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K £RE LASER!

GODT NYTAR! Og velkommen i SIG-
NALPOSTENs femtende argang!
Regnskabet for aret 1978 bringes
et eller andet sted i bladet, hvor
der matte blive et hul. Det er min
keereste beskaftigelse Nytdrsdag
at gere det forgangne ar op - og
glaede mig over de mange rosende
bemerkninger, der falder i for-
bindelse med fornyelsen af abon-
nementerne, takfor dem!

Vi ndede 1 1978 op pa 946 direkte
abonnenter (mod 943 i 1977), og
pr. 1/1 1979 1a fornyelsestallet pa
linie med forrige ar (607 mod 594 )
s jeg er fuld af fortrestning om,
at ogsa 1979 bliver et godt ar for
dette lille hobbyblad.

Som De vil se af regnskaberne -
hvis De da sammenligner med sid-
ste ar - steg 14. rgangs indtegter
med 23% medens udgifterne vokse-
de lidt mere, med 25%. P4 udgifts-
siden skyldes stigningen dels de
almindelige prisstigninger, dels
at vi nu far bladet leveret fra bog-
binder i ferdig stand (udgift til
bogbinder: 5350 kr.) og dels at
vor "sattemaskine" matte have en
grundig overhaling efter at have
kort 7 ar uden vasentlige repara-
tioner.

Ievrigt kan man udlese en god
stigning i omsatningeni forlaget -
vel nok mest pa grund af prisned-
s®ttelserne, som ievrigt vil vere
g@ldende indtil videre. Foto 1 og 2
er ved at slippe op, men vi har
lager nok af vore evrige publika-
tioner til at modsta selv store ryk
et godt stykke tid.

Som sagt en varm tak for alle de
dejligt varmende tilkendegivelser
vi har fdet i anledning af drsskif-
tet. Selvde kritiske bemearkninger
som ogsa falder af ind i mellem
forteller, at de er fremsat fordi
SP omfattes med stor karlighed af
leeseren, og jeg marker, at han
kun ensker at vaere medtil at gere
bladet endnu bedre.

Ogsa tak for alle forslag til artik-
ler. Som jeg vist har skrevet for,

Nyt -
Fra d:’
Redaktio

har vi en emneliste sa lang som
Davidsens smerrebrodsseddel, og
- helt @rligt - det er ikke mange
af de fra le&serne modtagne forslag
som ikke er noteret i forvejen.
Den eneste forhindring for, at vi
kan brede os noget mere er, at vi
mangler forfattere, der har tid og
lyst til — ulennet- at ga i krig med
opgaverne. Jeg haber stadig pa at
nogle "kapaciteter" skal melde sig.
Det fremgar af brevene, at der
var stor tilfredshed med ETJ-ar-
tiklen i 14/4. 2. del af denne fol-
ger jo i dette nummer, ogderefter
skal vi i krig med Horsensbaner-
ne. Skulle der - udover dem, vi
allerede har hert fra- vaere nogen,
der kan vere os behjalpelig med
tegninger, fotos og andre tryksa-
ger fra Juelsmindebanen, Bryrup-
banen i smalsportiden og Horsens
Vestbaner (og i mindre udstrak-
ning fra HBS og HOJ), si lad os
here inden alt for la&nge. Som vist
ogsa for sagt, bliver vi "tyndere
og tyndere" i papirerne jo lengere
syd pa vi kommer i Jylland.

Det var ellers et ordentligt sne-
og uvejr vi havde omkring nytar.
Trafikkaos og banelukninger i lan-
ge tider. Har nogen af vore laesere
veret i begivenhedernes centrum
med et kamera - sa send nogle af
resultaterne fra ekskursionen til
Billedgalleriet.

Sa er der vist ikke plads til flere
udgydelser denne gang. Jeg siger
pa genher i 15. argang nummer 2,
der sendes herfra omkring den 1.
juni 1979.

Holtrup
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Nedlagte Baner

EBELTOFT TRUSTRUP JERNBANE
ETJ.

2. del

DRIFTSMATERIELLET
DAMPLOKO (AG)

Der anskaffedes i 1901 3 loko
fra Vulcan i Maribo. Det var vad-
dampmaskiner, 1Bn2T, med fabr.
nr. 7, 8 og 9, for ETI nr. 1, 2 og
3. Nr. 1 og 3 blev ombygget pa
SFJs verksteder i 1920, og udran-
geringen skete i 1957, 1931 og
1948.

De var tre ud af en serie pa
ialt ni ens maskiner, alle bygget
hos Vulcan i Maribo til Kertemin-
debanen og Norre-Nebelbanen, le-
veret mellem 1900 og 1903. Af
samme sterrelsesorden og type
havde Hanomag, Orenstein & Kop-
pel og Arnold Jung leveret 22 loko
til 6 privatbaner. Man har jo nok
skelet lidt til disse typer, for de 9
Maribo-maskiner blev bygget. Be-
klageligvis blev kedlens hedeflade
gjort mindre (Hanomag 41 m ,
Maribo 29 m’ ), men alt i alt blev
det dog gode letlebende og ekono-
miske maskiner - trods deres li-
denhed.

Kedlen la lavt. Domen sad
midt pa kedelryggen og fra dens
forkant ferte udvendige dampror til
gliderkasserne.Forleberne (faste)
la foran cylindrene, det forreste
kobbelhjuls aksel omtrent midt un-
der maskinen, den bageste, der
var drivaksel, 1d under fyrkassen.
Akselafstanden var (1441) 4 1770
+ 1380 4 (2176) = 3150 mm. L.o.
p. 6767 mm, vegt tom 15 t, adha-
sion 13 t, tjenstferdig 19 t. Riste-
areal 0,8 m°, hedeflade 29 m’,
cylindre 290 x 450 mm, drivhjul
1190 mm, lebehjul 800 mm. Ke-
deltryk 12 ato. Vandforrad 2,3 m’
kul 0,7 t.

De havde vandkasser mellem
rammerne, kulkasse pa kedelsi-
derne og sandkasser pa fodpla-
den. Udvendig Tricksstyring og
skruebremse.

Som navnt blev 2 af maski-
nerne (sammen med 3 andre af
samme type) ombygget pa SFls

vaerksteder. De fik ny fyrkasse,
overheder, nye cylindre med rund-
glidere, Heusingerstyringer og
indvendige damprer. Vegten var
nu: 17,3 - 16,2 - 21,8 t. Hedefla-
den 20,0 4 overheder 11,7 m’ .
Kulkasse bag farerhuset.

I 1936 indkebtes et loko fra
RGB. Det fik nr. ETJ 4 og var le-
veret af Borsig i 1911, fabr. nr.
7906 ex. RGB 2. Se beskrivelse
under Gjerrildbanen.

Dette loko kom til at gere god
nytte pd ETJ med sin nasten dob-
belt sa store kedel, sit sterre for-
rdd og over dobbelt sa store ad-
hasionsvagt som nr. 1-3. Isar i
de rene godstog, der nu fandtes pa
ETJ efter motorvognenes indsat-
telse i persontogene.

Endelig i 1952 kebte ETJ hos
Horsensbanerne et stort 1Ch2T, ex
HBS 2, bygget 1928 hos Henschel
med fabr. nr. 21255. Det blev til
ETJ 5.

Dette loko havde dom og
sandkasse pa kedelryggen. Vand i
sidetanke og mellem rammen, kul-
kasse bag fererhuset, cylindre
med rundglidere, Heusingersty-
ringer. Det midterste kobbelhjul
var drivhjulssettet. Forleberen 14
i Bissel-stel (1-akslet bogie) og
maskinen havde trykluft- og skrue-
bremse.

Maskinens ovrige mal var:
Cylindre 380 x 550 mm. Driv-
hjulsdiameter 1300 mm, lebehjul
840 mm. Kedeltryk 12 ato. Vagt
36,7 (tom), 36,3 (adhesion) og
47,8 t (tjenstferdig). Risteareal
1,6 m° , hedeflade (fyr og kedel-
ror) 74,6 m" , overheder 31 m’ ,
ialt 105,6 m" . Vand 6 m’, kul
1,4 t.

Det var vel privatbanernes
mest moderne loko, gode til alle
banernes togarter ogdertil en vel-
konstrueret og veludfert maskine.
Men ved ETJ fik det kun lidt anven-
delse, idet dampdriften opherte i
1954. Lokoet blev udrangeret og
ophugget i 1966.

Lejede loko:

Til den foregede godstogs-
korsel - og pa grund af benzinman-
gel, matte ETJ som ievrigt flere
andre privatbaner leje DSB-loko

i tiden under og lige efter 2. ver-
denskrig.

ETJ lejede i 1944 et damploko
fra HHJ foruden O 303 i tiden 6.
november 1944 til 20. februar
1945, da banens egne lokonr. 1
og 4 samt M 2 samtidig var til
hovedreparation. Endvidere leje-
des O 314 fra 13. til 30. maj
1947.

Jeg har ladet mig fortalle,
at ETJ var sd godt tilfreds med
O-maskinerne, at man enskede at
kebe en - men at det blev afslaet
af privatbanetilsynet - uvist af
hvilken grund.

I seertogene ﬁrhus—-Trustrup—
Balle (stentransporter) kerte DSB-
loko i visse tilfalde helt til Balle.
Det var vist hovedsagelig D-maski-
ner, men maske har ogsa K- og
G-maskiner varet anvendt.

Ad ETJ DAMP (HGA)

Der blev efter modernise-
ringsloven fra 1948 bevilget 12000
kr. til trykluftbremse-udrust-
ning til loko nr. 4, men man na-
ede ikke at f& monteret udstyret,
inden maskinens revisionsfrist
udleb og man udrangerede den,
for i stedet at leje MFVJ 7 og
kebe HBS 2, der begge havde tryk-
luftudstyr. Man matte sdledes
klare sig indtil 1952 med skrue-
bremsede tog, hvorefter de mo-
derne trykluft-tider oprandt- og-
sa pa ETJ.

Savidt man kan skenne ud fra
de forhandenverende fotos fik
ETJs damplokomotiver forst skor-
stensmarker ("slips") fra om-
kring 1920, da de to sma maski-
ner blev ombygget. Farverne var
gren-hvid-red-hvid-groen.

Merkeligt nok fik loko 4 forst
ret sent dette halsband, i hvert
fald havde den "bar hals" ved
sammenstedet ved Attrup Keer i
1944 . Maskinen mistede i svrigt
ved ETJ den pafaldende "hjemme-
lavede" forleengelse af skorste-
nen, som den havde haft hos RGGJ
og det udvendige damp-udtag fra
domen fjernedes ligeledes. Der-
imod beholdt den til det sidste
dampklokken bag pa skorstenen.
Klokken forhindrede dogikkeher,
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at skorstensmearket, dadet ende-
lig anbragtes, fikden almindelige
placering UNDER midten af skor-
stenen - jf. RGGJs meget hojt-
siddende slips.

Damploko 5 fik, selv om det
kun gjorde meget lidt tjeneste pa
ETJ, et nyt, fint skorstensband.
Derimod blev der sparet pa en
anden ting: Nummerskiltene pa
maskinens sider blev taget fra
den gamle NE 3 og "ombygget":
Man skar fanen af det gamle 3-tal
og svejste den fast pa den anden
side af 3-tallets opragende "pind"
hvorved et ejendommeligt, men
ganske laseligt 5-tal opstod. Sa-
dant kaldes nu til dags for "gen-
brug".

Ad FREMMEDE DAMPLOKO
PA ETJ (HGA)

ETJ har - ligesom sa mange
andre privatbaner - haft en del
fremmede damploko kerende pa
sin straekning, men ETJ var des-
uden en af de baner, der métte
begynde driften, inden banens
egne maskiner var leveret. I ste-
det lejede man 2 loko fra den
endnu ikke ferdige Hammelbane,
der var i den omvendte klemme:
lokomotiverne var leveret, men
jordarbejderne forsinkedes s
meget af jordskred i Molleengen
ved Arhus, at &bningen af HAJ
forsinkedes omkring 1 ar.

ETJ lejede de to maskiner
HAJ 1 og 3, der kerte hhv. 7900
og ??? km pa banen, inden dens
egne maskiner blev leveret og
kunne overtage driften.

Da banen omkring 1920/21
fik hovedrepareret alle sine 3 lo-
komotiver, nr. 2 hos Frichs, nr.
1 og 3 samtidig moderniseret hos
SFJ i Odense,har man utvivlsomt
en tid mattet leje fremmede ma-
skiner, men oplysninger herom
savnes.

Oplysningerne om de lejede
loko er i det hele taget sardeles
tilfeeldige, men det vides, bl.a.
fra gamle {fotos, at der har op-
tradt DSB-maskiner af typen "gl.
P" i Ebeltoft - maske lejet fra
HHJ eller RGGJ.

Eigil Christensen oplyser i
JERNBANEN, at man i 1944 lejede
et loko fra HHJ, og Gregersen
oplyser, at man et par gange har
lejet litra O fra DSB ( se tidligere
omtale) .

I slutningen af 1951 udleb lo-
ko 4 for revision, og da den var i

ret darlig forfatning, besluttede
man at udrangere den, men kom
sa i bekneb for trakkraft, da man
endnu ikke havde fiet pustet liv i
de '"nye/gamle" dieselkeretojer
M 3 og M 4 og gamle damp 1 ikke
mere var, hvad den havde veeret.
Den kerte dog endnu 77 dage i
1951 og 61 dage i 1952.

Man lejede derfor MFVJ loko
7 i perioden 20. december 1951
til 24. juni 1952 og anskaffede
imens HBS 2, der omdebtes til
ETJ 5. Da man den 1. juli 1951,
henholdsvis 15. maj 1952 fik sat
M 3 ogM 4 i drift, blev der alli-
gevel ikke ret megenbrug for lo-
ko 5, og det opfyredes ialt kun
godt 50 gange ved ETJ, heraf de
41 gange i 1952. I december 1954
opfyredes maskinen for sidste
gang, og dermed var dampdriften
med egne loko slut ved Ebeltoft-
banen.

Damplokomotiverne blev dog
ikke straks ophugget. Nr. 1 solg-
tes ferst til ophugning i juni 1957
(indbragte 5100 kr.), nr. 4 hen-
stod stadig i Ebeltofti 1953, mens
nr. 5 fik kedlen udterret i okto-
ber 1956 og derefter henstod end-
nu 10 ar, inden man endeligt ud-
rangerede det i 1966.

Der kertes indtil ferst i 1960
-erne stadig en del store udflugts—
tog paETJ, fremfort af DSB-damp.-
Gade oplyser, at man (bl.a.) i
1959 lejede en DSB D-maskine, og
af diverse sartogsanmeldelser
fremgar, at store udflugtstog,
fremfort af D-maskiner, kunne
na op pa 22 CU-vogne - et mil-
dest talt imponerende tog pa en
dansk privatbane! Et sadant tog
forekom ved spejdernes jubilae-
umslejr i Ebeltoft i juli 1959.

5

Den 6. juli 1959 havde spej-
derne en omfattende @velse om-
kring Gravlev og Stubbe, og ved
den lejlighed kertes der oven i
kobet pendulkersel med dette
enorme tog mellem Ebeltoft og
Gravlev, og en fodnote i s@rtogs-
anmeldelsen siger: "De szrtog,
hvor maskinen er forrest, er ha-
stigheden 45 km/h, de evrige tog,
hvor maskinen skubber toget, er
hastigheden 30 km/h".

DJK har i begyndelsen af
1960erne kort udflugtstog med
VLTJ damp 7, og maske har ogsé
andre maskintyper g@stet ETJ,
men herom haves ingen oplysnin-
ger.

Gregersen antyder, at der
har kert sten-sartog Arhus-Tru-
strup-Balle - eller maske snare-
re omvendt - og at DSBs loko i
den forbindelse har kert helt
igennem til Balle. "Det var vist
hovedsagelig D-maskiner, men
maske har ogsd K- og G-maski-
ner veeret anvendt". A.G. oply-
ser ikke noget om, hvornar sa-
dant kan have fundet sted. For,
under eller efter krigen??

MOTORMATERIEL (HGA)

I lighed med landets ovrige
tertier-baner (tredie rangs-)
merkede ETJ lynhurtigt den nyop-
dukkende biltrafiks konkurrence,
der straks efter slutningen af 1.
verdenskrig satte ind, endnumens
banerne slikkede deres sar efter
krigstidens varemangel og de en
overgang ekstremt heje kulpri-
ser. Ganske vist var ETJs loko-
motiver sma og lette, sade kunne
fremfore sma tog med et beske-
dent breendstofforbrug - hvis de

ETJ Nr. 1 ca. 1920 (arkiv PT)
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var i god vedligeholdel sestilstand,
men det var maskinerne allerede
ikke ved krigens begyndelse i
1914, og materialesituationen un-
der krigen nedvendiggjorde, atde
patrazngende hovedreparationer,
der bl.a. omfattede fornyelse af
fyrkasserne, stadig matte udsky-
des og forst kunne foretages om-
kring 1920 og til den tredobbelte
pris (154.000 kr.) af, hvad det
var anslaet til i 1914. I mellem-
tiden havde maskinerne altsa vea-
ret urimeligt dyre i drift og kra-
vet talrige og nedterftige repara-
tioner. Samtidig sved det til ba-
nen, at man fra starten havde
varet for sparsommelig med spo-
ret, idet man havde lagt skinner-
ne pa uimpraegnerede sveller,
der allerede efter fa ar begyndte
at udvise radskader, sa man ef-
ter de forste 10 driftsar havde
mattet udskifte ca. 1/3 af banens
40.000 sveller med nye - i denne
omgang dog impragnerede - svel-
ler, og udskiftningerne fortsatte,
til alle sveller var udskiftet i lo-
bet af 1920erne - et stort arbej-
de, der kostede mange penge.
Yderligere havde man haft udgif-
ter til udbedring af stormskader
pa havnesporet i Ebeltoft, savel
som til anskaffelse afflere gods-
vogne, anlaeg afnye sidespor m.v.
sa man stod pludselig i 1919/20
i den situation, at driften ikke
mere var rentabel: man oplevede
sit ferste driftsunderskud! I de
felgende ar vekslede over- ogun-
derskud, og man besluttede, for-
uden forskellige besparelser, bl.
a. iform af personale-indskrank-
ninger, atprove det nye vidunder-
middel: motorisering af person-
trafikken.

Det falder naturligt her at

bringe en del af et indlaeg i de-
batten om forskellige former for
traekkraft, hentet fra "Privatba-
ne-Tidende" for 1. april 1925.
Her skrev driftsbestyrer V. Hou-
gaard fra RGGJ bl.a. felgende
(idet visse polemiske passager er
udeladt) :
"... vil jeg ikke undlade at med-
dele det Resultat, vi er kommen
til her ved Ryomgaard-Gjerrild-
Grenaa Jernbane med en fra "De
forenede Automobilfabrikker,
Odense'" leveret Motorvogn.

Den omhandlede Vogn er en
4-cyl. 70 hk Benzin-Motorv. med
30 Siddeplad. og 10 Staapl. foru-
den Plads til lidt Rejsegods og
Frimerkepakker. Vognen er for-

synet med alle moderne Indret-
ninger som elektrisk Lys, Selv-
starter, Trykluftbremse, Sand-
streapparater, Varmeapparat m.
m.

Vognen blev leveret i Juli.
Den blev sat i fast, daglig Tur
fra og med 1. Aug. 1924 og har
nu i c. 7 Maaneder uden nogen
Art af Standsninger lebet c.
25.000 km, og den vil i Labet af
Aaret komme til atlebe c. 43.000C
km.

Til Betjening ved denne Kor-
sel og til Vedligeholdelsesarbej-
der i det hele har det kun varet
nedvendigt at have een Mand, idet
vedkommende Motorvognsierer,
der er gammel Lokomotivferer,
foruden at passe Motorvognen
endda har faaet Tid til overs,
hvor han har forrettet Tjeneste
som Ferer for Damptog.

For at undgaa Misforstaaelse
skal bemearkes, at Motorvogns—
foereren selviolgelig ikke har kert
hver Dag, men har haft sine reg-
lementerede Fridage, hvor han
har veret aflest. Til Gengald har
han saa forrettet saa megen Fo-
rertjeneste for Damptog, atdenne
rigeligt opvejer den Tjeneste,
som Afleseren har forrettet som
Motorvognsferer.

Efter vore Erfaringer er det
praktisk set kun nedvendigt at ha-
ve een Mand til at kere 50.000
km aarligt og passe Vedligehol-
delsen, naar det hele gaar nor-
malt.

Med Hensyn til Benzinforbru-
get (saa har det) ligget mellem
150-190 g pr. Togkilometer efter
som Vejret har varet godt eller
daarligt, og dette til Trods for,
at nerverende Bane har mange og
store Stigninger (12 o/co) og
mange skarpe Kurver. Regner
man med et Forbrug af 200 g,er
man paa den sikre Side.

Angaaende Forbruget af Sme-
reolier og Pakningsmaterialer
saa er det saa lille, at Udgiften
normalt ikke vil overstige 300Kr
aarlig.

Med Hensyn til Anskaffelses—
prisen, saa er den jo forskellig
paa de forskellige Typer af Ben-
zin-motorvogne. Men for Fuld-
stendighedens Skyld skal jeg naev-
ne, at den hertil leverede Motor-
vogn kun kostede 37.000 Kr, og
saavidt mig bekendt leverer De
forenede Automobilfabrikker i
Dag en sterre Vogn (6 cyl., 100
hk) med nogle Forbedringer for

v

47.000 Kr.

De faktiske Udgifter ved at
gennemiere Benzinmotortog med
kert c. 50.000 km vil altsaa efter
vore Erfaringer blive felgende:

Lenning til een Mand 6000 Kr

Benzin: 50.000 km &

200 g =10t 4 600 Kr: 6000 "

Smereolie og Materia-

le til Pakning m.v.: 300 "

Forrentning: 6% af

47.000 Kr: 2820 "

Amortisation: 4,811%

af 47.000 Kr: 2260 "
lalt Kr 17380,00

Af praktiske Hensyn er der
set bort fra, hvad der medgaar
til Reparationer. Det er jo ogsaa
meget vanskeligt at opgive nej-
agtigeTal, da Motorvognens An-
vendelse i Jernbanedrift er af saa
ny Dato, men det er ikke uden Be-
tydning at vide, at De forenede
Automobilfabrikker garanterer
for et vist Maksimumsbeleb og
tillige har givet Tilsagn om, at
naar Motoren engang ad Aare bli-
ver slidt op, vil Fabrikken ind-
s@tte en ny Motor for 9500 Kr.

Til Slut skal jeg angaaende
Trazkkeevnen bemarke, at vor
Motorvogn med Lethed gennemfe-
rer Tog i al Slags Vejr med en
Bivogn, der har Plads til c. 50
Passagerer, og at Toget altsaa
kan befordre 90 Passagerer. Vi
har endda en enkelt Sendag sidste
Sommer vyderligere maattet til-
koble en almindelig 11 Tons Per-
sonvogn, da der uventet medte
150 Rejsende, mendet er en Over-
belastning, som jeg meget vil
fraraade, saafremt man vil have
sin Motorvogn til at gaa godt gen-
nem flere Aar.

Gjerrild, 10. 3. 1925

V. Hougaard."

Det var jo ikke nogen ringe
anbefaling, RGGJs bestyrer her
leverede, og det er lidt af skab-
nens ironi, at netop RGGJ M 1 fik
et relativt kort liv som motor-
vogn, idet den blev opgivet alle-
rede i 1942.

ETJs ledelse besluttede 1924/
25, at man ogsa skulle prove lyk=
ken, og man modtog i juli 1925
den sidst byggede af Triangels
model IV, en smal, teakkladt
vogn med store vinduer med trak-
ruder, 24 siddepladser (pa stra-
saeder) plus 4 klapsader i rejse-
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godsrummet, 100 hk Continen-
tal benzinmotor og central-puf-
fer-kobling béade for og bag. En
nermere beskrivelse af vognen
(og dens bivogn) findes i SP nr.
4/1977, side 287-88. 1 samme
blad over for side 257 er bragt en
tegning af bivognen, mens tegning
afM1 mé seges i DJKs Triangel-
bog (MM1), side 49.

Man mente ikke at have rad
til (- eller brug for?) at anskaffe
en nybygget bivogn til M 1, men
anskaffede i stedet den meget al-
derstegne godsvogn med bremse -
kupe, DSBHB 2438, oprindelig le-
veret til JFJ som H 151. Den var
af sidste levering med tandstangs-
bremse og gavlkonstruktion som
DSB QA, se "DSB OLD-TIMERE i
model", side 21, fig. 17. Vognen
ombyggedes af ETJ som vist pa
tegningen, men én ting er ikke
vist: Det dobbelte koblingsud-
styr, der er omtalt i DSBs pri-
vatbanevogn-fortegnelse: '"Vog-
nen er foruden sadvanlige Puffer
og Kobling forsynet med Central-
puffer". E 2 som vognen kaldtes,
kunne sdledes anvendes i bade
motor- og damptog, og der haves
fotografisk dokumentation for
begge anvendelser.

Nar motorvognen havde cen-
tralpuffer var meningen, at den
kun matte bruges sammen med
sin specielle lette bivogn. Da bi-
vognen var udstyret med begge
slags koblinger, var det dog ikke
sveert at omga dette bud, og det
var fristende i en sn@ver vending
at h&nge en godsvogn bag efter
E 2. 11938 legaliserede man va-
rierende pahzng, idet M 1 blev
forsynet med normale puffere og
koblinger i begge ender.

Ved motorvognens indsattel-
se i trafikken indferte man sam-
tidig en adskillelse af person- og
godstrafikken, hvorved man fik
forbeholdt damplokomotiverne for
de tunge tog, hovedsagelig gods-
tog, der dog stadig ofte var blan-
dede, idet de alligevel medforte
en personvogn og ikke undlod at
medtage eventuelle rejsende. Man
fik nuen bedre udnyttelse af damp-
lokoene, langt ferre damptogs-
kilometre ogen billigere person-
togsfremfering.

Driftsbestyrer Yde skal ef-
ter motordriftens indferelse have
udtalt sig i begejstrede vendinger
om motorvognen, ligesom han
ved banens 25 ars jubilaum be-
tegnede udsigterne for banens



fremtid som "jaevnt gode', hvil-
ket var "starke ord" for en dansk
privatbanebestyrer i det herrens
ar 1926, hvor der allerede kerte
omkring 70.000 biler pa de dan-
ske veje, og der kom 10.000 flere
til hvert ar!

