden
gang mod faerdslen i venstre side! Sa brugte den hornet, trafikken passede pa, og der skete aldrig
noget. Sa vidt jeg husker...

I begyndelsen var Odderbanen kun sikret med krydsmeerker. Der var mange overkgarsler langs
havnen, sa skiltene med Giv Agt stod tet, og lyden af Oddergrisens hyl kunne hgres i lang tid, nar
den var i omradet. Senere kom der blinklys med klokker, sa var det klokkeklang, der lgd i lang tid.

Nar Odderbanens spor var passeret
pa min vej til havnen, 1a der inde til
venstre en noget speciel virksomhed.
Det kan nok bedst betegnes som den
tids renseanlaeg. Det var hgjest en
slags grovmekanisk rensning af
byens spildevand, eller dele heraf.
Slammet blev lagret pa et lille,
hegnomkranset omrade. Herinde pa
slammet voksede tomatplanter, for
tomatfrg gar lige igennem, som det
blev forklaret.
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Den tids “renseanleeg” var blot et bassin. Billedet er fra
1964, hvor anlaegget vistnok var taget ud af brug.
Helt til hgjre ses Havnearbejdernes Hus (RW)

Men slammet skulle bruges. Derfor var der en dybtliggende opsamlingsbrgnd, hvorfra en
hestetrukket vogn kom og hentede det. Slammet kom op fra brgnden med et primitivt spil og en lille
spand. Nede i brenden stod en mand i waders og skovlede op i spanden. Nar vi kiggede ned, fik vi
stanken lige i hovedet. Den var feel. En dag sa vi, at han lukkede bukserne op og tissede lige ud i
slammet. Siden den dag hed han ikke andet end Tissemand. Men hvad skulle han ellers have gjort?
Der var ikke noget med ordentlige toiletforhold m.m. Og hvad veerre var, slammet kunne maske
have udviklet dgdelig giftig svovlbrinte, nar han gravede i det. | dag skulle luften have vaeret malt,
han skulle have baret luftteet maske med frisklufttilfarsel, og der skulle have veret en ekstra
vagtmand oppe pa jorden. Eller man ville forhabentlig have lgst det mekanisk.

Lidt til hgjre for slambedene 1a Havnearbejdernes Hus. Her mgdtes de om morgenen og ventede pa
hyre. Det var som pa andre havne naermest hvid slavehandel. Det svingede meget, hvor mange der
skulle bruges. Var der ikke arbejde, kunne man tage hjem, sidde i husets varmestue og fa lidt kaffe
og en hyggesnak, eller som nogle fa gjorde, ga over til kabmanden pa hjgrnet af Gasvej og Niels
Gyldingsgade. Herovre steg stemningen i lgbet af dagen. Nar jeg gik forbi pa vej til havnen sidst pa
eftermiddagen var stemningen som regel pa retur. Nogle 1a ned foran forretningen, mens andre
stadig var i stand til at drikke. Der blev rabt og diskuteret, men jeg er aldrig blevet generet. Mange
af dem kendte jeg af udseende, og nogle af dem af navn. Det var trods alt en lille by.



Inden man kom til selve kajgaden 1a JAFs administrationsbygning til venstre, lige over for et
mindre pakhus. Herefter abnede udsynet sig over hele den Ny Havn. Midt i den 1a @en, en lille g
med bolveerk rundt om. Det var resterne af gammelt land. Det var et meget populert sted for
magerne, som her boede totalt ugeneret af mennesker. Jeg har aldrig set andet end mager pa @en.

Straks pa selve havnen 1a DAG, Dansk Andels Gagdningsforretning. Her skete - maske uventet for
nogle - mange spaendende ting, som jeg vil vende tilbage til. Lidt leengere mod vest 14 den
imponerende Toldbygning, tegnet af den landskendte arkitekt Hack Kampmann i 1913. Heldigvis
ligger den der endnu, en flot, flot etatsbygning. Hvad der foregik derinde, havde jeg ingen anelse
om. Den virkede som en lukket borg midt i al aktiviteten. Men Ibs far, Axel Theophilus, arbejdede
der. Hvis du har lest Den Rgde Mandolin af Henning Mortensen, sa ved du, hvem Ib er. Han slog
sine folder i Horsens fa ar far mig. Den Rede Mandolin er en rigtig god bog. Sadan ville jeg gerne
have beskrevet min barndom, men det kraever en kunstnerare.

S4, jeg beklager, vi fortsatter snarligen ad havnebanens spor!

Forst vi jeg dog forsgge at veere lidt mindre teknisk og forteelle lidt om vejr og vind, noget man ikke
kan undga at l&egge merke til pa en havn, hvor land, vand og himmel mades.

Vind og vejr

Om vinteren kunne det vaere meget koldt at ga pa havnen. Ude fra fjorden kom en strid gstenvind,
som fag om de hgje bygninger og for gennem de smalle smgger mellem siloer og pakhuse. Varede
frosten lzenge nok, begyndte der at danne sig is, som generede de mindste skibe. Som det hed i
vejrmeldingen: Advarsel om begyndende isdannelse. Mindre skibe uden isforsteerkning frarades al
sejlads.

Blev det ved, matte der isbrydes med Svitzers Garm. Den tog en tur ud gennem fjorden hver dag for
at holde renden fri og sejlede lidt rundt i selve havnen for at bryde isen op. En sjelden gang kom en
af statens isbrydere pa en kort visit, vel nok mest af nysgerrighed, for de havde ikke pligt til at holde
den kommunale havn isfri. Til sidst gik skibstrafikken helt i sta, det var vistnok i 1961.

