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SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange
arligt, normaltikvartallets sid-
ste méaned.

Bladet udgives af en kreds af
jernbaneinteresserede som ren
hobby og alt ikke-professionelt
arbejde udferes uden beregning.
Overskud bruges til jernbane-
historisk forskning.

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

REPRODUKTION:
BARGHOLZ OFFSET, Grundtvigs-
vej 10 A, 1864 V. 01-22 77 05

TRYK & BOGBINDING:
LANTOW & CO. Lergravsvej 63,
2300 5. 01-59 44 11
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Rettelser og suppleringer 163
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Sméapluk 173
Billedgalleriet 174

Forsidebilledet: Den hyggeligste
station pd ETJ: Skjzrse, 17/8
1967 (hol).

ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderar ad gangen ved indbeta-
ling af abonnementsbelebet pa
giro 6.49.47.22 pa redaktionens
adresse.

PRIS: 14. arg. 1978 kr. 65,00
PRIS: 15. arg. 1979 kr. 69,90
begge incl. .20,25% moms.

Kere laser!

Utroligt, men sandt. Dette er det
sidste nummer i SIGNALPOSTENs
fjortende argang, og vi skal atter
til eksamen.

Jeg skal arligt erkende, at jeg ik-
ke selv mener, at vi har klaret os
sa godt i &r som i de nermest fo-
regaenae ar. Indremmet at for-
matskiftet er faldet i god jord hos
vore abonnenter (selv om jeg selv
endnu ikke rigtig har vannet mig
til det nye!), og vi ndede ogsa op
pa samme abonnenttal som i 1977.
Men de visioner, jeq havde til ar-
gangen blev ikke rigtig indfriet -
i hvert fald ikke s& godt som taenkt
- uden at jeg dog pracist kan sige,
hvad det egentlig er, jeg synes
der mangler.

Det hanger maske noget sammen
med, at jeg gennem en mangde
venlige laserbreve har faet mange
gode ideer, som jeq foler, vi ber
foelge op, men vore begransede
tidsressourcer forhindrer en ef-
fektiv opfelgning og det er fru-
strerende!

Jeg haber det bliver meget bedre i
15. argang, som vi tager hul pa
n@ste gang - men forst skal De jo
forny Deres abonnement ved at
indlese det indlagte girokort. Det
er jo nedvendigt med likvid kapi-
tal til at viderefere bladet. Som
sa&dvanlig sker karaktergivningen
pd den made, at jo hurtigere, vi
far Deres indbetaling, jo hejere
karakter regner vi med, at De vil
give.

Som varslet i nr. 3 ma vi forhgje
abonnementsprisen ogjeg er kom-
met til den "morsomme" pris af
kr. 69,90, bl.a. fordi jeg synes,
at en pris i 70’erne maéaske ville
synes for voldsom. Nu viste det
sig jo ogsa, at alle de gyldne lof-
ter om prisstabilitet m.v. ikke
gelder for staten, der uden blusel

Nyt
Fra
Redaktio

forhejer momsen og samtidig vars-
ler en portoforhejelse pé- ja, skal
vi gette pa 20-25%7 Ufatteligt, at
landets okonomiske situationer s&
usikker, at vore politikere ikke er
i stand til at treeffe beslutninger
med le&ngere varende gyldighed.

nen

Vort oprydningssalg fortsatter, og
nu er det blevet yderligere fordel-
agtige tilbud, fordi vi selv "sluger
momsforhejelsen". Jeg skal oply-
se, at fotohefterne 1 0g2er nasten
udsolgte, men nogle stykker er
tilbage.

Varre er det dog med de gamle
argange, idet savel 10. som 11.
drgang meget snart ikke vil kunne
leveres i komplet udgave. Dette pa
grund af den store fejlprocent,
som vor tidligere trykker havde.
Jeg har undersegt mulighederne
for et supplerende genoptryk af de
kritiske numre, men da udgiften
(pa over 3000 kr.) ikke kan "kom-
me hjem igen", har jeg opgivet
denne tanke og ma med beklagelse
forvente at skulle melde udsolgt
inden sé lenge.

Jeg har ikke plads til mere end at
onske vore laesere

EN RIGTIG GOD JUL 0OG
ET LYKKELIGT NYTAR!

Pa genher i 15. &rgang nummer 1
- det bliver omkring 1/3 1979.

Holtrup
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Nedlagte Baner

ETJ = EBELTOFT-TRUSTRUP
JERNBANE.

INDLEDNING

Kere leser!

Inden De starter pa lasnin-
gen af denne mammutartikel om
ETJ skal De lige have at vide, at
der ligger et keempe efterforsk-
ningsarbejde bag de skrevne ord.
Vi héber resultatet er nasten
100% korrekt, men har De sup-
plerende oplysninger sa lad os
endelig here derom.

Vi skal ikke rose os selv,
men jeqg synes alligevel det ma
naevnes, at savel Gregersen som
Alkjeer, Groth m.fl. har gennem-
plejet "tonsvis af materiale om
denne bane - et enormt tidreven-
de arbejde. Redakteren er disse
mangfoldig tak skyldig, men der

er ogsa en lang raekke andre, der
har hjulpet os, og derfor skal De
her have hele (forhabentlig) li-
sten over de personer, der har
medvirket pa den ene eller anden
made - og med en stor tak til
dem alle:

H.G. Alkjer (HGA)
Ib V. Andersen (IVA)
Johs. Just Andersen (JJA)
J. Guldbak Christensen (JGC)
Hans G. Christiansen (HGC)
Sv. Gade (sG)
A. Gregersen (AG)
J. Groth (JG)
S.A. Guldvang (SAG)
Per Topp Nielsen (PTN)
Erik V. Pedersen (EVP)
Jens Bruun-Petersen (JBP)
P. Thomassen (PT)

Og sa over til artiklen:

&,

HISTORIE (AG)

Streekningen blev abnet den
27. marts 1901 og nedlagt 31.
marts 1968. Laengden af banen var
22,5 km. Den var anlagt med en
max. stigning pa 12,5 promille,
mindste kurveradius 470 m og
med skinner af en vagt af oprin-
delig 17,5, senere 24,4 kg/m.
Som det fremgar af omtalen

af Gjerrildbanen har der hersket
enualmindelig rig fantasi pa Djurs—
land i tiden fra for ca. hundrede
&r siden og op til arhundredskif-
tet, nar det gjaldt nye baneanleeg.
Nord for linien Randers-Ryomgard
-Grenavar det som om man havde
omskrevet de kendte linier "hver
by sine trolde" til "hver by sin
bane". Syd og est for linien Arhus
-Ryomgéard-Grena blev det knap sa

Foto viser vejsiden af Rosmus station i 1964. Denne plads var afsat til et oversigtskort,
som Alkjer udarbejdede. Det blev - desvarre — for omfattende til dette ringe areal, og
bringes derfor naste gang, hvor artiklen sluttes med omtalen af materiellet.
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galt og det skyldtes, at man der
havde et fast holdepunkt - eller
endestation, om man vil - i Ebel-
toft.

At fa en bane fraEbeltoft ori-
enteret bade mod Arhus, Randers
og Grenda var ikke sa ligetil.
Ogsa Sjeelland kom ind i billedet,
idet der under den langvarige di-
skussion om Odsherredsbanens
forleb, der begyndte allerede kort
efter 1870, opstod ensker om en
skibsforbindelse mellem Sjallands
Odde og Ebeltoft, og med abningen
af Arhus-Ryomgérdbanen i 1877
var der i lovforslaget om denne
bane en bestemmelse om at der
eventuelt skulle anlagges en side-
bane fra Thorsager over Femmoller
til Ebeltoft.

Omtrent samtidig fremkom
planerne om Trustrup-linien og
nogle ar senere (1881) om en linie
Ebeltoft - Femmuoller - Mellerup -
Rende-Morke og det blev kort efter
udvidet til at banen skulle gi helt
til Randers via Skjerring. I den
lokale folketingsmand Th. Chri-
stensen havde disse planer en
varm fortaler, og han fremkom
yderligere med et forslag om en
dampsporvogn Ebeltoft-Trustrup -
det var Strandvejssporvognen, der
havde givet ham ideen hertil.

Ingen af disse planer havde
dog ministeriets bevagenhed, men
endelig i 1888 lykkedes det Th. C.
at fa et forslag igennem om en ba-
ne Merke-Ebeltoft, men med den
@ndring, at det blev en privatbane
(Th. C. onskede en statsbane);
dette forslag gik igennem i Folke-
tinget, men faldt i Landstinget.

I udlandet var det meget al-
mindeligt paden tid at anlegge si-
debaner som smalsporede nar man
ikke kunne skaffe de fornedne mid-
ler til et normalsporet anlag. Det
fik konsul J. Stenberg til i 1891 at
ansege om koncessionpaet system
af smalsporsbaner med 600 mm
sporvidde og et meget spartansk
betjeningssystem. Imidlertid kun-
ne han ikke vinde geher for sine
tanker - heldigvis, ma man vel si-
ge - men det gav anledning til, at
der opstod planer om et noget min-
dre skrabet anleeg, nemlig en me-
tersporet bane Thorsager-Ebeltoft.
Dette projekt naede sa vidt at det
blev optaget i "lovaf8. Mai 1894".

Der var nu i udlandet anlagt
enkelte mindre elektriske baner
(og sporvogne, vist mest det sid-
ste), og det gav blod pd tanden
herhjemme. Man ville gere banen

elektrisk ved at skaffe strom til
den fra "vandfaldet ved Femmel-
ler"! Man var optimist!! Hele
planen blev opgivet, da man ikke
kunne rejse den fornedne kapital,
der var ansliet til ca. 780.000 kr.

Enden pé legen blev, at der
nu var basis for et mere realistisk
- normalsporet - anlag af en bane
Ebeltoft-Trustrup; den kom med i
"Lov af 19. Marts 1898" og "under
10. Oktober 1898 udferdigedes
Eneretsbevilling pa en let normal-
sporet Bane'.

(P& Politikens Danmarkskort
- fra 1920erne - er projekterede
baner afsat med stiplede linier, og
her finder man et baneprojekt:
Randers - Aarslev- Sperring-Aar-
hus, med en afgrening fra Aarslev
over Skerring- Hornslet- Rende -
Egens-Knebel til Tved).

I juli 1899 begyndte man an-
lazgget og indvielsen fandt sted den
26. marts 1901 i overvarelse af
bl.a. kgl. kommissarius, stifts-
amtmand Dreyer. Derefter pabe-
gyndtes driften neste dag med 3
togpar. Anleegssummen blev ialt
1.016.612 kr.

Ved abningen havde banen 3
loko, 4 person-, post- 0g rejse-
godsvogne og 10 godsvogne. Hertil
anskaffede ETJ 12 godsvogne i de
naeste 2 ar.

Selskabets forste formand var
fabrikant N. Lundberg, Ebeltoft.
Som driftsbestyrer udnavntes in-
geniorassistent ved DSB, E. Vieth,
fra 1/4 1924 ingenier N.V. Yde,
fra 1933 overassistent J. Friis og
fra 1943 Oftto Serensen. [ 1947
blev A. Larsen direktor, han de-
de i 1951 og efterfulgtes af H.H.
Kragh. Denne fratradte i 1956 og
Chr. Fogde blev derefter direk-
ter.

LINIEF@RINGEN (AG)

Da man endelig fik klarhed
om endestationerne, gik resten nee-
sten af sig selv. | Ebeltoft blev
stationen - med hovedkontor,
varksteder og maskindepot - lagt
nar havnen. Banen fortes langs ky-
sten mod nord og ved holdepladsen
Vibak krydsede den landevejen til
Femmoeller. Videre mod nord gen-
nem Draby, Skarse, Stubbe (ost
om Stubbe se@) til Gravlev. Herfra
i nordestlig retning til Hyllested,
atter mod nord til Rosmus, saigen
mod nordest gennem Ny Balle til
Balle, og herfra mod nordvest til
nord gennem Attrup Kar til Tru-

strup. Her endte ETJ i et sdre en-
kelt anleeg: iet blindspor med om-
leb i selve hovedsporene ved per-
ronen.

Kun Skeerse, Gravlev, Hylle-
sted, Rosmus og Balle var egent-
lige stationer og man havde sile-
des 5 mellemstationer og 5 holde-
pladser.

Der var under krigen planer
om sidespor til flyvepladsen i Tir-
strup.

TOGGANG (AG)

Af togkilometre kortes mel-
lem 50.000 og 55.000 pr. ar indtil
man blev naedt til at indskranke fra
3 til 2 togpar i 1917/18 pa visse
ugedage. Forst med motordriften
(3 M samt 1 dampgodstog) fra
1925 skete der en forbedring. I
1929 kertes pa hverdage 4 M, pa
sen- og helligdage 5 M (i 1934 blev
det til 77.105 togkm., heraf ker-
tes de 18.776 med damp). I 1940~
41 kertes 3 persontog og 1 godstog
(63.269 togkm. 40.726 damp).
Fra 1943 kun 2 persontog daglig -
men 100.622 togkm, heraf 47.617
damp - sa der har veret kort ad-
skillige gods- eller s@rtog. Fra
1/2 1945 kun kersel pa hverdage
(83.000 heraf 36.000 damp). Det
gar herefter atter fremad: 1947/48
107.374, 25.706 damp, 1954/55
174.906 men kun 463 med damp,
og sa er det sket med dampkers-
len. Togkilometrene steg lidt mod
slutningen: 1959/60: 175.370, i
1965/66: 176.814 og i 1967/68:
180.864 togkm.

Togene var kun sma (men det
var lokomotiverne ogsa, ogdet var
tilmed et ret kuperet terran). Ind-
til man i 1925/26 indferte motor-
vognsdrift var der 8-10 ax/tog.
Indferelsen af de sma Triangelvog-
ne og den delvise adskillelse af
person- og godstrafikken nedsatte
akselantallet til mellem 5 og 6.
Krigsarene bragte igen stigning og
der var i arene 1943/44-1947/48
8,6 og 8,7 ax/tog. 1 1950~ og 1960
-erne igen 4-5 ax/tog, ja endda i
de sidste 5 ar ned til 3,8-4,0 aks-
ler/tog.

PERSONTRAFIK (AG)

Da ETJ kun havde lokal bhe-
tydning og der ingen sterre byer

.var i dens opland, og da banen til-

med leb ret nar kysten, kunne der
ikke blive tale om nogen stor per-
sontrafik, men den har ej heller
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. Siwutlige Klokkeslet er regnet efter mellemeuro-

paisk Tid. Tiden er regnet fra Midnat og Dag-
net inddelt i 24 Timer, saaledes at f. Eks, KL 13
er Kl 1 Middag.

. De anfarte Afgangstider vil saa vidt muligt

blive overholdt, men Jernbanebestyrelsen paata-
ger sig intet Ansvar for de ail mulige Forsinkel-
ser for de rejsende opsiaacnae Felger.

. Ved de Stoppesteder, hvor der udfor Klokkeslei-

fet er anfort »¢, standser Togene kun, forsaavidt
der er rejsende at optage eller afszlte,

. Dobbeltbillelter § loka) Fardsel til nedsat Pris

selges med Gyldighed i 16 Dage, Stemplingsda-
gen medregnet.

. Gennemgaaende Enkeltbilletter og gennemgaaende

Dobbeltbilletter, gyldig henholdsvis i 3 og 16 Dage
til alle Stats- og Privatbanestationer, samt over Far-
geruten Grenaa-Hundested s®lges paa alle Stationer.

. Rejsegods og Cykler kan indskrives til alle Stats-

og Privatbanestationer, samt over Fargeruten Gren-
aa-Hundested.

. Paa Sen- og Helligdage er Landstationerne lukke-

de, Billetsalg sker i Togene, Gennemgaaende Bil-
letter kan ikke udstedes her,

. Abonnementbitietter (20 enkelte Rejser) til nedsat

Pris kan bestilles paa alle Banens Stationer.