Samtidig med motordriftens
indferelse oprettede ETJ 4 nye
trinbreetter: Stubbe, Ny Balle og
Attrup Ker samt pa DSBs streek-
ning mellem Trustup og Grend
trinbrettet Homaa, hvor i begyn-
delsen kun ETJs tog standsede.
Man gennemforte straks 2 tog helt
til Grend (middag og aften), og
efter et par ar fortes alle ETJs
persontog igennem helttil Grena.

Den forbedrede persontrafik
kunne dog ikke lange forhindre et
fald i persontrafikken, ogda M 1
trods alt ikke alene kunne klare
alle persontogene, og da banen
ingen motorreserve havde, an-
skaffede man endelig i 1932 endnu
en motorvogn, M 2. Det var ogsa
en to-akslet, enkeltrettet Trian-
gelvogn, men denne gang af nor-
mal bredde og med normalt koble-
t@j. Den havde en 145 hk MAN
benzinmotor og var en vogn, der
kunne bestille noget. Den kunne
sdledes uden overanstrengelse
medfere 2-3 almindelige jernba-
nevogne. (Max. togvagt, incl.
M2 48 t, d.v.s. 30 t pa krogen
mod 20 t for M 1). Vognen rum-
mede 35 siddepladser pa lader-
seder plus klapsadepladser til
5-7 personer, angivelserne er her
noget modstridende, men der var
iflg. tegningen 2 klapsader pa
bagperronen og 2 i ferer- og ha-
gagerummet, heraf ét ekstra
bredt (til 2 pers.) Noget kunne ty-
de p&, at DfA har regnet med ogsa
at placere 2 personer pa hvert af
bagperron-klaps@derne, men sa
mé de pageldende i hvert fald ik-
ke have veeret i for god foderstand!
1 den forreste ende af passager-
afdelingen var ved et skillerum
fraskilt en 10 personers afdeling
til ikke-rygere, men resten af
vognen bagud, inclusive bagper-
ronen, udgjorde ét stort rum med
forrest et normalt 10-personers
vis a vis-fag, mens resten af sae-
derne alle var fremadrettede pa
lignende made som i den samti-
dige LNJ M 3, der i det ydre var
ganske magen til ETJ M 2. I 1941
(efter ulykken ved Attrup Ker)
fik vognen indbygget etdiminutivt
toilet inden for det smalle vindue
i venstre side samtidig med, at

der blev anbragt et skillerum ud
til bagperronen.

Med de to motorvogne kunne
ETJ nu afvikle sd godt som hele
persontrafikken, idet damploko-
ene blot skulle aflese, nar motor-
vognene var pa verksted eller
hvis ekstraordinart store tog und-
tagelsesvis forekom (udflugtstog
etc.), og banen kunne efter an-
skaffelsen af M 2 glade sig over,
at faldet i passagertallet nu var
vendt til en svagt stigende ten-
dens.

Da tyskerne besatte Danmark
iapril 1940, indfertes meget hur-
tigt rationering af benzin, og ETJ
fik straks samme ar anskaffet en
treegas-generator der anbragtes
foran pd M 2. Efter mindre end
et Aars gasdrift stedte et tog,
fremfert af M 2 frontalt sammen
med et godstog, fremfoert af damp
4. Det skete i en kurve ved At-
trup Ker den 21/5 1941. Ved
sammenstedet kom 11 passagerer
til skade, og én dede pa hospita-
let dagen efter. Derudover skete
der en del materiel skade, forst
og fremmest pd M 2, der helt fik
knust forpartiet, hvor bl.a. gas-
generatoren blev totalt splittet ad
og den forreste del af vognens
bundramme blev staerkt for vredet,
sa en kompliceret reparation fo-
restod. M 2s bivogn, den gamle
DSB-godsvogn ETJ E 2 fik mindre
skader, hvilket ogsa var tilfeldet
med det solide damplokomotiv,
der dog tog langt mindre skade
end den spinkle motorvogn.

Da banens trafik under kri-
gen var svulmet voldsomt op,
kunne man slet ikke undvere M2,
og den blev hurtigst muligt repa-
reret og forsynet med en ny gas-
generator. Det var en drabelig
indretning, der helt dekkede ud-
synet fra den venstre forrude. Til
gengeld var den oprindelige, hgje
frontkeler fjernet og midtervin-
duets underkant s@nkettil samme
niveau som de andre frontvindu-
er. Motorens kolere blev anbragt
pa taget, mens en mindre gaske-
ler blev anbragtpaden gamle ko-
lers plads. Aggregatet fungerede
vistnok tilfredsstillende, men
vognens traekkraft var reduceret,
og da passagermeangden samtidig
var vokset enormt pad grund af
biltrafikkens nesten totale lam-
melse, var det alligevel dampto-
gene, der nu dominerede banens
trafik.

M 1 kerte fortsat pad benzin

9

og var saledes ikke svakket af
det "tynde" motorbrandstof, som
M 2 métte nejes med. Men efter-
handen skrumpede benzintilde-
lingerne ind til n&sten ingenting,
og endelig i 1944 besluttede man
ogsad at udstyre M 1 med gasge-
nerator. Det blev denne gang en
noget anden type: en sakaldt
schwel-koks-generator (tysk

schwelen = ulme, svie), der som
brandstof anvendte "Schwelung"-
koks, frembragt ved lavtempera-
turforkoksning af stenkul, hvor-
ved man kunne fa et stort udbytte
af tjerestoffer til den kemiske
industri, der heraf kunne udvinde
syntetiske smereolier, benzin-
lignende stoffer m.v., mens rest-
produktet, svie- eller Schwel-
koksene, var letanteendelige halv-
koks, der brandte uden synlig
reg, ogoprindelig fandt anvendel-
se ienglendernes energifradsen-
de &bne kaminer, hvor stenkulle-
nes "lokomotivreg" ikke wvar alt
for velset, nidr den ved uheldige
vindforhold pludselig belgede hen
under loftet.

Da schwelkoksene var et me-
re koncentreret brandstof end det
sadvanlige begebraende, kunne
schwelkoks-generatoren laves
mindre end en tilsvarende trae-
gas-generator, og det ses af bil-
lederne, at det for M 1s vedkom-
mende var lykkedes at konstruere
generatoren sa lille, atden kunne
anbringes under frontrudernes
underkant. M 1 beholdt sin nor-
male motorkeler, mens gasko-
leren anbragtes pa taget.

Selv efter anskaffelsen af M
2 forsynede man ikke nogen af
banens personvogne med trykluft-
udstyr eller egenvarme for kri-
gen var forbi, og de kunne derfor
kun bruges i motortogene, hvis
der bagest leb en vogn med be-
tjent skruebremse, da ingen af
personvognene havde nogen brem-
se overhovedet.

11946 sendte man endelig den
gamle Vulcan-vogn C 1 til Scan-
dia, hvor den hlev forsynet med
helt ny vognkasse og fik polstrede
sader, egenvarme og trykluft-
bremse. Rullelejer ofrede man
dog ikke pa den - der skulle ogsa
vaere granser for ekstravagan-
cen! Man havde nu endelig faet
en moderne bivogn til Triangel-
vognene, og yderligere anskaffe-
des i 1950 en brugt personvogn
fra MFVJ. Ogs& den modernise-
redes til brug i motortogene,
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mens de evrige, gamle person-
vogne kasseredes hurtigt deref-
ter.

Efter krigen afmonteredes
gasgeneratorerne fra motorvog-
nene, men de var efterhanden ret
nedslidte, og man dremte sterkt
om at fa fornyet trakkraften.
Man ville forst og fremmest af
med dampdriften og hibede pa at
fa bevilliget et nyt diesellokomo-
tiv. Det sa en overgang ud til, at
man kunne kebe et amerikansk,
diesel-elektrisk lokomotiv, men
man fik i den sidste ende afslag
pa at bruge de sparsomme dol-
lars hertil og blev henvist til at
kebe lokomotivet hos Frichs -
med en leveringstid pa 2-3 ar! 1
stedet gik man ud pa'brugtvogns-
markedet" for at se, om noget
egnet kunne opdrives, og her
fandt man hos SVJ en brugt, die-
sel-elektrisk bogie-motorvogn,
SVJ M 6, og hos Kolding Sydba-
ner i likvidation diesellokomoti-
vet KS M 3, men ingen af disse
keretejer var kereklare, da ETJ
overtog dem. KS M 3 havde en
kneekket krumtapakselog SVJI M 6
leveredes som motorlgs person—
vogn. Det lykkedes dog i 1950 at
fa bevilliget valuta til indkeb af
et antal nye dieselmotorer hos
General Motors, sa man kunne fa
gjort de to brugte keretojer selv-
korende igen samt fa udskiftet de
sterkt nedslidte motorer iTrian-
gelvognene.

SVJ M 6 kom nu til at hedde
ETJ M 3. Det var absolut en ener
blandt danske jernbanemotorvog-
ne, bygget 1934 af Scandia med
maskineri fra B&W. Vognen var i
princippet opbygget ligesom DSBs
gamle MR fra 1928: en stor tra-
bogievogn med tilspidsede ender
a la Kielervogn, men med en 250
hk, 2-takt B&W dieselmotor samt
generator i den ene, meget‘ lange
bogie, mens den anden bogie rum-
mede de to elektriske banemoto-
rer. I maskinbogien var diesel-
motoren anbragt sa& lavt, at den
var under gulvet i vognen, sa der
kunne veere siddepladser hen over
den, jf. SFJ MB 4. Desveaerre
havde det vist sig, at B&Ws die-
selmotor ikke wvar driftssikker,
og SVJ tog den til slutudogbrug-
te vognen som motorlgs person-
vogn. I evrigt havde DSB ogsa
"fornejelse" af samme motorty-
pe, idet MO 211 0g 212 oprindelig
var udstyret med hver 2 af disse
B&W-motorer, som man efter 5
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ETJ M 1 (arkiv PT)

ars drift med jevnlige nedbrud
kasserede og erstattede med de
mere palidelige Frichs-motorer.

M 3 havde i bagenden (over
banemotorbogien) et toilet, der-
efter 2 passagerafdelinger pa ialt
68 pladser og endelig forrest over
maskinbogien et stykke med en
stump sidegang og her bl.a. en
ventilationsskakt til maskinen.
Begge endeperroner havde i hejre
side halvanden flejder og i ven-—
stre side en enkeltder, da begge
endeperroner havde plads til en
mindre portion bagage. Jeg har
desverre ikke nogen indretnings-
plan for denne vogn, sa jeg kan
ikke i detailler beskrive vognens
indre.

M4, ex KS M 3 var et ram-
mebygget, diesel-elektrisk loko-
motiv af lignende type som de vel-
kendte, superkantede "kramki-
ster" fra Frichs, men bygget i
1933 af Scandia og B&W i samar—
bejde. Akselfelgen var 1'B,1’,
d.v.s. med to faste drivaksler
med hver sin banemotor ogi hver
ende en leber med Adam-aksler,
d.v.s. sideforskydelige aksler,
hvis akselkasser var styret i
"skra" akselporte, formet som
cylinderferinger, der tvang aks-
lerne til at stille sig radieert i
kurverne. Scandia leverede kun
vognkassen, der var helt af jern,
mens B&W leverede undervogn og
maskineri i samarbejde med

Thrige i Odense, der leverede det
elekiriske udstyr. Motoren var en
8-cylindret, 300/350 hk 2-takts-
motor, magen til motoren i Slan-
gerupbanens to "store" loko M
3-4 og HHGBs M 2. Disse moto-
rer synes at have varet nogen-
lunde vellykkede i hvert fald gjor-
de de ganske god tjeneste pa KSB
og HHGB i en arrskke, selv om
de i driftssikkerhed ikke téalte
sammenligning med Frichs’ lo-
komotivmotorer fra 1930erne.
KS M 3 fik brud pa krumtapaks-
len i 1948 pa et tidspunkt, hvor
banens nedlaeggelse allerede var
vedtaget, og lokoet henstilledes
urepareret, hvorfor det var hil-
ligt til salg, da KS indstillede
driften i 1948.

Det viste sig at veere en no-
get langvarig proces at fa indbyg-
get de omtalte GM-dieselmotorer
i de indkebte Scandia/B&W-hava-
rister, men M 3 (bogiemotorvog-
nen) kunne dog settes i drift i
sommeren 1951 og M 4 (lokomo-
tivet) engang i 1952.

Samme ar udskiftedes ogsa
motoren i M 2 med en GM-diesel-
motor, og nu havde man faet sa
meget blod pa tanden, at man seg-
te efter en veerdig pendanttil M 2,
idet gamle M 1 ikke mere var,
hvad den havde veret, og man
ikke mente, den var vard at ofre
en ny dieselmotor pa. Nu ville
heldet, at Neerumbanen, efter at



have faet skinnebusser i 1952, i
1953 solgte ud af sine gamle
knurrekasser, og ETJ erhvervede
sig den bedste af dem, LNJ M 3,
der ovenikebet var "sestervogn"
til ETJ M 2 - i det ydre endog al-
deles magen til! Nerumbane-
vognen fik hos ETJ betegnelsen
M 5, og den fik hurtigt monteret
den sidste (og mindste) GM-mo-
tor, som banen havde faet for
moderniseringslanet i 1949/50.
Efter moderniseringen kunne
M2 og M5 idet ydre kendes fra
hinanden derved, at M 2 fik en ny,
lav frontkeler, omtrent som vi

kender fra de gamle Triangelvog-
ne, mens M 5 pa kelerens plads
bare fik et jalousi, idet den ene
nye motor var sa lille, at selve
keleren kunne finde plads inden
for gavlvaggen.

LNJ-vognen havde aldrig haft
toilet, og fik det heller ikke hos
ETJ, men man havde iflg. HGC
ikke mere travlt pad ETJ end at
man kunne fa tid til at vente pa,
at eventuelle verdigt treengende
besegte toiletterne pa stationer-
ne. Det lyder sveaert hyggeligt,
men der har nok veret nogen,
der kviede sig noget ved at pukke

ETJ nedlagt — 196

pa denne ret og for hvem turen
derved blev en noget blandet for-
nejelse.

Indferelsen af de omtalte GM
dieselmotorer er et interessant
kapitel i de danske privatbaners
motoriserings-historie. Mens de
fleste privatbaner efterhanden gik
over til at bruge Leyland-diesel-
motorer i deres gamle motorvog-
ne, nar benzinmotorerne var slidt
op, havde GM her held til at yde
en samlet modernisering af hele
ETJs motormateriel (i 1951-53).

Alle motorerne var 2-takts
dieselmotorer af en type, der

1900 1910 1520 1930 1940 1950 1960 1968
| I I [ I I I
* | ! : : : |
g _E _ omb, : : . udr  oph. | ;
2 : E :_' ' : 1952 4957 : E
| : : : :
3 . onb o : 1948 ! : E
T T N m 1
1901 ! ‘ ' - X : i
MReg2 ' Y i udr  oph? :
T : HES2 : DS ket | ude!
Sl R S - Y _e."f LS . r
DAMP 1928 . 4 95z B : o
i ¥ ' ' 1
MOTOR (4) M1 (8m fo0) : 1995, I omb,D{ |
$ - e ZZEN
)  M2(BM15) eas 8% . puise | ' Lgg. oph.
; 1932 15%0 ” ‘ : i 4
1 i i 1
(Sc/Baw) |  SWMé(ED) __ __ L WM30E27%0 |l oph
Coo19% : 1951 T s
(SC/B&M lok) KSM3(DE30o) _ . WM40¢ 300 slpa. B
' 1933 ¢ ' 4952 v ! o;k
(4) o LNIMI Bty 1 (M5 Ddte ilag.
1932 : ' 1953 : ' oph
(4)  DSBME36(Brioo) i Mesz3 1 M6 Dm 125 47" oph
19'5_.7 ! c:m'?m : 1956 | 1
(Sc/Fric,lok )  \ROHJ M3 (DE300) o | 1M4"DE 300
293¢ ! : 1961 1966 |
i ] ] b ]
| i ' ! ]
E TJ ; ' LisSm2 : Jm2
193 e [ aidmE ... v WM<
0 1 e ° : 795 1 0ph
TRAK- SWSm7_ L _SmipK
Skinne - | fg¢7 ' h
K R AFT busser | i :
Gend) | (LISptC0rt) | S,
1948 N
' SV Spé (lan, 2
sreten)_4h,
1950 1960



Hol. Ef 1966

ETUM2 pa Sporoglagning

ETJ M 2 pa Tkvj ved Vorbasse (JGC)

W a@

H

ETJ M 5 (hol)

ETJ M 1" (hol)

13

ailerede produceredes sa tidligt
som i 1938, sa& det var en godt
gennemprevet model, men til
gengzld ikke helt up to date, af
hvilken grund motorerne ogsa
kunne fis til en favorabel pris.
De havde alle cylinderdimensio-
nerne 108 2 x 127 mm og ydede
ved 1800 omdrejninger (rpm) 25
hk/cylinder, sa en 4-cylindret
motor gav 100 hk, en 6-cylindret
150 hk i varig ydelse pa udgangs-
akslen. Motorerne kunne godt yde
op til 50% mere, hvis de fik ind-
sprajtet mere brandstof, men sa
gik det meerkbart ud over hold-
barheden.

ETJ anskaffede 6 af disse GM
motorer. Heraf var de 5 stk. 6-
cylindrede, mens den sjette kun
havde 4 cylindre - maske var den
specielt beregnet til at laegge i
M 1, inden man havde opgivet at
modernisere denne vogn?

Sa var der problemet med at
tilpasse disse motorer til de for-
hindenverende, motorhungrende
koretojer. I de diesel-elektriske
vogne matte motorydelsen ikke
vaere vasentligt over, hvad den
oprindelig havde vearet, da man
sa ville overbelaste den elektri-
ske transmission - med sort reg
og nedbrud til felge. Oprindelig
var motorydelsen
M 3: 250 hk ved 1200 rpm,

M 4: 300 hk ved 1000 rpm.

Problemet lostes ved, at GM
til disse to keretsjer leverede
"twin-motorer", d.v.s. 2 stk.
motorer, der trak pd et felles
reduktionsgear, indrettet til at
neds@tte omdrejningerne til de
1200 hhv. 1000 rpm, som TBT-
generatorerne var beregnet til at
kaore.

Mest spandende var det med
M 3, hvor begge motorerne 4 re-
duktionsgearet skulle anbringes
i den lange, men ret smalle ma-
skinbogie, hvor ogsa den elektri-
ske generator l&, og den skulle
meget gerne have feelles akse med
reduktionsgearet! Heldigvis fyld-
te GM-motorerne kun lidt sam-
menlignet med B&Ws oprindelige
enkeltmotor, <& indbygningen
kunne faktisk lade sig gore. Ved.
indbygningen kvittede man de op-
rindelige tagkelere, idet den nye
koler anbragtes op ad ydervaggen
i vognens venstre side over ma-
skinen, hvor et vindue erstattedes
med et ventilationsgitter pa det
sted, hvor der i forvejen havde
vaeret en ventilationsskakt medet
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bredere gitter under vindues-
brystningen. Om det nye arran-
gement var pa bekostning af nog-
le pladser i den overliggende
passagerafdeling, er jeg ikke
klar over, men vognen havde i
hvert fald aldrig gdet sd godt
som efter atden var blevet reno-
veret i samarbejde med GM.

I M 4 var der betydeligt me-
re plads til motorerne, si her var
det ingen sag at foretage indbyg-
ningen, som ogsa her viste sig
meget vellykket.

For Triangelvognene, M 2 og
M 5s vedkommende var der til-
syneladende ikke sterre proble-
mer - det var jo en ganske al-
mindelig ting at indbygge forskel-
lige nye motorer i dem: NAG,
MAN, Leyland, Hercules eller

Frichs, men hos ETJ skulle det
geres grundigt. De fik "Voith"
Torque~converters, d.v.s. hy-
drauliske, trinlese kraftoverfo—
rings-organer, si gearkasserne
helt kunne undvares, panar re-
versgearet, der sad i bagtojet.
Under accelerationen overfertes
kraften hydraulisk, og ferst ved
normal marchfart kobledes mo-
toren direkte "tandhjuls-meka-
nisk" til drivhjulene. Systemet
var det samme som vikender fra
"Diwabus"~transmissionen i pri-
vatbanernes Y-tog, hvis stedfrie,
glidende igangsatning vi vist alle
kender. Det gav en meget behage-
lig gang, og det var ogsa gavnligt
for de trods alt noget bedagede
motorvogne (20 drs tro tjeneste
pa ETJ hhv. LNJ), at de ikke ved

hver igangsatning skulle gennem-
rystes af til- og frakoblinger til
skade for bédde motorer, tandhjul
og karosserier.

Det var en betydelig fordel
for banen, at alle motorkerete-
jerne havde samme motortype,
det forenklede vedligeholdelsen og
reducerede reservedelslageret
vaesentligt. Vi ser her bort fra
M 1, som i sine sidste dr, d.v.s.
til 1956/57 kun blev holdt i re—
serve. Da M 1 blev opgivet som
motorvogn, segte man en anden
reserve for de to "hydraulisere-
de" Triangelvogne, og her tilsmi-
lede heldet endnu en gang ETJ:
DSB havde endnu en enkelt ME-
vogn stdende, nemlig nr. 623, og
den kebte ETJ for siger og skri-
ver 4000 kr., men motoren var



da ogsé sa opslidt, at man skynd-
te sig at laegge en ny dieselmotor
i den: en 125 hk Leyland-motor,
da man nu ikke havde flere tilba-
ge af de beremmelige GM-moto-
rer. Vognen beholdt den mekani-
ske transmission, men den nye
motor-indbygning fyldte sa me-
get, at man forsynede vognen med
en lille, kort "snude" af TRE, sa
der stadig kunne skaffes plads til
keleren foran motoren. Det gav
vognen et for en Triangelvogn
enestdende "ansigt", som ikke
fandtes ved nogen anden privat-
bane.

Da ME-vognen, som ETJ
kaldte M 6, sattes i drift, udran-
geredes M 1 som motorvogn, men
den anvendtes endnu nogle ir som
motorles personvogn, iflg. Guld-
vang som '"skolebernsvogn", li-
treret D 1.

Det skal lige bemearkes, at
M 1 altsa ikke, som pastaet i SP
4/77, side 288, henstilledes al-
lerede i 1952 - det ses bl.a. af
billedet s. 286, der er dateret
1956, og hvor vognen ses i drift,
medferende den dette ar nyanskaf-
fede rejsegodsvogn E 2". Outsi-
deren M 6 udrangeredes allerede
1965, da banen fik sit ferste skin-
nebussat.

Til de fleste af ETJs person-
tog var en Triangelvogn 4 en post-
og rejsegodsvogn tilstrakkeligt,
men der kertes dog visse tog, der
bestod af en Triangelvogn i hver
ende og post- og rejsegodsvognen
i midten. En overgang deltes dag-
lig et sadant togiTrustrup, hvor-
fra f.eks. M 24 E 1" fortsatte til
Grena, mens M 5 returnerede til
Ebeltoft, hvilket afstedkom den
markvardighed, at der i kore-
planen forekom et tog mere mod
Ebeltoft end mod Trustrup.

Flere tog bestod kun af en
solokerende Triangelvogn, men
der kunne ogsa forekomme stor-
re tog med M 3 (bogievognen) som
traeekkraft, og der haves fotogra-
fisk dokumentation for et tog be-
staende af M3, C1, C2", E 1"
samt M 5.

Ievrigt var M 3 jo ikke bleg
for alene at medfere i hvert fald
4 pdhangsvogne (bl.a. de oven-
navnte), men til godstog foretrak
man lokomotivet M 4, der var
banens kraftigste motor-enhed.
Som reserve havde man indtil
1957 dels det gamle, men ombyg-
gede damploko nr. 1, dels det i
1952 anskaffede HBS 2, der dog

kun i sin driftsklare periode ind-
til 1963 ndede atblive opfyret ialt
48 dage. Det har heller ikke vea-
ret driftsklart i hele denne peri-
ode, for pa et billede, taget af
Ib V. Anderseni1957 henstar det
i pent pudset, men afkoblettil-
stand i Trustrup. [ virkeligheden
var maskinen i ringe stand, og
allerede i 1961 anskaffedes en ny
godstogsreserve: ROHJ M 3, der
hos ETJ fik det nu ledige nummer
M 1. Det var et 4-akslet, 300 he-
stes, l&nkeaksel-lokomotiv, byg-
get af Scandia med maskineri fra
Frichs. Det havde travognkasse
efter DEVA-forbillede, og det
rummede, foruden maskinrum-
met, et mindre rejsegodsrum.
Akselfolgen var 2-Bg, idet de
drivende aksler af vegtforde-
lingsgrunde var anbragt under
rejsegods-enden. Maskineffek-
ten svarede nogenlunde til M 4s,
men M 1 var ved modtagelsen 30
ar gammelt og havde stadig sin
oprindelige motor i behold, sa
det var ikke sd meget vard me-
re. Det gik allerede til ophugning
hos H.l. Hansen, Odense i 1966,
altsa 2 ar inden banens nedlag-
gelse, men da havde man ogsa
anskaffet skinnebusser til at kla-
re hovedparten af persontrafik-
ken, sader var rigeligt med gam-
le motorvogne, der kunne vikari-
ere for M4 i de efterhdnden
steerkt indskrumpende godstoqg.

11965 havde M 3 et storre
havari, og banen kom i bekneb for
personvognsmateriel. Det lykke-
des da at leje et overtalligt skin-
nebuss@t fra Lollandsbanen: LJ
SM 24 5P 1, og toget kebtes af
ETJ samme &r. Vognene var beg-
ge af Scandias ferste serie fra
1947/48. Bivognen var af den kor-
te type med rejsegodsrum og toi-
let. Aret efter anskaffedes endnu
et togsat: SVJ SM 7ogSP 6, hvor
motorvognen var fra 1948, mens
bivognen - her den lange type
uden rejsegodsrum, var af 2. se-
rie fra 1951. De lollandske vogne
beholdt deres gamledriftsnumre,
mens SVJ SM 7 blev til ETT SM 1
og SVJ SP 6 blev til ETJ SP 2.
Disse vogne fik en meget kort,
men hektisk periode hosETJT, idet
de et par ar var nasten ene om at
klare persontrafikken, nemlig til
banen lukkede 1. april 1968.

Ved banens lukning blev alt
rullende materiel solgt til Chr.
Legstrup, Stremmen.