Ogsa pa kajerne gav vinteren problemer. Sneen generede ikke kun lastbilerne, men ogsa jernbanen.
Sneen kunne blive sa sammenpresset pa skinnerne, at selv ikke lokomotivet kunne sta fast. Nar det
skulle starte, smuttede hjulene rundt. Det sa voldsomt ud, steenger og stempler for frem og tilbage
som ved hgj hastighed - men intet skete. Nogle gange fik friktionsvarmen den kompakte sne til at
forsvinde, andre gange matte der grus pa skinnerne for at komme videre.

Det var koldt for rangerfolkene, som hele tiden skulle tage fat om handtag, koblinger og andre
iskolde stalgenstande. Pa sadanne dage krgb de hurtigst muligt sammen i F-maskinens lille
farerhus, hvor ilden fra fyret varmede godt op. Jeg matte ngjes med at hoppe og smalgbe, og sa i
gvrigt smutte hurtigt hjem, nar det blev for koldt.



Vinden i sig selv spillede sjeeldent nogen rolle. Sejltiden var for lengst ovre, selvom en del mindre
skibe stadig ogsa havde sejl, vel mest for at spare breendstof under gunstige vindforhold. Men ved
havnemangvrer kunne en kraftig vind drille. Et stort skib uden fart har vinden gode muligheder for
at presse i en ugnsket retning.

| vinteren 1963/4 kom steevnen
fra et skib under en vinterkuling
ind over kajen og greb fat i
gitterkonstruktionen til JAFs
sugeanlaeg, sa hele
konstruktionen styrtede
sammen. Det sa voldsomt ud, og
der matte tilkaldes hjelp fra
Falck for at fa samling pa de
veeltede stumper. Sa vidt jeg
ved, kom ingen mennesker til
skade. Sugeanlaegget brugtes til
at suge korn op fra skibenes
lastrum - via en slange
forbundet med rar ind til siloen.

Steevnen fra et stort skib har valtet JAFs sugenlaeg (W64)

Stemningen pa havnen om vinteren var helt forskellig fra de andre arstiders stemning. Der var om
vinteren ingen tilfeeldige geester, som lige kom forbi, der var kun de rigtige, de professionelle - og sa
mig. Det blev tidligt markt, sa de karakteristiske gule natriumlamper blev teendt far dagens dont var
ovre. De var - ifglge min far - sat op for at gare det mere tydeligt, at man var pa et szrlig farligt
omrade. Hele havnen 13 badet i deres seelsomme gule lys, ogsa sneen og isen blev gul. Men pa sin
vis var det ganske hyggeligt.

Meerkeligt nok husker jeg bedst havnen fra sadanne kolde vinterdage. Maske er det fordi,
oplevelsen var mere intens, jeg frgs, der var glat pa brostenene, skibenes og lokomotivets rgg og
damp stod sort og hvid mod frosthimmelen, eller det hele var hyldet i tdgedis. Og sa var der
fraveeret at amatgrer. Om vinteren var det min havn, og min alene.

Hgjsommeren kunne nasten veere kedelig, for der var mindre trafik af skibe og godsvogne, og der
var mere eller mindre ferielukket rundt omkring. Sa var det alligevel, som om ferielandet, stranden,
og sommerhuset i Kalundborg trak mere. Men ogsa sommeren og varme forars- og efterarsdage
kunne have sin helt egen stemning og lugt. Solen glimtede kraftigt i vandet, plankerne omkring
kulgardene duftede af tjere, siloernes betonoverflader var ganske varme af solen, foderkagerne
lugtede sadt, og mellem skinnerne begyndte kornet at spire. Sa gik jeg ofte blot og slentrede langs
kajen, ngd solen og dremte.

En drgm bliver til virkelighed
Rangerlokomotivet skulle naesten hver dag hente tomme vogne og hensatte fyldte vogne med

kunstgadning ved DAGs lager (Dansk Andels Ggdningsforretning), som jeg havde direkte udsigt til
fra mit veerelse. Her brugte rangerfolkene ofte stadrangering. Skulle eksempelvis tre tomme vogne
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erstattes med to laessede, hentede man de tre tomme fra sidesporet, trak dem ud pa hovedsporet og
koblede dem af. Sa gav lokofareren den lille F-maskine fuld damp - ofte s& hjulene spandt pa
skinnerne - og bremsede hurtigt igen, sa hardt, at hjulene skred. De tre tomme vogne havde nu faet
sa meget fart pa, at de af sig selv kunne lgbe til venstre ad hovedsporet. Sporskiftet skulle hurtigt
skiftes inden resten af rangertreekket fortsatte til hgjre ind pa sidesporet med de to leessede vogne.

Pa denne made slap rangerfolkene for en ekstra gang frem- og tilbagekarsel pa hovedsporet.
Stadrangering var fascinerende at se pa, og blev anvendt andre steder pa havnebanen. De lgbske
vogne blev som regel overladt til sig selv, og de lgb sjeeldent se&rlig langt. Hvis der var problemer,
entrede en rangermand hurtigt en bremseplatform og drejede af alle kraefter bremsehjulet rundt til
vognene stod stille.

Jeg fik aldrig taget et billede af F-maskinerne pa Horsens Havn. Men i Kalundborg
karte litra F, nr. 685 pa kulhavnen omkring 1964 (RW64)

Sadanne lgbske vogne var naturligvis fristende at entre for andre end rangerfolkene. Jeg gjorde det
aldrig - for sa var det slut med accepten.

Men en dag matte nogle have gjort det, for pludselig kom rangerformanden hen til mig og skaldte
mig ud for at have hoppet pa vognene. Jeg var rystet, og negtede pa det skarpeste. Han sa ud til at
tro pa mig.