. Paa alle Sendage, Store Bededag og Kristi

Himmelfartsdag (dog ikke paa 1. Paaskedag,
1. Pinsedag og Sendage i Tiden 18. Decbr.—
5. Januar) kan Hen- og Tilbagerejse foretages
for Enkeltbilletpris.
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EBELTOFT-TRUSTRUP
JERNBANE

€ @IRIEPILA

Gyldig fra 26, Maj 1941

Hvitveds Bogtrykkeri, Ebeltoft

Q-

vaeret udsat for de store og vold-
somme svingninger. Indtil 1920 14
tallet pa godt 60.000 rejser/ar i
gennemsnit - med max. 67.000 i
1918/19 og nogle fa ar med 55.000
til 57.000. 1 1919/20 var tallet
88.600 og i 1920/21 78.100, sa
faldt tallet igen igennem 1920erne
- trods udvidet toggang fra 1925/
26 - til ca. 42.000-43.000. 1 1930
—erne vyderligere et lille fald til
minimum 36.700 1 1932/33 efter—
fulgt af enlangsom stigning i mid-
ten og slutningen af 1930erne.
Krigsarene bragte en stigning til
ca. 100.000 rejser/ar ogi1945/46
og 1946/47, hvor det stod meget
slejt til med benzin og dak til
128.000. Sa gik det langsomt ned
ad til mellem 75.000 og 80.000
over 1950erne og 19%60erne til i
1964/65 ca. 69.000 og i banens
sidste 3 ar ea. 85.000. Det var
ikke de store udsving, og de kom
- for det meste - langsomt.

GODSTRAFIK (AG)

Der var en del fisk fra Ebel-
toft, og sten og kalk fra store le-
jer i Balle, men da denne var den
forste station regnet fra Trustrup
- 15,5 km afstand -~ gav det ikke
sd meget i tonkilometer. ETJ hav—
de oprindelig egne kalk- og sten-
lejer og dertil et sidespor til (NY)
Balle Kalkverk.

Herudover var det de sad-
vanlige godsarter, der var tale
om: landbrugsprodukter, braend-
sel (terv) og byggematerialer.
Fra 15.600 tons gods og 200.000
tonkilometer i 1901/02 steg gods-
meangden jaevnt til 27.000/375.000
i 1917/18, fulgt af 2 &r med ca.
44.000/580.000. 1920/21 og optil
1923/24: 21.000-34.000/240.000-
360.000. I resten af 1920erne og
til 1937/38 var der en ret god
godsmengde, men noget svingen-
de: mellem 47.000 og 94.000 ton
gods og mellem 406 .000 og 904 .000
tonkilometer med min. i 1932/33
og max. i 1929/30. Perioden 1938
=-1952 gav veeldig fremgang. Det

var terv og sten, og der kertes pa
den tid adskillige s@rtog over
strazkningen f\rhus—Trustrup—Bal—
le. Mengderne 13 fra 75.000 til
133.000 t og tkm pa 816.000 til
928.000. 1 1950erne og helt til
1962/63 havde ETJ en ret god gods-
maengde varierende {ra 70.000 til
120.000 togfra 730.000 til 980.000
tkm. Men sa gik det rask ned ad
bakke. | det sidste driftsar var
der kun 28.000 t og 510.000 tkm.

BILK@RSEL { AG)

Omkring 1920 satte bilkers-
len ind, og efterhanden blev kon-
kurrencen fralast- og rutebilkers-
len markbar, og denne trafik hav-
de den fordel, at den kun behovede
at tage det lensomme - der var
praktisk taget ingen befordrings-
pligt. Ydermere var det en ulem-
pe, at man med banen skulle over
Trustrup for at komme til Arhus
eller Randers - her havde bilen en
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Ebeltoft-Trustrup-Grenaa. Grenaa-Trustrup-Ebeltoft.
S Wi Nr. 3 ‘ NE S Nr. 2 ‘ Nr. 4 \ Nr. 4a Nr. 6

km |
— 740 | 1300 1855 Afg. Ebeltoft . . ..Ank. 1045 7 [ 160 2225
1,4 XM o[ xper X185 — Vibzk ..... Afg X104 X112 1508 X220
3.2 XU | X106 1900 — Draaby ..., — X1040 XMW |§ 8 XIB | 200
5,0 750 | 1310 1905 — Skarse.....— 1035 |y, 1715 |45 1600 | 2215
72 1782 X131 19 08 —- Stubbe .... — xR (4 g XN 45 X1 | x22i
9,5 758 | 1318 1913 — Gravlev ... — 1027 |§5 1707 |§% 1552 | 2207
12,0 8 05 1325 19 20 — Hyllested ... — 1020 (§= 1700 |yS 154 2200
14,4 g1 | 1330 19 25 __ ROSMUS . ... — 1015 {5 1655 [§5 150 | 215
15,9 X8R | X X9 — Ny Ballg » oo — X101 U Y L 1
17,0 815 1335 1930 ae Ballecso: sy o= 1010 1650 |§:2 1535 2150
19,5 b X138 X 1934 -— Attrup Kjeer. . — X098 X1pH 1628 | XM
22,5 825 1345 1940 Ank. Trustrup ... Afg. 1000 |4 1640 1525 2140
— 839 1407 2015 Afg. Trustrup ...Ank. 938 1625 [} 1513 2117
25,7 g L X1410 X 2018 — Homaa .... %931 1510 1508 XA
27,5 | 849 14 17 2023 — AadlSB . anes — 928 1615 1503 2107
33,0 | 856 14 24 2032 Ank. Grenaa .. .. Afg. 921 16 08 i 1455 2100
_ Ank. Kobenhavn .... Afg. .
- _ over Grenaa-Hundested. - - -
Ank. Kebenhavn .... Afg
I 1922 - - over Kalundborg, - - = 90
- _ Ank. Kebenhavn . ... Alg.
2009 over Fredericia, - - - 825
® 1641 1937 T 031 — Aalborg ....... — — 920 920 RITI8
1022 1545 2217 — Aarhus @. ..... - 806 1438 1337 1935
1026 1546 2216 — Randers ....... -— 800 14 28 1110 1949
856 1421 2032 |Y Ank. Kolind ........ Mg.d& 929 1611 1500 2114
Pilene angiver Retningen, hvori Togtiderne skal !ases.
Uden Ansvar for Tilslutningstiderne. ® = Kun Hverdage
+ = Kun Sen- og Helligdage
.

stor fordel i det mindre kilome-
tertal.

ETJ fik forst i 1947 =in egen
rute, der var 47 km lang og be-
tjentes af 2busser med 64 pladser.
Det forste ar havde ruten 9.000
rejsende, men dette tal steg ha-
stigt til ca. 40.000.11960 var ru-
ten stadig 47 km, men de 2 busser
havde nu 70 pladser og der trans-
porteredes 44.680 rejsende. | 1966
var rutelengden 65 km, 2 busser,
70 pladser, 54.400 rejsende.

ETJ trafikerede:
Ebeltoft-Femmeller-Rende-Arhus,
Ebeltoft-Grena samt havde en
fragtmandsrute til Arhus.

@KONOMI (AG)

ETJ var rentabel lige til 1919
/20 - det maksimale overskud var
67.178 kr. i 1914/15. Sa vekslede
det til 1923/24 med overskud og
underskud, derefter nogle ret gode
ar til 1930/31 med overskud pa
mellem 2.000 og 22.000 kr.

1931/32 og 1932/33 gav un-
derskud pa 1.740 og 14.500 kr.
Perioden fra 1933/34 til hen midt i
1940erne var for det meste renta-
bel for ETJ, men svingede ret me-
get - 3 ar var tabgivende med un-
derskud pa 20.534, 37.279 og
37.279, resten gav overskud fra
3.589 til 56.882 kr. (Jeg mangler
oplysninger om 1944/48). Men sa
var det ogsd sket. Banens under-
skud steg ar for ar trods rationa-
lisering og forbedringer af toggan-
gen og ogsa stabil persontrafik. I
1950erne svingede underskuddet
mellem 61.000 og 200.000 kr. og
i 1960erne naede man helt op pa
et minus pad 393.160 kr. i1966/67.

Med den darligere og darli-
gere okonomi, meden sterkt svig-
tende godsmengde, og meden per-
sontrafik, der ganske vist var ret
god, men trods alt ikke sterre end
at den kunne afvikles tilfredsstil-
lende med gode busforbindelser -
var der vel intet at sige til at man
teenkte pa at stoppe banen. Det me-

ste af det rullende materiel var
ogsd ret gammelt og sporets kva-
litet efterhanden darlig.

STATIONS- & SPORPLANER (HGA)

Planerne er prima&rt tegnet
pa grundlag af S. A. Guldvangs
sma skitser i Jernbanebladet i
1968, men de er suppleret med
detailler hentet fra talrige fotos,
hovedsagelig taget af Holtrup i
1964, men derudover en hel del
fotos fra anden side, hvoraf kun
ganske fa @ldre end midt i 1950~
erne, sa stationernes oprindelige
udseende har ikke fotografisk do-
kumentation.

Planerne er alle tegnet med
nordretningen opad, og holdeste-
derne er nummereret fortleben—
de, udgaende fra Ebeltoft. Sted-
betegnelserne i parantes ved hver
ende angiver nermeste holdested
i den pagzldende retning. Pla-
nerne er skematiske og ikke i
noget fast malestoksforhold, men
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Ebeltoft-Trustrup-Grenaa Tjenestekereplan, sommer 1948

Afs[l:and E,. é !]\"l 2[? 1&1 T g_ 1 E&_— ;31 1\71 ljl'.\};}
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sporenes og bygningernes retning
i forhold til verdenshjernerne er
tilstrabt at veere nogenlunde kor-

Stationsbygningerne:
er alle tegnet af DSBs be-
romte arkitekt Wenck. Alene

trisk om sin midtnormal, men
knap nok omkring langdeaksen,
idet de to endefloje havde et stor-

rekt, ligesom bygningernes om-
trentlige form er antydet, hvor
det har varet muligt.

Ebeltoft fik en stor og monumen-
tal, 2-etagers bygning i "pale-
stil". Den var stort set symme-

re fremspring mod gaden end
mod perronen, hvor de narmest
fremtradte som kraftige ende-
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Ebelioft —Trustrup—Grenan
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risalitter. Symmetrien blev ogsa
brudt af sydendens trappetarn og
af de sma udhuse ved begge ender,
samt af den skave der- og vin-
duesfordeling pa perronsiden,
hvor midterflejen i ovrigt var
helt uden fremspring, mens den
til gaden havde en {frontispice
med rundbue, svarende til de tal-
rige sma kviste. Pudsigt nok hav-
de endeflojene almindeligt sadel-
tag med lodrette gavle, mens
midterflejen og trappetarnet hav-
de afvalmet tag. Sammenligniev-
rigt den sterkt beslagtede sta-
tionsbygning i Praeste og den no-
get mere "kompakte" i Kalveha-
ve. Her kan forskellige tag-mu-
ligheder studeres.

Ebeltofts stationsbygning rum-
mede forst og fremmest de for
banedriften nedvendige facilite-
ter: Ventesal, billetkontor og
rejsegodsekspedition og derud-
over banens hovedkontor samt
tjenesteboliger for banens perso-
nale, incl. driftsbestyreren. Men
derudover rummede bygningen
byens postkontor. Det fik i 1955
en ikke alt for pyntelig udvidelse,
rummende pakkerum og baderum
i kaeelderen. Ikke blot bred denne
fladtagede geveekst med bygnin-
gens oprindelige stil, den viste
sig ogsa at have en lidet holdbar
facade, idet "malingen var slet".
Mens hovedbygningen til sine da-

b, Over Fredaricia. L, Lyntog. §: Topskifve,
Den sidste kereplan for ETJ.

ges ende stod neéesten uforander-
ligt hvid, skallede make up’en
hastigt af post-skuret, sa det
yderligere faldt i ejnene, faktisk
mere end det ikke alt for pynte-
lige braaddeskur ved bygningens
nordende, maske fordi dette ikke
i mindste made var segt indpas-
set i den hvidkalkede helhed.

I banens anden ende, Tru-
strup, opfertes ingen bygning for
ETJ, da banen her blev optaget pa
DSBs station, der dog udvidedes
med en forlanget perron, og der
anlagdes et beskedent sporareal
for den nye privatbane, endende i
en lille remise med én lokomo-
tivplads samt overnatningsrum.

Ud over endestationerne hav-
de Ebeltoftbanen 5 landstationer
samt allerede fra startenét, men
senere ''godt" 5 trinbretter,
hvorom senere.

De 5 landstationers bygnin-
ger var fra starten ganske ens
bortset fra, at nogle var spejl-
vendt i forhold til de evrige, da
to 14 til hejre, de evrige til ven-
stre for sporet, set fra Ebeltoft.
Alle havde dog varehuset i "Tru-
strupenden" af stationen. Bygnin-
gerne vendte alle gavlen mod per-
ronen.

Hovedbygningerne var ret
naer kvadratiske i grundplan, og
vare- og udhuset var af samme
leengde som hovedbygningen og

forbundet med denne med planke-
veerker i flugt med begge gavle,
sa der derved opstod en reel,
rektanguleer, lukket gard mellem
de to bygninger.

Hovedbygningernes tag havde
oprindelig en svagt udadh&ldende
kant over de everste gavlvinduer,
og der var her anbragt lodrette
pyntetremmer, der gik igen pa
varehusenes gavle. Ud over gavl-
tremmevarket var der oprindelig
helt oppe i spidsen af gavlen en
opadbajet "tunge" af trze, min-
dende om en vikingeskib-stevn,
og de sma kviste havde sméa, op-
adrettede pinde, der maske kunne
opfattes som til det yderste stili-
serede dragehoveder. Bemark, at
ogsa det lidt nyere varehus iBal-
le havde "dragehoved" i gavlspid-
serne. Se ievrigt foto af Rosmus
station 1960: Gavltremmer i beg-
ge huse, og "dragehoveder" pa
gavle og kviste.

Senere @ndredes de fleste af
tagene, sa de fik helt lodrette
tagender og tremmevarket beva-
redes kun fa steder, ligesom de
bittesma, trekantede kvistvindu-
er mange steder erstattedes af
almindelige, gammeldags tag-
vinduer.

Stationsbygningerne var i ev—
rigt meget beskedne i sterrelse,
formentlig omkring et halvt hun-
drede kvadratmeter for hoved-




bygningens vedkommende, men
de rummede dog det strengt ned-
vendige: Vente'sal", kontor og
lejlighed for en familie.
Udhusets perron-ende funge-
rede som et beskedent varehus

Ebeltoft

i . O

Camping - plads
.’?
y

(
mod Ebpelfoft

mod , Trustrup
(Grav(ay)

jars) (Stubbe,
rﬁod Ebaltoft

med en dobbelt flgjder til perro-
nen, mens gadeenden havde re-
tirader (toiletter) og ind mod
girden formentlig vaskerum og
rum til braendsel m.v. for husets
behoere.
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meol Trustrup
(Dracpy) (Skjaersg)

mod
Trustrup
(Stubbe)

mod
Trustrup

'l

De i cirklerne anferte tal vil De
genfinde i teksten savel som foran
billedteksterne. Et forseg pa at
hjelpe Dem til hurtig orientering
og mulig sammenligning.
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EBELTOFT KUL KOMPAGNI®

i Ebelto?

1A: Parti fra Ebeltoft havn, febr. 1968 (SAG)

1: Et par af remiserne i Ebeltoft, aug. 1967 (EVP)

1: Drejeskiven i Ebeltoft med det omtalte
"sporskifte", aug. 1967 (EVP)

Stationerne i Hyllested og
Balle fik lige efter 2. verdenskrig
en mindre tilbygning ud mod va-
rehus-siden, se billederne af
Hyllested station. Tilbygningen
tillod indretning af en mindre
postekspedition i hovedbygningen,
mens de wovrige stationer aldrig
fik andet end en postkasse og fri-
mearkesalg.

P& Balle station skete der i
1952/53 en yderligere udvidelse,
idet tilbygningen nu forlangedes,
sa den netop opslugte perron-en-
den af varehuset. Denne var dog
allerede overflediggjort 1919/20,
da det nye, store varehus af tra
opfortes syd for hovedbygningen.
Den nye udvidelse, derbl.a. ske-
te pa bekostning af tjenesteboli-
gens gard, muliggjorde en udvi-
delse af kontoret og gav plads til
en budstue til landpostbudene. Et
par moerke skygger i muren ud
mod perronen tyder pa, at den
tidligere varehusgavl en over-
gang har haft to dere (toiletter?)
ud mod perronen.