Den 15/9 1968, knapt et halvt
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ar efter banens lukning, afgik al-
le banens skinnebusser som et
samlet tog fra Ebeltoft til ophug-
geren i Randers, idet dog SM 1,
der allerede var videresolgt til
DJK, fortsatte til Farup. Den an-
vendtes ved MHVJ en kort periode
i 1969, hvorefter den i december
1970 overfertes til Limfjordsba-
nen, hvor den formentlig stadig
findes. De 3 andre skinnebusser
ophuggedes i 1969 i Randers.

Den 21/9 1968 afgik resten
af ETJs rullende materiel fra
Ebeltoft som ét, stort tog, frem-—
fort af dieselloko M 4. Toget var
oprangeret saledes:
M4-M2-C1-E1-M6-C2
-M3-MS5,
og vejede, excl. maskinen 124 t
eller ca. 25 t mindre end den for
M 4 fastsatte maximale belast-
ning. Nok si toget stort ud, men
det ma huskes, at alle vognene var
tomme. Havde de varet proppet
med passagerer: 265 siddeplad-
ser plus ca. 150 stapladser, vil-
le grensen sarigeligt have veeret
néet!

1 Trustrup deltes materiellet
i flere portioner med hver sin de-
stination, jf. det andetsteds gen-
givne B-cirkulzre om befordring
af ETJ-materiel pad egne hjul, men
ikke for egen kraft.

M 2 og M 4 kertes tilKolding
til anvendelse ved sporoptagnin-
gen pd TKVJ. C 2 matte omkring
Legstrup for at slippe af med sin
vognkasse, hvorefter undervog-
nen ogsa gik til TKVJ, hvor den
fungerede som skinnetransport-
vogn under slagtningen. M 2 og
M 4 kom efter endt TKVJ-tjeneste
til RHJ pa lignende opgave, hvor-
efter begge blev ophugget i Ran-
ders, vistnok i 1973.

M3 og M6 gik direkte til
ophugning, dog blev M 3s under-
vogn siden anvendt som skinne-
vogn hos DSB i Randers.

C1 og E1 befordredes til
Farup (til MHVJ), mens M5
kerte tilbage til Ebeltoft med 2
tomme HD-godsvogne, der skulle
bruges til transport af tre fra
ETJs remiser iEbeltoft til Maria-
ger (til MHVJ). Kort efter kerte
man fra Ebeltoft for allersidste
gang med M 5 til Trustrup. Her
henstod den til marts 1969, hvor
den blev sendt til HBS for at tage
spor op. Om den fik andre opga-
ver bagefter, ved jeg ikke, men
den blev endeligt ophuggeti1973.
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VOGNMATERIELLET (HGA)

Ebeltoftbanen var en af de fa
baner, der fik hele det rullende
materiel leveret fra Vulcan i
Maribo - ogsa lokomotiverne!

Man startede med et meget
beskedent materiel:

B 1-2, II og III kl. personvogn,
C 1, III kl. personvogn,

E 1, post- og rejsegodsvogn,

Q 1-4, lukkede godsvogne,

K 1-2, hejsidede, dbne godsv.,
P 1-4, lavsidede, abne godsv.

PERSONVOGNENE

var pladekladte tagrytter-
vogne med dbne endeperroner og
tvillingvinduer, praktisk taget
magen til de vogne, Vulcan leve-
rede til Hammelbanen og til Ner-
re-Nebel banen. Ingen af vognene
havde skygge af bremse. De kun-
ne opvarmes ved damp fra loko-
motivet eller kedelvognen og be-
lystes med petroleumslamper.

1B-vognene var der sidegang
med 2 stk. 1800 mm lange kupe-
er i II kl.—enden, mens III kl.
havde midtgang med 1500 mm
lange fag. Toilet fandtes ikke i
nogen af vognene, ejheller i E-
vognen.

I II k1. kupeerne var der be-
regnet 4 pladser i hver af de pol-
strede sofaer, mens der pa Il kl.
var 243 pladser i bredden pa
treebznke. Vognene synes oprin-
delig kun at have haft en "storm-
krog" i siderne af de abne perro-
ner - ingen gitterlager for sene-
re, men opholdet her under kors-
len var ogsa pa eget ansvar!

Anvendelsen af II kl. var kun
af nogen betydning i banens ferste
ar, og i 1926 vedtog man endelig
at omdanne B 2 til ren IIT Kkl.
vogn, kaldet C 2. Denne vogn fik
i 1936 noget s&@ moderne som elek-
trisk lys, der fik stremmen fra
et akkumulatorbatteri under vog-
nen. Badde B 1 og C 2 eksisterede
til 1951/52, og jeg formoder, at
ogsa B 1til slut blev betenkt med
elektrisk lys. Da jeg ikke har
billeder af disse vogne pa deres
xldre dage, kan jegintet sige om,
hvorvidt de eventuelt senere mi-
stede tagrytterne og/eller fik an-
dret yderbekladning.

ETJs ferste motorvogn blev
straks sa stor en succes, at man
i 1927 forsegte at afheende III kl.
personvognen C 1, hvilket frem-
gar af en rundskrivelse af 18/1
1927 til diverse privatbaner. Det
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hzvdes her, at vognen var vel-
holdt og nyistandsat, men ingen
hoppede pa den og man maétte be-
holde den som reservevogn, og
den kom omsider til god nytte, da
2. verdenskrig bragte et enormt
opsving i persontrafikken.

Efter krigenblev vognen IKKE
kasseret, men sendtes i 1946 til
Scandia, hvor den blev grundigt
moderniseret! Hele vognkassen
blev skiftet ud, og den fik nyt,
buet tag uden tagrytter, store
spejlglasruder og teaktrashe-
kledning. I det indre fik den pol-
strede laderszder i tidens stil
(svarende til dem i de gamle S-
tog), og et toilet indrettedes i
den ene ende i et fag i 2-mands-
siden. Vognen fik desuden koks-
fyret varmtvandsanleg, elektrisk
belysning og trykluft- samt skru-
ebremse, og den fik nye hjul med
stalstebte hjulstjerner. Rullelejer
fandt man ikke anledning til at
give den, men man kerte ret be-
hersket pa ETJ, sd& der var ikke
sé stor fare for varmlebne lejer.
Vognen kom til meget at ligne
DSBs sma motorbivogne litra FB
og FD, savel som TFJ C 7-8 og
RGB C 2. Pladsforholdene var med
de 1500 mm fag ikke imponeren-
de. Til sammenligning havde DSB
FB dog kun 1450 mm fag, mens de
var pa ca. 1600 mm hos RGGJ
C 2, TFJ C 7-8 og DSB FD, FE og
FF, samt de gamle S-tog.

Efter krigen fik manbrug for
endnu en moderne personvogn, og
man reddede sig en god og rum-
melig "teaktrasvogn" med &bne
perroner fra  Mariagerbanen,
vistnok MFVJ A 6 fra Scandia i
1927. Den havde 6 stk. 1625 mm
fag med 56 pladser péa ladersae-
deri2 vognafdelinger. De "mang-
lende" 4 pladser optoges af et
lille toilet nar vognmidten. Vog-
nen havde desuden trykluftbrem-
se og egenvarme ved koksfyr.
Hos ETJ, der litrerede vognen C
2, blev den moderniseret, bl.a.
derved, at en lokal snedker om-
byggede de &bne endeperroner til
lukkede. Den kom derved til at
minde en del om TFJ C 9, bortset
fra, at C 2 fik forkrebbede ende-
perroner, mens TFJ C 9 havde
dem skrat afskarne 4 la Kieler-
vogn. Det pudsige er, at Scandia
faktisk byggede TFJ C 9 efter
samme tegning som MFVJ-vogne-
ne (og altsd ogsd ETJ C 2"), idet
man blot nedterftigt rettede de
abne endeperroner til lukkede og

rettede lidt pa enkelte mal hist
og her.

I 4 ar havde ETJ en meget
"umage' personvogn, nemlig den
kombinerede person- og rejse-
godsvogn E 3, kebt 1952 fra Hor-
sens-Juelsminde Jernbane og op-
hugget kun 4 &r senere, da en
bedre rejsegodsvogn kunne skaf-
fes. E 3, der var bygget af Scan-
dia i 1904, var i passagerafdelin-
gen indrettet efter det a&ldgamle
princip med totalt adskilte en-
keltkupeer, alle med "egen ind-
gang" fra perronen. Kupeerne
var af den ved arhundredskiftet
normale sterrelse: 1500 mm lan-
ge og med 5 siddepladser péa tra-
baenke i bredden. Sederne var
dog senere blevet overtrukket
med filt, s& de var blevet en
anelse "mindre ringe" .

Iflg. Gade anvendtes vognen
daglig til togferervogn i banens
godstog og ikke til andet. Det be-
ted dog ogsa, at man her kunne
medtage et mindre antal forhan-
denvaerende passagerer, bl.a.
skolebern, hvortil den var vel-
egnet, da man ikke havde sa ondt
af, at den blev harget lidt, og ku-
peinddelingen svaekkede voldsom-
hederne ved at opdele de livlige
passagerer i flere, mindre grup-
per.

1 1956 aflestes denne anti-
kvitet af endnu en "sar" person-
vogn, D 1. Det var den langt om
leenge kasserede motorvogn M 1,
der havde mistet motoren, og var
blevet indrettet til reserveper-
sonvogn, bl.a. til anvendelse i
visse skoletog. Den havde bade
trykluftbremsen og den oprinde-
lige vagtstangsbremse ved den
tidligere f@rerplads i behold. Til
opvarmning havde den faet en
kakkelovn i venstre hjorne af
"fererrummet". Gade oplyser
om vognen, at det havde vearet
meningen, at den skulle bruges i
stedet for E 1 i tog 3, men at den
ikke var egnet hertil. Maske er
forklaringen pa det merkelige li-
tra D, at man oprindeligt havde
taeenkt sig at befordre togpostidet
tidligere forerrum. Men i virke-
ligheden blev det kun brugt til
kombineret stdplads- og rejse-
godsrum. Med den faldende per-
sontrafik blev den efterhanden
overfledig og den blev ophugget i
1963.

Kassen fandt dog fortsat an-
vendelse nogle ar som arbejds-
skur ved en maskinfabrik i Kne-

bel. Senere er den blevet brugt
til fiskerhytte pd Mols, hvor den
er observeret af Gade s& sent
som efterdret 1978, nui darlig
forfatning.

De gamle personvogne B 1-2
og C 2’ fik pa deres gamle dage
installeret kakkelovne, si de og-
sa& kunne bruges i motortogene
om vinteren. Efter 1948 monte-
redes elekirisk lys i de gamle
vogne, Stremmen kom fra mo-
torvognene, og man undgik at ke-
re damp-persontog efter merkets
frembrud!

De topersonvogne C 1ogC 2"
forblev idriftsklar tilstand til ba-
nens lukning, hvorefter de solgtes
til Legstrup, der videresolgte C 1
til DJK/MHVJ, hvorfra den i 1973
gik videre til Limfjordsbanen,
hvor den kom i drift igen i 1975.

C 2" kom, som tidligere
n@vnt, efter ETJs lukning til Leg-
strup, der fjernede kassen og
sendte den som flad skinnevogn
til TKVJ, hvor den blev lasset
tungere end den nogensinde havde
prevet for, selv om den havde
varet overfyldt med passagerer
- se bladfjederen med '"negativ
krumning" pa billedet fra Vor-
basse!

De sidst anskaffede person-
vogne, skinnebusbivognene SP 1-2
var almindelige standardtyper og
er omtalt under motormateri-
ellet.

POST- og REJSEGODSVOGNE
TilETJs abning havde Vulcan
leveret én vogn, E 1, af denne
kategori. Vognen var usadvanlig
ved at rumme alle 3 funktioner:
Post-, bagage- og kedelvogn pa
én gang - det har man ikke set pa
nogen anden dansk privatbane.
Desvarre har jegikke fundet
noget taleligt billede af denne
vogn, men helt uden fotografisk
dokumentation er vidogikke, idet
vognen indgar i den togstamme,
der ses som omslagsbillede pa
den lille bog af Knud Chr. Jen-
sen: "Da dampen kom til Ebel-
toft" . Selv om vognen leber mel-
lem en Q-vogn og en personvogn
og billedet er taget i en meget
spids vinkel med togets retning,
kan man markeligt nok alligevel
se visse detailler, deriblandt 2,
der ikke stemmer overens med
originaltegningen fra Vulcan! P&
billedet ses nemlig, at vognen
havde UDvendige skydedore samt
udkigskasse i bremserummet,
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mens tegningen viser INDvendig
skydedor og ingen udkigskasse.
Da billedet er fra 1906, har vog-
nen naeéppe undergdet ret mange
@ndringer siden leveringen.

Vognen havde svalegang langs
postrummet, der var meget lille,
kun 1,9 x 2 m=3,8 m’ , svarende
til den kortest kendte svalegang i
Danmark, idet jeg geetter pa, at
Kjellerupbanens forste D 1, hvis
postrum kun var 1,0 m langt, ik-
ke havde svalegang. Originalteg-
ningen viser kun dampvarmeappa-
rater i postrummet, men DSBs
fortegnelser fra 1909 og fremef-
ter anferer tillige "Kakkelovn i
Postrum". Under belysning anfe-
res "Olie" (mens personvognene
havde petroleumslamper) . Rejse-
godsrummet var hederligt stort:
11 m°, nar vognens 3-dobbelte
funktion tages i betragtning. I
samme ende, altsd modsat post-
rummet, var varmekedlen an-
bragt midt i skillerummet til ke-
del- og bremserummet, dog skilt
fra rejsegodsrummet ved en los
skeerm af 3 mm jernplade. Var-
mekedlen fungerede altsa ikke
blot som dampgenerator til tog-
opvarmningen, men ogsa som
"kakkelovn" i rejsegodsrummet.
Kedelrummet fungerede samtidig
som togfererrum med skrue-
bremsesvinget anbragt sa tat op
ad gavlvaeggen, at det var ned-
vendigt at have et hul i denne til
svinget og ude péa platformen en
pladejerns-svingkasse. Noget
tilsvarende har jeg aldrig set pa
andre vogne med abne endeperro-
ner. Bremsesvinget sad normalt
leengere inde i bremserummet,
styret af et solidt beslag pa kan-
ten af et vaegfast bord. Men i E 1s
kedelrum var der ikke megen
plads til det, da rummet var
usadvanligt lille: kun 1,6 m langt
mod f.eks. 2,5 m i TFJs kedel-
vogn, der ogsa var fra Vulcan.
Dertil skal dog ogsa bemerkes,
at ETJs varmekedel var af meget
heskedne dimensioner, idet rund-
kedlen kun var 66 cm i udvendig
diameter mod TFJs, der var 87
cm 1 diameter eller i rumfang ca.
1,7 gange sa stor, da de var om-
trent lige heje. Men TFJ startede
ogsa med mere end dobbelt =&
mange personvogne, og deres
ferste lokomotiver, de gamle DSB
P-maskiner, var lige sd sma (i
hedeflade) som ETJs, og havde
neppe megen damp til togopvarm-
ning.
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Sa lenge de fleste af banens
tog var blandede med tilherende
rangering ved de fleste stationer,
har der varetgodbrug for kedel-
vognen, der kunne serge for en
konstant opvarmning af person-
vognen(e), selv om maskinen
jeevnlig skulle frakobles og maske
ikke havde for megen damp til
overs, nar der skulle keres og
maske endda hales ind pa de for-
sinkelser, der dengang nasten
herte til dagens orden. Det var
ret umuligt at forudberegne et
blandet togs faktiske keretid,
ndr man s vidt muligt altid skul-
le medtage alle de vogne, der var
ferdiglessede eller aflessede og
skulle i den pagazldende retning.
Ej heller kunne man regne med,
at personvognen(e) leb op til ma-
skinen - det var ogsd upraktisk
i et blandet tog af hensyn til ran-
geringen pa mellemstationerne.

Da kalkvaerket og de tilhe-
rende sten- og grusverker ved
Ny Balle og Balle kom igang om-
kring 1920, affedte det s4 mange
daglige godsvogne derfra, at man
begyndte at kere rene godstog,
hvorved der blev mindre brug for
kedelvognen, bl.a. fordi de ov-
rige blandede tog sa ikke blev
storre end at maskinen kunne le-
vere den fornedne damp til tog-
opvarmningen - ikke mindst efter
at de to af maskinerne lige var
blevet hovedrepareret og moder-
niserede i Odense. Man beslut-
tede derfor i 1923/24 at udtage
kedlen af E 1. I banens vedlige-
holdelsesprotokol hedder det her-
om i al korthed: "Varmekedlen
udtaget. Tjenestekupe indrettet.
Pakrum é&ndret. Malet ud- og
indvendig" .

Et par ar efter anskaffedes
M 1, sa nu blev der da slet ikke
brug for kedelvognen mere, da
man nu havde fiet en nasten total
adskillelse af person- og gods-
trafikken.

Der blev dog stadig brug for
at medtage lidt gods og post i de
rene persontog, der for en stor
del klaredes af den nye motor-
vogn, af hvilken grund man sam-
tidig med M 1 anskaffede den tid-
ligere omtalte motorbivogn E 2
til post- og rejsegods. Jeg har
ikke nogen tegning af, hvordan
dens postrum var indrettet, men
det var i hvert fald meget spar-
somt udstyret med vinduer: kun
en lille rude i deren i hver side,
sa der har ikke foregdet post-

bureau-arbejde dér under kers-
len, ogder angives da heller ikke
noget om, at vognen skulle kunne
opvarmes. Postrummet var alli-
gevel godt og vel lige sa stort
som iE 1, hvorimod rejsegods-
afdelingen var ca. 10% mindre.
Det virker forbavsende, at denne
lille vogn havde neasten lige sa
megen plads til postog rejsegods
som dens "storebror" E 1, men
dels havde den ikke noget tjene-
sterum, dels ejheller hverken ab-
ne endeperroner eller svalegang,
hvilket for E 1 optog megen gulv-
plads til ringe nytte.

E 2 benyttedes meget, dels
som bivogn til M 1 og M 2, dels
ogsd lejlighedsvis i damptog, jf.
billedet af det fastkerte sneryd-
ningstog, men den udrangeredes
endelig i 1956/57 godt 80 ar gam-
mel samtidig med, at' M 1 udran-
geredes som motorvogn. Vogn-
kassen blev herefter henlagt som
skur ved remisen i Ebeltoft, hvor
den forblev i ETJs tjeneste helt
til banen lukkede.

E 1 holdt derimod ikke ud sa
leenge, den blev nemlig sa ilde
tilredt ved et rangeruheld i Ebel-
toft i 1949, at den kort efter blev
udrangeret og ophugget. Det lyk-
kedes imidlertid kort efter banen
at erhverve sig en anden og bed-
re post- og rejsegodsvogn, E 1"
fra Mariagerbanen: MFVJ D 2,
bygget af Scandia i 1927. Den lig-
nede meget en forsterret udgave
af DSBs standard-rejsegodsvogn
litra EH. Den var oprindelig hos
MFVJ udstyret med et 6,5 m’
stort postkontor foruden 14 m’
til rejsegods og en beskeden
bremse-/tjenestekupe pa ca. 3,2
m° . Vognen var blevet overfledig
da MFVJ i 1947 havde indfert
skinnebusdrift, men den kom til
god nytte i ETJs go’e, gamle mo-
tortog, hvortil den var velegnet,
da den havde bade trykluftbremse
og rullelejer. Den havde desuden
egenbelysning med dynamo og
batteri. Den kunne oprindelig op-
varmes ved damp fra lokomotiv.
Postrummet kunne ikke opvarmes
hos ETJ. Man brugte nemlig ikke
postrummet som bureau mere,
men kun til simpel transport af
postsaekke, pakker m.v.

Mariager Handest Veteran-
jernbane har i 1977 udgivet en
fortegnelse over MHVJs drifts-
materiel, og her findes en méal-
skitse i 1:87 af denne vogn, idet
den efter ETJs lukning solgtes vi-

dere til DJK/MHVJ. Pa denne
skitse ser det ud til, at postrum-
met "en eller anden gang" er ble-
vet udvidet pa rejsegodsrummets
bekostning, mens der ingen vaeg er
vist mellem rejsegodsrummet og
bremsekupeen. MASKE er disse
endringer sket ved ETJ?

Pa grund af den efterhadnden
forbedrede kereplan fik man brug
for flere rejsegodsvogne, og i
1952 kebte man fra HJJ den tid-
ligere naevnte, merkvardigt gam-
meldags kombinerede person- og
rejsegodsvogn, HJJ E 42" = ETJ
E 3, bygget af Scandia i 1904. Det
var en kupevogn med sidedere til
3 III kl. kupeer, og den var oven
i kebet ligesom flere privatbane-
kupevogne leveret uden sidevindu-
er i kupeerne. I begyndelsen af
1930erne begyndte man saat mo-
dernisere den, daHJJblev moto-
riseret, og vognen fik monteret
supplerende vinduer samtidig med
at petroleumslamperne erstatte-
des med elektrisk lysdynamo-an-
leeg, og s@derne blev overtrukket
med filt. Den fik ogséd trykluft-
bremse og egenvarme ved koks-
fyret varmtvandsanleg, s& vog-
nen var faktisk moderniseret til
en hejere standard, end ETJs op-
rindelig mere moderne vogne
(bortset fra C 1) nogensinde op-
levede! Vognen var dog gammel
og havde vaéret meget flittigt be-
nyttet ved HJJ, sa den var meget
nedslidt og det var kun fa ar, den
kerte pa ETJ, faktisk kun de 4 ar
indtil 1956, hvor man erhvervede
sig en mere relevant vogn, E 2"
fra ﬁ]borg privatbaner. ETJ hav-
de nemlig kun lidt brug for den
gamle HIJJ-vogns passagerafde-
ling med den besvarlige kupe-
indretning med de mange dore,
men vognen var vel ogsa nermest
fulgt med som det tynde ol, da
man kebte damploko nr. 5 fra
Horsens privatbaner.

Som naevnt anskaffede ETJ
endelig i 1955/56 sin sidste post-
og rejsegodsvogn, E 2" fra Al-
borg: FFJ E 36, indtil 1952 kaldet
E 164. Vognen var bygget af Scan-
dia i 1898, sa det var ingen ars-
unge, men Guldvang oplyser, at
vognen hos APB fik fornyet vogn-
kassen, der var "kassabel'. Den
oprindelige udgave var en ren
rejsegodsvogn, men hos ETJ hav-
de den modsat bremserummet faet
indrettet et postrum med sidedore
og brevsprakke, menuden skygge
af vinduer, undtagen en lille rude




i den meget smalle gavlder, der
pa nogle billeder ser udtil at vee-
re ude af brug, idet der hverken
ses overgangsbro eller handtag i
deren! Vognens indre indretning
hos ETJ var iflg. Gade "to tomme
rum" . Bundfladen var pa godt 18
‘mz , hvoraf der oprindelig var fra-
skilt1,5 m,~ 3,6 m’ til bremse-
rum. Jeg er tilbejelig til at gatte
pa, at den afdeling, der var be-
grenset af skrastiverfagene, ud-
gjorde postrummet, der i sé fald
var ca. 2,5mlangt, ~6 m’, lev-
nende knap 9 m’ til rejsegods.
Vognen havde kun skruebremse og
trykluftledning og intet dynamo-
anleeg, men den havde lyskoblin-
ger, sd den kunne fa belysnings-
strom fra motorvognen. Vognen
havde hos ETJ rullelejer, maske
taget fra den samtidig udrange-
rede gamle E 2. Det skal lige
nevnes, at Q 21 blev brugt til
aflesning for E 1 og/eller E 2,
specielt nar de var pa verksted
samtidig!

E 2" benyttedes ikke helt til
banens lukning, men udrangere-
des i 1966, overflediggjort af
skinnebussernes SP 1 med rejse-
godsrum.

GODSVOGNENE

ETJ startede med kun 10
godsvogne, der alle var af typer,
der var geengse for danske pri-
vatbaner.

Q 1-4 var lukkede gods- og
kreaturvogne med skydelemme og
dobbelte flojdere, ogsa i gavlene,
og de var af samme storrelse
som datidens DSB-vogne litraHR,
QC: last 10 t, bundflade 16,2 m® .
Af en eller anden, uudgrundelig
arsag havde de akselafstand 3,8
m mod det ellers gengse tal 3,66
m = 12 engelske fod, der anvend-
tes ved DSB og de fleste privat-
baner. Afvigelsen har nappe haft
nogen som helst praktisk betyd-
ning, men den gik igen ved P-
vognene, sa der var ligesom en
vis standardisering i denne indi-
vidualisme.

Q 1-3 var udstyret med skru-
ebremse, betjent fra et bremse-
tarn af normal DSB-type. Brem-
setojet havde bremsebuk af den
brede type, anbragt pd hoveddra-
gernes indersider og barende en
lang bremseaksel, hvorfra der
udgik ialt 4 trykstenger, en til
hver af de 4 enkelte bremseklod-
ser, der var altsd kun bremse-

klodser pa den ene side af hvert
hjul - i mods#&tning til arrange-
mentet ved pakvognen E 1, der
havde klodser pa begge sider af
alle 4 hjul samt et stangsystem,
der fordelte bremsetrykket lige-
ligt mellem alle 8 bremseklod-
ser (ekvilibreret bremsetdj),
hvilket var vaesentligt, da E 1
havde "sveevende" aksler (lenke-
aksler), hvis radi@re indstilling
ikke matte odelegges under
bremsningen. Q-vognene var sa
korte, at de ikke behovede sve-
vende aksler, sd her havde det
stive stangsystem mest den ulem-
pe, at det kraevede en omhyggelig
justering, nar der lige var pasat
nye bremsesaler pa klodserne, sa
alle 4 kunne udeve samme tryk
helt fra starten. I modsat fald
ville den for hardt tilspaendte
bremsesal blive slidt mest, indtil
den var blevet noget tyndere end
de andre. Den blev s& senere op-
slidt tidligere end disse, sa man
skulle til at udskifte alle 4 saler
tidligere end det ellers havde va-
ret nedvendigt.

Q 1-3 havde lsbebreatter og
—stenger, sa de var tilgengelige
fra de tilstedende vogne under
korslen, og de var saledes egne-
de som reservepakvogne.

Q 4 havde kun hindbremse
til at "pinde ned", altsa med
vaegtstang til betjening fra jorden
eller fra et fodirin under range-
ring. Sadanne bremser - med en
enkelt bremseklods af trae — hav-
de ogsa alle de eovrige godsvogne
af 1. levering.