Naste dag var jeg pa havnen igen. Selvom deres mistanke pinte mig, skulle det ikke holde mig
tilbage. Og sa skete det, jeg maske nok en gang imellem havde dremt om, men aldrig turdet habe
pa: Lokofareren tilbgd mig en tur i F-maskinen! Jeg husker stort set intet fra turen. Jeg tror, jeg var
med en times tid. Da jeg kom hjem, kunne min mor straks se, hvad der var sket. Det var farste og -
indtil videre - sidste gang, jeg har kert i et damplokomotiv, og sa endda i normal tjeneste pa min
egen havnebane.
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Et jernbaneteknisk unikum

Gadning i papirsekke kom fra gedningsfabrikkerne i Narre Sundby og Fredericia til DAG i
almindelige lukkede godsvogne eller i dbne P-godsvogne med fast presenningdakning. Saeekkene
blev smidt ned pa et transportband, som afleverede dem til endnu et band, og saledes videre helt ind
til den hgje stak inde pa lageret, hvor seekkene blev baret pa plads.

DAGs lassespor gik rundt om pakhuset i en meget skarp kurve. Den var sa skarp, at der var anvendt
et ganske serligt spor her. Alle spor pa havnen var dengang lavet af to gange to skinner, idet der
lige inden for den almindelige kareskinne I en skinne yderligere (ofte en aldre, slidt skinne). Pa
den made kunne brostenene laegges helt op til skinnerne og biler og andre kunne passere uhindret
overalt. | dag er sadanne skinner aflgst af selvrensende skinner med havet bund, sa hjulflangen kan
treekke og skubbe skidtet op - sadan som sporvognsskinner har vearet udformet i masser af ar. Den
gamle udformning gav mulighed for, at sten og kulstumper kunne sztte sig generende fast mellem
de to skinner. Eller cykelhjul kunne blive Iast fast, sa man valtede og hjulet eksede. Det var en af
arsagerne til, at jeg stort set aldrig cyklede pa havnen. Jeg falte mig mest sikker til fods.

‘ - » .
Til venstre ses lidt af JAFs silo, samt JAFs pakhus og kontor. Bagved ses havnens pakhus brugt af
DFDS og DAGs pakhus med godsvogne foran pa det skarpeste spor i Danmark. P& den anden side
af havnebassinet ses Grabows store silo og den gamle, runde silo. Pa billedet kan man telle ikke
feerre end 5 havnekraner samt et par mastekraner (RW64)

DAGs yderste skinne mindede om en sadan selvrensende sporvognsskinne, men der var en
afgerende forskel: Den havede bund 1 s& hgijt, at hjulet karte direkte pa flangen. Det beted, at der
var en starre hjuldiameter pa den ydre skinne, idet den indre skinne var helt normal. Da
jernbanehjul sidder fast pa akslen, kunne vognene derfor kare rundt i det skarpe sving, uden at
hjulene kom til at glide pa den ydre eller indre skinne - pa samme made, som en keglestub triller
rundt i en kurve.
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Helt lydlgst gik det nu ikke rundt i svinget, ikke alle vogne passede lige godt til det snedige
koncept. Det harde stal skreg og hylede. Men der var flere finurligheder. Rangermaskinen kunne
med sine 3 fastkoblede aksler ikke kare i kurven, hverken F eren eller senere MH"en. Nar vognene
var skubbet ind i kurven under knagen og piben, blev det derfor overladt til DAGs personale at
flytte dem. Det skete vha. et motordrevet spil, som stod ved kajkanten. Med en stalwire fastgjort til
en passende vogn kunne hele togstammen treekkes den ene vej - eller den anden, nar wiren blev lagt
gennem en lgbeblok i den anden ende af kajen.

Sa vidt sa godt. Men kurven var ogsa sa skarp, at de almindelige skruekoblinger ikke kunne skrues
langt nok ud. Derfor blev alle vogne afkoblet inden kurven og i stedet for forsynet med lange keeder
mellem traekkrogene. Kaederne 14 i en bunke op ad DAGs pakhus. De var tunge, sa rangerfolkene
trak dem hen over brostenene, nar de skulle pa og af. Det var en karakteristisk lyd, som jeg kunne
hgre helt op pa mit verelse - og som betad afgang, hvis jeg havde glemt tiden, eller de var kommet
tidligere end normalt.

Klunk,
kaeden rammer brostenene.
Klunk, klunk,
kaeden slabes over brostenene,
af rustbrune arbejdshandsker.
Det gnistrer.
Klunk, klunk,
kaeden kastes i en bunke,
Klar til naeste dag.
Klunk.

Senere laerte jeg pa DTU i faget byplanlaegning, som ogsa handlede lidt om jernbaner, at denne
specielle sportype kun fandtes to steder i Danmark: Ved Brdr. Dahls sidespor i Valby og pa Horsens
Havn. Radius i kurven var 35 m. Omsat til modeljernbane, HO 1:87, svarer det til 40 cm. Pa en
modelbane karer et eksprestog med lange personvogne snildt gennem en sadan kurve med en
hastighed, som svarer til 200 km/t. Altsa en ganske urealistisk nedskalering af virkeligheden. Det er
derfor, det ser sa hidsigt ud, nar modeltog karer gennem de ofte alt for krumme kurver pa
modeljernbaner.

