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Nyt fra UK-Modeller ApS

Vores »kollektion« vokser stadigt . . .

— beramt dansk traekkraft i metal byggesaet i HO. Disse
byggesaet kresver tid og omhu, men er ikke sveere at
bygge. De giver mulighed for at modelbyggere kan arbejde
videre med lokomotiverne, og tilfaje de ekstra ror m.v.,
der skal til for at lave en »superdetailleret« model af disse
keonne lokomotiver.

| lobet af de neeste 3 méneder regner vi med at have til-
svarende vogne i plastic byggesaet — Pc & Q godsvogne,
samt Cp og Cl til persontog. Disse kan blive til flere, hvis
vi far tilstraekkelig stette fra modelbyggere, der vil kere
dansk !'!

Vores katalog koster 10 kr., og vores populaere model jern-
bane blad, der udkommer 4 gange &arligt, koster 5 kr. pr.
udgave.

Skriv eller ring efter flere oplysninger!

Med venlig hilsen

UK-Modeller ApS
Postbox 32, 2620 Albertslund

Telefon (02) 62 07 72

[

BBC har lavet den komplette elektroniske udrustning til de
nye motorregionaltog litra MR.

BROWN BOVERI

\BBC Nordisk Brown Boveri A/S . E-Div. « Vester Farimagsgade 7 . 1606 Kabenhavn V « TIf.: (01) 15 62 10

Y




jernbanen

DANSK JERNBANE-KLUBS TIDSSKRIFT

Ansvarshavende redaktor:
Ole-Chr. M. Plum,
Holmevej 8,

4340 Tollese
TIf. (03) 48 53 83

Redaktionskomité:
Bent Jacobsen
Erik B. Jonsen
Finn Beyer Paulsen
Ole-Chr. M. Plum
Birger Wilcke

Annonceekspedition:
Klosterstreede 23, 1157 Kebenhavn K.
TIf. (01) 126245

JERNBANEN udsendes omkring den 25.
i ménederne februar, april, juni, august,
oktober og december.

Redaktionen af et nummer slutter
omkring den 10. i forudgdende maned.

Artikler i JERNBANEN star for de en-
kelte forfatteres egen regning og er
ikke nedvendigvis udtryk for redaktio-
nens eller Dansk Jernbane-Klubs me-
ning.

JERNBANEN tilsendes medlemmer af
Dansk Jernbane-Klub — vedr. medlem-
skab, se 3. omslagsside.

Tryk: Herfolge Bogtrykkeri, Herfalge.

Forsidebilledet:

Dansk Jernbane-Klub’s »nyeste« loko-
motiv, OHJ nr. 38, pa sin forste opgave
i DJK-regi, nemlig &rets damptogs-
korsler mellem Assens og Glamsbjerg.
Her ses toget i Flemlose sondag den
16. august 1981.

Foto: Ole-Chr. M. Plum.

21. argang September 1981 Nr. 4

Midt i en sparetid!

Aret 1981 vil uden tvivl blive husket af mange som &ret, hvor alt blev dy-
rere, og hvor vi alle matte »spaende livriemmen lidt mere ind«.

For Dansk Jernbane-Klub har &ret ogséd veeret preeget af sparetiderne. For
det forste investerede foreningen mange penge i 1980, og desuden havde
man visse planer, som gerne skulle fores ud i livet i 1981, og som krzevede
en okonomisk indsats. Her teenkes forst og fremmest pa remisebyggeriet i
Mariager, og mange DJK-medlemmer samt andre interesserede har da ogs2
vist dette projekt deres interesse ved at stotte det, f.eks. gennem koeb af
lodsedler i Mariager Remisekomités lotteri.

Foreningens bestyrelse turde i foréret ikke regne med, at dette ars vete-
rantogs- og udflugtskersler m m. ville give samme resultater som tidligere
og med storre udgifter i vente blev det bl.a. besluttet, at der matte spares
nogle penge pa vort tidsskrift, JERNBANEN.

De seneste to numre af tidsskriftet har veeret sparenumre med hensyn til
de orange siders udstyr. De har blot veeret maskinskrevne og lavet i offset-
tryk. Imidlertid ville mange gerne nd frem til yderligere besparelser — dog
uden vaesentlig forringelse af bladet. Her kom ideen frem om at samle alle
illustrationer midt i bladet pd offset-trykte sider. Det kunne give en be-
sparelse, mens flere tilbud pa at lade bladet trykke helt i offset og med
fotosats ville blive dyrere end det bogtrykte, som De kender.