30% af godsvognene havde sa-
ledes skruebremse - enpan pro-
cent for en tertieerbane som ETJ,
hvor maksimalhastigheden oprin-
delig var 45 km/h. I de folgende
ar anskaffedes flere nybyggede,
danske godsvogne, og man fast-
holdt stadig den heje bremsepro-
cent her. Derimod stod det va-
sentlig slejere til med de mange
dbne godsvogne, banen gennem
arene lejede fra andre baner el-
ler fra diverse udlejningsfirmaer,
men herom senere.

En nydelig tegning af den ty-
piske, danske lukkede godsvogn
fra Aarhundredskiftet findes i
JMJKs tegningshefte om TFJ, III
udgave under den i evrigt fejlag-
tige betegnelse TFJ Q1-4.1 sam~
me hefte sesogséen tegning, be-
tegnet TFJ K 1-2, Vulcan 679,
der formodentlig svarer ret neje
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til ETJs vogne af samme litra og
nummer.

Banen kan ikke have haft de
helt store kreaturtransporter, for
man klarede sig helt til 1920 med
de naevnte 4 lukkede vogne, der
dog suppleredes med de to K-
vogne: dbne, hojsidede vogne med
spidsgavle og presenningbom,
der i sommerhalviret métte an-
vendes til transport af levende
dyr, eventuelt under presenning.

I 1920 anskaffede man yder-
ligere 5 lukkede godsvogne, QA
20-24, hvoraf de 2 forste havde
skruebremse i tarn. Vognene le-
veredes af Scandia, og de havde
ganske samme mal som DSBs
samtidige QC-vogne, inclusive
akselafstanden pa 12 fod engelsk
= 3,66 m. Men disse vogne havde
IKKE skydelemme i siderne, selv
om de ellers i alle mader var
magen til det, viforstar ved gan-
ske almindelige standard-Q-vog-
ne pa den tid, inclusive gavlde-
rene med gitterdere indenfor. De
var i DSBs fortegnelse IKKE be-
tegnet kreaturvogne, som tilfael-
det var med Q 1-4 og K 1-2, sa
de har nok kun undtagelsesvis
vaeret brugt til levende dyr. Dog
bemarkes i 1928, at QA 20 og 23
var blevet hvidmalede og IKKE
matte anvendes til kreaturer,
hvoraf man omvendt kan slutte,
at de evrige godt matte brugestil
levende dyr, maske fortrinsvis
svin, der alligevel ikke kunne na
op og nyde udsigten gennem de
seedvanlige skydelemme, der el-
lers passede sa fint til, at keer
og heste kunne stikke hovederne
ud og fele sig knap sd indespar-
rede. Ved svinetransporter kunne
man lade de ydre gavldere sta
abne, mens gitterderene var luk-
ket,, hvorved en passende grad af
gennemtrak kunne opnds. Stort
set var QA-vognene nok mest be-
regnet til andre varer, sasom
stykgods eller fisk (fra Ebeltoft),
ligesom de ogsa kunne bruges
som supplerende rejsegodsvogne,
da banen kun havde én "rigtig"
(post- og) rejsegodsvogn-en ret
usadvanlig disposition, selv om.
man oprindelig kun te@enkte sig at
keore med én togstamme.

QA 20-21 havde ligesom Q
1-3 bremsetej med kun 4 brem-
seklodser, men bremsebukken
under vognen var her afden smal-
le type, hvoraf kun udgik to tryk-
steenger, nemlig til midten af to
tvaerbjalker, der havde en brem-
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seklods i hver ende, si bremse-
trykket i hvert fald fordeltes 1li-
geligt mellem de to hjul pd sam-
me aksel. Justeringen var derfor
noget lettere end ved det gamle
arrangement, der sasved Q 1-3.

De 9 Q-vogne, Q 1-4 og QA
20-24 blev ikke senere (efter
1920) suppleret med flere. Alle
banens evrige godsvogne var ab-
ne. Disses antal varierede til
gengxld meget i tidens leb, ef-
terhdnden som man lejede, udle-
jede, kobte og solgte abne vogne
i et-1i forhold til banens sterrel-
se - forbleffende omfang.

Nogle vil méske indvende, at
de har hert om en vogn kaldet QB
25, som ogsa var lukket. Det er
rigtigt nok, men det var en op-
rindelig aben jernvogn af PU-ty-
pen, der i 1932 af Scandia forsy-
nedes med en overbygning af
jern, hvorefter den anvendtes til
transport af kalk fra kalkvarket
i Ny Balle. Den indgik ikke i den
almindelige pulje af lukkede gods-
vogne,

Abne godsvogne:

Vedbanens abning havde man
som neevnt kun 6 dbne vogne: de
to hejsidede, spidsgavlede gods-
og kreaturvogne, K 1-2, samt de
4 lavsidede, P 1-4, som var af
samme bundflade som Q-vognene,
altsa hvad jeg vil Kalde en stor
PC-vogn, 1 m° storre end DSBs
PC-vogn, men ellers meget lig
denne. P 1-4 var dog indrettet til
anbringelse af en temmerskam-
mel. Begge typer- lastede 10 t.
Mens K-vognene havde 2 fag pa
hver side af de dobbelte flejdere
i siderne, havde P-vognene her 3
fag, og mens K-vognene havde
T-jerns-stolper, havde P-vognene
U-jern. P-vognene havde aftage-
lige endestykker, og jeg FORMO-
DER, at dette ogséa gjaldt K-vog-
nene, idet f.eks. TFJs og Alborg
privatbaners ganske lignende vog-
ne fra Maribo var indrettet pa
den made. Der var dog ogsé en
del privatbanevogne af lignende
type, f.eks. ved AHTJ, der havde
faste gavle, og der var en ten-
dens til at flere vogne efterhan-
den fik dette, nar de truede med
at blive for leddelose efter mange
ars brug.

Allerede det forste driftsar
anskaffedes yderligere 7 abne
godsvogne, O. 1-7. Det var brug-
te, primitive grusvogne, kobt fra
anlagsentrepreneren, og de er

ikke neevnt i hverken jernbaneka-
lendere eller PRM (DSBs privat-
banematerielfortegnelse vedr.
felles vognbenyttelse), da de ik-
ke matte anvendes uden for ETJs
omrade. Der foreligger intet om
disse vognes udseende eller data,
men ringe var de, ogde udrange-
redes og ophuggedes efter 10-14
ars brug. En af dem, vistnok O.
1, havde skruebremse, resten
ingen bremse. 2 stk. ophuggedes
i1911, 0. 11 1912 og de 4 sidste
i1914.

11903 anskaffede ETJ 5 nye,
middelheje vogne, P 5-9, denne
gang fra Scandia. De var omtrent
magen til Maribo-vognene P 1-4,
jf. data~skemaet.P 5 og P 6 hav-
de tarnbremse, P 7-9 kun hdnd-
bremse.

I 1907 anskaffede banen en-
delig 7 fabriksnye grusvogne, PA
10-16, fra Scandia til at supplere
de gamle entreprenervogne. De
nye vogne var godkendt til leb
overalt, ogsa pa DSB. De havde
ret lave sider: 3 planker 4 6 tom-
mer, svarende til en indvendig
sidehojde pa 47 c¢m, og de havde
samme bundflade som banens P-
og QO-vogne. De var saledes no-
get hgjere end DSBs TD-vogne,
der kun havde 30 cm hgje sider,
og rumfanget var, patrods af den
noget mindre bundflade, pd 7,5
m’ mod DSBs TD 6,2 m’ . Vogne-
ne var ikke indrettet til anbrin-
gelse af temmerskamler. De var
bl.a. beregnet til udkersel af
ballast pa banelegemet. Siderne
var delt i 3 bundh®ngslede dele i
hver side, s& de kunne klappes
udad-nedad, hvorved det blev me-
get let at skubbe gruset ud over
kanten og ned pa banen, medens
man i P-vognene skulle skovle
det hen til deren forst, hvis man
ikke ville kaste det op over kan-
ten, d.v.s. lefte det omkring 1 m
til ingen nytte.

Maske undrer nogen sig over,
at grusvognene havde sa lave si-
der, men faktisk kunne de allige-
vel ikke ba&re mere grus end et
jevnt lag op til lidt under kanten,
idet grus har en massefylde pa
ca. 1,4 til 1,6 t/m’ alt efter fug-
tighedsgraden, sa et fuldt les -
UDEN top - vejede ca. 11 t eller
1t for meget efter den officielle
bereevne. Da man gerne anbrag-
te gruset i en "as" langs vogn-
midten, kunne der alligevel blive
en grusfattig kant ner vognsider-
ne, hvor man let kunne skovle sig

et sted at std med "fast grund"
under fodderne. For at skéne ak-
sellejerne, fandtes der til grus-
vognene, savel her som ved an-
dre baner, forkleder af svert
lerred, som kunne ophanges ved
undervognen og haenge beskytten-
de ned over akselkasserne, sa
lejerne ikke sa let blev fyldt med
sand og stenstev under aflasnin-
gen, jf. billedet af den lignende
grusvogn PA 64. PA-vognene var
ogsa egnede til transport af sten
og skarver, der har en lignende
massefylde som grus, hvilket
ogsd gelder kalksten, der lige-
ledes var en almindelig trans—
portartikel pa ETJ. Til kul, koks,
torv og breende - sivel som til
rodirugter etc. var disse vognes
rumfang imidlertid alt for lille,
her passede P-vognenes sidehgj-
de pa 91 cm betydeligt bedre, da
disse artikler kun havde en mas-
sefylde pa mindre end det halve
afgrusets, jf. nedenstdende tabel.
Det bemarkes, at "styrtegodset"
som hovedregel har en kun ca.
halvt sa stor massefylde som
selve det stof, det bestar af pa
grund af de. mange hulrum mel-
lem godsets enkelte "korn" . Hvis
kornsterrelsen er meget ensar-
tet, er godset ekstra let, mens
mere usorterede materialer bli-
ver tungere, idet de sma korn
kan udfylde en del af mellemrum-~
mene mellem de store, specielt
hvis det hele bliver rystet godt
sammen:
Jernmalm
grus, tert
grus, vadt
sten, skarver
mursten
Kartofler, roer
kul

koks

terv

3

t/m

-
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Tabelvardierne skal derfor
forstds som meget omtrentlige,
specielt for materialer med me-
get varierende kornsterrelse, f.
eks. usorterede kartofler eller
stenmaterialer direkte fra grus-
graven.

Grusvognene PA 10-16 blev
de sidste nybyggede abne gods-
vogne, ETJ anskaffede.

Endelig var der sa de talrige
brugte, abne godsvogne, som ba-
nen lejede og senere tildels keb-
te, atter udlejede og til slut le-
verede tilbage til ejerne eller
solgte, panar 17 stk., som op-



huggedes "i utide" pa grund af
formodet usalgelighed.

P. Thomassen skriver i nr.
1/1968 af JERNBANEN, at de man-
ge lejede vogne vil volde jernba-
nehistorikerne et "forskrakke-
ligt hovedbrud at finde ud af. -
Hvis det ellers tjener noget for-
nuftigt formél." Det ma jeg i ho-
jeste grad give den gode P.T. ret
i - ikke mindst efter at han har
lant mig en mengde materiale til
brug ved udredning af tradene,
bl.a. en stak kartotekskort fra
ETJ vedrorende diverse lejede/
kobte tyske standardgodsvogne af
typerne PE(R) og PU(R) (for at
benytte den afDSBanvendte litre-
ring). Dertil haves fra Per Topp
in the Deep South ( Dansk Jernba-
nearkiv, postbox 36, 4990 Saks-
kebing) diverse oplysninger, som
han har fremgravetafen del kor-
respondance mellem ETJ og Dan-
cske Privatbaners Fallesreprae-
sentation i Kebenhavn mellem
1932 og 1952. Endelig haves som
sedvanlig DSBs PRM 1909-1937
samt forskellige mere eller min-
dre "lgse" notater. Der skulle
saledes synes at vaere gode chan-
cer for at finde ud af ETJs gods-
vognsparks sammensatning og
variationer gennem banens trods
alt ret begrensede levetid, 67 ar.
Og sa viser det sig, at de for-
skellige kilder, som man troede
var "mur- og nagelfaste" dels er
uenige, dels selvmodsigende.

De forste "lejevogne', hvor-
om vi har sikre oplysninger, op-
tradte 1919/20, hvor ETJ lod ind-
registrere 19 gamle grusvogne,
tilhgrende "A/S Jyllands Patent-
Kalkverker, Skanderborg', som

herende til ETJs vognpark, hvor
de litreredes PA 50-68. Det var
brugte, tyske godsvogne, men
narmere oplysninger om deres
alder og herkomst savnes.

Nr. 50-59 var en ret blandet
flok med bundflade fra 14,9 til
18,5 m , men de lastede dog alle
10 t. Udseendet er ukendt.

PA 60-68 havde alle 18 m’
bundflade og ievrigt ensartede
mal. Ogsa de lastede 10 t.

Udseendet og konstruktionen
af disse 9 grusvogne fremgar af
billedet, hvor PA 64 er i brugi
Handest grusgrav under anlagget
af MFVJ i 1926/27. Vognene var
noget storre end ETJs egne grus-
vogne, men det var eldre, vist-
nok tyske vogne, og de fik ikke
noget langt liv ved ETJ, hvorimod
nogle abenbart senere degrade-
redes til entreprenervogne. Be-
merk den gammeldags puffertype
med cylindrisk "kurv" - en type,
der i forrige arhundrede anvend-
tes bl.a. af SIS (Sjellandske
Jernbaneselskab), LFJ og SFJ.
Pufferkurven indeholdt oprindelig
en rakke gummiskiver i stedet
for den senere almindelige evo-
lutfjeder.

Alle disse 19 vogne tilbagele-
veredes i 1926.

Et notat fra Topp antyder, at
ETJ i 1920 havde udlejet nogle
vogne, kaldet P 390-403 til Trold-
hedebanen. Det er en'"besvarlig"
oplysning, da viikke andre steder
traffer pa ETJ-vogne med numre
i 390erne, og vognene i 400erne
var ferst anskaffet 1926 ff. iflg.
banens egne kartotekskort. De
omtalte transaktioner omkring
1920 handler nok om andre vogne,
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for hvilke vi ikke har fundet kar-—
totekskort, og n@:rmere oplys-
ninger savnes.

11924/25 naevnes, at man har
lejet 10 og senere yderligere 26
P-vogne fra RGGJ. Nogle af dem
har nok vearet Gjerrildbanens
"egne" vogne, der navnes sale-
des numre, der passer pa bade
PC-, PH- og PU-typer hos RGGJ,
men ogsa numre, der tyder pa
fremmede vogne af typerne PE og
PU, altsd vogne, der ogsa har
varet "lejevogne'" hos RGGJ. Det
ser ud til, at disse vogne ret
hurtigt leveredes tilbage. Pa til-
svarende made korttids-udlejede
ETJ selv tid efter anden godsvog-
ne, bl.a. til DSB. Topp neevner f.
eks. udlejning af 38 vogne - som
ETJ selv havde lejet - februar-
april 1929, og mange andre til-
faelde kan vaere forekommet, uden
at vi har fundet noget om det.

11929 lejedes atter 26 vogne
fra RGGJ, og denne gang ved vi, at
det drejede sig om 25 stk. af PU-
typen og én af typen PER. Disse
vogne lejedes for noget langere
tid, idet de forst udgik omkring
1938/39.

Maske skulle vi se lidt pa,
hvad ETJs kartotekskort forteel-
ler. Det fremgar af dem, at ha-
nen i drene 1925-1929 efterhan-
den lejede eller kebte ikke min-
dre end 82 tyske godsvogne,.'her—
af 42 jernvogne og 40 travogne.

Den lille, kompakte jernvogn
der rummede 20 m’ var en tysk
standardtype, hvis forste eksem-
plarer fremkom allerede kort fer
drhundredskiftet. Hos DSB kaldtes
vognen PU. Typen er beskrevet i
SP 1/78, side 36 under RGGJ, der
havde nogle fa vogne af denne
type.

Ved ETJ normerede man ferst
PU-vognene til at laste 12,5 t,
men efterhanden som mani 1930-
erne fik udskiftet det gamle, sva-
ge spor med 24,4 kg-skinner,
sattes lastgrensen op til 15t i
disse sma, solide vogne, der fak-
tisk var bygget med henblik pa en
lastgraense pa hele 20 t. Alligevel
talte de ikke at blive fyldt helt op
med grus og sten uden at blive
overbelastet. Det er altsa ikke
uden grund at malmvogne fra
arilds tid har varet 3-akslede,
selv nar de var af ganske beske-
den storrelse.

Den anden type, hos DSBkal-
det PE, var ogsa en tysk stan-
dardvogn, en traevogn, hvor bade
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Tegningen er Lint af Olaf Denvang.

Nediotograferet til ca. 1:160.
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BANER PA DJURSLAND OG OMEGN

P& kortet er kun vist jernba-
ner og amtsveje, mindre veje er
udeladt. Projekterede baner er vist
punkterede, og de er angivet som
rette liniestykker mellem de n&vn-
te byer, idet der intet narmere
foreligger om den taenkte liniefe-
ring mellem fixpunkterne. Signa-
turen for stationer og trinbretter
er anbragt pd den side af sporet,
hvor hovedbygningen eller vente-
skuret befinder/befandt sig.

I ETJs opland er angivet en
del kalkbrud og/eller grusgrave,
men der fandtes mange mindre
grave, der ikke er taget med, li-
gesom der fandtes flere kalkvar-
ker, der ikke laiumiddelbar ner-
hed af kalkbrud, saledes i Tru-
strup og Grana.

Tidstabel for Djursland-banerne:

1873: Randers-Grend banen ved-
taget. Forslag om en bane meget
lig ETJ: Ebeltoft-Draby-Hyllested-
Rosmus-Trustrup.

1874: Forslag til bane Arhus-Ry-
omgéard, evt. med sidebane fra
Thorsager eller Ryomgéard til Reon-
ne-Femmeller-Ebeltoft.

1876: ©JJs forste del Randers-
Grend abnet. Forslag fra ingenier
Kehl om dampsporvogn fra Grena
via Ebeltoft til Arhus.

1877: @Js anden del Arhus-Ry-
omgard abnet. Atter forslag om
Ebeltoft-Trustrup bane, nutat for-

bi Glatved af hensyn til kalktrans-
porterne.

1881: Forslag om bane Ebeltoft-
Femmoeller-Agri-Egens-Mellerup-
Rende-Folle-Morke, evt. videre
over Skjerring helt til Randers.
1890: Forslag om Decauville-bane
(600 mm sporvidde) fra Randers
over Meorke til Ebeltoft.

1891: Forslag om smalsporbaner
(1000 mm)} Ebeltoft-Merke eller
Ebeltoft-Ryomgéard, eller Ebeltoft-
Trustrup tet forbi Glatved kalk-
verk.

1893: Forslag om 1000 mm smal-
sporbane Ebeltoft-Lyngsbak-Bas-
balle - Agri-Vrinders-Egens-Rende
~Skrejrup-Thorsager.

1897: Det endelige forslag til ETJ:
Ebeltoft-Draby-Skjerse o.s.v. via
Balle til Trustrup, denne gang nor-
malspor.

1898: ETJ endeligt vedtaget.

1900: Forslag om bane Ryomgard-
Nimtofte~-Ramten-Ulstrup (Sten-
vad)-Mejlgard (Tranehuse)- enten
Bennerup strand eller Gjerrild,
d.v.s. meget ner = RGB af 1911.
Forslag om bane Allingadbro-@r-
sted-Hevring-Vivild-Nerager-Tu-
strup-Fjellerup-Hemmed-Gjerrild
evt. med sidebanerne @rsted-Ud-
by, Mejlgard-Trustrup og forlan-
gelsen Gjerrild-Voldby-Grena.
1901: ETJ abnet for drift.

1904: Forslag til elektrisk bane
Arhus-Sperring-Randers med si-
debane Arslev (?)-Allingabro-0r-
sted o.s.v. til Grena.

1908: I jernbaneloven af 27. maj
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1908 figurerer, forudenRGB stadig
den elektriske bane ﬁrhus—Sp@r—
ring- Arslev-Randers, men nu med
sidelinie Arslev-Skjerring-Horn-
slet, Ronde-Egens-Knebel-Thorup/
Tved. Ligeledes er medtaget for-
slaget Randers-Mellerup over
Stevring - ogsa elektrisk!
1911: RGB abnet for drift. Forslag
om forlengelse Gjerrild-Skind-
bjerg-Grena.
1917: Gjerrild-Grena over Voldby
abnet for drift.
1918: Jernbaneloven har stadig
baneforslaget Hornslet-Thorup
(Tved) med - foruden en banestump
Allingdbro-Vivild, liniefering ikke
kendt.
1927: Sidespor paRGGJ: Glesborg
mergelspor, beliggenhed ukendt.
1924: ETJ forer egne tog helt til
Grena.
194?: Tervespor fra Stenvad pa
RGGIT til Pindstrup mosebrug. Ter-
vespor pa ETJ ved Stubbe og At-
trup Ker. Vognbjernspor pa ETJ
ved Grena landevej i Trustrup. Si-
sespor pa ETJ pabegyndt fra nar
Gravlev til flyvepladsen vest for
Tirstrup.
1943: Sidespor pa RGGJ- fra nord
for Gjerrild til Gjerrild Nordstrand
(til stenvark).
ca. 1950: Heje stenramper iBalle.
1956: RGGJ nedlagt.
1968: ETJ nedlagt. Hej stenrampe
i Trustrup.
1971: Randers-Ryomgard kun gods-
trafik.

Alkjeer

sider og ender var aftagelige. Si-
destolperne, der var af T-jern,
var ikke fastnittet forneden, men
bare droppet ned i svagt tilspid-
sende beslag, sa de ikke raslede,
nar de var sat pa. Endelemmene
var tophangslede og holdtes for
neden lukket af en underliggende
knastaksel med sving og sparhage
ude ved vognsiden - ganske som
ved PU - og i evrigt ogsd DSBs
almindelige PF-vogne. PE-typen
har vist overlevet l&ngst ved Ods-
herreds Jernbane (her litra PH),
hvorfra de fleste jernbane-fans
ma kende dem - hvis de overho-
vedet interesserer sig for gods-
vogne. Typen havde, ligesom PU,
dobbelte flojdore af formpresset
jernplade i siderne. De havde en
bundflade p& 18,4 m" og 1 m heje
sider, altsa et rumfang pa 18,4
m’ eller lidt mere end DSBs PF-
type (18 m* - 16,2 m’ ). De var

kortere og bredere og godten ton
tungere end PF - men vistnok ogsa
solidere. De matte dog kun laste
15 t - ogsa ved DR, hvor det var
en af de talrigeste typer abne vog-
ne i begyndelsen af dette arhun-
drede.

Begge disse tyske typer hav-
de normalt de moderne akselgaf-
ler af formpresset jernplade og
akselkasser med runde deksler,
der dog blot skjulte en almindelig
4-kantet akselkasse med gammel-
dags glidelejer. Vognene havde
normalt skivehjul. En del af vog-
nene var forsynet med skrue-
bremse, betjent fra et lavtsid-
dende bremsehus, anbragt pa en
platform pa den med 70 cm for-
leengede ramme. Bremsetojet var
ekvilibreret, men til gengeld
havde de ovrige vogne slet ingen
bremse, idet man ikke i Tyskland
anvendte den i Danmark sa ud-

bredte vagtstangs-handbremse,
som derimod var aldeles obliga-
torisk i England. De bremselsse
af de tyske vogne fik efterhanden
monteret en dansk handbremse,
sa de kunne rangeres pa samme
made, som vi var vant til her til
lands, og sa de kunne henstilles
med nedpindet bremse uden klod-
ser under hjulene - ogsa pa fald-
strazkninger eller i stormvejr.
Skal man troETJs kartoteks-
kort, lejedes i 1925 (en enkelt i
1924) 13 stk. PU og 26 stk. PE.
1 1926 fik man yderligere 3 PU og
4 PE og i 1927 endnu 9 PE. Disse
vogne var iflg. kortene bygget af
og udlejet fra diverse tyske Wag-
gonfabrikker, jernvognene dog
kun fra "Harkort", og de havdes
tilbageleveret fra 1935 til 1938.
Meget tyder pa, at de anfer-
te "tilbageleveringsar" betyder
tidspunktet for udlebet af lejema-
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lene, hvorefter man alligevel har
beholdt (laes:kebt) vognene, ma-
ske fordi det ogsa dengang var
svart at spa "iser om fremtiden” .

11929 anskaffedes yderligere
25 vogne af PU-typen og én PE,
men denne gang fra RGGJ. Mar-
keligt er det, at vi overhovedet
ikke stedte pa disse ret mange
vogne under behandlingen af Gjer-
rildbanens materiel: de har slet
ikke figureret i RGGJs officielle
vognpark! Maske har de kun vee—
ret lejet for en kortere tid der-
oppe? Men ETJ har heller ikke
anfert dem i listerne til DSBs
fortegnelse, sd& man skulle tro,
at det pa ETJ var rene lokalvogne.
Det var det dog nappe, da PU-
typen var en ganske almindelig
tysk standardvogn, hvorafet stort
antal til stadighed cirkulerede pa
hovedstrzkningerne i hele Euro-
pa, og man har vel neppe haft
brug for 25 stykker af disse vog-
ne udelukkende til lokale trans-
porter!

Forklaringen ma nok seges
andetsteds. Det gik nemlig efter-
handen sadan, at ETJ forkebte sig
igodsvogne. Man blev ved med at
anskaffe flere vogne ogsad efter
at godstransporterne begyndte at
aftage kraftigt, og det kom til di-
verse opger med uddeling af nae-
ser, ja endog @jeblikkelig afske-
digelse af driftsbestyreren i 1933
pa grund af strid om regnskabs-
feringen, inclusive den kritisab-
le anskaffelse af alt for mange
godsvogne. Det havdes, bl.a. i
"Da dampen kom til Ebeltoft", at
man si sent som i 1932/33 be-
stilte yderligere 50 godsvogne
fra "Jernbanemateriel A/S" i
Kebenhavn.

Selv om man rensede ud in-
den for banens ledelse, maétte
man bide i diverse sure @bler og
overholde de indgdede aftaler om
keb af de 50 overfledige vogne,
som det derpéd blev pélagt banens
ledelse pa det snareste at f& af-
ha@ndet igen. Iflg. hvad Gade har
"faet fortalt", skulle ETJ have
modtaget disse vogne i 1934 og
have haft (brugt?) dem et par
maneder, inden de blev returne—
ret til udlejeren. Det har nok ik-
ke veeret helt billigt for banen -
og en stregiregningen for "Jern-
banemateriel A/S"!