Alle 5 stationer havde oprin-
delig to spor: et hovedspor og et
lessespor. Ved leessesporet fand-
tes en siderampe og en svine- og
kvaegfold til ekspedition af leven-
de dyr. Kvegfoldene gik af brug
for sa lang tid siden, at der i
1960erne, hvorfra de fleste af
vore fotos stammer, ikke wvar
meget tilbage af disse folde. Der
fandtes dog endnu i 1960erne i
Hyllested og Rosmus et "peent
stort skur" neer kvaegrampen, det
var de tidligere kvagfolde, der
var ombygget til andet formal. Pa
de ovrige stationer sds i nyere
tid kun hensmuldrende bradde-
bunker, der kunne lade ane, at
der her havde varet ventesal for
brelende, bregende eller aryn-
tende passagerer.

Ud over stationerne havde
banen et antal trinbretter, hvor-
af de fleste havde en eller anden
form for ventehus. Ved bhanens
dbning fandtes kun Dréby trin-
braet, men i 1925 oprettedes 4
nye trinbratter: Vibak lige N.
for Ebeltoft i km 1,4, Stubbe
mellem Skjerse og Gravlev i km
7,2, Ny Balle i km 15,9 kort fer
Balle og Attrup Ker i km 19,5ca.
midt mellem Balle og Trustrup.
Aret efter (1926) oprettedes
yderligere - for ETJs regning -
trinbreettet. Homé, 25,7 km fra
Ebeltoft pa DSBs strakning mel-
lem Trustrup og Grena (Alse).
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Ny Balle T havde i de ferste
mange ar intet ventehus, men de
@vrige navnte trinbreatter havde
huse med valmtag, der dog alle -
i hvert fald i 1960erne, hvorfra
vore billeder stammer - var lidt
forskellige.

Homa-huset var efter hille-
derne at demme af et ubestem-
meligt, strukturlest materiale
(Eternit?), og taget var af belge-
plader afen slags (ogsa Eternit?) .
De ovrige huse var af tra med
paptag, menbygget pa varierende
made, hvorom narmere i E.V.
Pedersens artikel i SP 5/72, side
150-152, hvor der ogsa kan fin-
des en tegning efter opméling af
Draby trinbrat. EVP har ikke
1: Ebeltoft, indkersel fra havnen, 1966 (hol) navnt huset pa Vibak T, for det
var borte, da han "gjorde" ETJ,
men @ldre fotos viser, at det var
meget lig huset pa Draby T, men
vinduerne var hejere. Dette hus
kunne ikke rigtig finde anvendelse
pa det nye Vibak T med 2 adskil-
te perroner, der oprettedes 1964,
og huset flyttedes til Gravlev st.,
hvor baneformanden anvendte det
til oplagsrum, placeret lige over
for stationsbygningen ved siden
af den gamle kvaegrampe.

Det vides, at Draby fik nyt
hus i 1944/45, og ndr husene er
sa smaforskellige, kan det meget
vel skyldes, at de ikke er lige
gamle. Iflg. Gade fik Ny Balle
ferst hus i 1948, hvor ekonomien
var sa darlig, at der ikke mere
var rad til de "store" huse med
valmtag. Ny Balle lignede da ogsa
mest af alt et interimistisk byg-
gepladslokum med ensidigt hsel-
dende tag. Det var udstyret med
et vindue i hver side, men om
det havde der, er jeg ikke klar
over.

Stubbe T fik i 1943 en sydlig
afleegger, Stubbe Syd, som var
uden hus, indtil det blev yderli-
gere forlagt i 1962 og da udstyret
med banens mestdiminutive trin-
bratbygning, denne gang med al-
mindeligt sadeltag og en primitiv
vistnok UDADgédende braddedor -
en indadgéende der ville nappe
kunne lukkes, hvis der var flere
passagerer i kassen! | hver side
var der faktisk et lille bitte vin-
due, omtrent som i et hremsehus
fra en godsvogn, hvilket bygnin-
gen ogsa kunne minde en del om.

Endelig blev der i 1953 op-
rettet et afstigningstrinbrat lige
1: Varehus p& Ebeltoft station, 1964 (hol) pa sydsiden af Grena Landevej

(A 15), ganske kort for Trustrup.

1: Ebeltoft stationsterran med SM 1, M 5 o0g M 4
1967 (JJA)
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1: Ebeltoft 1964. Indgangssporskiftet
1: Lokoremisen i Ebeltoft, 1964 (hol) fra Trustrup (hol)

.-

1: Travihed ved arikommende tog. SM 1
1: Ebeltofts pompese stationsbygning, 1966 (hol) og M 5 i Ebeltoft, 1967 (JJA)

1: DJK-sa@rtog pa Ebeltoft station, 21/4 1963.
D 900 med Eh, Cu, Cuog ETJ C 2, C 1, E 1 (PT) 1-2: P& strakningen Vibak-Ebeltoft, 1960 (JJA)

2: Vibak trinbrat, 1960 (JJA) 2A: Det ny Vibzk trinbrat, 1967 (JJA)
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REsstﬂﬁt.fm: -
TRUSTRUP
TROK PAIOAPEEN. |

<

2A: Trinbratstander pa Vibak T (hol) 3: Draby trinbrat, 1964 (hol)

4: Skjerse med M 2 og E 1, 1960 (JJA)

4: Skjeerse, idyllist beliggende, 1964 (hol) 4: Skjeerse fra vejsiden, 1964 (hol)

4: Skjeerse. Det specielle spor til troljeskuret,
4: Skjeerse med signal "ubetjent", 1964 (hol) se den nermere omtale i artiklen, 1964 (hol)
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mod
Ebeltoft
(Hyllested)

mod
Trustrup
(Attrup Ker)

Ebaltoft
(ny Balle)

Her kunne man nogle fa ar hoppe
af ETJs forste morgentog og " fan—
ge" en DSB-bus til Arhus. Holde-
stedet forsvandt igen allerede
1957, og det fik aldrig noget hus.

Ud over de navnte holdeste-
der har ETJs tog, der efter 1926/

mod
Ebeltoft

(J?osmus}

27 nesten alle fortes helt igen-
nem til Grena, benyttet statio-
nerne Alse og Grena samt for en-
kelte togs vedkommende Grena
havn, af hvilken grund planer over
disse steder er medtaget blandt
ETJs sporplaner.

VWi = Wehrmackt
Luftwaffe

9 Kun for afstigning

Spornettet:

Inden vi kigger n@rmere péa
sporplanerne, skal vi lige anfore
betydningen af de anvendte for-
kortelser:

F  kvagfold
G garage




5: Stubbe trinbrat, 1964 (hol)

1A: Det havarerede havnespor, Ebeltoft 1968 (SAG)

5: Stubbe T ved vintertide (JJA)
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H  hovedbygning
LP ladeprofil

R rampe

SR siderampe
SP  signalpost

V' wvarehus

VK verksted
VKS vognkasse 1A

Vi begynder gennemgangen i
Ebeltoft havn med det ejendom-
melige trekantspor. Det ostga-
ende spor endte ved en temmer-
handel, pa hvis omrade man ca.
1960 kunne se et "mystisk" jern-
banespor, pa planen betegnet
"troljespor'. Det var iflg. Gade
beregnettil transport af ege-kav-
ler fra havnesporet til "fregat-
tens savvaerk', og det havde ikke
forbindelse med ETJs spor.

Ebeltoft Gasveerk blev taget i
brug samme ar som ETJ, men
selv om det la lige op ad Ebel-
tofts havnebane, synes der ikke
at have vaeret sidespor til verket
- i hvert fald ikke i "nyere tid".

Havnebanen 14 sa yderligt
nar ved stranden, at den gang pa
gang truedes af stormfloder, og
i efterdret 1921 odelagdes sporet
2 gange med bekostelige repara-
tioner til felge. Den 24/2 1967
blev sporet atter wodelagt af en
stormflod, se billedet "med sve-
vende sted"! Pa dette tidspunkt
var banens skaebne allerede be=
seglet, og man lod ikke havne-
sporet reparere.

Der korte aldrig planmassi-
ge persontog til havnen, men spe-
cielle udflugtstog kunne nu og da
kere derned. Havnebanen benyt-
tedes ogsa en gang imellem til
midlertidig henstilling af per-
sonvogne fra meget store ud-
flugtstog, nar disse truede med
helt at blokere rangeringsmulig-
hederne pa Ebeltoft station - man
taenke blot pa det heremte spej-
dertog pa 22 CU-vogne - en tog-
stamme pa ikke mindre end 317
meters lengde!

1

Ebeltofts baneterran la for
storstedelens vedkommende pa et
opfyldt areal langs stranden, og
der var hertil anvendt store
méengder fyld fra en grusgrav,
beliggende lige nord for det sted,
hvor Vibak trinbrat senere kom
til at ligge. Denne grusgrav til-
herte ETJ. Den lukkedes engang i
1930erne.



S5A: Stubbe Syd trinbreet (JJA)

5: Stubbe Trinbrat, 1959 (PT)

6: Gravlev station, 1964 (hol)

5A: Stubbe Syd trinbreet, 1962 (PT)

7: Hyllested station, 1964 (hol)

i, e

7: Hyllested station, 1960 (JJA)

7: Hyllested station under sporoptagning
i 1968 (SAG)
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8: Rosmus station, 1960 (JJA) 8: Siloanlag pa Rosmus station 1960 (JJA)

9: Sporoptagning ved Ny Balle, 1968 (SAG)

9: Grusgrav ved Ny Balle, 1968 (JJA) 9: Ved Ny Balle 1959. Godstog ankommer (JJA)

9: Ny Balle trinbraet, 1960 (JJA) 9: Ventebygning pa Ny Balle, 1964 (hol)
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Grend
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Ebeltoft station var en'"lang"
station, hvor lassespor og vare-
hus 14 pd samme side af sporet
som stationsbygningen - da der
jo ikke var nogen by pa strand-
siden af baneterr@net. Der var
oprindelig 3 spor ud for bygnin-
gen, men der var reserveret god
plads til endnu et spor, og et sa-
dant blev da ogsd senere anlagt,
maske i forbindelse med anskaf-
felsen af de mange godsvogne
sidst i 1920erne. Det nye spor 3
blev atter fjernet 1948, efter at
vognparken var skrumpet ind til
et lignende niveau som i 1920.

Transversalen T mellem
spor 1 og 2 fandtes ikke i 1932,
men maske er den tilkommet ef-
ter fjernelsen af spor 3, hvoref-
ter den nordre halvdel af spor 2
kunne tjene som depotspor for de
stadig mere overfledige godsvog-
ne, som man ferst bekvemmede
sig til at lade endeligt ophugge
efter 1950.

Remise nr. 1 var bygget til
banens abning. Den havde 3 loko-
motivpladser samt et mindre
veaerksted.

Remise nr. 2 (af tre) bygge-
des i 1925 til M 1, og dertil op-
fertes et mindre varksted bagved
i grundmur.

1932 byggedes remise nr. 3,
ogséa af tra@, men med skra sider
jf. billederne. Den var bolig for
den nye motorvogn M 2.

Den fjerde, meget lange "re-
mise" byggedes vistnok ogséa en
gang i 1930erne. Det var ingen
egentlig remise, men derimod et
godsvognsveerksted for snedker-
og malerarbejde, nedvendiggjort
af den store godsvognspark, som
ETJ havde i arene for 2. verdens-
krig.

Efter krigen var de mange
vogne afhandet, ogremise 4 kun-
ne overga til egentlig remise,
hvilket man havde brug for, da
man havde ikke mindre end 4, ja
en kort overgang endog 5 motor—
vogne og -lokomotiver. En af
disse enheder voldte specielle
kvaler: Den lange motorvogn M
3, da den var for lang til at ga pa
drejeskiven og sdledes ikke kun-
ne komme ind i den ledige, lange
remise. Man klarede dette pro-

DSB oprettat for ETJ's reg-
hing i 1926, nedlagt 1955,

[
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Grend . Homa trinbrat pa

blem ved - formedelst 10.600 kr.
- at flytte den lange remise til
position 4A (se sporplanen), idet
deni sinegenskab af trekonstruk-
tion var tilstraekkelig let og sejg
til at lade sig flytte pa skinner
uden storre fare for sammen-
styrtning, selv om den undervejs
skulle komme til atbugte sig lidt:
Sa lenge det knager, s& holder

P

reusthy

mod

Trustrup
(Homé)

det! NB: denne satning gelder
IKKE for murstenshuse!

I den nye position kunne M 3
kere ind i remisen sydfra, mens
en lille motorvogn kunne komme
ind fra drejeskive-enden.

P4 et meget sent tidspunkt -
mellem 1964 og 67 - @&ndredes
drejeskiven (se foto), idet den




foruden det lige spor forsynedes
med et krumt spor, i princippet
vest for det lige, men ganske tat
op ad dette. Drejeskiven kunne nu
ved en ganske ringe drejning ind-
stilles til enten det ene eller det
andet afden gamle remises spor,
den virkede nu bare som en slags
slebesporskifte, der dog altsa
skulle "slebes'" i begge ender!
Herefter kunne savel M 3 som
skinnebusserne komme ind i den
gamle remises venstre spor.

En gang efter 1952 fjernedes
spor 4s forbindelse med spor 2 i
stationens nordende, mens der i
stedet anbragtes et aflebsskifte i
spor 2 her. Spor 4s afslutning
forblev til det sidste en primitiv
affere, blot sikret med en enkelt
svelle pa tvers af sporet, fast-
holdt af noget, der meget minde-
de om et par ijorden nedramme-
de tejrpale. Det opstaede blind-
spor var nu heller ikke meget
trafikeret, men fungerede resten
af banens levetid som ekstra de-
potspor, mest for reserveperson-
vogne.

1 Ebeltoft klarede man sig
hele banens levetid med det op-
rindelige varehus. Bygningen lige
syd herfor var garage for ETJs
rutebiler.

Stationen var i de senere ar
dekket afdaglyssignaler fra bade
havne- og Trustrup-siden, men
formentlig har der oprindelig va-
ret et armsignal pa stationen.

Banens evrige stationer har
alle haft et dobbelt armsignal,
anbragt pa perronen, omtrent ud-
for hovedbygningen, mens trin-
bratterne, paneer Stubbe Syd og
Grena Landevej, havde drejelige
signaler, der viste hvid skive
med red rand og gult "kattesje"
mod toget, nar dette skulle stand-
se. Hvordan der signaleredes pa
DSBs straekning i Homa og Alse.
har jeg ingen oplysninger om.

Banen har ikke haft ledvog-
tere eller bomanl®g, men der
var allerede fra starten en vis
skiltning. I den andetsteds om-
talte bog "Da dampen kom til
Ebeltoft" ses side 39 pa et herligt
gammelt billede et skilt med tek-
sten: STANS NAAR TOGET KAN
SES ELLER H@RES.

Overkorslerne sikredes ef-
ter motoriseringen efterhanden
med blinklys, og maksimalha-
stigheden sattes op til 60 km/h,
selv om banen var uindhegnet.

2 2A

Den forste holdepllds efter
Ebeltoft var fra 1925 Vibak T ved
vejkrydsningen med Ebeltoft-Ren-—
de vejen. I 1964 nedlagdes dette
trinbreet, idet det flyttedes til
den kort sydfor liggende camping-
plads, hvor der indrettedes ikke
mindre end to perroner, den
nordlige for rejsende mod Tru-
strup, den anden for rejsende
mod Ebeltoft. Trinbreatsignalet
var nu elektrisk ogbetjentes med
en trykknap for hver kerselsret-
ning. Som tidligere navnt flytte-
des huset fra gl. Vibak T ikke til
det nye, hvor der dels var darlig
plads, dels i tilfelde af hus skul-
le anvendes TO huse - en helt
uacceptabel flothed for den fatti-
ge bane.

Cirka 200 m nord for gl. Vi-
bak T 1a banens ferste grusgrav
med sidespor vest for hovedspo-
ret. Den anvendtes specielt under
banens anl@g, menden var i brug
til engang i 1930erne, hvorefter
sidesporet fjernedes.