Vi har ladet blad nr. 4/81 udforme efter besparelsesplan nr. 2, og nu vil
jeg som redakter gerne kunne meddele bestyrelsen for Dansk Jernbane-
Klub om laesernes mening om denne udformning. Skriv et par ord derom
til mig, safremt De ogsd skulle snske at veere med til at give udtryk for
»laesernes mening« (ris eller ros). Jeg kan i den forbindelse meddele, at
bestyrelsen er enig om fortsat at bestreebe sig pa udsendelse af JERN-
BANEN seks gange &rligt, og at man nedigt vil forringe bladets indhold og
kvalitet vaesentligt. Derfor har man ogsa taget skridtet til at foresla kontin-
gentforhojelse for 1982 (se de orange sider).
Ole-Chr. M. Plum.
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Bognyt

The Armoured Train, its development and usage af
G. Balfour. Pansertog fra den amerikanske borger-
krig til anden verdenskrig, hovedveegten ligger pa
beskrivelsen af de britiske typer fra 1940-45. 168 s.
62 fot. 6 ill. 13 kort. Kr. 264,70.

Orientekspressen af E. H. Cookridge. 227 s. 16 s. ill.
Ib. Kr. 79,50

Hornby Dublo Trains af Michael Foster. Aldeles
overdadig beskrivelse af dette beremte maerkes hi-
storie fra 30'erne til 60'erne. Hvert lokomotiv be-
handles indg8ende og belyses med materiale fra
arkiverne. 416 s. 24 helsides farvefot., der hver
illustrerer talrige modeller. 49 farveill. 141 fot.
400 ill. & gengivelser fra Meccano Magazine og
kataloger. 22x28,5 cm tveerformat ib. Kr. 630,80.

Maffei-Lokomotiven. Erweiteter Katalog Nachdruck
ved Karl Béhm. Sammenstilling af to kataloger fra
1925-30. 106 s. A4. 101 fot. 94 lokrids & ill.

Kr. 122,85..

Norfolk & Western Steam (The last 25 Years) af
R. Rosenberg & Eric H. Archer. 93 s. A4 tveerformat.
108 fot. 2 tegn. i skala S. 27 siderids. Kr. 95,60.

Vognlaere over Statsbanernes Vognmateriel. Gen-
optryk af hzefte fra 1929. 72 s. A5. 37 ill. Kr. 35,00.

HEASE

Lovstreede 8 - 1152 Kobenhavn K - TIf. (01) 11 59 99

P. Haase & Sons
Boghandel as

Kejlstrupvej 71 . Silkeborg
Telefon (06) 82 33 00

LYNGBY-NARUM JERNBANE

Telefon (02) 87 07 08
*

Tog hvert 20. minut

mellem Jaegersborg og Neerum

Tag til Vestsjeelland naeste gang De skal pa
udflugt

Cdsherreds Jernbane
Heng-Tellese Jernbane

korer gennem Sjaellands smukkeste egne
(03) 43 20 80



TEN —WI—IEELER

2. del
Af Povl Wind Skadhauge

italien viser vej

| 1884 (28 &r for R-maskinens fremkomst i Danmark) stod
maskinchefen ved det norditalienske system SFAI, Cesare
Frescot, for konstruktionen af en ten-wheeler, der blev
bygget p& banernes veerksteder i Torino. Aret efter om-
organiseredes de italienske jernbaner, og Cesare Frescot's
sével som hans ten-wheelers fremtid tilhorte dermed det
ene af de nye store selskaber, Rete Mediterrania, som
fungerede indtil dannelsen af FS (Ferrovie dello Stato) i
1905. — Den forste maskine — den forste 2C maskine med
tender i Europa - fik navn efter den forste konge over
det samlede Italien, Vittorio Emanuele Il, og de felgende
efter andre fremtreedende italienere. | 1895 var der bygget
i alt 55 maskiner af denne art, senere FS klasse 650. De
havde en form for forbreendingskammer foran i fyrkassen,
som dermed fik en samlet leengde omtrent lige s& stor
som afstanden mellem kedlens reorveegge. Et andet szer-
ligt kendetegn var den (ligesom i sin tid pd »Chesapeake«)
ualmindelig korte bogie; dens akselafstand var kun 1,2
meter. Der er formodentlig ikke anden forklaring, end at
Frescot og hans medarbejdere har veeret bange for, at
drivstangen enten skulle blive for lang eller for kort, hvis
der blev brugt en lang bogie med cylindrene placeret midt
for denne.