Vi ma huske, at vi nu er op-
pe i1930erne, hvor det ikke lige-
frem var let at salge godsvogne
i Danmark, hvor den skonomiske

krise havde svakket godstrans-
porterne. Denne fejlslagne vogn~
anskaffelsespolitik kan meget vel
have varet arsagen til, at man
ikke havde alt for travlt med at
udbasunere i de officielle for-
tegnelser, hvor mange dbne vog-
ne, man egentlig havde anskaffet.

Jeg har ladet mig fortelle,
at der ogsa ved RGGJ foregik en
lovlig omfattende handel og udlej-
ningsvirksomhed med brugte
godsvogne, hvilket yderligere kan
forklare, at P 411 og 421-445 (og
maske ogsd 401-403?) ikke op-
tradte i DSBs lister, hverken hos
RGGJ eller ETJ. )

For de 25 vogne fra RGGJ
angives pa kortene et "gammelt
nr.", der la mellem 301 og 349,
hvilket kunne lyde, som om det
drejede sig om RGGJs almindeli-
ge vogne af PF-type, der havde
lignende numre. Men det var
IKKE RGGJs almindelige vogne.
Det drejede sig som tidligere
nevnt om den lille, kompakte PU-
type. Maske var 300-numrene
noget, der stammede fra udlej-
ningsfirmaet. Det var ogsa lidt
merkeligt, at et par "travogne",
af PE-typen (401, 411), ligeledes
havde et "gl.nr." i 300-serien.

Selv om de fleste tyske vogne
angaves at vere lejet fra de for-
skellige tyske fabrikker, er det
meget sandsynligt, at lejemalene
var gaet via en mellemhandler,
f.eks. det tidligere navnte "Jern-
banemateriel A/S", men da vog-
nene atter skulle afhandes, blev
det til flere forskellige sider:
Grosserer Albert Svendsen aftog
i 1938-39 24 PU- og 8 PE-vogne,
hvoraf 9 stykker straks afsendtes
til Helsinger, videresolgt til en
svensk kunde. DSB kebte i 1939
32 vogne af PE(R)-typen, mens de
tovede leenge med at udvise in-
teresse i at kebe PU-vogne, fordi
disse havde for kort akselafstand
og derfor kunne forventes ret
snart at blive adgangsforment i
mange af DSBs godstog, som stod
over for "trykluftalderen" og sa-
ledes skulle til at kere- vasentlig
hurtigere end hidtil.

ETJ troede derfor at de var
brendt inde med de sidste 17 af
disse vogne, hvorpd de lod dem
ophugge. Kort efter indleb en fo-
resporgsel fra DSB, der nu alli-
gevel pa grund af krigstidens
vognmangel var interesseret -
men nu var det for sent! Endelig
beholdt ETJ én vogn af PU-typen:

den til lukket kalkvogn ombygge-
de, der iflg. Topp oprindelig hos
ETJ havde nr. 325.

Det bemerkes, at det antal
tyske vogne, der er anfert pa
kartotekskortene svarer forblef-
fende naje til det antal vogne, der
iflg. Topps uddrag af korrespon-
dancen med Danske Privatbaners
Faellesreprasentation afhendedes
eller ophuggedes i perioden 1937-
1940, hvilket tyder pa, at ETJ
faktisk ikke har haft flere af dis-
se vogne - i hvert fald ikke fra
1925 og fremefter.

Det er vigtigt at merke sig,
at oplysningerne pa ETJs karto-
tekskort absolut ikke er sarlig
ngjagtige, men ber behandles
med al mulig skepsis. Det ses
bl.a. af kortene for de dansk-byg-
gede Q-vogne, hvor der ingen
fornuftig sammenh:zng er mel-
lem de tal, der angives for tara-
vaegt og totallengde, sammenlig-
net med oplysningerne om vog-
nens bremseudstyr, og her kan
man kontrollere tallene, da ori-
ginaltegninger foreligger fra fa-
brikkerne, ligesom billeder ha-
ves af de forskellige vogntyper.
Det er ogsd pinligt, at ETJ for
ALLE Q-vognene under "vogntype"
angiver: "luk. m. lemme", pa
trods af, at QA 20-24 pa fabrik-
kens hovedtegning karakteriseres
som: Lukket Godsvogn ... UDEN
Lemme, og dette bekraftes af al-
le kendte fotos af disse vogne.
Kortene er fert med megen non-
chalance (manglende varme).
ETJs skriverkarle er ikke gdet s&
hejt op i disse detailler, mens
nogle af os (skrup-?)skere jern-
bane-entusiaster kan veare pé
nippet til at ligge vdgne om nat-
ten og spekulere pa, om P 78 nu
ogsé virkelig havde skruebremse.

Et eksempel fra kortene pa
de tyske godsvogne: Der angives
for alle vognene P 71-84 under
rubrikken "Bremse" et "S" i be-
tydningen skruebremse, men
l.o.p. angives til 8,10 m, sva-
rende til vogne UDEN skrue-
bremse. Ligeledes, angives for
alle taravagten 7600 kg, svaren-
de til vogne UDEN bremse, men
pa kortene for nr. 78-80 er an-
fort reparationer pa bremser og/
eller bremsehus!

Mens vi er ved petitesserne:
PE-vognene, der til sidst havde
numrene 501-508 og 511-524 blev
iflg. DSBs PRM omnummereret
omkring 1930/31, og de tidligere
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ETJ's motortrolje, 4 cyl. Ford A 1929/1951 . Opmalt 29-6 1967 of H.Wacher.

Fotos:

H. Wacher.

Alle ma( i m, malestok 1:45 # Bljar7s.

numre var 501-514 og 521-525.
Den opmarksomme leser vil
straks opdage, at der ved om-
nummereringen var opstaet 3
vogne mere — og der var vel at
merke ikke forsvundet andre vog-
ne fra listerne. Pa kartotekskor-
tene er ogsa anfert "gamle nr.",
men de kan ikke bringes til at
stemme med DSBs angivelser.
Vognene P 540-549 anskaffedes
iflg. ETJs egne kort i 1925/26,
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men iDSBs fortegnelse er de forst
nevnt 1931. Sadanne ting er
steerkt medvirkende til, at man
ikke netop feler, at man nu har
faet skovlen under ETJs materi-
elhistorie. Man prover sa at hen-
te trest hos "Gruk": "At vide,
hvad man ikke ved, er dog en
slags alvidenhed".

Alt tyder pa, at ETJ ved kri-
gens udbrud stort set var ribbet
for alle sine tyske, dbne gods-
vogne og kun havde de danskbyg-
gede vogne tilbage: 6 lukkede og
16 dbne (idet vi ser bort fra QB
25, den "hjemmelavede" kalk-
vogn), sd der var nok nogle i
ETJs ledelse, der @rgrede sig
over, at man havde haft sa travlt
med at fa ophugget de sidste 17
PU-vogne, som man svaert godt
kunne have brugt i den voldsomt
opsvulmede godstrafik under 2.
verdenskrig.

1 1939 havde DSB svert travlt
med at kebe brugte godsvogne hos
privatbanerne, og det var i reg-
len de bedste, man kebte - sa
kunne privatbanerne trille videre
med de ringeste, ofte faldefeer-
dige vrag, som matte genoplives
efter at have stdet hensmuldrende
og rustende i mange ar.

Ogsa ETJ métte spytte i bos—
sen, og de rykkede ud med 3 af
de bedste, lukkede vogne: Q 22-
24 fra 1920, der hos DSB kom til
at hedde QD 18398-18400 og holdt
ud til 1960-62.

ETJ fik dog lov til at beholde
2 af de nyere: Q 20 og 21, da
disse havde den hos DSBuenskede
skruebremse med ensidige, ikke
ekvilibrerede bremseklodser.

De gamle Q 1-3 med skrue-
bremse omdebtes 1944 til Q 22",
24" og 23", mens den eneste til-
bageblevne med handbremse be-
holdt sit gamle nr. 4.

De 6 Q-vogne levede videre
ved ETJ til 1949-57, Q 21 dog l®n-
gere, til slut som mobilt skur i
Skjerse fra 1965 og til banens
lukning.

De 2 K-vogne udrangeredes
allerede i 1928, mens P- og PA-
vognene ferst forsvandt fra 1953
og fremefter, de sidste blev forst
kasseret i 1961.

Specialvogne:

Banen fik til &bningen leveret
en sneplov, men den blev smad-
ret i vinteren 1919/20. 1921/22
anskaffedes en ny snenase til lo-
komotiverne, og der blev ikke

siden anskaffet sneplove pa hjul.

Udover almindelige arbejds—~
troljer havde banen vist ikke an-
dre specialvogne end den berom-
te "Banemester Mikkelsens Mo-
tortrolje", bygget pa banens
varksted i 1951 ved hjelp af re-
sterne af "flere gamle bhiler",
deriblandt en Ford A 1929, der
havde leveret "snuden" til kore-
tojet. Den havde noget s& fornemt
som en aftagelig "hard top" til
anvendelse i vinterhalvaret samt
i regn og uvejr hele aret. Kere-
tejet boede i en Q-vogn-kasse,der
var anbragt i Skjerse ogved hjelp
af et seerdeles primitivt "klatre-
sporskifte" forbundet med statio-
nens lassespor. Motortroljen
blev ved banens lukning solgt til
en jernbaneentusiast, men ved en
beklagelig fejltagelse alligevel
ophugget i 1970.

Ved banens lukning blev der
kun én godsvogn at ophugge: Q 21
- alle de evrige var for flere ar
siden gaet al kedets gang. Enkelte
overlevende Q-vognkasser kunne
dog traffes liggende rundt om-
kring ved banen: Q 2 ved remisen
i Ebeltoft, en anden Maribo-Q-
vogn i Skjerse (til troljen), Q 20
overfor stationsbygningen pa vej-
siden i Balle og Q 23 anbragt pa
lignende made ved Hyllested st.

Den H-vogn, der 14 mavelan-
det est for sporetiNy Balle, hav-
de ikke tilhert ETJ, men var en
"ren" DSB-vogn, mens H-vogn-
kassen ved Ebeltoft remise var
den fra DSB kebte HB 2438, der
50 ar gammel blev til ETJ E 2 og
gjorde tjeneste ved ETJ i yderli-
gere 30 Ar.

AFSLUTNING (JG, hol m.fl.)

Nar man gennemgar ETJs
arsberetninger fra de sidste ar
banen eksisterede, viser de med
hensyn til driftsunderskud ikke
megen forskel fra landets evrige
baner. Ar efter &r bliver under—
skuddet sterre. Nu er man - og
det vil som oftest sige stat, amt
og kommuner og vognméend - til-
bojelige til at vurdere en banes
betydning efter hvor mange penge
den giver, medens man som oftest
glemmer den vasentlige betydning
den har som trafikmiddel. Man -
men denne gang minus vognméand
- bevilger ikke de nedvendige pen-
ge, der skal til, for at materiel
og banelegeme er tidssvarende oqg
nar dette ikke sker, svigter pub-

likum banen og begrader den forst
nar den er vaek. Si er det for sent
og vil man rejse nu, ma man finde
sig i at std pa en ede landevej og
vente pa bussen i al slags vejr, og
fragten for de varer man skal have
eller sende er tit til priser, som
banen ikke vovede at nerme sig.

Banens 60 &rs jubileeum fej-
redes ved en lille reception pa di-
rektor Chr. Fogdes kontor, hvor
man udtalte hdbet om, at flere ju-
bilzzer matte blive naet. - P& det
tidspunkt var garantien gzldende
frem til 1. april 1962.

Som det vel nesten altid har
veeret tilfeeldet omkring de nu for-
svundne baner, kan man gennem
alle avisudklip og andre kilder
fornemme den stigende utryghed,
som banens personale har levet un-
der. Man anmoder - i god tid - om
5 ars forlengelse af garantitiden -
og far, i sidste @jeblik, besked om
kun 2 ars forlengelse.

Banens anleegssum var fordelt
saledes (den samlede sum var kr.
1.016.612):

Kr. %
508306 - 50
126009 - 12,4
141526 - 13,9

Staten
Randers amt
Ebeltoft kebstad

Ebeltoft landsogn 12601 - 1,2
Draby kommune 42801 - 4,2
Tirstrup-Fuglslev 18593 - 1,9
Hyllested-Rosmus 54049 - 5,3
Alse-Hoed 7602 - 0,8
Lyngby-Albage 3749 - 0,4
Ebeltoft havn 13538 - 1,3
private aktionsrer 87478 - 8,6

Da forhandlingerne om for-
leengelse af garantien stod pa, var
der et par af kommunerne, der ik-
ke mere ville vaere med til en for-
leengelse. Sognerddsformanden i
en mindre kommune udtaler fri-
modigt til en avis: "Jeg har ikke
selv kert med banen i mangfoldige
ar, og den har i hvert fald meget
ringe betydning for .. kommune".
Hvad "Maren i Keret" kunne for-
telle om banens betydning for hen-
de og hendes bern, var der ingen,
der spurgte om - og det var hende
der benyttede banen.

Det blev trods alt - 2 kom-
muner sagde nej-til en 3 ars for-
leengelse af garantien, til 1965, og
senere kom en forlangelse for end-
nu 3 ar til 31. marts 1968, men
sa matte man give op.De sidste
sted fik man, fordi en ministeriel
afgorelse havde medfert, at enkel-
te kommuner ikke langere kunne
tvinges til at betale sin andel af



banens underskud, og samtidig
truede staten med nedtrapning af
det 65% tilskud, som hidtil var ble-
vet ydet - kort sagt: tvangsluk-
ning!

Det var vist et sidespring,
men som sagt, banen gav under-
skud, og det var stort - syntes
"man" og sa skulle "grisen" slag-
tes. ETJ havde dog gjort noget for
at bedre ekonomien. Efter krigen
havde skinnebusser varet tidens
losen for privatbanerne og mange
klarede sig en del ar lengere pa
grund af indferelsen af disse blik-
kasser end de ellers ville have
gjort. "Blikkasser", ja sammen-
lignet med Y-togene i dag er det
vist en rammende betegnelse, men
jeg forklejner med denne betegnel-
se ikke disse keretgjers betydning
for banerne og deres publikum.

ETJ anskaffede sa i 1965 et
eksemplar afet sddant keretej med
tilherende pahangsvogn. Men tro
nu ikke, at dette keretej var fa-
briksnyt - neh! - man lejede hos
LJ en skinnebus, som denne bane
ikke lngere havde brug for. De
der har set denne skinnebus, har
nok undret sig over at den hed ETJ
SM 2. Men forklaringen var nu
ganske enkel: Pa LJ hed den SM 2
og da denne bane ved ldnet havde
lovet at male de rette destinatio-
ner pa vognen var det lidt enklere
at beholde det eksisterende SM 2.
Sa behovede man kun at fjerne LJ
og istedet pamale ETJ. Spare hvor
spares kan. Bivognen var mere lo-
gisk litreret SP 1. Senere kobte
man SM 2 og en SM 1 fik man og-
sa - igen brugt, men nu fra SVJ.

SM 2 skulle erstatte ikke
mindre end 4 dobbeltture, der for
var kert med motortog. Hvis dette
keb skulle blive en succes, ville
man sa overveje at anskaffe et ke-
retoj til. Resultaterne med SM 2
var sa gode, at man - som navnt
- kobte SM 1 fra SVJ.

Pa dette tidspunkt har Privat-
banekommissionen allerede set pa
banen. Man finder underskuddet
dalende i de senere ar, ogdet som
i forste omgang redder banen er
godstrafikken - ikke fisken, men
derimod de betydelige mangder af
sten, der transporteres fra Balle
og Rosmus. Kommissionen erkleae-
rer ogsa, at den betydning banen
har for Ebeltoft og de ret udbredte
sommerhusomrader i egnen ikke
er helt ringe, i hvert fald styrker
banen Ebeltofts opland og giver
derved byen sterre indtegter. Lidt

af disse burde byen nok have givet
lidt rigeligere af til ETJ, end til-
feeldet var, men dette sidste skrev
Privatbanekommissionen dog ikke.
Meget diplomatisk siger kommis-
sionen, at banen ber bevares sa
leenge stentransporterne vedvarer,
men man aner allerede, at for-
ventningerne om at ETJ klarer sig
over en lengere periode ikke er
store.

Men lad os sepa generalfor-
samlingen i 1966. Da regnskabet
bliver forelagt er underskuddet
steget kolossalt i forhold til aret
for, men man satser pa det for-
feengelige hab, at kommunesam-
menlagningen vil bevirke, at Ebel-
toft som storkommune vil stette
banen i hejere grad. (Byens hjlp
hdber man ogsd pa, nir banen i
marts 1968 skal have fornyet sin
garantiperiode). Men man har
gjort regning uden vart, for i 1967
afholdes et mede med de implice-
rede parter der hidtil har givet
den fer omtalte garanti.

Det bliver et for banen yderst
nedslaende maode. Dedsdommen af-
siges - man vil ikke garantere for
banens videre bestden, den skal
altsa lukke den 31. marts 1968.
Og alt geres nu klar til at slagtnin-
gen skal forega. Ebeltoft og Draby
kommuner henvender sig - kort
efter det omtalte mede - til DSB,
som yderst beredvilligt er klar til
at erstatte toget med busser, og
ogsa den direkte bilrute Ebeltoft-
Arhus vil man gerne overtage, og
alle er glade, for ogsa skolebeor-
nene skal man nok serge for kom-
mer i skole.

Byradet i Ebeltoft kan vere
yderst tilfreds, is@r fordi statio-
nen i byenbevares og man her kan
kobe billetter til den evrige del af
landet, ja selv til udlandet kan
man rejse med billet kebt i Ebel-
toft. Byen far nu ikke alt foraret,
man skal kebe stationen, men det
kommer man nok over, for man
far staten - d.v.s. DSBsom lejer,
og da det jo derved bliver os alle,
der skal betale, er huslejen jo
sikker.

Sa er der generalforsamling
igen. Banen meder med et under-
skud, der er 61.735 kr. sterre
end aret fer, hvor det var 270.552
kr. Ebeltoft byrad har nok draget
et lettelsens suk - ikke over at un-
derskuddet ikke er sterre - men
over at pengeslugeren ETJ snart
skal vak.
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Den 31. marts 1968 var sid-
ste dag pa ETJ. Det var nok en
ringe trest, at den ikke var alene
om at "stryge flaget", for 4 andre
baner havde lidt samme skabne,
nemlig Troldhedebanen, Horsens-
Bryrup, Silkeborg-Kjellerup-Red-
kjersbhro og Norresundby-Saby
med sidebanen Orse-Asa - ialt
265 km privatbane. (Det skal dog
bemarkes, at et par af disse ba-
ner allerede standsede driften den
30. marts 1968).

Fealles for disse baner var,
at en utrolig masse mennesker
pludselig opdagede deres eksistens
og besogte ""patienten" inden deden
indtraf. Lidt makabert var det vel
at nogle af disse baner gik ned
med en virak, der nermere herte
til en bane, der var nyfedt, nar vi
nu skal blive ved klicheerne. Pa
ETJ var der denne dagnasten flere
rejsende med hvert togendder el-
lers havde varet med alle tog pa
en sendag. Man matte have ekstra-
vogne pa togene for at fa alle med,
og det skete ikke uden forsinkel-
ser. Men man havde ogsa sat bil-
letprisen ekstraordinert ned:
frem og tilbage pa enkeltbillet. Og
en lokal spejdertrop solgte i da-
gens anledning "sidste togs kuver-
ter". Trods forsinkelserne naede
man i hus i Ebeltoft inden midnat,
og dette var nedvendigt af hensyn
til forsikringen, der ophorte pa
dette tidspunkt.

Mandag den 1. april begyndte
en ny tilverelse for nogle af de
gamle privatbanefunktionzrer,idet
6 afdem nu var statsansatte, mens
4 méatte prove at finde andet ar-
bejde. De 6 heldige tog DSB sig af,
henholdsvis 5 som buschaufferer
og 1 som bestyrer af rutebilstatio-
nen i Ebeltoft. Det har nu nok gib-
bet lidt i Molboerne, daman i avi-
sen kunne la&se at en anden nu ba-
neles egn, nemlig den hvor Trold-
hedebanen havde keort, fik karlig-
heden at feole med prisstigninger
pa almindelige billetter pa op til
70% i forhold til banens pris for
samme strekning, mens maneds-
kort, der nasten ingen penge ko-
stede blev afskaffet-og erstattet af
10-turs kort, der omtrent var
dobbelt sa dyrt, som det et ma-
nedskort havde kostet. Men maske
har man troestet sig lidt med, at
det i hvert fald blev billigere, nar
DSB kerte, end nar det var private
vognmend, der trafikerede ruter-
ne.
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DANSKE STATSBANER
2. distrikt
Arhus, den 20/9 1968

Tkt
Mb 2397

B- cirkulare

St: Tu.Ra.Ste.Fp.Rd.Ar.Fa.Kd.
G: Kd.

Vm: Rd.Ar.Fa.

Tsek: 5.4.

Befordring af ETJ-materiel

Der er givet tilsagn om befordring pa egne hjul fra Trustrup af fel-
gende ETJ-materiel, som forventes at ankomme til Trustrup fra
Ebeltoft lerdag den.21/9 1968 kl. ca. 10.30, siledes:

I. Trustrup-Kolding max. hastighed 60 km/t:

dieselloko M 4, fireakslet, vaegt 32,5 tons
motorvogn M 2, toakslet, vegt 15,5 tons

II. Trustrup~-Stremmen, max. hastighed 45 km/t:

motorvogn M 3, fireakslet, vagt 42,9 tons
motorvogn M 6, toakslet, vagt 14,9 tons
personvogn C 2, toakslet, vegt 13,8 tons

III. Trustrup-Farup, max. hastighed 45 km/t:

personvogn C 1, toakslet, vagt 10,7 tons
rejsegodsvogn E 1, toakslet, vagt 11,3 tons

Trustrup station: Hos ETJ-personalet, der kerer materiellet Ebel-

toft-Trustrup indhenter stationen:

a) skriftlig bekraftelse pa at motorerne i diesel-

lokoet og motorvognene er udkoblede og sikrede

mod indkobling under befordringen fra Trustrup.

b) Oplysning om hvilket materiel der har brugelig
trykluftledning og -bremse.
Stationen orienterer tsek 5 om resultatet.

Trustrup, Randers, Arhus Rbg og Fredericia stationer traffer af-

tale med tsek 5 hhv tsek 4 om togbenyttelse og underretter
tog- og lokoferer for tog, der medgives materiellet ved ud-
levering af eksemplarer af cirkuleret.

Ledsagelsespapirer: Fragtbreve.

Fragt: ad I Tu-Kd:

780,00 kr. for M 4, vagt 32,5 t og

371,00 kr. for M 2, vagt 15,5 t.

ad Il Tu-5Stoe:

504,00 kr. for M 3, vagt 42,9 t og

195,00 kr. for M 6, vegt 14,9 t og
195,00 kr. for C 2, vagt 13,8 t.

ad IIl Tu-Fp:

183,00 kr. for C 1, vagt 10,7 t og

194,00 kr. for E 1, vaegt 11,3 t.

Sé blev der igen holdt gene-
ralforsamling med en ded bane
som hovedperson. Men ligesom i
andre dedsboer var der meget at
gere. Forst og fremmest skulle
der szlges ud af materiel og byg-
ninger. Vi har fundet felgende her-
om: Ebeltoft stationsbygning (og
vel noget tilliggende) kebte Ebel-
toft kommune for 500.000 kr.,
Gravlev gav 32.000, Rosmus ogsa
32.000, Balle 35.000, Hyllested

35.000 og Skjeerse vistnok 48.000
kr. ved salget.

2 busser og 1 lastbil indbrag-
te ialt 56.000 kr. Samtlige skinner
(1500 t), sveller (35.000 stk.) og
master (250 stk.) solgtes til Chr.
Legstrup i Randers og gav 300.000
kr. Desuden gik M 3-6, C 1-2,
SM 1-2, SP 1-2 og E 1 til Legstrup
og det indbragte 35.000 kr.

DJK, Mariager, kebte (af
ophuggeren) C 1 og E1 samt en

skinnebus. M 2 og M 4 og C 2 kom
til TKVJ til sporoptagning ( se iov-
rigt afskrift af B-cirkulzre).

Som ventet havde der ogsa
det sidste driftsdr veeret under-
skud, dog noget mindre end aret
for - jeg skal ikke tratte laseren
med de trosteslese tal; men med
fryd i stemmen fortalte formanden
generalforsamlingen, at det kun
var i de sidste 30 ar banen havde
givet underskud - de 37 ovrige le-
vedr havde der veret overskud, og
sd kan den skarpsindige leser jo
nok regne banens samlede levetid
ud.

Som tidligere n&vnt matte
ETJ dele skabne med 4 andre pri-
vatbaner. 3 firmaer togsig"kar-
ligt" af materiel og skinner. H.I.
Hansen, Odense, - Horsens Pro-
dukt Compagni - og Legstrup, Ran-
ders (Stremmen). Disse 3 navne
kan stadig fa jernbaneinteressere~
de til at gyse — hvad er der ikke
forsvundet af godt materiel hos de
3 firmaer.

Forst i november 1968 be-
gyndte man pa sporoptagningen.
Jeg har staet pa flere privatbaner
og set hvordan man pillede sporet
op, og knust en stille tdre over en
hyggelig banes endeligt, og tankt
pa de ture og de som oftest flinke
og hjelpsomme jernbanemand, der
altid beredvilligt og venligt gav
oplysninger om deres bane.

PaNastved-Praste-Mern ba-
nen trak man sig langsomt og stet
bagud mod Nastved og alt arbejdet
med sporoptagningen blev nasten
udfert manuelt. Men her ved ETJ
var man med pad noderne. Den
gamle made at optage skinner pa
gik for langsomt - arbejdslennen
matte vel ikke @de for meget af
fortjenesten - og derfor havde man
konstrueret en maskine - en slags
sleede. Denne slade kerte under
skinnens fod men over svellerne.
N&r man sa trak sladen hen over
svellerne blev skinnen revet op,
og 1a som lange béand efter appa-
ratet. Skinner og spiger samledes
dog manuelt sammen. Skinnerne
kunne sd3 i de leengder, man on-
skede, transporteres bort pa der-
til egnede vogne. Svellerne tog en
traktor sig af.

Man havde oprindelig regnet
med at vere faerdige ved arsskif-
tet 1968/69 med optagelse af spo-
ret. Maske havde man forregnet
sig med sledens effektivitet, for
ferst i marts 1969 var man helt




ferdig med sporoptagningen pa
strakningen.