Arbejde til alle

Udover pr. jernbane kom der ogsa gadning med skib til DAG. Oftest kom det i lgs veegt, som blev
losset med den lille kran, som var det havneredskab, jeg havde tydeligst kig til fra veerelset. Kranen
havde en primitiv grabmekanisme med kun en motordrevet wire. Nar grabben gled ned i skibets
lastrum stod den fuldt aben, den kunne ikke andet end ga nedad uden at lukke. Sa snart kranfgreren
trak den opad, lukkede grabben sig om de sma, runde gadningskugler. | en bestemt hgjde hang i en
fast wire uden motordrev en gribeanordning, som laste sig fast i grabben. Sa svingede kranfareren
grabben ind over en lastbil eller hen over tragten til pakhusets transportband. Sa snart han firede pa
wiren, abnede grabben sig, og gadningen gled ud af den. Han kunne altsa ikke senke grabben i
lukket tilstand. Men jeg har aldrig oplevet, at han tabte eller spildte et laes. Kranen kunne kere pa
langs ad kajen, ikke pa tveers. Sa alt i alt havde den begraensede mangvremuligheder. Men den var
flittigt i brug, ogsa om natten, hvis skibet var stort.
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Den lille kran ved DAGs pakhus, som jeg kunne se fra mit veerelse.
Der losses korn fra en lille coaster, maske fra Endelave.

| starten af 60 erne var engelske Bedford det mest almindelige lastbilmarke (RW63)

Det sjoveste var nu, nar gedningen kom i seekke med et gammelt dampskib. Udover den lille kran —
som kunne tage op til 15 sekke - var der sa ogsa gang i skibets lastebomme. En bom var fastgjort
over lasten, og en anden var fastgjort over kajen. Til hver bom var knyttet et dampdrevet spil, styret
af en mand. Han stod, s& han ikke kunne se ned i lasten eller pa kajen. Derfor var der en hjalper,
som med kodede arm- og handbevagelser dirigerede ham. Farst trak det ene spil lasten af typisk 6-
8 seekke omgjort med band op af lastrummet. Sa tog det andet spil over, sa sekkene svingede ud
over relingen og ind under bommen over kajen. Og s kunne saekkene sankes ned pa en lastbil eller
afseatterpladsen til transportbandet ind til pakhuset.

Alt dette skete under de herligste stannelyde fra de dampdrevne spil. De spruttede og hvesede,
mens den hvide damp fossede ud af de uteette rgr og stempler.

Men spillene var ikke nemme at styre. De store cylindre trak kun i wiren, ndr handtaget var trukket
godt tilbage. Blev det sleekket for hurtigt, neermest faldt lasten ned. Det gav ofte anledning til farlige
situationer. Eller ogsa kunne saekkene skride ud af de omgjorde band. Det var livsfarligt at sta under
dem, en s&k pa maske mere end 25 kg fra flere meters hgjde kunne sla en havnearbejder ihjel pa
stedet. Der var da ogsa en konstant raben og prajen. Flere gange oplevede jeg kraftige skanderier,
nar det var lige ved at ga galt, men heldigvis oplevede jeg aldrig ulykker. | dag ville Arbejdstilsynet
aldrig have accepteret sadan noget, haber jeg.

Udover spilfarer og dirigent var der pa hvert hold to - tre mand i lastrummet, som sleebte saekkene
frem til lastepladsen, og et par stykker pa lastbilen eller ved transportbandet til at tage seekkene af
og leegge dem pa plads. Og sa var der den fine mand, som stod pa deekket og pa en blok noterede,
hvor mange saekke der blev losset. Med tre - fire hold kunne der veere 25 mand i gang med
losningen af sadan et skib! Og sa var der folkene inde pa lageret, chauffgrerne pa lastbilerne,
matroserne, som bankede rust og malede, skibsprovianteringen, som kom med proviant, osv. Der
lugtede af damp og kulrag, fed dieselos fra lastbilerne, kemisk af gadning og af frisk havnevand.
Jo, dengang var der lyde, lugte og liv pa havnen.
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Gris baden er kommet!

Der gik kun fa rutebade pa havnen. Faktisk husker jeg kun tre;: DFDS” fragtruteskib Riberhus til
Kabenhavn, feergen Ravnsborg til Endelave og en kort overgang en (eeldgammel) passager- og
bilfeerge til Falkenberg i Sverige.

Riberhus kom tre gange om ugen: Mandag, onsdag og fredag formiddag. Hun lagde til ved DFDS’

fine gamle pakhus, hvor ogsa havnekontoret havde til huse. Riberhus kom direkte fra
Kvasthusbroen i Kgbenhavn, hvor alle provinsbadene udgik fra, og hun sejlede tilbage igen til
Kgbenhavn via Vejle. Det var en lille, moderne fragtbad med plads til enkelte passagerer i et par
kahytter. Jeg oplevede desverre aldrig at sejle med hende, det ma have vaeret en smuk tur.

DFDS fragtruteb Rlberh Bag staevnen sklmieshEndeIavefaergen Ravnsborg (R63)

Riberhus havde et par effektive eldrevne mastekraner, som hurtigt fik losset og lastet skibet. Al

stykgods var placeret pa paller. Bade i lastrummet og pa kajen skete transporten med gaffeltrucks.

de fa timer, Riberhus la ved kajen, var der en intens aktivitet med gaffeltrucks ind og ud af

pakhuset. En vigtig transport var Tuborg @l og vand, idet Tuborgs depot havde til huse i pakhuset.

Carlsbergs depot la i Inderhavnen, de brugte konsekvent jernbanevogne til transporterne fra
bryggeriet i Valby. De store glkasser med 50 flasker i hver kom i de hvidmalede privatvogne med
Carlsbergs store, flotte logo pa siden.

Da Riberhus var en morgen- og formiddagsbad, kunne jeg kun falge den, nar jeg havde ferie pa
almindelige hverdage. Men jeg kunne se masterne fra mit vindue hver mandag, onsdag og fredag
morgen. Og i december havde hun naturligvis et juletrae i mastetoppen.
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Feergen Ravnsborg var opkaldt efter ejeren, som ogsa kerte med busser fra Horsens til Juelsminde
og andre steder i Bjerre Herred. Ravnsborg var en lille bred feerge med en relativ stor passagersalon,
men uden plads til biler og andre keretgjer. Den sejlede normalt mellem Snaptun og Endelave, men
en enkelt dagtur gik helt ind til Horsens Havn pa en plads mellem DAGs og DFDS” pakhuse. Her
hentede den gods til gen: Foder, gadning og andre sager til landbruget, samt kolonialvarer og andre
daglige forngdenheder til Brugsen. Og den kom med gens produkter, korn og - frem for alt - grise til
slagteriet.