| maden at arrangere det hele pd var der ikke meget ved
Vittorio Emanuele klassen, der tydede pd britisk, endsige
amerikansk indflydelse. Og der var nok heller ikke nogen;
snarere havde disse lokomotiver forskellige treek feelles
med franske, henholdsvis tyske maskiner. Nogle af de
naeste ten-wheelere i Europa lignede de italienske flyg-
tigt, fordi de udvendige cylindre var placeret mellem bo-
gien og den koblede hjulgruppe. Vittorio Emanuele klas-
sen bestod imidlertid af simple tocylindrede maskiner,
hvorimod f.eks. de badiske statsbaners klasse IV e og
Gotthard-banens nr. 201-230 var firecylindrede compound-
maskiner. De forste eksmplarer i begge klasser kom i 1894
(ligesom Jones Goods). Klasse IV e var beregnet til
Schwarzwaldbanen med dens kraftige stigninger; der blev
p& kun 7 8r bygget 83 enheder, hvoraf 35 blev overtaget af
Reichsbahn og holdt ud til 1932.

Robert Garbes lokomotiv

Den ten-wheeler, der af flere grunde er mest at sige om,
og som byggedes i det storste antal, noget passagertogs-
damplokomotiv har naet, var dog igen tocylindret og for-
holdsvis ukompliceret: den preussiske P 8.

Man szetter med rette P 8 i forbindelse med Robert Garbes
navn, men som regel anferes det, at Garbe »tegnede« el-
ler »konstruerede« den, og det er ikke ganske korrekt.
Garbes rolle var snarere at formulere opgaven og for-
midle et samarbejde. Egentlig burde der her redegeres for
det komplicerede preussiske bureaukrati i den form, det
havde i &rhundredets farste arti, men det vil fare for vidt.
Det korte af det lange er, at Garbe, der levede 1847-1932,
efter en lobebane som lokomotivferer, vaerkstedschef og
maskininspektar nu pa tidspunktet for udviklingen af de
forste P 8 maskiner tilherte jernbanedirektionen i Berlin
og var Lokomotivdezernent (»lokomotivkommisseer«) samt
formand for det s&kaldte Lokomotivudvalg. | 1905 tiltradte
ministeriet for offentlige arbejder et forslag fra Garbe om
udvikling og bygning af 10 nye 2C-overhederlokomotiver.
der blev bestilt hos Berliner Maschinenbau-Gesellschaft
(tidligere L. Schwartzkopff). Og det var s& Garbes ansvar
at fore alle de nedvendige forhandlinger med lokomotiv-
fabrikken, herunder at gennemdrofte alle detaljer og gen-
nemse hver eneste af de tegninger, fabrikken udarbejdede,
samt at folge bygningen af maskinerne. Det m& huskes, at
der var en tredie part i sagen: Wilhelm Schmidt i Kassel,
hvis overhedertype skulle anvendes. En overingeniar fra
Schmidts selskab deltog i arbejdsmoderne.

Blandt de krav, Garbe som bygherrerepraesentant matte
stille, var nogle, der fik afgerende indflydelse p& udseen-
det af det feerdige produkt, nemlig at den nye type skulle
kunne vendes (med tender) p& en 16 meter drejeskive, og
at lokomotivet (uden tender) ikke métte veere over 11,2
meter langt af hensyn til faciliteterne i de veerksteder,
hvor de skulle vedligeholdes. (For smé& drejeskiver har
veeret et stadigt tilbagevendende problem for lokomotiv-
konstrukterer; det var forholdsvis let at forlaenge en re-
mise eller dele af den, men en anderledes alvorlig sag at
kassere en sa kapitalkreevende indretning som en dreje-
skive og f3 bygget en ny og sterre. Intet under, at et
firma som Joseph Végele i Mannheim, der ogsd byggede
skydebroer, i begyndelsen af 1920erne annoncerede en
metode til at udvide bestdende drejeskiver. Det skete ved
hjeelp af heengslede forleengelsesdragere til drejebroen
og krzevede ikke udvidelse af selve gruben — »patenter i
alle kulturstater«!)