Ophugningsfirmaet solgte for
ovrigt en del af skinnerne ogsvel-
lerne til Tanzania i Afrika. Efter
sortering i Randers blev 10 km af
det bedste spor og 10.000 brugbare
sveller med skib sendt til Tanza-
nia, hvor det skulle bruges ved
bygningen af en ny bane.

1 dag er en del af ETJ gang-
og cykelsti, sa lidt kerende trafik
er der da. Ebeltoft-Vibezk ejes af
Ebeltoft kommune. Fra Vibak til
Gravlev er staten ejer og omradet
sorterer under fredningsmyndig-
hederne. En enkelt lodsejer var
lidt for hurtig til at fa kebt det
gamle banelegeme og for ikke at fa
strakningen sparret over ca. 300
m, matte man lade dette privat-
ejede stykke frede og deklarere
fri adgang for offentligheden.

Straekningen videre fra Grav-
lev til Trustrup var fredningsmyn-
dighederne ikke interesseret i og
her er ETJs gamle omrade overta-
get af private. Jeg har dog faet
oplyst fra Fredningsplanudvalget i
Arhus, at det skulle vare muligt
til fods at komme igennem - men
helt sikker var man nu ikke.

En af de sidste ting man her-
te om ETJ var, at man i december
1970 var ved at nedrive den gamle
hovedbygning i Ebeltoft. Mange
havde protesteret, men det hjalp
ikke - den efterhanden ikke sarlig
kenne, men dog statelige bygning
forsvandt.

Saddan endte banen. Hvor-
mange - bortset fra de jernbane-
interesserede — der savner banen
er svert at fi fastsldet. Som sa
mange andre privatbaner i 1960-
erne méatte den ned med nakken.
Selvom der mange steder i dag
fremhykles en lovsang for den kol-
lektive trafik, er der desverre
meget der tyder pa, at faren for
at flere banestrakninger - nu iser
hos DSB - forsvinder, stadig er til
stede. Antallet af privatbaner er i
dag séa lille i forhold til tidligere
tider, at der nu ikke er meget at
lukke. "Minderne har man da lov
at ha", som der star i en revy-
sang, kan ogsa gelde for ETJ iser
for os, der har oplevet banen.

Hermed er artiklen om ETJ s& af-
sluttet - og dog. Der blev ikke
plads til ret mange fotos i denne
2. afdeling, sa maske tager vi lidt
revanche i nummer 2.

RED.

OVERSIGT OVER TEGNINGER AF ETJ MATERIEL
(samlet af H.G. Alkjar)

Damp 1-3, omtrent som OKDJ 1-2,
Bay 77, side 199-200 samt
omtrent som VNJ 1-3
JMJK (Ls, Ts).
Damp 4 = RGB 2 - Bay 77, side 162
Damp 5 = HBS 2 - Bay 77, side 240
= HV 3 - MHVJ DRM side 8,1
M-1, omtrent som TRI L 7553,
Triangelbog, side 49
M 2, TRI C 29654, Triangelbog, side 79. MBN 2/57.
M 3, ex. SVI M 6 (ej tegn.)
M4, exKSM 3, Send T 19788, JMJIK (kun kassen)
M5 =LNJ M3, TRI C 29561, JS A 3 05T 002
M 6, ex DSB ME, omtrent som TRI L 7645,
JMIK (Sb, Ts, Vs, Bag.)
M 1" = R@HJ M 3, Scnd T 16404, JS A 3 04 T 010
(kassen)
B 1-2 = VNJ B 11, Maribo T 686, JMJK hovedt.
C 1 (opr.) = HAJ C 1-2, Maribo T 682,
JMJIK hovedt.
C 2", ligner TFJ C 9, Scnd T 28047, JMJK hovedt.
E 1, Maribo T 708 (omtrent), JMJK hovedt.
E 2, ex DSB HB, SP 4/77, side 256
E 3 =HJJ 41"-42", Scnd T 7569, JMJK hovedt.
E 1" = MFVJ D 2, MHVJ DRM side 33.1
E 2", omb. fra FFJ E 36, ej tegn.
Q 1-3, 4 = HAJ Q 1-2, Maribo T 681, JMJK hovedt.
Q 22-24, Scnd T 11877, JMJK hovedt.
Qb 25, omb. fra PU-type, ej tegn.
K 1-2 = VNJ K 1-2, Maribo T 679, JMJK hovedt.
P 1-4 = HAJ P 1-4, Maribo T 678, JMJK hovedt.
P 5-9, Scnd T 7400, JMJK hovedt.
PA 10-16, Scnd T 8171, JMJK hovedt.
PA 50-68, ej tegn.
PE- og PU-type, se DSB DRM ca. 1940 eller sperg
Dansk Jernbanearkiv, postboks 36, 4990
Sakskebing.

Bay 77 = bogen Danmarks Damplokomotiver,
W. Bay 1977

JMJK = Jydsk Model Jernbane Klub, Nerre alle 79
8000 Arhus C.

JS = Jernbanehistorisk Selskabs Tegningsarkiv

Triangelbog = DJKs motormateriel 1 (MM1)

MHVJ DRM = fortegnelse over Mariager-Handest
Veteranjernbanes driftsmateriel, januar 1977,
ny udgave januar 1979.

BALLE GAMLE JERNBANESTATION

STATIONSVE] Vi er ogsd hjemme lordag-sendag

Vi har mange morsomme og kenne ting i vor

Gavebod

Kunstsmeden har lavet: hindsmedede stager, lampetter,
pejseset og standerlamper fra eget vaerksted.

Vi har ogsa keramik og billige smykker.

Kort sagt: MANGE GODE IDEER TIL GAVER.

Dyveke og Olaf Denvang

8444 Balle — (06) 33 72 27
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Vi
Bygger

GENBRUG

"FRA KONSERVESDASE TIL MODELJERNBANEVOGN"
(... sadan bygger jeg en model)

Af brevene til redaktionen fremgar det ofte, at
det er et stort enske, at der bringes mere model-
banestof med byggebeskrivelser af bl.a. rullende
materiel. Det fremgar endvidere, at artiklerne -
i hvert fald ifelge en del af brevene - ikke ma vare
for tekniske, og det er maske ogsd meget naturligt.
Der er vel nok sterst behov for enkle (lette) artik-
ler som igangsettere for begyndere. Senere vokser
man vel med opgaven, og lerer at klare problemer-
ne selv, eller man finder ud af, hvor man eventuelt
kan hente hj=lp.

Nedenfor vil jeg derfor bringe en beskrivelse
af, hvorledes jeg bygger en ®ldre 2-akslet person-
vogn i sterrelsesforholdet 1:87. Der er jo mange
mdader at lave en sddan vogn pd, afhengiqg af sivel
varktej, lokaler, penge, tid og ikke mindst hidnde-
lag. Dette ber derfor kun betragtes som en bygge-
beskrivelse "sadan ger jeg", men der er méaske en
endnu nemmere, bedre eller billigere méde at gore
arbejdet pa. Lad os eventuelt hore lidt om det.

Jeg mener selv, at denne méade at bygge en
model pd ma here under den "ikke-for-tekniske "
kategori, da alt kan laves "pi kekkenbordet" uden
brug af andre hj®lpemidler end dem man ma for-
mode, at enhver modelbygger rader over.

ABDa 1 og KSB A 6

Tegningsgrundlag: JS/DMJK A 3 14 T 029.

Inden starten pa selve byggeriet, ma man hu-
ske at ofre et par minutter pa at eftermile nogle af
hovedmadlene, det er jo nemmere at rette lidt pa
tegningen nu, end at rette pd modellen nidr man evt.
senere opdager, at det angivne storrelsesforhold
ikke svarer til virkeligheden.

Nar jeg skal bygge en pladebekladt vogn, star-
ter jeg med at kebe en stor déase ananas el.lign.,
blot skal det helst vare en ddse af den type, hvor
billedet udenpa er trykt pa et stykke papir, der er
limet pa dasen og ikke malet derpi. Efter at indhol-
det er spist, skal den blot rengeres og skares op,
sa er den lige til at bruge. Nar den er rettet nod-
terftigt ud, opmarkes vognsiderne pa pladen med
noget spidst (passer el.lign.), og udklippes med en
almindelig gammel saks. Siderne afklippes ca. 1
mm kortere end angivet p& tegningen, d.v.s. 2 x
gavltykkelsen. Nar, som i dette tilfelde, siderne er
ens, opmarkes kun vinduer o.l. pA den ene side,
hvorefter siderne loddes sammen og udsaves under
ét. Herved bliver de for det forste ens, men sam-
tidig opnas, atdet er meget lettere at save med lov-
saven, nir metallets tykkelse er sterre end afstan-
den mellem tenderne pa levsavklingen. P& denne

vogntype med trerammer om vinduesglassene, er
der to muligheder for udsavning af vinduesdbnin-
gerne. Enten saves efter glassets mal og senere
males trerammen pad vognsiden, eller der saves
efter vognsidens mél. S& ma treerammen laves pa
anden made sidenhen. Det vender jeg tilbage til se-
nere, idet det er denne sidste metode, jeg bruger.
(Fig. 1).

Hvis der er mulighed for det, saves flere ens
vognes sider ud samtidig pA denne made. Derved
far man udsavet disse sider ganske "gratis", men
man ma dog regne med, at dette formentlig er den
eneste egentlige lettelse der opnis. Alt resten skal
laves pa normal vis.

Jeg har netop prevet det medtre ens vogne fra
Slangerupbanen, KSB. I lebet af "no time" var si-
derne klar, men resten tager sa ca. 3 gange sa lang
tid som én vogn. Det skal dog bemarkes, at man
gennem bygningen af flere ens vogne opnar en vis
rutine og dermed storre ensartethed, samt bedre
udnyttelse af eventuelt specialvaerktej, sidsom lerer
o.l. Na! nok om det. I dette tilfzlde er de to vogne
neéesten ens, ogdetdrejer sig som navnt i overskrif—
ten om AB Da 1 og KSB A 6. Vognkasse og undervogn
er nasten ens, kun pa endeperronerne er der sterre
forskelle.

De i dette tilfeelde fire ens sider loddes sam-
men. Da vinduernes everste hjerner er runde, bores
der to huller i de to everste hjerner af hvert vindue,
som derefter udsaves efter opmarkningen. Med
sma file (neglefile) files udsavningerne derefter helt
lige, sdledes at kun de to nederste hjerner bliver
retvinklede, medens rundingerne, der fremkom i de
overste hjerner bevares. Nar dette er i orden, skil-
les siderne igen, og er nu klar til at {3 paloddet di-
verse daklister, vandlister under vinduerne, evt.
ror o.l. (Fig. 2).

Der begyndes f.eks. med den lange liste under
vinduerne. Hertil bruger jeg 0,5 mm fortinnet kob-
bertrad. Med en lille 30 watt loddekolbe og lodde-
vand "opfrisker" jeg fortinningen pd sivel kobber—
tradden som pé vognsiden. Brug kun meget lidt tin,
jo mindre skal files/skrabes af bagefter. Nar begge
dele saledes er fortinnet legges traden pa vognsiden
og holdes fast. Efter at der er kommet lidt lodde-
vand pd, loddes trdden fast (uden yderligere tilfor-
sel af tin), ferst punktvis, derefter over det hele.



Fig. 1. P4 billedet ses de fire vognsider, hvoraf
den ene er opmarket for udsavning af vinduer.
Stregerne er lavet med det ene af passerens ben.
Det pa dette og de felgende fotos viste maleband
skal kun vise storrelsesforholdet. Pa grund af
perspektivisk forskydning i billedet ma mal ikke
tages direkte herfra.

Fig. 3. Pa den everste afde tre vognsider er for-
tinningen genopfrisket og den er klar til at fa
loddet listerne pa. Det er netop sket pa den mid-
terste side. Pa den nederste er det overfledige
tin skrabet vaek. I everste hejre hjerne ses en
gavl hvor deren er markeret.

Den benyttede 30 W loddekolbe ses delvis samt
et stykke af det benyttede leddetin.

Derefter loddes de lodrette lister pa, pa samme
made. Nar trad og side er fortinnet, legges trad-
enden helt op til den lange (vandrette) liste og lod-
des fast, en efter en, henholdsvis over og under den
lange liste (proev at klippe trdden over med en saks
i stedet for en bidetang, det giver en bedre, lige
afskaring). (Fig. 3).

Néar dette er gjort files samtlige trade flade,
saledes at karakteren af lister fremkommer. Med
meget stor forsigtighed fortinnes nu igen den lange
(vandrette) liste og endnu et stykke fortinnet kob-
bertrad loddes fast oven pa den forste (igen uden
yderligere brug af tin). Til slut skrabes det over-
fledige tin af med en kniv el.lign. Jeg bruger ofte
den ene ende af en lille, vinkelret afskaret, fil som
hevl. Har man gjort som ovenfor beskrevet, er det
nasten unedvendigt. Det kan eksempelvis navnes, at
jeg til en sadan fardig vognside, d.v.s. fortinning
af trad og side samt péalodning af alle tridde bruger
3 mm af den tintype, som ses pa fotografiet.

Sa galder det gavlene. Disse afklippes i den

Fig. 2. Her er siderne loddet sammen og udsav-
ningen pabegyndt. Fotografiet viser arbejdets
fremadskriden saledes: | de tre forste sma vin-
duer er hullerne i de everste hjerner boret. | det
naste vindue er udsavningen pabegyndt. Sa fel-
ger tre sma vinduer hvor udsavningen er tilende-
bragt, medens de resterende- 1stort og 3 sma -
ogsa er filet.

Endvidere ses pa billedet levsaven hvormed vin-
duerne er udsavet samt de benyttede file.

Fig. 4. Ferdige sider og gavle til den ene vogn,
AB DA 1.

Indlagt i det ene vindue ses de 10 mm tin, der
medgar til hele loddearbejdet pr. vogn indtil
dette tidspunkt.

angivne bredde og den maksimale hojde, d.v.s. som
hvor gavlen er hgjest pa midten. Den ene gavl op-
mearkes, og de ens gavle sammenloddes, bores og
vinduer udsaves og files som tidligere beskrevet om
vognsider. De to gavle pa AB Da 1 og den ene gavl
pa KSB A 6 er ens, og kan derfor saves ud samtidig
som navnt tidligere.

Pa KSB A 6”s anden gavl er deren anbragt lidt
leengere ude i hejre side, hvorfor dennes dervindue
ma udsaves for sig. Man kan nu efter behag afrunde
de tre gavle alene og sa den ene, eller - efter ud-
savning, lodde den sidste gavl pa de tre og derefter
afrunde alle fire samtidig. Alle gavle skilles deref-
ter, og der loddes trad pd - som beskrevet under
vognsider - for at markere listerne rundt om dore-
ne. Derhandtaget laver jeg af et stykke kobbertrad
der bukkes i vinkel (90°). P4 hindtagets plads laves
et lille hul, i tradens tykkelse, i deren (gavlen);
traden stikkes igennem, holdesi rette stilling (hand-
taget vandret eller eventuelt "dryppende" lidt nedad)
og loddes pa bagsiden af gavlen. Eventuelle rester



Fig. 5. De feerdige sider og gavle til KSB A 6.

af tin fjernes. (Fig. 4 og 5).

Det var ydersiderne af vognsider og gavle, men
inden disse loddes sammen, skal det overvejes, om
man ensker f.eks. at lodde nogle klemmer pa inder-
siderne for at holde vinduerne, eller man vil s@tte
eventuelle skilleveegge i vognen. I s fald kan skil-
leveeggene holde vinduerne pa plads. Jegbruger selv
det sidste, men man kan klare sig med at lodde
nogle sma stykker hvidblik (konservesddseblik) el-
ler kontorclips pa som vist pa fig. 6 ved en af vindu-
essprodserne langs siderne, i hjernerne eller begge
dele. S@ttes derimod skillerum og eventuelt toilet
i vognen, er det ikke nedvendigt, eller evt. hajst
nedvendigt pa den gavl, hvor der ikke er toilet. An-
bringelsen af skillerum o.l. omtales senere.

Nu er sider og gavle klar til at blive loddet
sammen. Jeg begynder med at lodde den ene side
og den tilsvarende gavl sammen i det ene hjerne,
saledes at vognsiden er trukket netop s meget til-
bage fra gavlkanten som listernes tykkelse. Der-
ved kommer det yderste af gavlen til at virke som
de yderste af vognsidernes lister. Det samme geres
nu med den anden side og gavl, og derefter lodder
jeqg disse to vognhalvdele sammen.

Néet hertil saver jeg en vognbund ud af 4-5
mm krydsfiner, sdledes at den netop passger op i
vognkassen, og helst sidder si fast, at den lige net-
op bliver siddende af sig selv uden at vere presset
pa plads. Medens bunden séledes sidder pa sinplads,
stiller jeg vognkassenpa arbejdsbordet og leegger et
par sma stykker blik under bunden som afstands—
stykker, medens jeg inde i vognkassen lodder en
ganske lille vinkel fast i hvert hjerne, siledes at
bunden ikke kan komme lengere op. Afstandsstykket
under bunden (kun sé lenge man lodder) sikrer til-
pas afstand fra det nederste af vognsiden op til bun-
den, sdledes at man bl.a. ikke senere kan se kryds-
finerbunden.

Gavl

Vinkel

”Ha'dhh‘k

ﬁj. 6

Fig. 7. Siderne er nu loddet sammen, bunden er
sat pa plads og i vognkassens hjgrner ses de
sma vinkler, der holder bunden pa plads.

Midt mellem de fire skillerum ses nogle lose
vinkler.

De fire skillerum ses med antydede dere og her
ses tydeligt de omtalte udskaringer for vindu-
erne.

Nu er det tid at lave eventuelle skille- og toi-
letveegge. Igen klippes disse ud af konservesdasen
sdledes: Skilleveeggens nejagtige bredde méaler jeg
indvendig i vognkassen, helt ude ved en af gavlene.
Nar blikket er klippet af i den rigtige bredde, an-
bringer jeg det ene stykke helt op mod en af gavlene
indvendigt i vognkassen, og ridser en streg pa blik-
stykket langs tagrundingen. Skilleveeggen (eventuelt
flere sammenloddede) klippes/saves af efter stre-
gen. Herefter klippes/saves en lille strimmel af
skilleveeggens kanter, fra tagrundingen ned til ca.
2 mm under vinduerne. Bredden af denne strimmel
skal svare til vinduesmaterialets tykkelse. Vi har
herved opnéet, at skilleveeggen nu kan erstatte de
tidligere omtalte klemmer til fastholdelse af vindu-
erne. Inden skillevaeggene anbringes i vognen, ud-
saves eventuelle vinduesabninger i vaegge og dere.
Eventuelt markeres deorene med kobbertrad ligesom
pa gavlene. Toiletvesggene laves pa tilsvarende mé-
de. Herefter loddes veaggene fast pd det nederste,
ikke afklippede stykke under vinduerne. Loddearbej-
det pa selve vognkassen er nufaerdigt, hvorfor denne
ber afvaskes godt i vand for ikke at blive angrebet
af resterne af loddevandet. (Fig. 7).

Taget laver jeg ogsa af konservesdaseblik, af-
klippet i rette sterrelse efter tegningen. Tagrundin-
gen fremkommer nar blikket bukkes over noget rundt
i en passende diameter, gerne med en lidt mindre
diameter end tagets. Rundingen vil nu formentlig

krog o9 2je
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vare en del ujaevn, og vil vel heller ikke have den
helt nejagtige radius. Disse "buler" udjaevnes ved
med handgrebet pa en flad- eller bidetang at gnide
pa tagets indvendige side med et let tryk. Nar run-
dingen nu er jeevn, vil den rette radius kunne tilve-
jebringes ved hdndkraft. (Fig. 8).

Tagets fastgerelse kan naturligvis klares ved
at lodde det fast, men jeg foretrakker at hele vog-
nen (herunder ogsad taget) kan adskilles og samles
ved en lille enkel "operation'. Hertil benytter jeg et
stykke hardt staltrad, f.eks. et stykke af en kontor-
clips, der gar gennem taget, vognen, vognbunden og
tilsidst et tvaerstykke pa undervognen. Her ender det
i et lille @je, og nar der stikkes et lille krog-formet
stykke trad herigennem, er hele vognen holdt sam-
men, og kan skilles med et enkelt lille greb pa ingen
tid. En "billig" og sikkert ikke ret "teknisk" les-
ning, men den er effektiv. (Fig. 9).

Nzrmere beskrevet udferes det sdledes: Midt
pa taget (savel i side- som lengderetningen) bores
et lille hul og et stykke stiltrad (clips el.lign.)
stikkes igennem og loddes fast pa oversiden af taget
(det skjules senere af tagrytteren - ved vogne uden
tagrytter ma& der naturligvis loddes indvendig).
Hvis der i midten af vognen, eller umiddelbart i
narheden deraf, er et skillerum, lader jeg dog tra-
den ga ned langs dette, idet den sa ikke ses sa me-
get, nar man ser ind gennem vinduerne pa den fer-
dige vogn. I savel vognbunden som senere under-
vognens tveerstykke, laves et aflangt hul (aflangt i
leengderetningen) lodret under hullet i taget. Da un-
dervognen endnu ikke er lavet, bruger jeg midler-
tidigt i stedet for tveerstykket et tilsvarende lille
stykke plade. Nu kan tag, vognkasse og den lille
plade samles, idet staltraden stikkes ned gennem
de omtalte huller og under den lille plade laves nu
et lille gje. Gennem ojet stikkes en lille krog af
staltrad, og det hele er dermed samlet, helst i
speend, eventuelt ma ejet "flyttes" lidt. Det er ma-

Fig. 12. Lesdele til de to tagryttere.
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0,5 mm kabb erirad

slyr i sidevaris relning

Fig. 1

ske en fordel, hvis taget krummer en anelse mere
end nedvendigt, det traekkes ned péa plads, nar vog-
nen samles, og hjelper med til at holde delene sam-
let i spaend. P4 samme méade hjalper det lille mel-
lemrum, der blev lavet mellem vognbund og sider-
nes underkant. Til slut kan neevnes, at har man ikke
ramt helt rigtigt, da man lavede ojet, sa dette sid-
der en anelse forkert, kan dette afhj@lpes ved at
forege eller formindske krogens tykkelse.

Vi skal nu have taget til at sidde det rigtige
sted, hvergang vognen har varet adskilt. I langs-
gaende retning klarer jeg dette ved at benytte den
lille liste, der lober langs undersiden af tagets kant
over endeperronen, som "stopklods". Nar taget er
anbragt pa sin rigtige plads, ridser jeg en streg pa
tagets underside, langs gavlen, fra side til side, og
ved begge endeperroner. Fra denne streg loddes et
stykke kobbertrad pa undersiden langs kanten, rundt
til stregen nas igen i den anden side. Her skeres/
klippes traden af nejagtigt over stregen. Nar dette
er gjort ogsé i den anden ende, har taget bade faet
den pageldende liste, samt styr i lengderetningen.
(Fig. 10).

I sideretningen klarer jeg det ved at lodde et
lille stykke kobbertrad fast midt pa tagets undersi-
de, over gavlen. Tilsvarende files et ganske lille
hak i gavlen udfor tradstykket. (Fig. 11).

Sé& mangler der efterhdnden kun tagrytteren.
Sider og tag klipper jeg ud efter tegningen. Her bur-
de jeg nok lodde alle siderne sammen og save de
sma vinduer ud, men - sig det ikke til nogen, det
ger jeq ikke. Jeg ville egentlig gerne, men jeg tror
det vil blive for kompliceret, hvis ogsa tagrytteren
skal vare til at skille fra det evrige for anbringelse
af vinduer efter lodning og maling. Jeg nejes med at
markere bade dem og ventilationsristene, nar vog-
nen er malet, men det kommer vi til. Tagrytterens
sider og tag loddes derfor nu sammen saledes, at
siderne er rykket en anelse ind i forhold til taget.

— =

Fig. 13. Den ferdige vognkasse til KSB A 6.
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Der dannes derved et ganske lille tagudhang pa ca.
0,5 mm. Lige under dette loddes en 0,5 mm kob-
bertrad pa begge sider. Denne trad og "tagudhanget"
files nu ganske let, sdledes at trad og udhang gar
jevnt over i hinanden. Nar eventuelt overfladigt tin
er fjernet er tagrytteren klar til at blive loddet pa
selve det egentlige vogntag. Husk afvaskning af lod-
devandsrester. Nar det er gjort, er vognkassen
feerdig i forste omgang, og man kan ga i gang med
undervognen. (Fig. 12, 13 og 14).

Det ma vi dog af pladsmassige grunde vente
med til neste gang.

Det ville veere rart at hore om nogen benytter
sig - helt eller delvis - af noget af det omtalte. Send
os venligst et brev derom, gerne med fotos.

Erik V. Pedersen

OM EN GODSVOGN

Det er naturligvis umuligt at sidde formand
ADAMs lille, fine hentydning i forrige nummer af
SP overherig. Sa derfor vil jeg, efter bedste evne,
skrive lidt om bygning af en moderne godsvogn.

Forbilledet, en seksakslet, &ben, tysk gods-
vogn, litra Sas 710, fandt jeg pd en sendagstur i
Sydhavnen. Da den, efter narmere betragtning, til-
fredsstillede bade min trang til det lidt usadvanlige,
og gav en mulighed for at transportere en af mine
entreprenermaskinemodeller, hjembragte jeg en
halv snes fotografier, samt nogle enkelte hovedmal.

Selve vognen in natura er joikke overvaldende
indviklet opbygget, sa et par aftener, tilbragt med
blyant og millimeterpapir, gav en brugelig hoved-
tegning.

Det var ievrigt her, jeg indgik de feorste kom-
promisser med mig selv, idet jeg besluttede at ude-
lade den indvendige, barende konstruktion i savel
undervogn som boggier. Bremseklodserne, der nae-
sten er skjult af boggiesiderne, blev ligeledes ude-
ladt, ligesom de stotter, der sidder pa hver ende af
undervognen, for at kunne afstotte denne mod spo-
ret ved kersel med tungt materiel fra vogn til vogn,
blev besluttet udeladt.

Disse overvejelser om at udelade detailler
sker naturligvis med forskelligt sigte. Ferst gor
man op med sig selv, om man bade kan og vil lave

en korrekt undervogn. Her valger jeg som regel at
udelade detailler, der ikke kan ses, nar vognen star
pa sporet. Dels kan det vere neodvendigt, for at til-
passe de @ndrede mal i forhold til forbilledet, bide
omkring hjulsattene, og i forbindelse med det for-
hold, at vognen skal kunne passere meget sma kur—
veradier uden at "hagte'" eller klemme nogen steder.
Endelig bliver jeqg med arene mere 0g mere overbe-
vist om sandheden i, at kan man ikke lave en detail-
le nogenlunde skalatro, ma man hellere udelade den
hvis den da ikke er meget karakteristisk - med streg
under meget, for den model, man er igang med.