- Gris’baden er kommet!
Tuttelutten kom farende, nar der var grise fra Endelave. Sa sku” vi pa havnen, hurtigt! Dyrene stod i
det fri pa det lille fordeek foran passagersalonen. De blev hejst i land med den lille mastekran. Der
blev lagt to lakker omkring kroppen, en bag forbenene og en foran bagbenene. Nar rebene
strammede til, hvinede og hylede grisene af skreek og vel ogsa af smerte. Det kunne hgres helt op pa
mit veerelse. De arme dyr havde vilde, ulykkelige gjne. Det var en voldsom oplevelse, som var bade
fascinerede og afskyveaekkende. Vi havde ondt af dem, men vi matte se det.

En enkelt gang oplevede jeg at sejle med Ravnsborg fra Horsens til Snaptun. Det er faktisk den
eneste gang jeg har sejlet i selve havnen. Turen ud gennem fjorden var og er meget smuk.

Hamp og rotter

De fleste skibe i havnen var mindre coastere og lignende smaskibe. Enkelte var hjemmehgrende i
Horsens, fx coasteren Hela, som senere (eller en navnesgster) blev herostratisk bergmt for
Danmarkshistoriens starste forsgg pa hashsmugling. Den blev lokket i en feelde syd for Fyn med
flere tons hash om bord.

Hela af Horsens 0g en graeker(med f'Iagé-t pa halv). Til venstre en
svensk O-vogn med temmer fra Sverige. Laengere mod gst ses
DAKs moderne svingkran i funktion (RW64)
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Af og til haendte det, at der kom sa store skibe, at de skulle have bugserassistance. | flere ar var det
Svitzers Garm, som hjalp til. Det var imponerende at se den lille, teetbyggede bugserbad ligge pa
siden af et stort skib og med staevnen langsomt presse det til kaj. Kommunikationen mellem de to
kommandobroer skete med hornene. Det lgd sjovt, nar et stort, gammelt kulskib gav tre meget dybe
trut med dampflgjten, duuut, duuut, duuut, og sa den lille bugserbad svarede med tre hgje toner i sit
tagehorn, dut, dut, dut. Nar den store skrue pa en keempe gik i gang, piskede den en malstrgm op
bag skibet, mens skidt og mgg fra bunden blev hvirvlet op, og magerne dykkede ned efter
leekkerbiskener.

De store, gamle skibe havde fortgjninger af lartykke hampereb. De kunne ikke bare lige kastes i
land. Farst smed matrosen en lille tovveerkskugle haftet til en tynd line ind til manden pa kajen.
Med den tynde line trak han en kraftigere line i land. Den kraftige line var i den anden ende bundet
til selve det tykke hampereb, som sa vidt muligt uden at rare det snavsede vand blev trukket ind pa
kajen. Rebet var for tykt til, at man kunne binde knob med det, sa det var altid forsynet med en fast
lekke i enden, som blev lagt omkring en af de store granitpullerter.

De store skibe var mest fra udlandet, fx Tyskland, Polen, England, Graekenland og Malta. Nar
fortajningerne var lagt, satte matroserne rotteplader pa de store hampereb. Det skulle hindre
havnens rotter i at lgbe op ad fortgjningen og om bord. Vi drenge mente nu snarere, at det hindrede
skibets rotter i at komme i land.

Mens skibene 13 i havnen og blev losset eller lastet, havde matroserne travit med at banke rust og
male udvendigt og indvendigt. Ydersiderne blev klaret fra bolveerket eller fra en lille flade, som
mange skibe havde med til det formal. Nar de var faerdige, skrev de skibets navn og maske ogsa
datoen pa kajsiden. Sadan blev alle kajsider fyldt med sjove navne.

De starste skibe kom med foderstoffer til fx Jydsk Andels Foderstofforretning (JAF) eller Grabow,
begge forretninger havde keempe betonsiloer bygget omkring 1960. Den farste, store betonsilo var
Havnemgllens pa den anden side af havnen. Alle tre siloer blev opfart i glideforskalling pa fa uger.
Det var noget, som &ndrede havnens silhuet radikalt. JAFs silo kunne jeg se fra veerelset. Den blev
opfart ikke leenge efter en voldsom brand i et af deres &ldre pakhuse.

To unge havnearbejdere

Der kom meget forskelligt gods til og fra havnen. Jeg har allerede omtalt kul, gadning, foderstoffer
og grise. Godset var dengang synligt, det var ikke som i dag skjult i containere. Og en anden stor
forskel er, at dengang var det tilladt ga rundt pa en havn. Det var et offentligt areal. | dag sker de
fleste aktiviteter pa lukkede havnearealer: Containerterminaler, bulkhavne eller oliepierer, hvor der
ikke er offentlig adgang. Efter 11. september 2001 er endvidere mange havne blevet lukket med
hegn for at undga terrorangreb, inkl. dele af Horsens Havn.