3

Dréby T var oprindelig det
forste holdested efter Ebeltoft.
Det har formentlig haft ventehus
helt fra banens abning, men hvor-
dan det sa ud dengang vides ikke.
Huset blev nemlig fornyet i 1944/
45, og det er det nye hus, vi ken-
der fra talrige fotos.

4

Skjerse (km 5,0) var, lige-
som de @vrige landstationer, af
den korte type, hvor lassesporet
14 lige ud for bygningerne og var
forbundet med hovedsporet med
et sporskifte i hver ende.

Skjerse’s hovedbygning var
til det sidste den mest uendrede
af banens stationsbygninger. Men
derudover fik denne station i
1952/53 en speciel sevardighed:
Baneafdelingens sidespor og re-
mise — og den derboende motor-
trolje, som er omtalt andetsteds.

De anvendte sporskifter var
en yderst primitiv og hjemmela-
vet affere, som ma studeres
nérmere pa billederne. Det op-
rindelige lassespor var faktisk
ubrudt, og de forskellige dele af
sporskifterne var haseret pa, at
troljerne klatrede over stamspo-
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ret. Den yderste tunge var ret
normal, men den, der 13 i krum-
ningens inderside, bestod af et
stykke skinne, der 14 med bunden
i vejret og sdledes kunne lagge
en del af sin fod ind over hoved-
sporets skinne som en tynd "ke-
rebane'" hen over denne. De an-
dre steder, hvor det krumme
troljespor skulle krydse over
stamsporet, kunne man anbringe
korte, afpassede skinnestumnper,
der var forsynet med passende
opskeringer nedefra, sdde kunne
danne bro over stamsporets u-
brudte streng - altsd et klatre-
spor. Der var indflettet 2 spor-
skifter i hinanden, og de betjen-
tes som et slabesporskifte, dog
uden skygge af trakbuk, forment-
lig blot holdt i stilling af passen-
de lose skinnespiger el.lign.

Remisen bestod af kassen af
en af de gamle Q-vogne fra Ma-
ribo (med lemme), og den var
kun lige netop hej nok til, at mo-
tortroljen kunne komme derind,
nar den havde sin "hard top" pa.
Bivognen boede pa det ikke over-
dekkede spor, og diverse tilbe-
her henld i en bunke op ad den
gamle kvaegrampe. Ved siden af
rampen var der oprindelig en
kvagfold, menden fjernedes sam-
tidig med troljesporenes opret-
telse.

Skjeerse bevarede til det sid-
ste sit armsignal, der var udsty-
ret med en "lyskasse", sd signa-
let ogsa kunne anvendes ved nat-
tetid. Lyset stod ikke i forbindel-
se med noget sikringsanlag.

5 5A

Stubbe skriver P. Thomassen
lidt om andetsteds i bladet,men
det skal her bemarkes, at Stub-
be Syd aldrig blev optagetitjene-
stekereplanen, selv om trinbrast-
tet anvendtes lige til banens luk-
ning.

5B

Om tervesidesporet nord for
Stubbe T findes bevaret en over-
enskomst, dateret 24. juli 1945:
"For Benyttelse m.v. af det mel-
lem Gravlev og Ska&rse i Banens
km 8,07 beliggende Sidespor for
Gdr. Alf. Kajsen, Gravlev fast-
s@ttes herved ..." o.s.v. Det
fastslas, at sporet er ETJs ejen-
dom og vedligeholdes af banen.
Paragraf 2 lyder saledes: "Der
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anbringes over den ene Skinne-
streng i Sidesporet ved Frispor-
mearket en aflaaselig, bevagelig
Bom, der holdes aflaaset saavel
ved Bukken som ved Tungen. Neg-
lerne til disse Laase, ligesom til
Stoppebommen opbevares af Ba-
nen'". Hvornar dette sidespor blev
nedlagt, har jeg ikke fundet op-
lysninger om.

6

Ogsé i Gravlev (km 9,5) var
der en siderampe, sader har nok
ogsa her varet en kvagfold, men
jeg ved intet konkret herom. Der-
imod vides, at trinbrethuset fra
gl. Vibazk blev anbragt her i 1964
som oplagsrum for baneforman-
den. Gravlevs armsignal blev
fjernet inden 1960, men det kan
anes pa et billede af M 2 med
gasgenerator pa Gravlev st. i
1944. Her ser man, at den hejre
signalarm dengang var forsynet
med (rede?) tvarstriber, mens
hejrearmene senere var hvide
med red kant, mens bagsiderne
(= venstre arme) var helt hvide.

Omkring en halv km efter
Gravlev st. pabegyndte tyskerne
under 2. verdenskrigbygningen af
et ca. 6 km langt sidespor mod
vest til et sted i Skramse plan-
tage, hvor tyskerne havde anlagt
begyndelsen til flyvestation Tir-
strup med start- og landingsba-
ner bl.a. langs den eksisterende
Arhus-Grena landevej (nu A 15),
der forleb snorlige og si godt som
uden vertikalkurver helt fra Tir-
strup til @jese ved Feldballe. Si-
desporet blev dog aldrig fuldfert,
og der blev kun indlagt ét spor-
skifte - det fuldt optrukne pa pla-
nen, der udelukkende er baseret
pa Guldvangs oplysninger, og der
blev kun lagt en enkelt km spor
deruda’. Men jordarbejderne var
stort set ferdige, og banerester
kan stadig ses (anes) pd egnen.

.

Hyllested st. i km 12,0 fik i
1944/45 opfert et nyt, grundmu-

ret varehus, muligvis samtidig
med, at hovedbygningen fik den
tidligere omtalte tilbygning med
postekspedition. Samtidig anlag-
des et stikspor til en ny ende-
rampe.

1953 anlagdes en beskeden
grusperron mellem spor 1 og 2,
sa Hyllested blev bedre til kryds-

ningsstation, hvortil den i evrigt
var s&rlig egnet, fordi der kun
sjeldent stod generende godsvog-
ne her, mens man i Balle og Ny
Balle oftest matte rangere det ene
tog ind pa et sidespor og tilbage
igen efter passagen, fordi de man-
ge godsvogne kun tillod gennem-

*wersel i spor 1.

Endelig byggedes i Hyllested
1956 en privat garage med kon-
torlokaler sydvest for detnye va-
rehus. Garagen tilherte banens
ekspeditrices mand, der havde
kereskole, bl.a. til lastbil og
bus.

Ved siden af Hyllesteds kvag-
rampe la endnu ved banens luk-
ning de noget miserable rester af
stationens kvagfold. Armsigna-
let var i behold til banens luk-
ning.

8

Ved Rosmus st. (km 14,4)
anlagdes 1952 et privat sidespor
til et sortereverk og en stensilo
for det n&erliggende Birkesig Kalk-
veerk. Sporet var gravet noget
ned i jorden, maske for at skaffe
jord til den bagved anlagte rampe
for lastbilerne, der kom med
sten-, grus—- og kalkmaterialer-
ne. Ved den yderste ende af spo-
ret var der en kort, hej sideram-
pe for laesning af hejsidede jern-
banevogne. Oppe pa pladsen péa
vejsiden af sorterevaerket 134
vognkassen af en DSB CU-vogn.
Den tjente som arbejdsskur for
kalkveerkets folk, der arbejdede
ved sorterevarket.

P4 Rosmus st. var planke-
veerket ud mod perronen mellem
hovedbygningen og varehuset er-
stattet med en meget pyntelig
mur, hvori bygningernes mur-
stensiriser fortsattes, og muren
var yderligere udstyret med 4
store blindinger til at bryde den
ret store, ensformige flade.

Stationens armsignal var
fiernet inden 1960.

9

Holdestedet ved Ny Balle
mellem Rosmus og Balle i km
15,9 var d ikke fra banens
start, men /aev en arrekke ba-
nens mest indbringende godssta-
tion - blot skade for ETJ, at den
ikke 14 noget lmngere borte fra
Trustrup.

Hele egnen omkring Rosmus,
Balle, Hoed og Glatved er rig pa
kalk og grus. Herom siger gamle
Salmonsens leksikon i 1897: "Ved
Kysten findes en Revle af Salt-
holmskalk, der strakker sig ud
under Havet, og som bearbejdes
i Glatved Kalkbrud, aabnet 1882.
Kalken brazndes ved Generator-
gas. Brudene here under Herre-
gaarden Katholm".

Dette gamle kalkvaerk 14 ner
havet, hvor der endnu den dag i
dag er rester af et "udskibnings-
sted", og hvor der sa sent som
1946 byggedes det nye Katholm
kalkverk, der stadig (1978) er i
drift.

[1910 havde et "kapitalsterkt
selskab" bygget et "Patent-Kalk-
veerk" i Skanderborg. Der benyt-
tedes her enny, kontinuert bran-
dingsmetode, og afsetningen viste
sig at ga strygende. Imidlertid
var der ingen ramaterialer i Skan-
derborg, og konsortiet sa sig om
efter en mere egnetplacering for
et nyt og sterre Patent-Kalkverk,
helst ner bade kalkforekomst og
jernbane. Man udséa sig 11918 lo-
kaliteten mellem Rosmus og Bal-
le, hvor senere Ny Balle gods-
station og trinbret voksede frem.
Her var der rige forekomster af
grus, iblandet mange og store
rullesten af Saltholmskalk. Kalk-
stenene skulle frasorteres og
benyttes som réavare i kalkvaer-
ket, mens resten skulle behand-
les i et knuse- og sorterevaerk og
saelges som sten, skarver, ral,
@rtesten, grus etc. eller pa ste-
det foradles til diverse cement-
varer: Fliser, ror o.l.

1920 stod kalkveerket ferdig,
men det havde alligevel varet en
lovlig stor mundfuld for det "ka-
pitalsterke" selskab, og foreta-
gendet matte trade i likvidation i
1921/22, inden hele anla:gget var
ferdigt. Kalkverkets direktor
Oxholm kebte imidlertid for egen
regning fallitboet, ogdet lykkedes
ham at drive kalkvarket videre
med fortjeneste samtidig med, at
han i 1923 byggede skervefabrik-
ken (A pa sporplanen).

ETJ oprettede 1919/20 side-
sporene 4 og 5 til kalkvaerket, og
savidt jeg kan forstd af diverse
artikler og fotos om virksomhe-
derne ved Ny Balle, fortes det
ene spor, formentlig spor 4, ned
i graven, hvor man direkte les-
sede jernbanevognene med sten-
og grusmaterialer, mens kalk-




10: Balle station, 1964 (hol)

10: Balle station 1960. M 4 henter stenvogne,
der netop lesses (JIJA)

10: Balle station 1960. M 4 pa rampesporet,
M 2 kommer sydfra pa hovedsporet (JJA)
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stenene kortes i tipvogne med
600 mm sporvidde op til kalkver-
ket, hvis produkter leessedes i
banevogne ved sporet 5.

Pa et tidligt tidspunkt begynd-
te man ogsa at udnytte kalk- og
grusforekomsterne NV for banen,
og der fortes et tipvognsspor un-—
der banen og vejen Rosmus-Balle,
sa materialerne let kunne hentes
herfra og ned til stenvaerket A og
til kalkveerket K. 1924/25 anlag-
des depotsporet 3, da der efter-
handen produceredes ca. 30 ba-
nevogn-ladninger om dagen i gen-
nemsnit, sd der blev god brug for
storre sporplads.

Omkring 1935 byggedes et
nyt stenverk B pd NV-siden af
banen, og ETJ lod opfere endnu
en bro over tipvognssporet i sd
god tid (1933), at hovedsporet
kunne forlazgges fra position 1 til
position 2, hvorefter det oprin-
delige hovedspor blev til et nyt
sidespor til den nye skarvefa-
brik. Denne synes at have faet
sine materialer tilfert fra en af-
grening T af tipvognssporet, der
fra et sporskifte under den gamle
ETJ-bro svingede mod nord et
kort stykke for her at fere ud
over en aflesningsgrube, i hvis
bund en transporter overtog ma-
terialerne og loftede dem op til
det himmelstreebende sortere-
vaerk, hvis forfaldne rester kan
ges pa stedet den dag i dag. Fra
stenvaerket kunne materialerne
efter passende knusningog sorte—
ring styrtes direkte i jernbane-
vogne pa sporet 1eller i lasthiler
pa verkets vejside.

Ved siden af stenveerket byg-
gedes desuden en asfaltfabrik D,
der fik et separat sidespor (spor
0), men det nojagtige tidspunkt
for D's oprettelse kender jeg dog
ikke. Asfaltfabrikken affedte en
del tilfersler afasfalt i jernbane-
tankvogne, men produkterne bort-
kertes ad landevejen, sa dem fik
ETJ ingen glade af.

Endelig byggedes i 1953 en ny
cementvarefabrik E, vest for tip-
vognsunderferingen under ETJ, og
ogséd denne fabrik kunne anvende
sidesporet 1. Det blev der imid-
lertid ikke meget ud af, idet fa-
brikken kun opnaede af fa afsendt
siger og skriver én banevognlad-
ning inden den lukkede. Endelig i
1967 kebtes den nedlagte "letbe-
tonfabrik" af et tankvognsfirma,
der stadig driver den under nav-
net "Jydsk Tankvognsindustri' .
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11: Ventebygning pa Attrup Ker, 1964 (hol)

12: Trustrup, signalhuset, 1964 (hol)

11: Attrup Keer wrinbreet i landskabet, 1960 (JJA)

12: ETJ drejeskiven i Trustrup, 1960 (JJA)

12B: Grenavej trinbrat, 1967 (JJA)
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Fra 1924 ETJ - tog til
Grena . Fra sidst i 1930'-
érne enlcelle ETJ-log
til Hundesled~ faergen
{ Grend havn, opr. (
nordhavren,

Alle de viste spor fandtes
stadig, da skervefabrikken B ind-
stillede driften i 1960, péanzr
sporskiftet i SV-enden af spor 1.
Sporene 3, 4 og 6 forsvandt inden
1964, resten forst ved banens
lukning i 1968.

Som det er antydet pa spor-
planen, var der ogsa et stenvark
nede i det omfattende grusgrav-
kompleks NV for vejen. Det var
baseret pa atlevere materialerne
til lastbiler, der ad diverse va-
rierende veje keorte ned i selve
graven. Men ogsd den virksom-
hed synes nu nedlagt, og Guld-
vang oplyste allerede efter et be-
spog i 1968: "Forfald hersker
overalt, savel spormassigt som
pa anden made". Der stod dog
endnu dengang ikke mindre end 5
tipvognslokomotiver (motor) op-
rangeret pa rakke og geled nede
i NV-graven. De har nazppe varet
lette at fa afsat.

NO for kalkverket ses en lil-
le stump smalspor med sporvidde
900 mm. Det anvendtes kun af de
helt specielle endetip-vogne, der
den dag i dag kerer op ad den
stejle bane med wire-tra&k. De
forer kalken fra et lokalt kalkla-
ger og op til en nedstyrtningséb-
ning ved foden af varkets skor-
sten. Kalklageret har, i hvert

Randers } (DSB)
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fald i nyere tid, veret placeret
et sted mellem A og K, og ud for
vaerkets skorsten findes en vogn-
drejeskive for de specielle
"bjergbanevogne", jf. foto.
Kalken til veerket hentes nu
pr. lastbil fra Glatvedbruddene
og maske fra andre, mindre brud
i omegnen, idet de gamle grave i
Ny Balle er blevet for dybe til, at
det kan betale sig at grave lan-
gere ned, hvilket bl.a. giver be-
sveéer med bortpumpning af grund-
vand. Gravene var allerede i
1930erne stedvis indtil 20 m dybe.

Savidt jeg har kunnet f& op— -

lyst har der ikke varet anvendt
damploko pa smalspornettet ved
Ny Balle, derimod i begyndelsen
hestekraft, siden benzintraktorer.

Ny Balle fik trinbraet i 1925,
men det synes ferst at have faet
hus i 1948.

Pa omradet henldefterhinden
flere forskellige vognkasser, se
nermere pa planen. Vognkassen
af RGGJ B 1 anbragtes dog ferst
efter banens lukning, hvor den
blev flyttet fra Balle st., da den-
ne blev solgt til en privatmand.