Disse mere teoretiske overvejelser, der bade
tjener til at fastleegge hvor meget der skal gores ud
af vognen, samtidiy med at jeg far lejlighed til at
tenke diverse detailler igennem, sd det méaske er
muligt at undgd at skulle @ndre alt for meget pa al-
lerede udfert arbejde, tillegger jeg stor betydning.

Men tanker i lenestolen giver jo ingen vogn,
sa arbejdets lige s& hyggelige timer star nu for de-
ren. Pa dette sted er det nok pa sin plads at navne
et par forhold omkring materialer og verktaj. Af
materialer bruger jeg nesten udelukkende messing-
plade i halvhard kvalitet, ny, glat og uden buler.
Messing fordi det er let at bearbejde og lodde, sam-
tidig med at det har en rimelig styrke, og ikke ru-
ster. Den rette plade fordi jeg konsekvent saver
samtlige stykker ud med lovsav. Og det skal forstas
ganske bogstaveligt, idet jeg ogsd saver samtlige
klippekanter bort, s& de enkelte stykker feor sam-
menlodning er ganske plane og uden buler 0g mar-
ker, som det nasten er umuligt at rette eller gemme
under malingen. Pladetykkelsen har jeg "standardi-
seret" til tykkelser 0,5 - 1,0 - 1,5 og 2 mm.

"Vognkassen" er 2 stk. 1 mm sideplader, 1
stk. 0,5 mm ladbund, 2 stk. 0,5 mm strimler som
nedre afslutning pa sidepladerne, samt 2 stk. 1 mm
tveerafstivninger, der er loddet sammen. Sadan en
lang, flad vogn kan let blive meget lidt stiv mod
vridning - der er jo ikke megen hejde, og ingen bund
i vognkassen. En krydsafstivning i bunden ville gore
godt; men det har jeg ikke fundet plads til p4 denne
vogntype.

Neste trin er pufferplanken, der er lidt tilba-
getrukket pa det midterste stykke, si den méa loddes
op af 3 stykker med mellemlag. Da den har skraaf-
stivninger udvendigt, og - for ikke at velte - ogsa
gerne skulle have det samme indvendigt, er disse
skaret i et stykke (ud- og indvendigt). Hvor de skal
passere pufferplanken, er de skdret halvt igennem
nedefra, ligesom pufferplanken er skdret halvt ned
oppefra. P4 den méde er der lidt styr pa det hele
mens det loddes sammen. Hele pufferplanken loddes
pa vognen, hvilket er lettere sagt end gjort - der er
jo en hel del lodninger pa pufferplanken, der ikke si
gerne skal have for megen varme, men med lidt
forsigtighed og eventuelt en vad klud, kan det nu
godt lade sig gore.

Tilbage er sa at lodde 2 klodser med gevindhul,
glideplader for boggierne, samt diverse sma detail-
ler pd. Automatkoblingens hojle er stukket gennem
2 huller i pufferplanken og loddet med Stay-brite
(selvslaglod med lavt smeltepunkt) til sin holder.
Almindeligt tinlod heefter ikke tilstreekkeligt godt til
klavertrdd. Denne holder samt puffere af hjemme-
drejet model, er limet pd med Araldit.



Endelemmene er savet ud i ét stykkeaf1,5mm
plade med et paloddet bagstykke af 0,5 mm plade.
De to profiljern, der holder dem, er ligeledes lod-
det pa. Det hele er s limet pid undervognen, idet
jeg forlods har lavet et par huller i ladbunden, sa
der bliver lidt mere hold pa lemmen.

Naste trin er at save to handhjul ud til brem-
ser - af et stykke 0,5 mm plade, men sa tynde eger
som muligt. Disse er loddet pa en stump 1 mm trad,
der igen er samlet med et stykke rer i vognens ind-
vendige bredde. Reret har et par hak, sa dette og
tradstykkerne kan loddes eller limes sammen.

Ladbunden forsynes med firkantede huller for
H-jerns standerne, hvis top er lavet ved at fjerne
kroppen og den ene flange pa et stykke, bukke den
anden flange om et passende bor, afkorte og lodde -
det var lettere end jeg havde forestillet mig. Disse
standere er ligeledes limet pa.

Efter en omhyggelig rensning for loddeklatter
m.v. og affedtning i renset benzin, laegges vognkas-
sen, eller hvad man nu kan kalde den, vak, og bog-
gierne star for at fremstilles.

Siderne er savet ud i 1 mm messingplade, li-
gesa de 2 midterste tvarafstivninger, hvoraf dog
den ene har fdet en klods pa midten, som leje for
skruen, der skal holde boggien pa plads. Forreste
og bageste tveerafstivning er et stykke fladmessing
2 x 5 mm. Dakket - den vandrette overdel - er 0,5
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mm messing, savet ud i ét stykke. Disse dele lod-
des sammen. De nedre, vandrette afstivninger i 0,5
mm plade, samt fjederholdere i 2 mm plade udsa-
ves, bores og loddes pa med forsigtighed.

Aksellejerne er drejet og boret samt paloddet
2 styr med et 1 mm mellemlaeg. De har ligeledes
faet en teflonbesning, sa de praktisk taget er vedli-
geholdelsesfri. Hjulene er ligeledes drejet og sam-
let pa en 2 mm stalaksel, med en stump rer som
afstandsstykke.

Fjedrene er klippet ud af en bronzetatnings-
liste, i et passende antal lag. @verste lag har et
bukket @je i hver ende, ligesom nederste lag er no-
get tvkkere end de evrige, for at fa fjederen til at
se rimelig tyk ud. Laver man den med det korrekte
antal lag og tykkelse, bliver den sa stiv, at den lige
sd godt kan undvaeres. — Det er lidt af en folelses-
eller erfaringssagat fa fjedrene passende stive. Det
hele samles med et lille messingsem, boret igennem
samtlige fjederlag og fjederkurven, endende med en
lille tap, der kan ga ned i et tilsvarende hul i aksel-
lejet. Fjederophz#ngene er messingstrimler, ferst
boret, siden savet ud og filet. Det hele er samlet
med sma messingsem, siledes at balancerne virker
efter hensigten.

Tilbage star sa at bukke fjedrene sapas meget
eller lidt, at alle hjul star pa sporet, og balancerne
star vandret, samt at sa mange lag er i funktion, at
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vognen, med den fardigvaegt, den far, kan kere over
en lille ujevnhed - ca. 0,5 mm hej - uden at lefte
andre hjul end det den skal, nemlig det der stdr pd
ujevnheden (skruetrekkerbladet). Efter dette nus-
searbejde, skal boggierne forsynes med de klodser
foroven, der ger dem ekvilibreret. Det skal de
nemlig ogsa vere, affjedring alene er ikke nok. Men
tilbage til klodserne. To stk. s& langt fra hinanden
som muligt (i tverretningen) pa den ene, ét stk. pa
midten pa den anden hoggie. Herefter den helt nod-
vendige afrensning, affedtning og afpudsning, klar
til maling.

Forresten, jeg havde ner glemt de sma messing-
rammer, der er nedfeldet i dakket, illuderende
klapper. De skal nemlig ogsa males med.

Da mit temperament ikke stdr til at grunde
vognen ferst (det burde det nu nok), gar jeg lige pa
med sort, halvmat lak, sprejtet pd med en lille pi-
stol. Det kan nu ogsd lade sig gore at male med
pensel, med haderligt resultat. En god pensel og
tynd lak, f.eks. Humbrol, pastreget af flere gange,
kan faktisk blive ganske kent, uden alt for fremtra-
dende penselstroeg.

Hvor gerne man end vil se vognen samlet pa
dette tidspunkt, er det klogt at lade lakken haerde
8-14 dage for montagen pabegyndes.

Imens kan man jo passende lave tradekket, af
1,5 mm krydsfiner, ridset som bredder og behand-
let med brunt trabeskyttelsesmiddel - det der blev
tilbage sidste gang husets traverk fik en omgang.
Forst herefter saves de enkelte stykker til. De ma-
lede rammer pa dxkket limes pa et stykke 1 mm
krydsfiner, ligeledes behandlet med trabeskyttel-
sesmiddel, og saves ud langs omkredsen.

Herefter limes dekket pa med Araldit fra hver
sin ende, idet hvert stykke tilpasses endeligt. —
Stolperne star der jo allerede og angiver en deling.
Traekanten skal males sort, ligesom de sma ringe
skal laves og anbringes - eller omvendt.

Inden den endelige montage, skal vognen have
paskrifter. P4 halvmat lak kan det normalt lade sig
gere at fa almindelig, hvid tegnetusch til at hafte
rimeligt godt, men vandfast er det ikke, ejheller
helt bestandigt overfor gentagne befamlinger med
fedtede og fugtige fingre. Skriften udferer jeg med en
gammeldags pen, jeg tror den blev kaldt en elastik—
pen i min skoletid.

Men det kraever unagteligt sine forberedelser
for at komme igang. Ferst skal vognen klodses
grundigt op, sd fladen, der skal tegnes pa, ligger
fast og vandret. Derefter skal man have et fast un-
derlag at stette henderne pa, for eksempel en stabel
halvstore beger. S& s@tter man sig roligt til at ven-
te pa, at alle har forladt lokalet for de naste par
timer. Endelig kan man sette sig godt og mageligt
tilrette, og med en spids, bled blyant ridse skrif-
tens konturer op. Ved hjelp af den omtalte pen, samt
tusch og lineal (kort, og uden hakker) kan det lade
sig gere at tegne de enskede paskrifter. Et stykke
morkt, ikke sugende papir, bruges jevnligt til at
kontrollere pennens tuschfyldning samt stregtykkel-
sen, somreguleres ved at variere trykket pa denne.

Nér tuschener tor, kommer den endelige sam-
ling, prevekersel og justering, - samt smering,
sparsomt med Molykote-fedt, ved aksellejer og puf-
fere.

Kommet sd langt, foler jeg trods alt, at jeg
har et specielt forhold til keretpjet, ogsé selvom
det méaske ikke pd alle punkter svarer helt til hver—
ken forventningerne eller forbilledet. S& meget, at
jeg, trods eventuel kritik, stadig foler skabergladen
lige steerkt. Den storste kritiker er og bliver nok
mig selv, en kritik som lgbende udeves under frem-
stillingsprocessen, og derfor er afsluttet den dag,
vognen efterlades pa det feelles anlaq, 0g nye opga-
ver optager tankerne.

Flemming Lund




QUIZ"M

Ved julemedet 1978 i JS/DMIK
blev efterfelgende jule-quiz provet
pd de fremmedte medlemmer og
jeg synes at den er sa god, at den
fortjener en videre udbredelse.
James Steffensen havde kompone-
ret den, og pa grundlag af de ved
den afholdte konkurrence indkomne
besvarelser er spergsmal 5 og
svarene pa spergsméalene 5 og 10
udvidet i forhold til det materiale,
der blev uddelt under medet.

Nu kan De, kare laser, jo proeve
Deres viden pa spergsmalene, og
De kan finde quiz-masterens svar
andet sted i bladet.

Red.

1. Hvilke er vore tre le&ngste rene
jernbanebroer, d.v.s. broer eller

viaduktanleeg uden vejbane eller
stier, og hvor lange er de?

2. Genbrug er ikke nogen ny op-
findelse, idet de faste brofag og
klapfaget fra en ren jernbanebro
pa en nu nedlagt jernbanestrak-
ning idag indgar i en anden tilsva-
rende bro. Hvilke to broer er der
her tale om?

3. Hvilke egentlige jernbanetun-
neller har vi herhjemme, og hvor
lange er de? Vejoverferinger og
sporudfletninger teeller ikke med.

4. Anlazgsarbejderne paden aldrig
fuldferte straekning Frederikssund
-Hillered fik betydning for to pri-
vatbaner. Hvilke privatbaner var
det, og hvilke @ndringer blev fo-
retaget?

5. Der er enkelte steder herhjem-
me, hvor sporet ligger sa lavt, at
skinneoverkanten (5.0.) er under
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havets overflade. Hvor er det, og
hvor meget ligger S.0.
middelvandstanden?

under

6. Hvori adskiller diesellokomo-
tiverne af litra MV siqg fra litra
MY ? Der menes de nuvarende loko
MV, ikke de forlengst udrangere-
de MV 115 og 116 fra 1929.

7. De gamle lyntog fra 1930erne
fandtes i to udferelser, nemlig 3-
vognstog og 4-vognstog. Hvor man-
ge boggier havde hver af disse
typer?

8. Et af de gamle 3-vognslyntog
blev ombygget til 4-vognstog. Hvad
var anledningen hertil?

9. Pa hvilken strekning kerte de
gamle lyntog sidst i regelmeassig
drift?

10. Hvilke systemer benyttes til
togopvarmning ved DSB?

Klubnyt

MUSEUMSBANEN Maribo-Bandholm

Efter knap to ars arbejde er
Musgeum sbhanens damplokomotiv
@G nr. 3 atter driftsklart.

Lokomotivet blev i 1906 le-
veret til Valby Gasvark af Hanno-
versche Maschinenbau AG. Gas-
vaerket anvendte lokomotivet til
korsel pad kulbanen mellem Gas-
veerkshavnen og verket — her trak
det som regel 10 sméa kulvogne
hver med 10 t last. Af vognene -
der er specielle ved at de har bund-
temning - er et eksemplar bevaret
ved Museumsbanen. Da Valby Gas-
veerk lukkede i 1964 overfortes lo-
komotivet VG 2 til @stre Gasveark
- her kom det til at hedde @G 3.
Kerslen mellem @stre Gasvaerk og
Frihavnen opherte i 1969.

11970 overtog DJK lokomo-
tivet med henblik paanvendelse pa
Museumsbanen Maribo-Bandholm.
Her anvendtes lokomotivet kort tid
til togfremferelse, forinden det
blev nedvendigt at hensatte det
med reparation og revision for
vje.

[ januar 1977 begyndte sa det
store arbejde med at reparere lo-
komotivet sa det atter kunne god-
kendes til kersel. Samtlige ked-
lens rer (96 stk.) blev udtaget og

nye isat, lokomotivet har veret
loftet saledes at hjulene kunne
fijernes til afdrejning. Kedelbe-
kleedning og fererhus har varet

fijernet sammen med en del af
bremseudrustningen, ventiler og
handtag.

De mange dele er nu atter
samlet til et koreklart lokomotiv -
som kronen pa verket er lokomo-
tivet malet skinnende sort - det
sorte brydes af messingnavnepla-
derne og de tre blankpolerede
messingband om kedlen. ©G 3 er
- efter fjernelsen af "traktorpro-

jektererne'" - atter udrustet med
petroleumslanterner.

Foruden de mange tusinde
arbejdstimer har det kostet om-
kring 15.000 kr. at na sa langt.
Mange har deltaget i arbejdet pa
forskellige stadier - men specielt
har to af banens lokale medarbej-
dere Finn H. Madsen fraTorrig og
Birger Bruun fra Sellested arbejdet
med @G 3 - uden den indsats disse
to har ydet, var lokomotivet nappe
blevet feerdigt.

Vi haber @G 3 i mange ar
kan veere med til at traekke Muse-
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umsbanens tog mellem Maribo og
Bandholm - som et levende minde
om den tid, da et lokomotiv med
respekt for sig selv havde raeg op
af skorstenen.

J.E. Krouel

SPORVEJSHISTORISK SELSKAB

SHS har i ar fremstillet et
stort 16 siders Salgskatalog 1979
med masser af nyheder, bl.a. kan
naevnes bog om linie 11, FDC-ku-
verter i anledning af Sporvejsmu-
seets indvielse den 26. maj 1978,
1979-sporvognskalender og mas-
ser af farvefotos.

Salgskataloget kan rekvire-
res gratis ved at sende navn og
adresse til:

Sporvejshistorisk Selskab,
Medlemssalget,

Hvedevej 10,

2700 Brenshgj.

HELSINGE MODELJERNBANEKLUB
(HEMO)

En ny modeljernbaneklub er
fedt i Nordsjeelland. Den 26. april
1978 realiserede 7 Mirklin-venner
en gammel drem om at danne en
klub, hvis hovedformaél skulle va-
Te:

- at stette medlemmer idisses in-
teresse for modeljernbaner, her-
under at dyrke felles samver med
henblik pa at drefte indvundne er-
faringer, ajourfere viden om mo-
deljernbaner ogeventuelt deltage i
bygning af materiel eller opbyg-
ning af anleeg med en eller flere
kammerater,

- at sege at give medlemmerne
okonomisk rimelige muligheder
for at erhverve sig modeljernba-
nemateriel, materialer, litteratur
m.v., bl.a. ved felles indkeb af
brugte anleg eller udnyttelse af
rabatordninger for nyt materiel,
- at holde kontakt med andre mo-
deljernbane-interesserede, her-
under klubber, unioner etc.

- at holde kontakt med jernbane-
interesserede i almindelighed,
herunder veteranbaneklubber o.l.
At arrangere ekskursioner til ve-
teranbaner, museer m.v., nar
der er interesse herfor.

Til opfyldelse af ovennavnte
formal afholder klubben manedlige

meder, arrangerer udflugter og
andre aktiviteter, hvis art og hyp-
pighed besluttes af medlemmerne.
Klubben har netop tilsluitet sig
DMJU.

Klubben adskiller sig ievrigt
fra mange andre klubber ved ikke
at have (eller snske) fellesanlaeg.
Klubben har fast tilholdssted hos
formanden, hvor egnede lokalite—
ter (og et storre anlaeg) star til
radighed. Herudover afholder man
lejlighedsvis klubaftener hos evri-
ge medlemmer, nar en klub-kam-
merat ensker at demonstrere sit
anleg eller udveksle erfaringer
med andre.

For at bevare klub-praget
(og hyggen) er det maksimale
medlemstal sat til 12, og der op-
tages kun voksne '"drenge', som
arbejder seriest med modeljern-
baner. Klubben har "i skrivende
stund" 10 medlemmer, alle Mirk-
lin-fans med egne anlag. Ud over
at dyrke den operative drift hygger
flere medlemmer sig med at sam-
le pa Mirklins gamle lokos og
vogne, medens andre lagger vagt
pa at veere selvbyggere af rullende
materiel. Interessen for jernbaner
i almindelighed manifesterer sig i
klubmedlemmernes foto-, film-
og lydoptagelser af de store for-
billeder for vore modeljernbaner,
- og endelig ma vi da ikke glemme
den righoldige jernbane-litteratur,
vi i feellesskab rader over til gavn
og glede for alle.

Klubben har indtil nu vaeret
preget af livlige interne aktivite-
ter, men vi har stadig krafter til
overs til at optage kontakt med
andre klubber, eventuelt med hen-
blik pa gensidige venskabsvisitter
il

Henvendelser herom kan ret-
tes til formanden:
Mogens Halfdaner,
Nordre Parkvej 33,
3200 Helsinge.
Tlf. (03) 29 50 55

INDUSTRIBANEK LUBBEN

ISP 6/76 omtalte vi Industri-
baneklubben, dens speciale og bag-
grund. - Og hvordan er det s& gaet
denne klub siden?

En ting er jo at veere idealist
en helt anden er at kunne omforme
sin idealisme til realiteter.

Denne proces er dog lykke-
des over al forventning for IBK,

ikke mindst takket vere klubbens
ledelse, deripraksis har fungeret
efter principper, der tangerer mo-
derne virksomhedsledelse.

Dette i forbindelse med en
udbredt velvilje hos lokale myn-
digheder har lukket op for mulig-
heder, der sammenlagt kan be-
tragtes som noget af et eventyr.

HEDELANDS VETERANJERNBANE

De forste ar bestod klubben
faktisk kun af ukuelig idealisme.
Men der var ligesom ikke noget at
pakke idealismen ind i.

Forst pr. 1. januar 1976, da
klubben fik hjemsted pa Hedehus—
garden, opndede klubbens arbejde
en egentlig mening. Nu blev det
indenfor mulighedernes granser at
leve op til forméalsparagraffen "at
kere med eget tog pa eget spor'".

At klubben lod det blive ved
andet end tanken, sa vi allerede
den 21. maj 1977, hvor man ind-
viede 1. etape af Hedelands Vete-
ranbane, der dengang blot bestod
af spor 1 pa Hedehusgard station.

Selv om IBK er ung af &r, er
meget opnaet. Fremtiden er alle-
rede fastlagt i store trak. Ikke
mindst takket vere det nye I/S
Hedeland, der skal std for den
fremtidige udbygning af Hedeland.

Hvad er sa I/S Hedeland. Ja
folk, der bor i Roskilde-Té&strup-
Greve-omradet kender nok lidt til
historien gennem omtale i dags-
pressen.

Af hensyntil alle andre giver
vi lige et resumé.

1/S HEDELAND

Lad os begynde med begyndel-
sen. I 1972 nedsatte Landbrugsmi-
nisteriet det "Statslige Grusgrav-
udvalg", der skulle radgive om
mulighederne for at omdanne grus-
gravarealer mellem Hedehusene,
Reerslev og Vindinge. Udvalgets
arbejde resulterede i 1974 i den
sékaldte Hedelandsrapport. Udval-
gets arbejde blev senere videre-
fort af et feelleskommunalt udvalg
"Feellesudvalget for Hedeland" .

Dette udvalg var sammensat
afreprasentanter fra Heje-Tastrup
Greve og Roskilde kommuner.

Heje-Tastrup kommunes ind-
sats resulterede i 1. etape af det
kommende fritidsomrade, det si-
kaldte "Hedeland Nord", der blev
indvietden 21. maj 1977 under stor
festivitas.
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Forslag til udbygning af Hedehusgé&rd station. Bygning A
rummer HVB’s maskinverksted,temrerverksted,toiletter og
kontor. B nuvzrende ridehus. C fremtidig remise.

Det er i Hedeland Nord, at
Hedelands Veteranbane har sit
hjemsted.

"Faellesudvalget for Hede-
land" aflestes pr. 1. april 1978 af
I/S Hedeland, der skal sta for ko-
ordinering af opkeb af arealer,
udnyttelse, anleg af veje, stier,
beplantning og alle de mange andre
opgaver, der skal loses.

[/S Hedeland har en bestyrel-
se, bestiende af 4 medlemmer fra
Roskilde amtsrad, 2 fra Keben-
havns amt, 3 fra hver af kommu-
nerne Greve, Haje-Tastrup ogRos-
kilde. Hovedstadsradet kan udpege
en observater uden stemmeret.

@QKONOMIEN 1 1/5 HEDELAND

Den nedvendige kapital til det
nye I/S Hedeland frembringes ved,
at Hovedstadsradet indskyder 13,9
mio kr., Roskilde amtskommune
7,4 mio, Kebenhavns amtsrad 3,7
mio, Greve, Heje-Tastrup og Ros-
kilde kommuner hver 7 mio kr.,
ialt 46 mio kr.

I perioden indtil 1990 opke-
bes areal pa 580 ha til en vaerdi af
13,9 mio kr. Etablering af veje,
stier, underforinger, parkerings-
pladser 11,1 mio kr. Efterbehand-
ling af arealer til et samlet belob
pa 21 mio. lalt 46 mio kr.

SPANDENDE PLANER

To arkitektfirmaer, Jorgen
Vesterholt og Ole Nerregaard, har
udarbejdet forslag om fremtidig
udnyttelse af de nye Hedelandsom-
rader. (Hedeselskabet og Stats-
skovvasenet ville ikke deltage i
konkurrencen) . Forslagene har i
februar-marts 1978 varet tilgen-
gelige for den lokale befolkning.
lForslagene har veret -udstillet i
Tune og Vindinge skoler, Reerslev
forsamlingshus, Hedehusene kro
og Hedehusene hibliotek.

Forslagene fortaller i tekst
og billeder om kommende Zoo,
museum, golfbane, campingplad-
ser, motorbane, skydebane, lejr-

skole, badeso, kaproning, frilufts-
teater og HEDELANDS VETERAN-
BANE (HVB).

For en "veteran'", der har
fulgt IBK fra starten, er det helt
overveldende at se, at klubbens
arbejde og ide i Hedeland i den
grad har fenget arkitekternes in-
teresse, som tilfeldet er.

Nu er streger i et forslag
ikke det samme som en endelig og
fastlagt liniefering, men alene det,
at man pa hejeste sted i Hedelands-
udvalget (nu I/S Hedeland) har
markeret en liniefering for ca. 8
km HVB mere end antyder frem-
tidens muligheder.

At forslagene tilmed inde-
holder diverse holdepladser, un-
derforinger under offentlige veje,
station foran indgang til ny Zoo,
parkeringspladser, strekning gen-
nem vekslende terrzn, beplani-
ninger og kunstige seer, ger ikke
forslagene mindre interessante for
IBK/HVB. Nu er gennemferelsen
af dette store projekt ikke lige om
hjernet. Men opstarten skete
umiddelbart efter 1. april 1978 og
det udvikles frem til 1990.

SPANDENDE FREMTID
For HVB er fremtiden span-

dende. De muligheder, der abner
sig for klubben er samtidig en ud-

Udsnit af Hedehusgédrd station,
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fordring, eller rettere en rakke
udfordringer, som skal tages op -
og bliver det!

Men da etableringen af det
nye Hedeland vil ske gradvis, er
der gode udsigter til, at HVB vil
na at vokse i samme takt.

Allerede nuvurderer klubben
selv mulighederne derhen, at man
i 1990 har de bedste vilkar, som
nogen veteranbane kan opna her-
hjemme.

Man har det sterste opland,
nemlig Hovedstadsomradet. Gode
tilkerselsforhold for besegende ad
overordnet vejnet, gode parke-
ringspladser. Afvekslende natur
og terran, og ikke mindst billige
og hyppige offentlige transport-
midler (HT) lige til deren. Desu-
den er man helt uathengig af andre
baner.

REALITETER I DAG

Det vi lige har fortalt, lyder
som fremtidsmusik. Men der fo-
religger allerede pa nuvarende
tidspunkt virkelige realiteter.

Stationsareal til Hedehusgard
station er planeret til 5 spor samt
en remise pa ca. 10 x 20 m.

Strazekningslengde pr. 1/8 78
ca. 500 m. Sterste stigning 50
promille, mindste kurveradius 50
meter. Yderligere planum pr. 1/1
79 ca. 1300 m med delvis udlagt
ballast samt stationsplads Selund
(forelebig endestation med om-
lebsspor) .