Et almindeligt produkt, som kom med skib, var ruller af tyndpladestal, som vejede flere tons. Jeg
tror, de blev brugt af forskellige maskin- og beholderfabrikker, fx Mgller & Jochumsen, og maske
ogsa af maelkekondenseringen til daser. Der kunne kun vaere fa ruller pa en lastbil. Hvis kranen
afleverede lasten lidt for hurtigt pa lastbilens lad, gyngede bilen voldsomt i fjedrene.
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Tyndpladestal
til byens
fabrikker
(RW63)

En anden
markant
godstype pa
havnen var
forarbejdet tree
fra de nordiske
lande til de to
store treelaster:
Horsens
Treelasthandel,
som var starst,
og Stjernholm
Treelasthandel o —— w3 e
pa Gasvej. De store tremangder duftede dejligt af fjeld og naleskov. Traeet kom mest med skib,
men ogsa pa svenske godsvogne. Det var de karakteristiske O-vogne, som man dengang kunne se i
tusindvis overalt i Sverige og altsa ogsa lidt i Danmark. Det var abne vogne med aftagelige
sidestatter at tynde stalrgr. Til yderligere fastholdelse af godset var der tynde jernplader langs
siderne, som kunne leegges ned pa vognbunden, hvis ikke der var brug for dem. Mellem stalrgrene
kunne der treekkes spinkle jernkader, endnu en mulighed til at holde godset pa plads.

e B o

Treeet var beskyttet af presenninger. Det var rangerfolkenes opgave at leegge dem sammen pa
reglementeret vis, ndr treelasternes folk havde hentet traeet pa lastbiler og skubbet presenningerne
sammen i en tilfeeldig bunke. Sammenlaegningen af de store presenninger mindede mig om min
mor, nar vi skulle legge en stor dug sammen efter en middag med mange gaester.

Nar vognene kgrte tomme bort i dagens rangertrek, raslede jernkaederne, mens stalpladerne
rumlede hgjlydt mod vognbunden. Det var en letgenkendelig lyd, som kunne hares langt vaek - over
det meste af Skandinavien.

Et andet nordisk produkt var papirruller til fremstilling af aviser. De kom med skibe, som lagde til i
Inderhavnen, hvor der var papirlager til byens aviser. Dengang var der tre: Horsens Socialdemokrat,
den konservative Horsens Avis og venstrebladet Horsens Folkeblad. Kun folkebladet har overlevet.

Engang lykkedes det Henrik og mig at deltage i losningen af sadan en papirbad. Jeg havde glemt alt
om den historie, men efter min mors dgd dukkede en kopi af et brev op, som jeg havde sendt til min
onkel Esbern. Han havde under en oprydning syntes, at mine foraldre skulle have en kopi. | brevet
fortzeller jeg om dagens dont. Nar kranen havde placeret rullerne pa afsatterpladsen, rullede vi dem
ad brede planker ind i lageret. Der var ikke en ret linje fra afseatterplads til lager, sa et par steder
skulle rullerne drejes. De var for tunge til, at man kunne gere det manuelt. Derfor var der nogle sma
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drejeskiver i knaekpunkterne, sa man kunne dreje rullen i det vandrette plan og fortsette rulningen i
den ny retning.

| dag kan jeg godt nok undre mig over, at vi fik lov til det. Det var trods alt store ruller, som vejede
mange kilo. En fod det forkerte sted ville blive sveert skadet. Men dengang troede man nok mere pa
store bgrn og unge mennesker som en serigs arbejdskraft.

Sydhavnen og endnu leengere vaek

Det var langt fra hver dag, at jeg ndede ud i alle kroge af havnen og dens nermeste omegn. Havnen
daekkede et stort omrade, og der var som regel nok at se pa i min del af havnen.

Allerfjernest, helt ude pa den anden side af Collstrops Impreaegneringsanstalt, gik Grgnlandsvej
langs den. Her 1a en stor skurby ret over for lossepladsen. Skurbyen pa Grgnlandsvej var ikke en
direkte del af havnen, men skurbyer har det nu bedst i lze af havne. Her er tolerancen og pladsen
starre end andre steder i samfundet. | dag ville man have betegnet skurbyen som slem slum. Det var
den nok ogsa dengang. Engang imellem gik vi - for jeg gik der aldrig alene - en tur forbi derude og
gyste. Det var nasten som da Rip, Rap og Rup gik forbi Pengelase i solohzftet, Jul i Pengelgse.
Her endte det med, at de fattige fik del i Onkel Joakims penge. P4 Grgnlandsvej skete ingen
mirakler, men til sidst fandt velfaerdsstaten vel ogsa en lgsning her.

Collstrops Impraegneringsanstalt var en stor treeforarbejdningsvirksomhed. Den modtog opskarne ra
sveller, tremaster mm fra savveerker rundt om i Jylland, pr. jernbane og pr. lastbil. Maske modtog
de ogsa bggestammer, som de selv skar op — med jeg er ikke sikker. Alle “rdvarer” kom ind i de
forskellige ovne og trykkamre. Der blev de vakuumimpraegneret, trykimpraegneret eller hvilken
metode man fandt bedst. Svellerne blev solgt til DSB og kert bort pa topleessede Ps vogne,
statsbanernes abne standardgodsvogn. Der var nasten hver dag 3 - 4 vogne med sveller fra
anstalten, nogle gange vasentligt flere.

Der gik en del rangerspor ind pa fabriksomradet, hvor de forgrenede sig over de store lageromrader.
Ved sporindgangene var der lager, som kun blev lukket op, nar rangerlokomotivet skulle igennem.
Omradet var som et af de fa steder lukket land. Der var ogsa et netveerk af smalsporsbaner, hvor
treeet karte pa sma vogne direkte ind og ud af impreegneringskamrene. Inde fra det store,
indhegnede omrade hgrtes dagen lang lyden af motorsave, eerrnn, eerrnn, eeeeeerrrnn. Pa afstand
var det ikke en irriterende lyd, det var blot et lydteppe af aktivitet, som hgrte op ved dagens
slutning.

Mellem impraegneringsanstalten og skurbyen langs aen 13 eksportstaldene. Her var der marked
mindst en gang om ugen. Omradet var forbeholdt bgnder og opkabere, jeg har i hvert fald aldrig
veeret indenfor. Kvaeget kom mest med lastbil fra oplandets garde, og blev kart bort igen i lasthiler.
Af og til blev banen ogsa brugt. Der var en leesserampe til dyrene, hvor de blev trukket og skubbet
ind eller ud af DSBs kvagvogne, litra Q, hvor Q stod for Qveeg. Det havde de heddet i mere end
100 ar.