10

P& Balle st. (km 17,0) er
der, ud over de tidligere omtalte

udvidelser af stationsbygningen,
i tidens lob sket et par @ndringer
i sporplanen. Det vestlige side-
spor 3 er anlagt 1930/31 til be-
tjening af kebmand Simonsens
nyopferte varehus. Sporet be-
nyttedes sidsti 1964, men blev
liggende til banens lukning. Ved
siden af kvagrampen har der
vistnok fra ret gammel tid veret
en lav siderampe, formentlig til
leesning af sten og grusi lavside-
de godsvogne. Lige syd herfor
opfortes 1947/48 (?) en meget
hej siderampe med lodret forkant
af jernbeton. Herfra kunne last-
biler aftippe deres sten- og grus-
laster direkte ned i selv meget
hejsidede godsvogne. 1952/53
anlagdes endnu et sidespor 4, be-
liggende pa samme side af hoved-
sporet som stationsbygningen, s&
stationen nu blev til en "lang"
station, og ved dette sidespor
indrettedes endnuen hej sideram-
pe. De heje ramper anvendtes af
(Ny) Balle Kalkverk og Hoed
Kalkveerk.

Der har ogsa péa Balle station
varet en kveagfold i nerheden af
kveegrampen, men den var alle-
rede forsvundet i 1960. P& plad-
sen bag ved stationen ned kassen
af 3 20 sit otium som lokalt skur
- ganske som Q 23 i Hyllested.
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Ved nordenden af stationen henla
efter 1956 resterne af RGGJs mo-
torbivogn B 1, der tjente som
klubhus for Balle Brevduefore-
ning. Kassen flyttedes efter 1968
til Ny Balle, hvor den endnu kunne
beses sommeren 1978. 1 stedet
flyttede den nuveerende ejer af
stationen, kunstsmeden Denvang,
resterne af Q 20 hen foran enden
af tilbygningen, hvor den endnu i
dag fungerer som bilgarage,
mens ostenden afdet gamle udhus
fungerer som verksted for kunst-
smeden, der her sammenstiller
diverse gamle jernsager pa nye,
forbavsende méder til bade brugs-
ting og til abstrakte jernskulp-
turer. Inde i den tidligere hoved-
bygning kan man dog ogsa kebe
mere letfattelige ting: alskens
nips, keramik og snurrepiberier.
Uden for mangler ganske vist
sporene, men perronen og ma-
stesignalet star der endnu og de
heje ramper ligesa, idet der dog
efterhdanden er sket kraftige ind-
greb i rampernes indmad, der
nemlig bestar af udmerket grus,
som efterhanden finder anden an-
vendelse pa stedet.

1 12A

I neerheden af trinbreettet At—
trup Keer (km 19,5) har der en-
gang v&ret et terve-sidespor,
men hvor det la, er der iflg. Ga-
de "ikke rigtig nogen der ved".

Kort for Trustrup havde ty-
skerne under 2. verdenskrig an-
lagt et vognbjern-spor lige nord
for hovedvej 15. Herfra wvar det
meningen at udkere tankvogne
med fly-benzin og muligvis andet
gods i vognladninger til den ny-
anlagte flyvestation Tirstrup.

Vognbjern-sporet blev imid-
lertid benyttet meget lidt, da det
viste sig, at de lokale veje, =zom
skulle befares, ikke var starke
nok til at here de tunge transpor—
ter. [ stedet pabegyndtes det
ovenfor omtalte, aldrig fuldferte
sidespor til flyvestationen fra
Gravlev.

12

ETJs anleg i Trustrup (km
22,5) fremgdr af sporplanen.
Det skal bemarkes, at transver-
salen T mellem sporene £ 1 og
£ 2 forst anlagdes i 1950erne. Til
gengald fjernedes det korte de-
potspor ved remisen omkring

12: Ved indkersel pa Trustrup 1960. Vognen der
star s ene og forladt er D 1 (JGC)

12: Trustrup, indgangssporskifte fra Ebeltoft,
1960 (JJA)

12: Trustrup med bl.a. M 6, 1960 (JJA)



12: Homa trinbrat, 1960 (JJA)

15: M 2 pé Grena station, 1965 (JBP)
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1960. Remisen benyttedes i de
sidste mange ar kun til henstilling
af overtallige damploko.

Den heje siderampe ved spor
3A opfeortes 1967/68, da det blev
klart, at banen til Balle/Rosmus
skulle nedleegges, og der stadig
forekom mange stentransporter
fra Balle ogRosmus {mens trans-
porterne fra Ny Balle var sa godt
som ophert sidst i 1950erne) . Pa
samme tid reformeredes DSBs
sporareal i Trustrup kraftigt,
idet man fjernede sporene 4 og 6
samt 0 og- 1. Spor 3 havde, inden
anlagget af den heje rampe, kun
en kort, blind ende. Udtreksspo-
ret 6A forsvandt visinok allerede
i 1950erne. Det samme gjaldt
ogsa kalkvarket i stationens est-
ende. Billeder fra 1960erne viser
her kun en overgroet siderampe
med ganske store buskvekster
pd. Der har ievrigt i mange ar
veret flere transversaler mel-
lem sporene 1, 0 og -1, og spor
0 leb oprindelig sammen med
spor 1 i stationens N&@-ende. Ved
moderniseringen forsvandt ogsa
de to karakteristiske signalpost-
bygninger.

13

Hom& T (km 25,7) der op-
rettedes 1926, blev nedlagt af
DSB i 1955 trods protester fra
ETJ, der stadig havde en del rej-
sende herfra.

14

Alse holdeplads (km 27,5)
var af den "lange" type, idet les-
sesporet lapa samme side af ho-
vedsporet som stationsbygninger-
ne. Det var et af ETJs faste stop-
pesteder, og 1 visse perioder
matte ETJs tog krydse DSB-tog
her, formentlig ved, at ETJs tog
rangeredes ind pa lessesporet 2
under passagen. Lessesporet og
dermed krydsningsmulighederne
forsvandt engang mellem 1955 og
1960.

15

Grend (km 33,0): Sporpla-
nen er tegnet ud fra forskellige
folks skitser fra omkring 1965,
kombineret med samtidige fotos.
Grenas spornet har i tidens leb
gennemgaet mange @ndringer, og
det nuveerende spornet ser atter
en del anderledes ud end det teg—
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nede, men det har nappe den sto-
re interesse i denne forbindelse,
da det er @ndret efter ETJs ned-
leeggelse.

ETJs tog overnattede ikke i
Grena, og banen kerte kun und-
tagelsesvis godstog til Grena.
Derimod medtog man lejligheds-
vis enkelte godsvogne i person-
togene.

15A

Fra slutningen af 1930erne
korte ETJ visse tog helt ned til
Hundested-faeergen i Grend havn
(km ca. 36). Den viste sporplan
gxlder for sidst i 1960erne. Der
har tidligere veret flere spor i
havnen, bl.a. fra en vogndreje-
skive et stikspor mod syd langs
sydhavn-kajen. Nu (1978) synes
der kun at veare liv i afgreningen
til kvaelstoffabrikken og det nye
industriomrade nord for havnen,
men det fandtes ikke i ETJs tid.

5 5A 5B

STUBBE S
STUBBE T
STUBBE SYD (PT)

Jo, De har lest rigtigt: der
var endel at notere sig vedreren-
de et af ETJs mindste trinbrat-
ter.

Stubbe trinbrat stammer fra
1925, da den nyanskaffede mo-
torvogn muliggjorde billigere
drift. Det er som bhekendt billi-
gere at standse og igangsette en
motorvogn end et damptog. Trin-
breettet 1a tilsyneladende ret ode
- et par garde og huse kunne ses
derfra, og benyttelsen var da og-
sa ret beskeden. Om sommeren
havde adskillige turister dog fun-
det ud af, at der wvar virkelig
smukt ved den store Stubbe so
med Yrnbjerg Vandmelle og Ny-
bro.

Faciliteterne pa trinbrattet
var beskedne: traventeskur,
grusperron med svellekanter og
trinbreetsignal. [ de fleste drifts—
ar kunne alle tog standse her,
7.2 km fra Ebeltoft.

Under besattelsen, hvor vej-
trafikken blev staerkt indskraen-
ket, og der blev rettet henven-
delse til banens bestyrelse om
oprettelse af et standsningssted
nogle hundrede meter syd for
Stubbe trinbreaet afhensyn til sko-
lebern, anlagdes 5Stubbe Syd ca.

15: ETJ SM 1 i Grena, 1967 (JJA)

15A: Fra Grend havn, 1978 (HGA)

1943, der dog ikke blev noget of-
ficielt trinbret dengang. Ved en
markve] anbragtes en primitiv
svelleperron og Nichts weiteres.
Den kunne dog ogsa bruges til
malkejunger. Stubbe Syd blev dog
mere benyttet end forventet, og i
1961/62 anlagdes en kort grus-
perron med svellekant, og et
"'skilderhus" anbragtes.

Men Stubbe S?? Det var sa-
mend et sidespor pad fri bane -
8,1 km fra Ebeltoft - til torve-
transporter. Gamle ETJ-folk kun-
ne huske, at der allerede under
1. verdenskrig var "noget" her,
da der er torvemoser i n@&rheden.
Under besattelsen blev der atter
brug for tervene og sidesporet,
og senest 1943/44 afsendtes vog-
ne herfra. Sporet var dog optaget
nogle fa ar efter kapitulationen.

For at undgad alle verdens-
hjernefataliteter: sidesporet ud-

gik mod @st, d.v.s. i retning af
Kattegat, men mod Ebeltoft, alt-
sa saledes atndr man kom derfra
14 det til hejre for hovedsporet.

Et sommerminde fra 1945, da
jeg ferierede 1 Ebeltoft: banens
drift var meget indskranket, og
det mere eller mindre planmas-
sige godstog (naturligvis med
damplokomotiv) medtog eventu-
elle passagerer. For at prove
den tur opholdt jeg mig i pakvog-
nen og underholdtes aftogfereren
i det omfang, han havde tid. To-
get var ikke stort, da det afgik
fra Ebeltoft, i Skerse var der ik-
ke noget og i Gravlev var der en
enkelt vogn. Pludselig standsede
vi ved nogen bevoksning nord for
Stubbe trinbraet; der stod en P-
vogn med noget i, der en gang
havde vaeret terv. Vognen havde
staet der si lenge, at der groede



gras pad dem! Vognen blev hand-
rangeret ind pa hovedsporet, da
lokomotivfereren ikke ville kore
ind pad det spor, i hvis sveller
der ogsa voksede noget. - Ved de
neste stationer var der flere vog-
ne, og i Balle kom der nogle tun-
ge stenvogne med, hvorefter ke-
rehastigheden kom ned pa 15
km/h - det var nogle elendige kul
der fyredes med. Der var stop
for indkersel i Trustrup, og en
landarbejder, der forundret glo-

ede pa vognen med gras oven i,
spurgte togfereren, om det var
til den ny fodboldbane, man sa
la&enge havde ensket sigiTrustrup!
Bade lokomotiviereren og togfe-
reren sagde noget pa herligt
molbomal, som jeg ikke kunne
oversa®tte. £Argerligt nok - efter
landarbejderens grin at demme.
- Nogle dage senere herte jeg i
Ebeltoft, at vognen med gras-
tervene var kommet retur til
Trustrup - nagtet modtagelse.

De Gode
amle Dage

Gennemgangen af de gamle
kopibeger har efterhanden strakt
sig over en ret lang tidsperiode
og den tekniske udvikling kan
derfor ogsa spores, selv om den
malt med vore dages maélestok
gar forholdsvis langsom. Men
nye tider er pa vej, medt med
skepsis ganske vist, hvad felgen-
de brev viser:

Fredericia, den 24. April 1891
(Ikke stilet til nogen bestemt)

Under Forudseetning af at den
elektriske Belysning bliver god og
navnlig ikke bliver utjenstdygtig
oftere end Gasbelysningen samt at
Omkostningerne ved denne Belys-
ning ikke bliver vasentlig sterre
end Gasforbruget har varet i det
sidste Finansaar, circa 5.500
Kr. skulle jeg anbefale, at den
elektriske Belysning indferes
overalt paa Odense Station.

000 e

Derimod er der ingen &n-
dringer at spore i tonen overfor
personalet. Ferie eller Frihed
var luksus, som fordrede god-
kendelse af banernes,ledelse. Her
er et eksempel:

Fredericia, den 11. Maj 1891

Stationsforvalter Stenderup,
Taulov.

Da Assistance til den af Dem
ansegte Permission er nedvendig
og De ej er villig til at lide Af-
drag af Fridage tilkendegives det
Dem, at Permission kun vil kunne
bevilges, naar der anferes ganske
seerlige  Omstendigheder, der
kunne tale derfor.

000~

Fejl ved udferelsen af tjene-
sten, som kom til de overordne-
des kendskab afstedkom altid en
alvorlig patale, hvad felgende
skrivelse viser:

Fredericia, den 14. Maj 1891

Pakmester Lehn,
A 1745, Ribe.

I Anledning af, at De ved Bil-
letteringen i Tog 325 den 5.te ds.
har overset, at en Retourkupon
Ribe-Kolding var ugyldig, paa-
leegges det Dem at varetage Bil-
letteringen paa den omhyggeligste
Maade, saa at slige Fejltagelser
ikke fremtidig kan indtraffe.

lele]e)

Forholdene ved Lilleb&lts-
overfarten var beskedne i halv-
femserne, der skulle ikke megen
ekstratrafik til for der matte
treeffes ekstraordinere foran-
staltninger for at klare trafik-
ken, se her:
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Kare leser!

Sa langt, sa godt!

Det viste sig-hen ad vejen -
at en artikel kan blive sa stor
(lang; omfattende), at selv et
supernummer af SP ikke kan rum-
me det hele i é&t nummer. Da der
ogséa skal veere lidt mundgodt for
leesere, der ikke er slet sd in-
teresserede i "nedlagte", ja, sa
bliver vi nedsaget til at dele sol
og vind - og ogsa denne artikel -
lige! Fortsattelse folger i naste
nummer: 15. arg. nr. 1.

Red.

Fredericia, den 14 Maj 1891

Chefen for Lillebeltsoverfarten,
Striib.

Tillader mig at anmode om,
at der Lerdag den 16. ds. Kl.
11.45 Fm maa vere 2 Farger i
Fredericia for at overfere et
Extratog (Cirkus Busch) bestaa-
ende af 23 Vogne.

000~ I

I halvfemserne i forrige ar-
hundrede var badelivet ikke det
mest dominerende islat i daglig-
livet om sommeren. Alligevel
treeffer vi i de gamle kopjbeger
korrespondance, der har lidt for-
bindelse dermed, det er Fano
som ferie- og udflugtsmal, der
er anledningen:

Fredericia, den 11. Juni 1891
Vedsted Station.

Naar Togene i indeveaerende
Aars Badesaison bringe flere end
20 Badegjaster for Esbjerg, ville
Stationen strax efter det paagjel-
dende Togs Afgang underrette Es-
bjerg Station herom ved Tjeneste-
depeche.

Fredericia, den 12. Juli 1894
Esbjerg Station.
Klubben "Enigheden" i Varde

ankommer til Esbjerg Sendag den
15. ds. med Tog 266.
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For saavidt der enskes Be-
fordring i 1 & 2 Vogne strax efter
Togets Ankomst fra Esbjerg Sta-
tion til Fanedamperen, vil denne
veere at afgive mod at der erlag-
ges Betaling efter Ordre A.387
(50 @re pr. Person).

Klubbens Formand, Hr. F
Biilow, er anmodet om at henven-
de sig til Stationen, dersom Be-
fordringen til Damperen enskes.

— 000-

Trafikken til Fane steg tilsy-
neladende i disse ar, aret efter
finder vi disse breve:

Fredericia, den 13. Maj 1895
Vamdrup Station

Fra og med d. 25. Juni med-

giver Vamdrup Tog 175
1E, 1A, 1Bjeller Bg

bagpaa Toget til Lunderskov,
hvorfra de skulle afgaae som Ba-
deextratog til Esbjerg Havn. Vog-
nene returnere samme Dag med
Extra L og Tog 172 til Vamdrup,
hvor de rengjeres.

ooQ coo 000 ooo0
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Fredericia, den 13. Maj 1895

Maskinafdelingen, Struer (og)
Lunderskov Station.