Ca. 1/4 79 opdeles klubben i
fond og klub. Fondet, Hedelands
Veteranbane, vil blive tillagt veer—
dier som rullende materiel, vark-
steds- og nuseumsbygninger m.v.

Fondet vil fa en ansvarlig
fondsbestyrelse med reprasentant

S

juli 1978.
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for Hovedstadsrad, Kohenhavns-
og Roskilde amtsrad, Greve, Hoje
-Tastrup og Roskilde kommuner.

Selve banelegemet med til-
herende jordarbejder, viadukter
m.v. tillegges 1/S Hedeland. Der
udstedes eneretsbevilling til HVB
vedr. benyttelse af banen.

Industribaneklubbens navr
bevares. Klubben varetager de
jernbane- og klubmeassige aktivi-
teter (en art driftsselskab).

Klubbens arkiv anbringes efter 1.
april 1979 i nye lokaler sammen
med samlinger fra Historisk Sam-
fund og fra Lokalhistorisk Arkiv
for Hoje-Tastrup kommune (et ar-
kiv som HVB/IBK er medstifter
af) .

Tilsyn foretages af Biblio-
tekstilsynet, abningstid formentlig
20 timer fra mandag til fredag.
Lonnet medhjelp betales over kul-
turudvalg/biblioteksvasenet.

1/S Hedeland betaler HVB/
IBK 75 kr. pr. lshende meter an-
lagt bane - for 1979 dog max.
40.000 kr. Belebet for 1980 bliver
formentlig max. 50.000 kr. Der
er saledes allerede nu mulighed
for, at HVB altid kan have kapital
til keb af nedvendige skinner og
sveller til anlag af den enskede
banelangde.

Som noget enestdende i dansk
klubhistorie har HVB/IBK fiet di-
rekte referenceret til savel Ho-
vedstadsradet, Kebenhavns amts-
kommune, Roskilde amtskommune
samt til de tre Hedelands kommu-
ner.

SAMARBEJDE MED ANDRE KLUBBER

Selv om klubben hidtil har
lagt afgerende veegt pa samarbejde
med egnens myndigheder, er der
dog blevet tid til kontakter med
andre af landets baneklubber.

Som eksempel kan navnes,
at HVB/IBK efter indgdet aftale
med Dansk Jernbane Klub for en
10-ars periode har lant 7 roebane—
vogne, der i en arrakke har hen-
stdet i Maribo. I lanebetingelserne
indgar, at HVB/IBK betaler samt-
lige udgifter i forbindelse med af-
hentning, restaurering, vedlige-
holdelse og returnering.

For fuldstendighedens skyld
skal her lige nsvnes, at restaure-
ringen for flere vognes vedkom-
mende omfatter op til 100% forny-
else af traevaerk og 20% udskiftning
af jernkonstruktion.

HVB/IBK tilbyder, at DJK-
medlemmer, der er interesseret
i bevaring af roebanemateriellet,
og som ensker at medvirke ved
dettes restaurering, kan deltage i
dette arbejde pa lige fod med IBK-
medlemmer.

I praksis betyder dette tilbud
at DJK-medlemmer
a) deltager alene pd deres DJK-

medlemsskab,

b) ma overholde IBKs bestemmel-
ser,

c) men modtager ikke IBKs med-
lemsblad,

d) og har s efter 50 timers aktivt

arbejde pr. ar stemmeret i

IBK-anliggender,

Sporlazgning p& HVB, juni 78.

e) samt efter narmere regler kan
komme i betragtning ved ud-
delegering af jobs som loko-,
togferer m.v., forneden ind-
ovelse forudsat.

Hensigten med dette tilbud
er ikke at teere pa DJKs i forvejen
hardt belastede arbejdsstyrke,
men at finde frem til personer i
hovedstadsomradet, som foler,
at de kan udnytte fa ledige fritimer
i en god sags tjeneste.

Der er saledeside fleste re-
lationer kun 10-15 minutters ker-
sel til Hedehusgarden i eget kere-
tej, og 20-30 minutters transport
med HT.

Andre udslag af IBKs udad-
vendte samarbejdsvilje ser vi i
arlig deltagelse i den omfattende
udstilling "Find dig en hobby" i
Roskildehallerne, samt i deltagel-
se i veteranstavne i Roskilde.
Sidstnevnte for 1979 i dagene 31.
august til 2. september.

SLUTBETRAGTNINGER

Klubben, der for 5 &r siden
narmest betragtedes som et ud-
slag af hjernespind, og hvis ar-
bejde selv i dag i visse jernbane-
klubkredse betragtes som "et hul
i jorden udennogeti", bygger uan-
tastet af folkesnak videre pa det
brohoved, der nu solidt forankret
findes i Hedeland.

Det kan allerede nu forudses
at klubben indenfor overskuelig
fremtid kan kere med sdvel ben-
zin-, diesel-, damp- og elektriske
koretejer. Sidstnevnte pa basis af
to ASEA-lokomotiver til 500 V
jevnstrem, som Rerdal Cementfa-
brik har skanket klubben.

Nu er wi vist ved at komme
ind pa klubbens rullende materiel,
men det er en helt anden historie,
som ma gemmes til et senere tids-
punkt.

Safremt nerverende rids af
HVB/IBKs aktiviteter far det til at
krible i fingrene pa dig for at vere
med, ja, sa har klubben i mange
ar fremover brug for enhver hjel-
pende hand, altsd ogsa din!

Er du interesseret i at med-
virke til bevaring af dansk smal-
sporsmateriel, at skabe rimelige
vilkdr for bevaring og eventuel
drift af samme, sa vil klubben
gerne here fra dig.



Adressen er:
HedelandsVeteranbane/Industri-
baneklubben,

Posthoks 48,

2640 Hedehusene.

I klubben taler man ikke sa
meget om mals@tning, men mere
om at have et rimeligt ambitions-
niveau (det er noget med altid at
have begge ben pa jorden).

Klubbens ambitioner gar i al
sin enkelhed bare ud pa at vise, at
banens sporvidde, klubbens alder,
medlemmernes antal ikke er afge-
rende for de opnaede resultater,
ikke
lade sig gore" ikke forelebig skal
heres i klubben.

samt at sesetningen "det kan

J.B. Dyrkilde

DMJU
Dansk Modlejernbane Union

I week-enden den 4.-5. no-
vember 1978 afholdt DMJU sin ar-
lige efterdrssammenkomst i Oden-
se. Deter maske lidt tidligt at tale
om arlig sammenkomst al den
stund det var forste gang, men det
er hensigten at indstifte det som
en fast tradition.

Om lerdagen var der kersel
og komsammen pa OMJKs anlaqg i
spor 0 pa Kildemosevej, hvor der
som altid var mange mennesker
og hvor de mange nye modeller
blev beundret og prevekert. OMJK
havde budt pa kaffe og bred og alle
havde en dejlig eftermiddag med
udveksling af erfaringer og histo-
rier. Dette fortsatte under mid-
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dagen pa Fyns Forsamlingshus,
hvor der bagefter blev wvist film
fra det sydlige udland, lysbhilleder
fra Sverige ogFyn og tilsidst som
en lille opkvikker tegnefilm med
Tom og Jerry (mus og kat) . Flere
vogne (ogsd motor-) og vognde-
taljer blev gennemgdet og disku~
teret.

Om sendagen var der beseog
pa Jernbanemuseet om formidda-
gen og frokost i jernbanerestaura-
tionen. Efter frokosten var der af-
slutning af konkurrencerne. Der
var ikke indkommet ret mange em-
ner og det blev nedvendigt at afly-
se byggekonkurrencens afdeling for
tilbehor ogfarvefotokonkurrencen,
da der ingen deltagere var. Til
gengeld var deltagelsenide evrige
af meget hej kvalitet. Vinderne i
afdelingerne blev:

Trakkraft: DSB MH, bygget af Eb-
be Andersen, SMJK. Mange fine
detaljer, f.eks. blinklys pa taget.
Person-, post- og rejsegodsvogne:
DSB Eco bygget af Sv. A. Chri-
stensen, JMJIK.

@vrige vogne: RHJ Qa bygget af
H.G. Christiansen, OMJK.
Sort/hvid fotos: "Damp ved kob-
ling" , fotograferet af Niels Jargen
Hansen, JMIK. Dette foto ses i
nerheden af disse linier.

Herudover deltog 3 modeller
og 3 fotos og til ikke-vindende del-
tagere blev der ogsa udleveret en
trestpremie.

Pa medet 1 1979 vil der blive
afsluttet en ny konkurrence med
de samme grupper for nybyggede
modeller/nye fotos, ferdiggjort/
taget efter 5. november 1978.

Meddelelse herom vil blive
udsendt til alle DMJUs klubber.

Erik Juul-Pedersen,
Fiskene 47,

3650 Olstykke.
Sekreteer i DMJU.

KRIMINELT HARV ARK PA
JERNBANEHISTORISK MATERIEL
De to motorvogne SNNB M 4 og M
hensatte i Gedser, har
vaeret udsat for harvark, og fel-
gende dele er blevet stjalet:

5y der et

Alle lamper - M 4

2 stk. bagagenet - M 4

Alle ventilatorer - M 4 og M 5
2 stk. sazder - M 4

Skilte - M 4 og M 5
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Alle derhandtag, indvendige dere
- pa begge

Billeder pa vaegge - M 4

Hylde for fragtbreve o.1. - M 4

Alle betjeningshandtag ved forer-
plads - begge

Messingplade under gashandtag -
begge

Samtlige viserinstrumenter, bort-
set fra et par stykker, ejer-
ne selv har udtaget for rep.

Vinduesvisker - M 4

Hane for benzintank i motorrum -
M 4

Dynamo - M 4

Handtag og beslag for yderdere

Navnet TRIANGEL pa keler - M 4

Messingpyramide pa kelerdaksel
- begge

Frontlygte - M 5

Ventil for nedbremse

Aftapningsventil i trykluftbeholder

Sikkerhedsventil i trykluftbeholder
- begge

Kakkelovnslage med karm

Benzindaksel.

Det er forkasteligt, at var-
difuldt, historisk jernbanemateri-
el skal behandles pd denne made,
og kriminalpolitiet har da ogsa
overtaget sagen. Enhver, der méat-
te have kendskab til denne sag, be-
des straks videregive sin viden til
politiet eller til:

F. Hermind W.E. Dancker-Jensen
Villa Hejbo DSB Maskinafdelingen
Stationsve] Selvgade 40

4320 Lejre 1349 Kobenhavn K.

SIGNALPOSTEN, DRIFTSREGNSK AB for 1978

Indtaegter Udgifter
14. argang 1978 56.598,99 58.819,06
Gamle argange (op til 13.) 4.365,45 1.958,90
Jubileeumsskrifter 367,45
... og sa kommer toget, Trine 526,40
Fotohefterne 1-2 760,60
Fotohefterne 3-4 1.042,25 Yidta A
Romantik i Reg og Damp 991,50
DSB Old-Timere i model 2.384,45
Damptrakkraft i model 4.196,40
Arets overskud 5.862,58
Balance ___11.233,49 71.233,49
STATUS pr. 31. december 1978:

Aktiver Passiver
Beholdninger:9iro, kontant
og sparekasse 43.808,70
Forudbetalte abonnementer 27.086,98
MOMS-geeld 6.428,33
Formue (1/1 78 4.430,81
ovi. overskud 5.862,58) 10.293,39
Balance 43.808,70 43.808,70

LITTERATUR

VESTSJZLLANDSKE BANER

Af Niels Jensen.

J.Fr. Clausens forlag.

104 sider, knap A 5, rigt. ill.
Pris kr. 46,50

fis i boghandelen

Titlen angiver klart hvilke
baner, der behandles i denne bog
nemlig dem vest for Roskilde-
Néestved linien.

Det er - efter min regnestok
- bind 8 i "landsdelsserien'" og vel
det nastsidste, idet der kun mang-
ler Sydsjalland.

Bogen folger - heldigvis - det
sedvanlige menster og jeg har fak-
tisk intet nyt at sige herom - ma-
ske er der dog en nedgang i antal-
let af billeder - og i billedernes
"sjeeldenhedsgrad"? Der kunne f.

eks. godt have veeret mere end ba-
re én illustration til afsnittet om
den midtsjellandske bane.

DANSKE JERNBANEF ZRGER
Af Niels Jensen.

J.Fr. Clausens forlag.

96 sider, knap A 5, rigt ill.
Pris kr. 43,50

fas i boghandelen.

"En leenge savnet bog om dan-
ske jernbaneferger" skriver for-
laget i sin pressemeddelelse. Ja,
méaske, men ikke for SPs lesere,
som har faet en grundig gennem-
gang af samtlige jernbaneferger.

Denne bog er et lille leksi-
kon (eller vejviser), hvor hver
ferge (samt bilferger og skibe
tilherende DSB) har sin side med
et foto, korte tekniske data og ski-
bets historie kogt ned pa en halv
snes linier. Endvidere er overfar-
ternes historie fortalt i bogens
sidste afsnit- ogsa s@rdeles sum-
marisk.

Samler man pa jernbanelit-
teratur ma denne bog vel ogsid med
- men s@ger man orientering om
ferger, ja, sa er det ikke her.

LOKOMOTIVK JORSEL
en praktisk handbog for
lokomotivierere.

Genoptryk af en bog fra 1878.

194 sider, knap A 5, enkelte ill.
Udgivet af stotteforeningen
Danske Dampvenner,

Esrumvej 47, 3000 Helsinger,
giro 8 29 47 63, gennem hvilken
bogen kan kebes for kr. 50,- incl.
porto for forsendelse.

En PRAGTFULD bog! - Intet
mindre! En lokomotivinspektor
Reynolds ved engelske baner har
beskrevet lokomotivet og dets vir-
kemade og gennemgar betjeningen
af samme béade fer, under og efter
kersel, giver gode rdd om kerse-
len, om eftersyn af maskinen, om
fyrbederens betydning o.m.m.

H.A. Rambusch har oversat
"efter det engelske'" og har gjort
det fantastisk godt.

Jeg kunne fristes til at gen-
give flere kapitler som smagspre-
ve - men jeg ved ikke, hvad jeg
skulle veelge, for alt er godt.

Hele bogen er interessant -
og man leser denigen og igen (jeg
har allerede varet den igennem 3
gange!) .

Et godt rad: Keb den straks!

DAMPVOGNE OG
LANDEVEJSLOKOMOTIVER

Af P. Thomassen.

120 sider, 170 x 250 mm, rigt ill.
Kr. 89,- plus 4,- i forsendelse.




Kan kebes hos forfatteren, se
annoncen sidst i bladet.

Sandelig en overraskende
publikation ved juletide. Forstdet
sddan, at det ikke var lige det em-
ne, jeg forventede at PT var igang
med at behandle.

S& meget desto sterre er glae-
den ved at kunne fortelle om et
velformet, velskrevet og velillu-
streret opus om etemne, som méa-
ske vil forekomme mange endog
meget historisk og stevet.

Lad Dem ikke narre. Histo-
rien om dampelefanten i Vendsys-
sel er morsom lesning, ogbeskri-
velsen af Strandvejens Dampspor-
vei-Selskabs fortradeligheder er
simpelthen henrivende. Man foler
med de arme vognstyrere, der for-
uden at skulle keempe med deres -
ikke alt for driftssikre - maskine
ogsd métte have et @je pahver fin-
ger og té for at kunne lirke damp-
sporvognen gennem trafikmylderet
pa den smalle Strandvej uden at alt
for mange af de evrige trafikanter
kom til skade - pa den ene eller
anden made.

Rowans luftkasteller beskri-
ves meget indgdende og desuden
omtales samtlige de dampvogne,
der har kert ved danske privatba-
ner.

En leekker bog, som jeg me-
ner, at alle SPs lesere ber anskaf-
fe sig - her og nu! Jeg siger det
ikke fordi PT er en'"god ven af hu-
set", men fordi bogen er god!

Holtrup

QuIZ!!

SVAR PA QUIZ (og supplerende
oplysninger i ()):

1. a) Hejbanen ved Nerrebro -
ca. 590 m.
“b) Jernbanebroen Alborg-Ner-
resundby - ca. 403 m.

c) Hejbanen i Vejle-ca. 382 m
(a) inklusive underferingerne for
Nordre Fasanvej og Nerrebrogade)
(c) inklusive underferingerne for
Skovgade og Strandgade) .

(De naste i rakken er:

d) Sporudfletningsbroen mellem
Ryparken og Emdrup - ca.
360 m.

e) Strandmellebroen mellem
Klampenborg og Skodsborg -
ca. 290 m. (Den under byg-
ning verende Strandmellebro
bliver ca. 319 m lang)).

2. Hele overbygningen fra den
midtsjallandske banes bro over
Roskilde Fjord ved Frederikssund
indgdr idag i jernbanebroen Al-
borg-Nerresundby.

(Som kuriosum kan anferes, at
s@&nkekasserne til bropillerne ved
Frederikssund blev fremstillet pa
ﬁlborg Vearft og transporteret til
Frederikssund, medens brofagene
fra Frederikssund altsa fa ar se-
nere blev transporteret fraFrede-
rikssund til Alborg).

3. a) Boulevardbanen i Kebenhavn

- laengde ca. 1506 m.
(To dobbeltsporede tunneller med
indskudte perronanlaeg ved Norre-
port. )

b) Hareskovbanens udadgdende

spor pa Svanemellen station

- laengde 330 m.
(Enkeltspor.)

¢) PA strakningen Skive-Glyng-

ore ca. 1,5 km fra Skive -

l&engde ca. 130 m.
(Enkeltspor. Det skyldes de meget
vanskelige jordbundsforhold pa
dette sted, hvor banen krydser den
14 m hoejere beliggende landevej
Skive-Holstebro, at man valgte at
bygge denne ret lange tunnel i ste-
det for et almindeligt overforings-
anlzeg. Tunnellen passeredes ogsa
af Skive-Vestsalling Jernbanes

tog.)

4. a) Slangerupbanen blev forlagt
pd de sidste ca. 800 m for
Slangerup for at skaffe plads
til den midtsj=llandske banes
spor mod Hillered.

b) Frederiksvarkbanenbenytter
idag den midtsjellandske ba-
nes tracé mellem Hillered
og Bredeskov.

(Da den midtsjzllandske bane blev

nedlagt i 1936, tilbed Frederiks-

veerkbanen at overtage afsnittet

Hillersd-Frederikssund mod at

staten fuldferte sporanlagget.

Dette tilbud blev afsldet, menFre-

deriksveaerkbanen overtog senere

tracéen fra Hillered til Bredeskov
og anlagde en ny forbindelsesbane
herira over Gorlese til Skavinge.

Denne nye tracé blev taget i brug

den 15. maj 1950.)

5. a) I tunnellen for Hareskovba-
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nens udadgdende spor pa Svane-
mellen station. P4 det dybestlig-
gende afsnit (under nartrafikspo-
rene mod Hellerup) er S.0. 3,48
m under middelvandstanden.

b) P4 Odsherredsbanen er S.0.
1,88 m under middelvandstanden
pa et ca. 800 m langt afsnit syd
for Farevejle station og et ca. 400
m langt afsnit nord for stationen.

6. MV er lidt svagere end MY -
ca. 1250 kW mod ca. 1435 kW.
(De amerikanske dieselmotorer
pa ca. 1250 kW stammer fra den
forste leverance (MY 1101-04
samt en reservemotor, hvortil
der senere blev bygget et lokomo-
tiv, som fik nummeret MY 1105).
Litrabetegnelsen MV blev indfert i
1968, da man lavede et sarligt
maskinleb for de "sma MY ’ere".
Litrabetegnelsen felger dieselmo-
toren, og litra MV udger derfor
ikke nedvendigvis en sammenhan-
gende nummerrakke. De nu ud-
rangerede danskbyggede MY 1201
og 1202 blev ogsé omlitreret til
MV).

7. 3-vognstogene havde 4 boggier
og 4-vognstogene 6 boggier.

8. Et 3-vognstog udbrandte ogblev
genopbygget som 4-vognstog.
(3-vognstoget MS 2 - AA 913 - MS
5 udbrandte pa fri bane ved Hobro
den 19/12 1938. Der blev trukket i
nedbremsen, og toget kom derved
til at holde sd uheldigt, at brand-
vasnet havde stort besvaer med at
na frem. De to motorrum med til-
stedende forerrum forblev (mar-
keligt nok) uskadte og blev genop-
bygget som MB 17 (ex MS 2) og
MB 18 (ex MS 5). Den totalska-
dede AA 913 blev ophugget og er-
stattet af nybyggede mellemvogne
AB 919 og FJ 951.)

9. Kebenhavn H - Berlin Ostbahn-
hof {som internationalt tog "Nep-
tun") .

10. a) Dampvarme.

b) Elvarme ved 1500 V jevn-
spending (de kebenhavnske
S-tog).

¢) Elvarme ved 1500 V veksel-
spanding 50 Hertz.

(Dette system vil efterhanden er-
statte dampvarmen. Systemet vil
kunne bruges uden @ndring i til-
feelde af indferelse af eldrift ved
25.000 V 50 Hertz.)
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d) Varmt vand (MR-togene).

e) Varm luft (bl.a. lyntoge-
ne, postvogne, rejsegods-
vogne) .

Kere leser! Hvormange kunne De
helt zrligt klare? Ikke mange vel
nok, for spergsmalene var lidt
drilske. Maske skulle jeg bede
Steffensen om at komponere en sé-
dan quiz specielt til SP - men uden

at svarene bringes i samme num-
mer, og maske med et par preemi-
er pa hejkant??

RED.

Fotohefte 2, AHJ og AHB

Fotohefte 3, TFJ

; Fotohefte 4, NKJ
og sa kommer toget, Trine
DSBs S-TOG

. Ved bestilling skal tillz#gges betaling for porto efter felgende ;

1100 gr.
1100 gr.
400 gr.
125 gr.
125 gr.
175 gr.
125 gr.
150 gr.
150 gr.

iskala: Samlet vaegt indtil 500 gr.: Kr. 3,00, mellem 500 og
1000 gr.: Kr. 4,00, mellem 1 og 5 kg: Kr. 9,00 og over 5 kg:

Kr. 14,00.

“Indbetal belobet pa postgiro 6 49 47 22, SIGNALPOSTEN, Dal
byvej 12, 2700 Brenshej og anfor de onskede titler pa kupon

til modtager.

P. THOMASSEN

EMMASVEJ 2, 1. th. - 2820 GENTOFTE
TLF. (01) 64 18 83 — GIRO 306 73 94
(bedst formiddage)

Dampvogne og
Landevejslokomotiver

Foruden hovedkapitlerne sDampelefanten« fra Vendsyssel og Strandvejens Dampsporvei-
Selskab, der har opsamlet stof fra mindre kendte beger og is@r fra gamle aviser og tids-
skrifter, indeholder bogen en gennemgang af de navnte dampkeretajer, deres historie og

udvikling. Endvidere en udferlig omtale af de sydslesvigske dampvognspl og endelig

behandles samtlige dampvogne, der har vaeret i drift p4 skinner i Danmark.

120 sider, ca. 80 ill., 89 kr., forsendelse 4 kr.

Endvidere kan folgende leveres, s& laenge oplag haves:
Lollandsbanen 1874-1974 (B. Wilcke og P.T. 1974), 272 s., ca. 160 ill. .. 90,00
Tisvildebanen 1924-1974 (1974) 39 s, 34 ill. ........................ 20,00
Hirtshalsb [ 1 50 &r, 1925-1975 (1975), 109 s, 94 ill. ........ 56,00
Soro-Vedde Banen 1976), 80 s., 54 ill. ... ...... .. ... ... ... ... 41,00
Midtbanen (1977), 143 s, 120 0ll. ... .. ... . oo, 84,00
Torsbel-Padborg Banen (1977), 54 s., 40 ill. ........................ 33,00
Broager Banen (1977), 56 s, 40 ll. ............. ... . ....... . ... ... 33,00
Odense-Svendborg Banen 1876-1976 {Lars Viinholt-Nielsen 1976),

278 5., 1020l Lo 68,00.

William Bay: Danmarks Damplokomotiver (1977), 339 s., gennemill. .. 400,00
H. H. A, Rambusch: EN GAMMEL JERNBANEMANDS ERINDRINGER
1854-1882. Optryk af bogen fra 1916 med 29 sider tillg omfattende en
biografisk skitse af Rambusch samt bemasrkninger og tilfejelser af Jens
Koefoed og P. Thomassen. Indb. .......................cco viiiol, 90,00

Udgivet af Historisk-topografisk Selskab for Sellerod Kommune:
Kystbanen 18971972 (1972), 311 s., ca. 180 ill. .................... udsolgt
Badfarten p4 Fureseen og tilstedende vande (Fr. Frederichsen og P.T)

(1972), 97 s, 62 1ll. ....... TR T E T T udsolgt
Sellersd Kommune - p& postkort (1973) 13 s., ill. ..o ... 15,00
Lundtoftebanen (1974), 28 s, 16 ill. .............0covoeennennnnno. .. 15,00
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1 stk. lokomotivlygte - elektrisk -
fra DSB damploko, samt

1 stk. dampflejte

salges for hejeste bud.

Skriftligt tilbud sendes til
H. Wacher,

Sportsvej 71,

2600 Glostrup.

Sidste frist for afgivelse af tilbud
er 15. april 1979.

ANNONCEANNONCEANNONCEANN

ANNONCEANNONCEANNONCEANN

SPECIALTILBUD
SIKRINGSANLAG

Vor klub har gennem snart mange
ar haft originale materialer lig-
gende til opbygning af et relasik-
ringsanleeg type DSB 1953. Men da
det kniber med bade tiden og plad-
sen, har vi pd sidste generalfor-
samling vedtaget at skille os af
med felgende:
ca. 50 sikringsreleer af DSI-type
RA, RB, RC, RD, RE (6, 10 og 20
kontakter med plexiglas-daksel og
bakelit-daksel) .
2 tidsrelaer type GB og GD.
2 koordinatvealgere (til automatisk
togkontrol) .

Disse gode, fuldt funktions-
dygtige museumsgenstande har vor
klub modtaget som gave med klau-
sul om, at de kun ma benyttes til
ikke-kommercielle hobby formdl.
Vi ensker nu at bytte tingene vak
til en klub eller enkeltperson, som
agter at benytte dem efter hensig-
ten. Vi kunne tenke os spor O-dele
til gengeeld, f.eks. sporskiftedrev
og lesdele til rullende materiel.

Storekebing-Lillested(Model ) jern—
bane, v. Sv.A. Petersen, tlf.
(01) 74 72 50, aften.
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