19



N\ B

A

Havnens to store kraner (RW63) A

Laengere mod vest 14 et privat
svineslagteri, hvor der stank af
afsvedne svinekroppe. Det Ia teet ved
Odderbanens lille remiseanleag, hvor
der var rester af en drejeskive og
diverse smahuse og afsatningsspor.
Jeg tror dette anlaeg allerede i min tid
var under afvikling, og der var en
egen kriblende stemning af fortid og
forfald. Anlaegget la for sig selv et
godt stykke fra stationen, hvor
privatbanerne havde deres
hovedaktiviteter, fx en stor

rundremise med tilhgrende stor

drejeskive. Her kunne der sta mange
lokomotiver. Denne remise eksisterer
endnu, men uden spor.

Den sydlige del af Inderhavnen var
domineret af pakhuse, siloer og det
store kglehus. Til kglehuset kom
meerkelige, fremmedartede
kelevogne, men ogsa nogle af DSBs
gamle hvidmalede kadvogne, samt
DSBs nye, flotte stalkglevogn, litra
Ika. Den byggede jeg en treemodel af
til min modeljernbane. Kglehuset
vendte mod nord, sa der var altid
koldt deromkring. Og sa lugtede der
af ra kedkroppe, en ubehagelig lugt.

Langs kajen i Inderhavnen var der to store, moderne kraner, som ejedes af Horsens Havn. De havde
en fleksibel udligger, som lignede hovedet pa en knejsende keempejernhest. Hovedet nikkede
adstadigt, nar de skulle streekke sig ind over skibenes lastrum. De kunne ogsa kere pa langs ad kajen
med deres “spredte ben”, sa lastbiler og jernbanevogne kunne kere under dem. De blev brugt til alle
godstyper, fx korn med grab og tyndpladestalruller pa krog. Senere kgbte havnen en gul mobilkran,

som kunne bruges overalt pa havnen. Den fik nr. 3.

Pa sydsiden af pakhusene, ind mod impraegneringsanstalten, var der lyst og solrigt, og sa lugtede
der dejligt af tree og tjeere inde fra impraegneringen. Her pa bagsiden af havnen kom en del lukkede
godsvogne med gagdning og foder. Det var en stille del af havnen, uden den store biltrafik. Leengst
ude mod @st mod fyldpladsen i fjorden 14 pa sydsiden, som tidligere omtalt, Horsens Kulkompagni.

Sa langt ud kom jeg sjeeldent.
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Nar dagens rangeropgaver var udfart, samledes alle vogne pa sporet langs Odderbanen vest for
Hegh Guldbergsgade. Der var normalt 10 - 20 vogne, nogle gange flere end 30. Sa det var nasten et
rigtigt godstog, nar rangermaskinen satte i gang for fuld damp for at treekke dagens hgst ud til
stationen. Det var en skgn blanding af hvide kalevogne, dbne og lukkede godsvogne fra Danmark
og udlandet, tankvogne og glvogne.

Oddergrisens sidste skrig

Nar jeg sidst pa dagen gik hjem fra havnen, var jeg fuld af inspiration og lyst til at lege med min
modeljernbane. Her gik livet i Daneland ogsa sin faste gang. Vognene blev lasset og losset pa
havnen, pa bryggeriet, ved pakhusene og i skoven. Godstog fra landet, Musberg, Hgjby, Bjergsted
og Sengelgse, samledes i Paerekgbing, hvor ogsa dagens rangertrak fra havnen og godshanegarden
Igb ind. Sa blev vognene sorteret pa rangerbanegardens rist ved frit lgb fra rangerryggen. Herfra
spredtes de igen til nye destinationer med deres ladninger af kul, tree, gl og vand, korn og gadning,
samt allehande stykgods.

Det hele foregik efter en praecis kgreplan, som
| strakte sig over 45 minutter - eksklusiv laesning
S 0 losning. Og eksklusiv det tilhgrende
papirarbejde, for der var styr pad mangderne i
virksomhederne. Fx skulle der bruges et
bestemt kvantum korn og humle til 10 kasser gl
og et fast forbrug af kul pa gasveerket.
Godsvognenes bestemmelsessteder blev
indskrevet i en stor protokol, som sa blev
konsulteret under rangeringen.

Kalleborg Havn i Daneland (RW63)

I en periode farte jeg statistik over, hvor mange vogne der blev sendt af sted i de forskellige
godstog. Jeg har altid haft en mani med at teelle vogne - specielt i rigtige godstog.

Engang sa min storesgster mine flakkende gjne, da et langt godstog passerede. Bagefter sagde hun -
lidt freekt - at det var da markeligt, at jeg bare talte vogne i stedet for at se pa de spendende vogne i
toget, nar jeg nu var sa toggal. Det var sadan set rigtigt nok, men jeg kunne ikke lade vaere med at
teelle, og ger det ogsa naesten ufrivilligt den dag i dag. Det skyldes nok, at jeg ogsa altid har veeret
lidt statistikgal, tal og iseer kurver og grafer har altid draget mig, og jeg har elsket at lave dem over
alt muligt, ofte ganske unyttige ting.

Sadan var det ogsa i en lang periode med Odderbanen, hvor jeg hver aften trofast talte antallet af
godsvogne i dagens godstog fra Odder.

Odderbanen hed i Horsens ikke andet end Odderbanen eller Oddergrisen. | dag er den for laengst

nedlagt, og nér man siger Odderbanen i dagens Danmark, menes banen fra Arhus til Odder, hvis
officielle navn den gang var Hads-Ning Herreders Jernbane, HHJ, og som i sin tid gik helt til Hou.
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Det var den “falske” Odderbane, den rigtige gik fra Horsens til Odder: Horsens Odder Jernbane,
HOJ.