Med og fra d. 25. Juni til Ste
September skal Badetoget lebe
Lunderskov=Esbjerg som ifjor,
derimod skal Badetoget Esbjerg=
Lunderskov ferst lebe med og fra
1.ste Juli til Ste September.

Maskinen af Tog 264 fremfo-
rer Badetoget Lunderskov-Esbjerg
Havn. Indtil den 30te Juni incl.
afsendes Erstatning fra Esbjerg
som Extral.ogfra lste Juli frem-
ferer Maskinen Badetoget Esbjerg
=Lunderskov.

000

Inden vi slutter med badeto-
gene for dennegang et lille brev
dateret den 20. juni 1895:

Esbjerg Station.
Det meddeles herved Statio-

nen, at Togmaskinerne ikke maa
fore Badetoget fra og til Havnen.

000—-

Man kan sa gette pd, at tog-
maskinerne dengang var for store
til havnebanens sikkert ikke alt
for sveere spor, sidenhen er det-
te jo andretitakt med den sterkt
ogede trafik pd havnen og i dag
korer selv MZ-loko til og fra
havnestationen.

Togforsinkelser er ikke no-
gen ny foreteelse. Nedenfor en
opstilling over hvordan en sadan
opstod den 8. september 1891 for
tog 57 over strakningen Nyborg-
Strib:

Faergen ankom for sent: 1 Min.
Indrangering af en Rej-
segodsvogn Kebenhavn-
Odense, hvilket medtog: 3 -
I Ullerslev berigtigedes

6 Efterbetalinger, tabte: 4 -
[ Aarup maatte Toget

tage Vand, da Vandci-

sternen i Striib er under
Reparation, hvilket for-
sinkede Toget yderligere: 3 -
Toget har tabt paa

Korselen: 2 -

Ret hyppigt forekommer bre-
ve med felgende indhold:

Fredericia, den4.September 1891

Trafikforvaltningen,
Aarhus.

Et Reisetelegrafapparat til Be-
nyttelse i Langeskov Grusgrav
bedes sendt til Odense Station in-
den den 8.ds.

- 000-

Tilsvarende anmodninger fore-
kommer i forbindelse med grus-
og stentransporter fra andre
grusgrave (f.eks. Rolles Melle).
Rejsetelegrafapparaterne blev
benyttet i banernes sikkerheds-
tieneste.

Det er tidligere navnt, at
forholdene ved banerne dengang
var meget beskedne. Vi nsvner
lige endnu et eksempel herpa:

Fredericia, den 8.September 1891

Trafikforvaltningen,
Aarhus.

Tillader mig at anmode om, at
der maa anvendes et Beleb af
indtil 18 Kroner til Anskaffelse
af en Reol til Gjerding Station.

000~

Det skal tilfejes, at der blev
givet tilladelse til anskaffelsen.

For dender tror, at man den- '

gang ligesom nu kunne satte sig
i toget, hvor man selv helst ville
og der var plads, er nedenstien-
de cirkulare til togpersonalet i
Fredericia dateret 29. januar
1891 sikkert en overraskelse:

Placering af Rejsende i de gjen-

nemgaaende A-vogne fra Fyen til
Jylland.

A-Vognen "Nyborg-Frederiks-
havn" benyttes fortrinsvis til
Rejsende Nord for Aarhus og til
Aarhus samt Vejle-Skanderborg.

A-Vognen "Nyborg-Langaa-Hol-
stebro" benyttes fortrinsvis til
Rejsende Ulstrup-Holstebro samt
Vejle-Skanderboryg.

A-Vognen "Nyborg-Lunderskov-
Holstebro" benyttes fortrinsvis
til Rejsende Lunderskov-Holste-
bro samt Fredericia~Vamdrup og
Syd for Vamdrup.

Der kan placeres indtil 3 Rejsen-
de il og4ihver Il Kl. Kupe.
Togfereren i Tog 57 serger selv
for Placeringen i de gennemgaa-
ende Vogne og meddeler i Frede-
ricia Togforerne for Togene 165
og 182, hvilke Rejsende der fin-
des i Vognene.

I Tog 44 betjenes de gennemgaa-
ende Vogne saaledes:
Vognene af Tog 165 af Togfe-
reren Tog 44
Vognene af Tog 182 af Nyborg
Kondukter Tour 8.

Disse Togbetjente skulle i Frede-
ricia modtage Underretning fra
de respektive Tog over hvilke
Rejsende, der findes i Vognene,
ere de modtagne Oplysninger ikke
fyldestgerende foretages Efter-
billettering under Overfarten til
Striib. Der drages Omsorg for,
at de Rejsende til Fyen komme ud
paa Bestemmelsesstationerne, og




ved Togets Ankomst til Nyborg
vekkes alle de i Vognene varende
Rejsende.

000

Vintertiden var ikke overra-
skende den wvanskeligste tid for
jernbanerne dengang ligesom nu.
Et af problemerne fremgar af
folgende skrivelse:

Fredericia, den 18. Februar 1892

Trafikforvaltningen,
Aarhus.

Tillader mig at foresporge,
om Trafikforvaltningen skal have
de paa Nyborg Station henstaa-
ende Kjedelvogne, som paa Grund
af Frosten maa holdesunder Damp
hele Degnet. Jeg har forelebig
beordret, at vi passe Kjedlerne
om Natten. - Da der hverken i
Maskinremisen eller Varkste-
derne er Plads til Reserve-Kje-
delvognen, maa denne ogsaa hol-
des under Damp, der er saaledes
Tider i Degnet, hvor 4 4 5Kjedel-
vogne skulle passes. Den ene
Sjellandske Kjedelvogn er fros-
sen, jeg skulle henstille, at den-
ne retournerer til Sjzlland.

000

Det er tidligere navnt, at
nogle af de breve, hvoraf der fin-
des kopier i de gamle kopibeger,
har direkte forbindelse medDan-
markshistorien eller med konge-
lige personer. Nedenstaende brev
er et af dem:

Fredericia, den 23. Maj 1892
Torpersonalet Fredericia ( Assens)

Generaldirektoratet har til-
staaet de konservative Foreninger
for

Odense

Assens

Svendborg

Fraugde og Omegn
den Moderation, at Tur- og Re-
turreisen til Kjebenhavn i Anled-
ning af Deres Majesteters Guld-
bryllup kan foretages for Enkelt-
billets Pris paa felgende Betin-
gelser for hver af Foreningerne:
at der leses mindst 30 Billetter,
at Henreisen foretages samlet og
o Tilbagereisen indenfor Gyl-

dighedsiristen for Dobbelt-

billetterne

at der ikke finder Fribefordring
Sted af andet Reisegods end
det, der uden Ulempe for Med-
reisende kan medtages i Ku-
péerne.

Billetterne stemples "E.B."

000

De omtalte majestaeter var Chri-
stian IX og dronning Louise.

Ib V. Andersen

LITTERATUR

Sadan husker jeg - OKMJ

af Hans Gerner Christiansen.
Udgivet af Dansk Jernbanearkiv,
postbox 36, 4990 Sakskebing.
Format knap A 5,

60 sider, 83 fotos.

Pris kr. 28,-. Giro 3 18 02 55.

Som Hans Gerner selv skri-
ver i forordet, er heftet ikke en
"fyldestgerende historie"om OKMJ
(hvem kan vel isvrigt skrive en
sadan?), men et billedhefte fra
hverdagen i 1960erne.

Alle billeder er nummereret
saledes at det er let at finde den
tilherende tekst, der ievrigt folger
billederne pant.

Teksten er letlaselig (typo-
grafisk sdvel som stilistisk) og
giver mange kendsgerninger i kort
og klar form.

Billedvalget er ogsa godt,
omend jeg kunne savne ogsaet par
rent topografiske, men gengivelsen
i den bog, jeg har laest, er desver-
re noget mangelfuld, forstdet sa-
dan, at der pa nasten alle billeder
er ligesom et grat sler over hele
billedfladen.

Jeger lidt misundelig pa den-
ne bog, fordi dens ide er den, jeg
selv skulle have benyttet i vore
fotohefter 1-4.

—==000—==000===000===000———

@STIY SKE JERNBANER

af Niels Jensen.

J. Fr. Clausens forlag.

156 sider, knap A 5, rigt ill.
Pris ca. kr. 57,50.

Fis i boghandelen.

Dette er bind 7 i serien og
omhandler banerne i den del af
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Jylland, der ikke er dakket af de
3 evrige beger om jernbanerne i
hovedlandet.

Det er en ordentlig mundfuld
at skulle klemme sammen pa si
lille plads, men stilen fra de fore-
géende bind holdes, og der er -
som sadvanlig - en masse gode og
sjeldne billeder at beskue.

Fejl kan ikke undgds, men
korrekturlasningen lader stadig
for mange banale fejl slippe igen-
gem, hvorfor man feler sig lidt
usikker p& om f.eks. drstal og be-
loebsangivelser er korrekte.

Jeg ved det er et emt punkt
og det skal heller ikke trakke fra
i karaktergivningen. Keb den blot!

===000===000===000———000—=—

@5JS, tegninger 1.

v. Jorgen Henneke.

Udgivet af Jydsk Model Jernbane
Klub, Norre Alle 79, 8000 Arhus C
Format A 4 b, 62 blade ialt.

Pris kr. 40,-. Giro 1 30 85 72.

I heftet findes en kort intro-
duktion ogen fortegnelse over ma-
teriellet - godsvogne dog undtaget,
idet der senere loves et sarligt
hefte om disse. Man penser ogsé
pé at udgive et lille fotohefte, der
viser de i tegningshefterne inde-
holdte loko og vogne.

Aftegninger findes 6 af damp-
loko i driftsmaterielskematisk
streg med hovedmAl. 19 af motor-
og SM-materiel - de fleste bruge-
lige for modelbygning og 31 teg-
ninger af person-, post- og rejse-
godsvogne, hvoraf mange er ned-
fotograferede "perler".

De fleste tegninger er i mal-
forhold 1:45, et par i 1:87 og nog-
le fa i "skeevt" mal, f.eks. 1:53 -
dette af pladshensyn.

Heftet kan sikkert give im-
pulser til supplering af vognparken
p& den helt private bane og vaere
anbefalet pa det bedste.

=== 000===000===000—~=000=——

Da dampen kom til Ebeltoft
af Knud Chr. Jensen.
Udgivet af Sven Gade,
Bondehaven 9 A, 8541
64 sider, A 5, ill.
Pris ca. 30,- kr.

Skedstrup.

En dejlig lille bog, der pa
fornejelig made giver en grundig
fremstilling af banens forhistorie
og derefter spredte trak fra dens
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Supplement til artiklen i 13. drgang, nummer 3 om AHTJ. Oversigten havde
forputtet sig dengang, og jeg har desverre forst nu kunne finde plads til den.

Jeg beder om tilgivelse for forsinkelsen - RED.



liv, idet omtalen er opdelt i de
tidsafsnit, der er betinget af de
store omveltninger i Danmarks-
historien.

Der er ogsé en del gode illu-
strationer, mendet er ikke en bil-
ledbog.

Bogen er sardeles velkom-
men for den laser, der ensker
lidt "mere kod" pa SPs artikel om
ETJ, der lagger den sterste vagt
pa materiel og topografi.

Holtrup

Rettelser &
Suppleringer

En leser har klaget over, at
vi i SP er for sjuskede med vore
oplysninger. Det kan naturligvis
nu og da skyldes, at noget af
skriveriet er gdet for sterkt,
hvilket vi meget beklager. I de
felgende rettelser til RGGJ-ar-
tiklen i SP 1/78 ma de to ferste
punkter nok henregnes til denne
kategori (pinligt) , mens de sene-
re punkter skyldes supplerende
oplysninger givet af diverse la-
sere efter bladets udgivelse - el-
ler oplysninger vi er faldet over
i anden sammenhang. Det er
nemmest at lade som ingenting,
men vi vil hellere forsvare ret-
telserne med den ofte glemte ef-
ters@tning: ".. sed in errore
perseverare turpe est"! (men at
forblive i fejltagelsen er skan-
digt) .

Og herefter bringer vi dette
nummers alenlange rettelse:

RGGJ vognmateriel, SP 1/1978,
rettes/korrigeres som folger:

Side 16: P4 mini-tegningen af M
4 mangler den vandrette streg
midt i de DELTE vinduer, jf. fo-
tografierne.

Side 27, linie 10 ffer RNOJs vog-
ne ne&vnt. Bemark de oprindelig
var PLADEKL£DTE .

Det nevnes, at NFJ i 1911
anskaffede gammeldags kupevog-
ne. Men hos VVGJ anskaffede
man endnu i 1914 en lignende
vogn. Danmarksrekorden inde-
haves dog af Jilborg privatbaner,
der sa sent som 1923 fik en ny

kombineret person- og postvogn
(DC 125), hvis passagerafdeling
var heltiden gamle kupevognstil.
Side 27, linie 9 fn: Der er siden
artiklens fremkomst af JMJK ble-
vet fremdraget enkelte original-
tegninger af RGBs materiel, her-
iblandt en tegning af C 3-5. Den
udviser en leengde over pufferne
pd 11.100 mm (rettes i dataske-
maet side 20) pog et siddeplads-
modul pa 1600 mm 430 mm til
halv- eller helhgje skillerum.
Midterfaget var adskilt fraresten
af vognen ved skillerum til loftet.
C 1-2 havde sandsynligvis sam-
me mal - en granskning af male-
ne pd M4 (ex C1) tyder pa det
M 4 udviser bl.a. et siddeplads-
modul pa 1615 mm (ingen halv-
hoje skillerum), og dens kasse-
leengde svarer til hvad vi far,
hvis C 3-5 udbyggedes til ender-
ne af de dbne perroner. Nar M 4
var lengere over pufferne skyl-
des det, at den havde en for-
steerkning uden paden opringelige
pufferplanke i motorenden, hvor
motoren forhindrede anbringelse
af gennemgaende trakstang.
Side 33 nevnes, at RGGJ i 1925
udlejede 10 P-vogne til ETJ. 1
ETJs arkivalier har vi senere set
at RGGJ i 1929 leverede 25 jern-
vogne (PU-type) og 1 travogn
(PE-type) til ETJ. Det ma vare
vogne, RGGJ havde lejet, for de
optreeder IKKE i fortegnelgerne
over banens vognpark, der iflg.
driftsberetningerne var uandret
fra 1924 til 1937!
Side 35: Det er her navnt, at DSB
har angivet bade varme- og va-
cuumledning for RGGJs ferste,
abne godsvogne, men at jeg ansd
det for en af de talrige fejli DSBs
privatbanematerielfortegnelse.
Jeg har siden faet fat i ori-
ginaltegningerne af disse forste
godsvogne, og .hvad ser jeg pa
tegningen: "Varme- og vacuum-
ledning" angivet med sirlig skrift.
Detvar som s....! Nar oplysnin-
gen er bortfaldet 1925 ff skyldes
det nok, at praksis havde vist, at
man ikke udnyttede disse lednin-
ger nevnevardigt idriften, hvor-
for de senere fjernedes. Tegnin-
gerne bekraftede stort set de i
dataskemaet side 22 angivne, om-
trentlige mal for indvendig leeng-
de og bredde pad P 101...115 og
201...213, men nu Kkan vi satte
et par decimaler mere pa: 6460x
2530 mm = 16,34 m" hhv. 6424x
2490 mm = 16,00 m’ . Begge
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vogntyper, men IKKE den lange
type P 311 m.fl., havde iflg.
tegningen og teksten herpa tem-
merskamler, men omdisse leve-
redes til samtlige vogne vides
ikke. Vognene havde beslag til
temmerskamlerne i bunden, men
ingen sarlige undervognsarme-
ring i den anledning.