En succes

Da de nye maskiner var fzerdige i 1906, var der blandt an-
det lejlighed til at sammenligne dem med de preussiske
firecylindrede compound-maskiner P 7 - ligeledes ten-
wheelere — fra 1901. P 8 viste sig klart overlegen bade
ved kontrollerede forsegskersler og i daglig drift, men
sammenligningen var nu neeppe helt retfeerdig. 1 virkelig-
heden havde Garbe og hans medarbejdere ogsd allerede
s& mange og gode erfaringer med overhederlokomotiver og
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simpelt tocylindret maskineri fra mindre typer som P 4,
P 6 og S 6, at de kunne fale sig sikre i deres sag, og rag-
rorsoverhederen havde allerede vist sig mere effektiv end
rogkammertypen, som Schmidt ogsd havde arbejdet med.
Da man i P 8 havde varet heldig med de grundleeggende
valg af dimensioner, biev maskinen et veritabelt gennem-
brud for det simple tocylindrede lokomotiv med overheder
- og for ten-wheeler-hjularrangementet. Ganske vist skete
der gennem de péfelgende leverancer en raekke justerin-
ger af dimensioner og detailudformning, men P 8 opfyldte
praktisk taget straks alle de forventninger, der var stillet
— undtagen pd et punkt. Man havde habet, at lokomotivet
ville have egnet sig til en maksimalhastighed pa 110 km i
timen, s8 det ogsé kunne gore det ud for ekspreslokomo-
tiv. Dette h&b blev beskeemmet, men de »kun« 100 km,
man matte nejes med, viste sig ikke at veere nogen storre
hindring. Isaer p& grund af 1. verdenskrig og dens efter-
virkninger var de fleste hurtige tog nemlig i en reekke af
de folgende ar ikke sa hurtige endda, og i masser af til-
feelde gjorde P 8 derfor udmeerket fyldest foran et tysk
Schnellzug.

Garbe blev pensioneret i 1912, og da var der bygget om-
kring 350 enheder af P 8 klassen, i sig selv et betragteligt
antal. Men bygningen af P 8 tog langt mere fart i de fol-
gende &r; frem til 1928 blev der pa forskellige fabrikker
bygget omkring 3.800 stk., hvoraf en mindre del var til
eksport. De preussiske statsbaner anskaffede selv 3.370
stk. frem til 1923, og i de tyske krigsskade-erstatninger
efter 1. verdenskrig indgik over 600 stk. P 8. Hvordan man
end ser det, er alle disse tal forbleffende. De tjener ma-
ske til at forklare, hvorfor der ikke blev udviklet en ten-
wheeler blandt de tyske Reichsbahn-Einheitslokomotiven.
At tanken ikke var fremmed, ses dog bl.a. af de
preelimingre typeprogrammer fra begyndelsen af 1920erne.
og endnu ved det tyske jernbanejubileeum i 1935 kunne
man i et typeskema over »enhedslokomotiverne« se ten-
wheelere i tre veegtklasser (15, 17,5 og 20 tons akseltryk)
og med den tungeste afmeerket som en af de typer, der
formentlig snarest ville blive bygget.

Her og der og allevegne

Den alsidige anvendelighed — maskinen var ogsa rimelig
til godstog, nar disse ikke var af de starste — og den i de
fleste situationer gunstige braendselsekonomi gjorde hur-
tigt P 8 til forbillede eller inspirationskilde for mange an-
dre konstruktioner bade i Tyskland og andetsteds i Europa.
Som eksempler skal navnes den saksiske klasse XII H 2
med lidt mindre drivhjul {ferste byggedr 1910, i alt bygget
169 enheder), den svenske B-maskine (forste byggeér 1909,
i alt bygget 99 enheder) og den danske litra Ry. Som alle-
rede neevnt i indledningen til artiklens 1. del var R-ma-
skinens farste byggeér 1912, og da var inspirationsgrund-
laget oget med den preussiske S 10 fra 1910, hvis kedel
var udviklet af den fra P 8, og hvis drivhjul var 1980 mm.
S 10 (senere BR 17°) var et firecylindret overhederloko-
motiv uden compoundvirkning; der blev i alt bygget 207
stk. Ligesom pd R-maskinen var drivhjulene forrest i den
koblede hjulgruppe, og drivstangen blev altsd forholdsvis
kort. Inden 1. verdenskrig anskaffedes ogs& (hvad Garbe
nok aldrig var gdet med til) en firecylindret compound-
version benzvnt S 101 (senere BR 1710-12), der i alt er
bygget i 281 eksemplarer. P4 denne var de udvendige cy-
lindre sat sd langt tilbage, at drivsteengerne métte feres
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til de midterste af de koblede hjul. Men p& det tredie
medlem af familien, S 102 (senere BR 172) fra 1914, var
der tre hajtrykscylindre arrangeret pé lignende made som
ved DSB litra Rq1, for hvilken type S 102 vel tjente som
inspiration.