........

Havnen og byen set mod vest fra de store gasbeholder. Odderbanens spor ses til venstre i billedet.
Et par banearbejdere cykler pa en drasine (kan ses mellem Q-godsvognen pa havnebanens spor til
venstre og den parkerede lastbil) i nederste venstre del af billedet (RW64)

Odderbanens spor 13, sa jeg kunne se dem fra mit veerelse. Der karte trofast en rgd skinnebus,
grisen, stort set altid uden pahangsvogn (bivogn). For passagermangden var ringe, meget ringe. Jeg
kan ikke kareplanen mere, men jeg mener, det var noget med en gris mod Odder ved 8-tiden om
morgenen, tilbage i Horsens ved 10-tiden, mod Odder igen ved 12-tiden, tilbage og af sted igen ved
14-tiden, hjemme ved 16-tiden (hvor jeg ofte sa den pa havnen) og mod Odder sidste gang ved 18-
tiden og hjem igen farst pa aftenen. Nogle gange, maske fredag, lardag og sendag, var der ogsa en
aftentur med hjemkomst efter 22. Altsa fire eller fem afgange i hver retning. Maske har jeg glemt en
enkelt dobbelttur, men det var i hvert fald ikke en imponerende service. Grisen levede da ogsa sin
egen stille tilvaerelse, mens busser og iser privatbiler mere og mere overtog al trafik.

En gang om aret skulle byens kommuneskoler pa skovtur. Sa blev de gamle personvogne med
endeperroner taget frem. | de farste ar blev skovturstoget trukket af privatbanernes damplokomotiv,
et kraftigt tenderlokomotiv.

Det var Odderbanens godstog, som interesserede mig mest, for her kunne jeg teelle vogne. Det var
sma tal, og de blev desveerre mindre, som arene gik. Jeg vidste godt, hvad det betad. Nedlaeggelsen
rykkede naermere, jo feerre vogne der var med. Sa det gleedede mig altid, nar der engang imellem
var overraskende mange vogne, selvom det altid var sma tal.

Jeg begyndte telleriet i 1961. Dengang var der endnu ikke blink og klokker, sé jeg matte lytte efter
lokomotivets flgjten, nar det omkring tyve minutter i otte om aftenen kom gstfra, hvor de mange
ubevogtede overkarsler kreevede et flgjt. Sa var det af sted, op til vinduet i sydverelset - hvis ikke
jeg allerede sad der og leeste lektier.
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Odderbanens godstog Denne dag var der kun3 vogne. Ukendt arstal men S|kkert taet pa banens |
sidste driftsar i 1967. Billedet er en gave fra genboens sgn pa Rennevej (sgn af fotograf Hjalmer
Jargensen).

Lokomotivet var en dieselelektrisk 4-akslet maskine pa 375 hk, bygget af Frichs i Arhus i 1953. Det
endte sine dage som rangerlokomotiv pa Stalvalsevarket i Frederiksveark. Den farste vogn var altid
en kombineret pak- og togfarervogn, den blev naturligvis ogsa talt med. Derefter kom sa typisk 5- 6
godsvogne: Et par af banens egne sma, sortmalede, lukkede godsvogne, et par lukkede DSB-vogne,
en aben godsvogn eller to og maske en enkelt udlending.

Jeg har stadig graferne over vognantallet. Den farste dag, den 25. september 1961, var der 15
vogne. Det var der ogsa to dage senere. Dette tal blev aldrig senere overgaet. | de falgende fire
teelledr svingede tallet mellem 2 og 14 vogne med en svagt faldende tendens. Kul til Odder Gasvark
karte med seertog, og i de fglgende dage kom de tomme vogne hjem med aftenens normale godstog,
efterhdnden som kulvognene blev tamt i Odder. Om efteraret var der ogsa en del
sukkerroetransporter, ellers var det kun de farverige Tuborg- og Carlsbergvogne, som afveg fra de
almindelige vogne.
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| alt talte jeg vogne 823 gange frem til sommeren 1965. Da startede jeg i gymnasiet og havde faet
travlt med andre sager, samt mistet lysten til at teelle - eller ogsa syntes jeg, at det var for tabeligt
eller maske snarere, for flovt? Jeg husker det ikke, pludselig stopper grafen med 4 vogne en udateret
dag far eller efter sommerferien. Men sa havde jeg ogsa talt 5450 vogne!

I sommeren 1966 flyttede vi fra Gasvej til Rannevej ved Narrestrand. Jeg havde dog ikke helt glemt
min gamle bane, for da den skulle nedlaegges, sergede jeg for at komme med det allersidste tog, tur-
retur fra Horsens, med afgang 21.25 fra Odder den 31. marts 1967. Det var mzrkeligt nok ogsa
farste gang, jeg karte med Oddergrisen. Jeg havde bestemt ikke bidraget til at holde den i live, 8 kr.
og 25 gre for den sidste tur, det var alt. Odderbanen blev knap 63 ar.
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Sidste tog pa Horsens-Odder Jernbane 31. marts 1967

Der var mange rejsende med pa den sidste tur. Da vi neermede os Horsens, fik togfareren tarer i
gjnene. Jeg kan huske, at jeg dengang syntes, at det var lidt merkeligt. Det var trods alt kun en
upersonlig maskine, mente jeg. Mine interesser og tanker var for l&engst gaet i andre retninger end
tog og havne. Nu mange ar og erfaringer senere forstar jeg godt togfareren. Billetten fra den sidste

tur har jeg heldigvis endnu.
Efterskrift

Duft af svenske skove
af kunstgedning
af foderkager
af melasse
af kulrgg
af diesel
af tjeere
af korn
af hav
af havn
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