H. Alkjar

Vedr. HASLEV STATION

P& side 76 i SP 2/78 er der i
O. Buskgaards artikel gengivet en
sporplan fra Haslev station. Bade
planen og den tilherende tekst er
pa visse punkter lidt misvisende,
hvorfor jeg herved skal meddele
nogle supplerende oplysninger.

P4 sporplanen mangler en
eksisterende og veesentlig forbin-
delse mellem 2. og 3. spor, syd-
vest for pakhuset (Nastved er mod
sydvest og Kege mod nordest).
Uden denne ville stationen vare
meget upraktisk, is@r efter at de
to tidligere sporskifter ved over-
korslen er fjernet. Dette er for
ovrigt sket for ret kort tid siden i
forbindelse med en igangvarende
vejudvidelse med anlag af lysre-
gulering, der skal korrespondere
med halvbommene. Sagen er, at
stedet er byens trafikale flaske-
hals, og der er umiddelbart pa
begge sider af jernbanen tilsteden-
de veje, som ogsd mangler pa
kortskitsen. De fjernede sporskif-
ter 1a for evrigt mere klart fri af
vejarealet, end den ganske vist
meget skematiske plan lader for-
mode.

Antagelsen af, at den lille
bygning ved blindsporet vist nok
engang har vaeret en xemise, er
der grund til at veere tvivlende
over for (dog athengigt af, hvilken
betydning man lagger i ordet re-
mise). - Sporarrangementet i den
nordvestlige side m& have varet
mere omfiattende engang; jeg hu-
sker bl.a. en vogndrejeskive her,
hvor i sin tid felgende godskunder
var placeret pa stribe: Herre-
gardsmejeriet Trifoleum, Haslev
Andels Svineslagteri, Haslev Gas-
vaerk og det hejspandingsveerk,
der senere er aflest af Masnede-
verket og Stigsnasvaerket. (Det
var for resten Trifoleum, der gav
anledning til Haslev stations mest
celebre bese@g nogen sinde: 14.
april 1904 kom kong Edward 7. og
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dronning Alexandra, kongFrederik
8., kong Haakon og dronning Maud,
kronprins Christian ( senere Chri-
stian 10.) og kronprinsesse Alex—
andrine samt prins Valdemar med
toget for at se pa sagerne) .

Udtrackssporet er ganske rig-
tigt meget langt, det nar helt ud
til indkerselssignalet, hvor det bo-
jer en lille smule (men ikke nar
sa meget som vist) . Derfraer der
endnu et stykke vej til skoven, Has—
lev Orned (i hvilken det fremskud-
te signal og afstandsmerkerne
findes) . Gennem en del Ar har ud-
trackssporet (og til tider ogsé an-
dre af stationens spor) af og til
vaeret 1 brug som depotspor for
godsvogne, der ikke var i omleb.
[ skrivende stund, da der foregar
sporvedligeholdelsesarbejder i
retning mod Kege, bliver bl.a.
udtrakssporet benyttet til henstil-
ling af de specialkeretejer, der
anvendes hertil. Udtrekssporet
ligger efterhanden ret darligt; der
ma keres meget stille pa det.

Det private sidespor ferer
ikke som omtalt til et savverk,
men ind i en korn- og foderstof-
virksomhed kombineret med en
traelasthandel. For mange &r til-
bage har der ogsa i stationster-
ranets sydvestlige ende varet et
sidespor pa den nordvestlige side,
ligeledes til en temmerhandel, ef-
ter hvad der er blevet mig fortalt.

Billedet er taget fra perron
1 mod nordest (mod Kege) en tid-
lig morgen den 27. juli 1964. Det
er taget med et Kasseapparatoger
pa forskellige mader ikke helt vel-
lykket, men med en vis stemning?
Det er posthuset, der anes i hojre
side ved det private sidespor. Det
"sede" lille hus ved kvegrampen

er vaek nu - det var den stedlige
brevdueforenings. Rampens gelan-
der er ogsa fjernet, perronlygten
er byttet ud med et lysrersarma-
tur, og hovedsporene har faet be—
tonsveller. I baggrunden anes fra
venstre lidt af slagteriets kontor-
flaj, derefter det tidligere gas-
veerk (nu vandverk) og det tidli-
gere hojspandingsverk (hvor SEAS
stadig har sit driftsmassige ho-
vedkvarter). Langst tilbage Has-
lev Orned, som jernbanen "klg-
ver'.

Ja, det blev til lidt mere end
jeg egentlig havde regnet med. Men
jeg vil ikke undlade felgende til-
leegshemearkning: Signalposten gi-
ver mig, hver gang det udkommer,
nogle forngjelige timer, selv om
jeg ma bekende at g& forholdsvis
let hen over modelbanestoffet. Det
store format har efter min mening
vaeret en gevinst; bladet er mere
overskueligt, og udfoldningsblade
har jeg altid betragtet som en
nedlesning.

P. W. Skadhauge

T. Nellemann skriver:
MASNEDSUND STATION

Maske har det interesse med
nogle supplerende  oplysninger
vedr. Masnedsund station. Fra ca.
1908-1937 kom jeg javnligt der,
som regel pa gennemrejse til og
fra  Stubbekebing. Forbindelsen
med Kebenhavn formidledes af de
sjellandske Il-tog, standsende ved
bystationerne og Haslev (viaKeage)
og langt op i tiden med kupebogie-
vogne (litra Aa og Ck). Berliner-

ekspressen standsede ikke Koben-
havn-Masnedo.

Stubbekebingdamperen 14
ganske rigtigt pd ydersiden af fi-
skerihavnen- bortset fra dage med
hardt vejr, hvor den 14 ved samme
kajs inderside. Man passerede de
to vogndrejeskiver, men jeger til-
bejelig til at mene, at de eksiste-
rede noget senere end angivet.
Oprindeligt stod indkerselssigna-
let (med én vinge) pé Sjzlland ved
siden af det firvingede togvejssig-
nal for udkersel, men signalet
skulle afleeses over sundet, idet
stationsmearket var pa Masnedo
lige for broen. Dette blev senere
@ndret - formentligt efter at elek-
trisk betjening blev anordnet.

Med hensyn til den improvi-
serede fergefart i december 1935
kan oplyses, at hjulfeergen Thyra
(og den lille Kronborg) gik med
passagerer mellem Orehoved og
Masnedsund (Stubbekebingkajen),
men naturligvis uden vognrange-
ring. Godsvogne faeergedes derimod
med enkeltsporede 5/F Orehoved
og formentligt S/F Fyn mellem
Orehoved - Korser med tilslutning
der til feergeklappernes midtspor.
Desuden sejledes med den gamle
Gedserferge 5/F Prins Christian
mellem Gedser og Kebenhavns
Frihavn, hvor agterenden siden

1923 passede i lejerne. Den gik da
normalt Frihavnen-Malme. Jeg tor
ikke bestemt bestride, at Store-

Masnedsundbroens nordlige
indkersel (T.Nellemann}
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baltsfergen Christian IX har veret
i Masnedsund, men godsvognsran-
gering kan ikke vare foregdet.

De navnte to ved Masnede—
overfarten stationerede skruefsr-
ger kunne ikke ga over det kun ca.
2,5 m dybe farvand mellem de to
sejlleb: Masnedsund og Storstrem-
men! - men hjulfergen 14 knapt s&
dybt og ligeledes Kronhorg.

Desveerre kan jeg ikke oply-
se, hvor denihastopkastede ram-
pe ved Masnedsund la, men det
ma vel have veret vest for loko-
motivremisen (?). Forhdbentligt
kan en laeser informere herom.

Et par billeder fra 1935-37
viser bl.a. den midlertidigt etab-
lerede erstatning for det nedsej-

lede brofag med 4 nye mellempil- Herover: Den gamle Masnedsund-
ler, og som var i brug i ca. halv- bro med erstatning for det nedsej-
andet ar. lede gitterfag, 1937.

Til venstre: Terranet bag lokomo-
tivremisen, Masnedsund, medden
gamle bro, 1937.

Begge fotos: T. Nellemann.

G.A. Wienecke skriver om samme
emne saledes:

Med s@rlig interesse har jeg
leest den meget interessante arti-
kel om et jernbanemessigt stort
sted - Masnedsund. Det er pris-
vardigt meget, der er gjort for at
gengive stationens og byens histo-
rie. Nu er jernbanen i Masnedsund
stort set kun historie.

Hvad angar pésejlingen af
broen til Masnede den 12/12 1935,
kan jeg ifelge mine notater oply—
se, at jeg ankom samme dag med
tog 127 kl. 14.44 til Masnedsund.
P& det tidspunkt holdt lokomotiv
litra P nr. 901 med en persontogs-
stamme pa Masnede’s nordende
for at befordre passagererne fra
tog 127 videre mod syd. Selvbe-
fordring mellem perron og Mas-
nede, mens en betydelig styrke tog
sig af godsomlesning m.v. mellem
de 2 tog. 901 og stammen, hvis
sammensa®tning jeg ikke erindrer,
men nappe Ck-vogne, da toget, der
var sparret inde, var iltog 112,
Masnede afg. 08.41. Endvidere
var en rangermaskine i Masnede
feergehavn (litra F). levrigt eksi-
sterede Bn-vogne ikke pa det tids-
punkt. De var enten blevet til
Cs(m) eller ombygget til Cq(m).

Tog 112 var ankommet som
Den gamle Masnedsundbro med drejeskiven i forgrunden. tog 11‘ kl. ca. 08.10 til gen (plan-
(Vordingborg byhistoriske arkiv). meassig) .
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Sa vidt jeg ved, kerte 901
samtlige "tog" pa een, indtil kul-
beholdningen slap op og ejendom-
melig nok kerte tog 112 den 22/12
1935 som ferste tog over broen.
Om det var 901, der fremforte,
ved jeg ikke.

Hvad f@rgen Christian IX
skulle i Masnedsund, er mig en
gade, da den ikke passede i feer-
gelejerne, og der var, sa vidt jeq
erindrer, ingen anstedspzle, der
var heje nok til, at f&rgen kunne
leegge sideveertstil. Derimod etab-
leredes sejlads Kebenhavns Fri-
havn-Gedser med Prins Christian,
der som eneste ferge kunne be-
sejle begge fargehavne, ligesom
feergerne Fyn og Orehoved blev
indsat pa en rute Orehoved-Kor-

sor, hvor man efter tilkomsten af
3-sporede ferger kunne bruge
klappernes midterspor i leje 3. Pa
den made klarede man en nedtorf-
tig godsbefordring. Sa vidt erin-
dres, sejlede fargen Dan person-
ture mellem Masnedo og Orehoved.

Hvorledes kul- og vandfor-
syning blev klaret, ved jeg ikke,
men jeqg antager, at det skete i
Orehoved. Masnede fik jo vand pr.
jernbanevogn.

Hvad angar det pd side 120,
spalte 2-3 nevnte om slukning af
lygter: det var en meget alminde-
lig, men forbudt metode. Denbrug-
tes bl.a. ogsa ved slutsignaler og
handlygter, og jeg erindrer en
person, der fik en mulkt for at an-
vende metoden.

Historiske Pluk

TANKER OG OVERVEJELSER FOR
GENFORENINGEN

Ved det tyske nederlag i den
foerste verdenskrig stod det klart,
at der nu ville vaere mulighed for,
at sterre eller mindre landomra-
der af de ved krigen i 1864 tabte
landsdele under en eller anden
form ville f4 mulighed for at vende
tilbage til kongeriget. Pa det tids-
punkt, da vibenstilstanden tradte
i kraft den 11. november 1918 og i
de folgende maneder, droftedes
de foreliggende muligheder, dels
ud fra et administrativt synspunkt
og dels ud fra de personalemas-
sige synspunkter, hvilke avance-
mentsmuligheder opstod der ved
statsgransens flytning sydpa? I
hvert tilfelde syntes det klart, at
der i det mindste i et vist omfang
ville vare et antal overordnede
stillinger, der skulle besa®ttes,
idet det forudsas, at de fleste af
de hidtidige tyske indehavere af
disse stillinger ville foretrakke at
rejsetil nye embeder andre steder
i Tyskland.

Da der pa det ovenfor nazvnte

tidspunkt ikke var nogen mulighed
for at vide, hvor den nye stats-—
granse ville blive draget, drefte-
des 2 alternative muligheder:
1) Den nye granse ville komme til
at g fra FlenshorgFjord (Kobber-
mollebugten) - Skelbzk - Sendera
syd for Tender.

Herved ville felgende straek-
ninger overga til de danske stats-
baner:

Farris-Paddeborg 66,5 km
Vojens-Haderslev 11,9 km

Rede Kro-Aabenraa 6,7 km
Tinglev-Senderborg 41,1 km
Tinglev-Tender 26,8 km
Tersbel-Paddeborg 14,8 km
Vester Sottrup-Skelde 12,4 km
Vedsted-Tender-Gransen 45,0 km
Bredebro-Legumkloster 9,2 km og
Tender-Hejer Sluse 13,3 km.

Ialt 247,7 km statsbaner med
56 ekspeditionssteder.

2) Safremtlandets sydligste gran-
se derimod blev Dannevirkelinien
(Slien-Husum) tilkom yderligere
felgende straekninger:
Paddeborg-Flensburg 10,6 km
Flensburg-Schleswig 38,4 km
Flensburg-Lindau 35,8 km
Tonder-Nybel 17,2 km
Nybol-Husum 40,2 km
Lindholm-Flensburg Weiche 36,009
Husum-Jybaek 26,3 km.

Ialt 204,5 km statsbane med
38 ekspeditionssteder.

Dersom den ferste mulighed
blev den endelige paregnedes de
ostlige strakninger at skulle hen-
feres under 2. distrikt, medens
de vestlige banestrakninger incl.
Tonder-Tinglevbanen skulle hen-
here under 3. distrikt i Struer u-
anset at afstanden fra administra-
tionen til de yderste tjenestesteder
ville blive ganske overordentlig

lang. Ville der ogsa blive tale om
overtagelse af de under punkt 2
nz&vnte banelinier, blev det fore-
sldet, at der i Flensburg blev op-
rettet et 4. distrikt til varetagelse
af den overordnede administration
af disse strakninger.

Den under ovennsvnte punkt 2
anforte mulighed forekem:kke sa
sandsynlig som ferst navnte, hvor-
for man kun pabegyndte en mere
detailleret planla&gning med hen-
blik pa overtagelse af de under
punkt 1 nevnte baner.

Som et af de vigtigste punkter
blev det foreslédet, at stationsnav-
nene snarest muligt fordanskedes
ogsa under hensyn til, at enkelte
af navnene i forvejen fandtes i det
eksisterende danske statsbanenet.
Dernast beskaftigede man sig med
organisationen, hvor det blev fo-
reslaet at lade de 2. distrikt til-
faldende strakninger samt strak-
ningen Lunderskov-Farris udgoere
én trafiksektion og én banesektion
med sade i Aabenraa. De 3. di-
strikt tilfaldende straekninger samt
straekningen Bramminge-Vedsted
blev det ligeledes foreslaet at skul-
le udgere én trafiksektion og én
banesektion med s&de i Tender,
medens det samlede omrade skulle
udgere én maskinsektion med sa-
de iTinglev. Kebstaderne blev sa-
ledes foretrukket ved placeringen
af de nye administrationskontorer,
medens Tinglev blev wvalgt af hen-
syn til en central placering i om-
radet.

Personalespergsmalet indebar
en del problemer, is@r hvad angik
det overordnede personale og tra-
fikassistenter. Det paregnedes
nemlig- som foran nevnt - at fler-
tallet af disse tyske personaleka-
tegorier ikke ville forblive i lands-
delen. Det samlede behov for at
opretholde en rimelig trafik blev
under hensyn hertil for trafikassi-
stenternes vedkommende alene
opgjort til 141, der paregnedes
tilvejebragt saledes, at 1. distrikt
afgav 35 assistenter, 2. distrikt
20 assistenter, 3. distrikt 15 as-
sistenter, Generaldirektoratet 30
assistenter, ialt 110 trafikassi-
stenter. De manglende 31 assi-
stenter habede man at kunne skaf-
fe blandt de tyske statsbaners per-
sonale.

Med hensyn til driftsmateriel
til den beskedne trafik pd banerne
blev behovet - da intet tysk mate-
riel forventedes overtaget - op-
gjort til




40 toglokomotiver
8 rangerlokomotiver
140 personvogne (heraf 20 truck)
40 post- og rejsegodsvogne
3 hj=lpevogne
3 ambulancevogne
1000 godsvogne og
10 sneplove.

I disse tal var indregnet en vis
reserve. Den vaesentligste del af
det neevnte materiel matte forment-
lig nyanskaffes, da der ved tilba-
gevenden til normal trafik pa de
danske statshbanestrakninger ikke
ville kunne afgives sa meget ma-
teriel. Det blev derfor foreslaet
at kobe ferdige lokomotiver i ud-
landet - fortrinsvis godstogsloko-
motiver - samt at udvide og om-
lzegge den igangverende produktion
af jernbanemateriel hos vognfa-
brikken Scandia.

Den 10. februar 1920 blev der
holdt folkeafstemning om landsde-
lens statsretslige tilhersforhold i
zone 1, der omfattede omréadet fra
den gamle granse til linien Flens-
burg Fjord-Sendera syd for Ten-
der. Valgresultatet blev som be-
kendt, at 75% af de stemmeberet-
tigede stemte for Danmark. Den
14. marts 1920 fandt folkeafstem-

Midlertidig

ningen sted i zone 2, der omfattede
mellemsleswig fra fornavnte linie
til en linie syd for jernbanelinien
Lindholm-Flensburg. Valgresulta-
tet i zone 2 blev at kun 28% stemte
for Danmark, hvorfor en patenkt
folkeafstemning i en eventuel zone
3 ikke blev afholdt. Det stod heref-
ter klart, atgr@nsedragningen vil-
le felge feromtalte linie (den sa-
kaldte Clausenske linie), vor nu-
varende statsgraense mod syd. En
gransedragning ved Dannevirke
kom séledes slet ikke pa tale.

Et af de vigtigste skridt i Sen-
derjyllands tilbagevenden til Dan-
mark var kronementens indferel se
fra den 20. maj 1920, hvilket gav
anledning til en protest fra Tysk-
land og trusel om folkestrejke, da
det tyske jernbanepersonale fryg-
tede lennedgang. De danske stats-
baner forberedte sig derfor pi at
matte overtage driften af de sen-
derjyske statsbaner franavnte da-
to, hvorfor det for Senderjylland
bestemte materiel blev samlet i
Esbjerg og Varde, maskiner i Ri-
be, Bramminge, Esbjerg og Bran-
de, medens inventar, takster og
reglementer i sarlige vogne blev
sendt til Bramminge og Ribe. Den
19. maj blev alt materiel samlet i
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Bramminge og Ribe, men den af
det tyske jernbanepersonale vars-
lede strejke blev afblest, da de
stillede krav blev opfyldt. Det op-
stillede beredskab blev derfor
trukket tilbage for dog atter at give
mode den 25. maj 1920.

De danske statsbaner overtog
driften pa de senderjyske statsba-
ner fra midnat natten mellem den
16. og 17. juni 1920. Fra den 1.
juli tradte en ny koreplan i kraft;
den blev erstatiet af en ny med
gyldighed fra den 6. september
1920. Begge de i denne anledning
udsendte tjenestekereplaner, der
kun omfattede Senderjylland, var
handskrevne og duplikerede, noget
helt usaedvanligt, men naturligvis
begrundet i, at den til radighed
varende tid til udarbejdelse af ke-
replanerne og til trykning havde
varet for kort.

Ind imellem de navnte datoer
fandt Genforeningshejtideligheder-
ne sted som beskrevet i forrige
artikel i SIGNALPOSTEN, og
herefter integreredes de senderjy-
ske statsbaner i de hidtidige dan-
ske statsbaner, landsdelen var
genforenet med kongeriget.

Ib V. Andersen

.

Pty ftin fr Bty

Tjenestekoereplan

for

Senderjylland.

2det gg 3die Distrikt.

Guyldig fra den 1. Juli 1920 KI. 4.9¢ Fm.
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450 H.P. Burmeister & Wain

Diesel-electric locomotive.

Drivhjul

D =1054 mm

Lobehjul D= 966 mm
Max. hast. 96 kmjt

Veegt 20t

Bygget 1929,udr.1938

Smapluk

[ et leeserbrev i SP 1/78 blev
den tidligere forte leserbrevs-
veksling kommenteret, og jeg kan
da kun give Erik Olsen ret i hans
betragtninger, men da der kun
findes et fatal skribenter, og det
nok samtidig er lettere at beskrive
en lille privatbane, da denne i sig
selv har sin begrnsning, er ar-
sagen til skavheden i stoffet at
hente her.

Men jeq vil tage hatten af for
de, der hehandler de enkelte pri-
vatbaner med dertil herende man-
ge fotos og tegninger, is@r den i
ovennavnte hefte omhandlede RGB
/RGGJ, jeg haber man vil fortsst-
te med samme gode stof.

Jeg vil ogsd bidrage med lidt
billedmateriale, idet jeg mener, at
der ikke findes offentliggjort denne

tegning af B&W diesel-elektriske
lokomotiv DSB litra MW 117-118.

Endvidere vil jeg reklamere
lidt for vor klub-forretning, JMJK
~lesdele, hvortil der er indgaet
nye dele for spor O-byggere. Re-
kvirer en prisliste.

J. Kropp Joensen,
Kjerslund 27,
8260 Viby J.

STRUER MUSEUM

har i dette efterdr forskellige ak-
tiviteter lebende i anledning af
starten pa en indsamling af erin-
dringer fra =ldre jernbanefolk.
Der har bl.a. den 13. no-
vember - i en leengere foredrags—
rakke - vaeret et foredrag ved G.
A. Wienecke om "Struer som jern-
baneby", og der er en udstilling
"Livet ved jernbanen" p& museet,
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Sendergade 23, 7600 Struer, der
er aben i tiden 13. oktober til 30.
december 1978 pa lerdage og son—
dage kl. 13-17. Der vil ogsa vare
lejlighed til at se udstillingen uden
for de anferte abningstider; aftale
herom kan traffes pa telefon:
(07) 85 11 08.

Desuden udsender museet en
spergeliste, beregnet pa at @ldre
jernbanefolk nedfelder deres erin-
dringer om livet ved jernbanen,
savel i den daglige rutine som un-
der se@rlige forhold, om materiel-
let, om toggang, om faste anlag
m.v. Spergelisten kan rekvireres
ved henvendelse til museet.

Et prisverdigt initiativ.

Holtrup

JS/DMJK TEGNINGSKATALOG

16 sider, A 4. Gratis ved
henvendelse til:
Jernbanehistorisk Selskab
Tegningsarkivet,

Nerrebro Station,

2200 Kebenhavn N.

(Evt. pr. telefon til tegningsarki-
varen Erik Olsen: 01 - 35 56 08).

Kataloget er en Ajourforing
af det gamle katalog fra 1972 og
indeholder foruden tegningerne fra
det gamle katalog ogsa alle nye
tegninger, udkommet siden 1972.

Pa grund af stigende udgifter
til papir, fremstilling af kalker og
- naturligvis - et nyt katalog, er
det nedvendigt at forheje prisenpa
tegningerne med ca. 33%. Der er
dog sket justeringer, sa ikke alle
tegninger stiger.

Erik Olsen

ANNONCEANNONCEANNONCEANN

K@BES: Tenschodo SB-damploko
i skala HO samt loko og vogne af
fabrikat Edward Exley i skala 0.

Tomas Lindmark,

o 239

5 182 52 Djursholm 2,
SVERIGE

ANNONCEANNONCEANNONCEANN
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B I LLE D a L Billeder til Billedgalleriet modta-
ges gerne. Sendes til redaktionen.

Herover: Pa HBS nar @rnse, 2/10 1966. Foto: JG.
Herunder: GDS, Saltrup, april 1971. Foto: Asger Christiansen.




Herover: SB Ym og Ys i Jerup. Foto: Asger Christiansen.
Herunder: Mr 4012 og 4011 i P 551 ved Elmelund, 20/7 1978. Foto Claus Volden.
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» Herover: Tog 3134 pa Skovbrynet 15/6 1977. Foto: Mikael Christensen.
c»._ Herunder: Mo 1954 og Mr 4008 i Odense, 20/7 1978. Foto: Claus Volden.




Herover: LNJ Ym 20 i Ravnholm, 19/2 1978. Foto: Berit Hansen.
Herunder: D 871 pd Arhus @. Foto: Agger Christiansen.
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HHJ, Odder, remiseomrade, 1977 AB 1 ved Amagerbro, 1977
Foto: Hans Andersen. Foto: Hans Andersern.

C 708 i Slagelse, forar 1958 S 729 ved Dybbelsbro, 1956
Foto: Bent Lauritsen. Foto: Bent Lauritsen.

] streekningen, set mod

nord fra Christianshede, 1976

Foto: Mogens Duus

Fra Brande-=Silkeborc
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PSJS

tegninger 1

Nu foreligger atter et spzndende tegningshzfte fra JMJK®s forlag!!!

Hzftet indeholder tegninger af Den @stsj=llandske Jernbanes tramkkraft

og personvogne gennem loo &r.

Der er mange perler imellem, bl.a. adskillige ikke tidligere offent-

liggjorte tegninger fra fabriken Scandias arkiv.

Tegningerne er overvejende i skala 1:45,

Heftet udgives af Jydsk Model jernbane Klub og kan erhverves ved at

indsztte kr. 4o p& giro 1 Jo 85 72, JMJK, Nerre Alle 79, Booo Ar-

hus C,

Skynd dig at bestille nu......... . oplaget er begrenset!!!!

Hzfte 2 med godsvogns- og stationstegninger péregnes udsendt ultimo 1978

Disse linier, som er de sidste i
drgangen, skrives den 22. oktober
1978, pa et tidspunkt, hvor hele
det @vrige blad er opsat og feerdigt
til reproduktion. Det viser sig sa,
at der mangler nogle fa linier, og
disse skal jo bruges til noget - og
helst - fornuftigt, hvorfor jeg le-
ber manuskriptet igennem.

Det er jo kedeligt, at jeg ma til at
dele artiklen om ETJ, men tro mig,
trods delingen synes jeg, at der
kom for fa billeder med! Vi har
nemlig mange flere velegnede som
maétte udskydes.

Ievrigt kunne det interessere mig
at fa oplyst lasernes reaktion pa
den opstillingsform og den mark-
ning, vi har valgt til denne artikel
i serien: Nedlagte.

Til slut: Nyboder Hobby meddeler
at man udgiver Dampkalenderen
pany. Denne gang tager man to ar
pa én gang, nemlig
DAMPKALENDEREN 1979 og
DAMPKALENDEREN 1980.

De koster kr. 18,50 pr. stk. el-
ler kr. 37,- for begge. Sendes
portofrit mod betaling p& giro el-
ler check. Giro nr. 105 49 02,
adresse: Kronprinsessegade 51,
1306 Kebenhavn K.

Holtrup

P. THOMASSEN
EMMASVE 2, 1. th. - 2620 GENTOFTE
GIRO 3067394

Priserne er inkl. 20!, % moms
Porto ekstra

Som den anden i serien: Senderjyske statsbanestrasekninger foreligger nu

Broager Banen

V. Sottrup-Skelde strekningen, der dedsdemtes samtidigt med Tersbel-Padborg banen,
er ikke helt s& sglemt« som denne. Det var umuligt for Broagerbanen at konkurrere med
landevejstrafikken og dampskibsfarten pd Flensborg Fjord, og banen blev nedlagt efter kun
12 &rs dansk drift, selv om DSB gjorde meget for at forbedre kereplanen.

56 sider, ca. 40 illustrationer. — 33 kr., forsendelse 2 kr.

En anden nyhed:

H. H. A. Rambusch: EN GAMMEL JERNBANEMANDS ERINDRINGER 1854-1882. Optryk af
bogen fra 1916 med 29 sider tilleg omfattende en biografisk skitse af Rambusch samt
bemarkninger og tilfejelser af jens koefoed og P. Thomassen. Indb. kr.: 92,00.

Endvidere kan felgende leveres, s& lenge oplag haves:

Lollandsbanen 1874-1974, (B. Wilcke og P.T. 1974) 272 s, ca. 160 ill. .. 92,00

Tisvildebanen 1924-1974 (1974) 39 s, 34 ill. ....... ... .ciiiiiinn, 20,00
Hirtshalsbanen gennem 50 &r, 1925-1975 (1975) 109 s., 94 §ll. ........ 56,00
Sore-Vedde Banen (1976) 80 s, 54 ill. ..., 41,00
Midtbanen (1977) 143 s., 120 ill. ....... 86,00
Torshol-Padborg Banen (1977) 54 s, 40ill. ........ .. ... ..cooooun... 33,00
Odense-Svendborg Banen 1876-1976 (Lars Viinholt-Nielsen 1978),

g R | T e T T s 68,00
William Bay: Danmarks Damplokomotiver (1977), 339 s., gennemill. . . . .=400,00
Udgivet af Historisk-topografisk Selskab for Sellersd Kommune:

Kystbanen 1897-1972 (1972), 311 s, ca. 180 . ...............ouvns.. udsolgt
Badfarten pd Fureseen og tilstodende vande (Fr. Frederichsen og P.T.)

(1972), 97 5., B2l - oo oiit et udsolgt
Sellered Kommune — pd postkort (1973) 13 s, ill .................... 15,00
Lundtoftebanen (1974), 28 5., 16 ill. ...........oiviiiiiiinnrniinnss 15,00
Nzrumbanen gennem 75 &r, 1900-1975 (1975), 232 s., 166 ill. ........ 86,00

Nordbanen: 1. bind forventes udgivet 1979
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JERNBANEMATERIEL2 o FE e kr. 35,00

Danske godsvogne med bundflade 16,3 n7 - akselafstand 3,66 m - aeldste typer.
PRIVATBANEMATERIELT .......cciviiiiiiiiniiiiinnnnnrannen kr. 15,00
DANSK JERNBANEKALENDER 1977 -nukun .......covvvveiinnnns kr. 10.-
DANSK JERNBANEKALENDER1978 .........cciiivinnnenninnnns kr. 25,-

KURLANDS FORLAG

|___ Viggo Barfods Allé 20 - 2750 Ballerup - Giro 417 20 78.

Bogerne kan ogsé kabes i Dansk Jernbane Klubs salgsafdeling,
Holmevej 8, 4370 Tollese. Giro 317 91 76.

ANNONCEANNONCEANNONCEANN

Salges: HO Fleischamnn.

fra 1/9 1978 : Meget velholdt.
#°Priserne pa publikationerne nedsettes til: Handsporskifter, 2 hojre, 6 ven-
& DAMPTRAKKRAFT i model 1100 gr. 95,00 Stre - pr. sk, 18-

1100 gr. 50,00 El-sporskifter, 1 venstre, 2 hoj-

400 gr. 30,00 re, pr. stk. 32,-.

125 gr. 10,00 Englender, 1 stk. handbetjent,

125 gr. 10,00 5 kr. 37,-. 3 stk. el-betjent, kr.

175 gr. 18,00 48,~/stk.

155 ar. 12,00 1 stk. alm. krydsspor, kr. 18,-.
og s& kommer toget, Trine 150 gr. 14,00 3 stk. el-afkobler (alle magneter
DSBs S-TOG 150 gr. 14,00 ubrugte) , pr. stk. 12,-.

Ved bestilling skal tilleegges betaling for porto efter felgende F. Stenderup MATAS
gskala: Samlet veegt indtil 500 gr.: Kr. 3,00, mellem 500 og @sterbrogade 109, 2100 @,
1000 gr.: Kr. 4,00, mellem 1 og 5 kg: Kr. 9,00 og over 5 kg: (hverdage kl. 10-16)
Kr. 14,00. Tlf. 01-20 90 26.
ndbetal belobet pa postgiro 6 49 47 22, SIGNALPOSTEN, Dal-
byvej 12, 2700 Brenshej og anfer de enskede titler pa kupon ANNONCEANNONCEANNONCEANN
il modtager.
NEDLAGTE BANER
& RGGJ 1/3
INDHOLD 14.arg. s
NYT FRA REDAKTIONEN, alle omslag 2
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