Man kunne efterhanden, som C. Hamilton Ellis har udtrykt
det, finde ten-wheelere »fra det vestlige Portugal eller
nordlige Skotland til Ural-bjergene og leengere endnu«. Han
kunne have fortsat »fra Norge og Finland til Italien og
Balkan«. Og naturligvis var det slet ikke alene P 8 og
dens nare slagtninge, man stodte pa. | Frankrig og Syd-
tyskland blev der f.eks. anskaffet ikke s& f& compound-
lokomotiver med hjularrangement 2C. Og i Sverige havde
man allerede i 1899 (da europaiske lokomotivfabrikker
havde mere end rigeligt at bestille) importeret 10 »zegte
amerikanske« ten-wheelere, som var tocylindrede com-
pound-lokomotiver, og i de felgende &r frem til 1908 ladet
bygge flere maskiner af samme eller naesten samme slags.
De var betegnet litra T (med eller uden tilfojelser), og der
var i alt 101 af dem.

Sammen med de forannzvnte 99 B-maskiner blev det 200
svenske ten-wheelere. Men ikke nok med det. Som foelge
af de mange statsovertagelser af svenske privatbaner
kunne der registreres et meget stort antal »tilfeeldige lo-
komotiver« hos SJ, heriblandt mere end 60 normalsporede
ten-wheelere. Af disse horte den overvejende del hjemme
i A-gruppen, som dels menstrede ten-wheelere, der var
ombygget fra 2B1 (Atlantic), og dels maskiner, der forst
tilherte privatbanernes H3-type eller var besleegtet med
den. De fleste var tocylindrede med indvendigt maskineri,
men de fire maskiner af litra A8 var trecylindrede, ret
store og kraftige, bygget til Bergslagsbanen. Man har be-
tegnet dem som en af de fornemste lokomotivkonstruk-
tioner i Sverige, og hvis et lokomotiv kan veere »en ting
af skenhed«, var de det.

Stillet over for de mange svenske ten-wheelere (der var
endda flere end de navnte) syner de 20 stk. Ry, 10 stk.
Ri1 og 3 stk. T, i alt 33 danske lokomotiver med hjul-
arrangementet 2C, ikke af meget. Selvfolgelig kan man
ikke uden videre g& statistisk til veerks; de geografiske
forhold i Sverige og Danmark er vidt forskellige. Alligevel
udgor de danske ten-wheelere en péafaldende lille gruppe,
fra hvilken man endda kan lasrive de tre T-maskiner (ex
P 8), som kun blev anskaffet, fordi lejlighed gaves, og som
ikke egentlig er udtryk for DSBs anskaffelsespolitik. Der
skal ikke her anstilles betragtninger (af den nyttelese,
men unzgtelig meget underholdende art) over, hvad man
havde stdet sig bedre ved at lade bygge. Dog kan det
neppe modsiges, at DSB leenge drev de sméd maskiners
politik.

| de sm& maskiners politik stod de danske statsbaner
imidlertid ikke alene og var f.eks. ikke s& tilbageholdende
som det storste af de britiske jernbaneselskaber efter
gruppedannelsen i 1923, LMS (London, Midland & Scot-
tish). Her havde man kun nogle efterhdnden foreeldede,
ikke szerlig ydedygtige ten-wheelere og holdt sig til 4-4-0
som passagertogsmaskiner, henholdsvis 0-6-0 til godstog.
Med indferelsen af de store ten-wheelere af Royal Scot
klassen i 1927 stoppede man ikke alene et meegtigt hul,
men gjorde ogsd et tilsvarende stort skridt fremad, som
da DSB fik P-maskinerne i 1907-10. LMS fortsatte i ovrigt



i 1930ernes begyndelse med en lidt lettere moderne ten-
wheeler, trecylindret ligesom Royal Scot og i det ydre
ikke uden en vis lighed med den. Vittige hoveder dobte
den derfor »Baby Scot«, men nogen baby var den bestemt
ikke. Klassen, der kom til at bestd af 52 maskiner, fik
senere et officielt navn: Patriot-klassen. Og hvordan det
siden gik med anskaffelse af ten-wheelere pd LMS i
Stanier's tid som maskinchef, er der allerede givet an-
tydninger af i artiklens 1. del.

Skant R-maskinerne var fa, er de alligevel bade direkte
og indirekte den egentlige baggrund for denne artikel.
Direkte, fordi de var gode, hjemlige reprzesentanter for
ten-wheeler-typen. Indirekte ved, at artiklens forfatter i
sin mest modtagelige alder stiftede bekendtskab med dem
og blev sd betaget, at han nappe nogen sinde glemmer
det, og oven i kebet fattede en speciel interesse for alt,
hvad der bare ligner en R-maskine. (Det er en form for
beruselse, som det er hablost at forklare for ikke-tog-
tosser, og som man mé& have digteriske evner for at
skildre pa rette vis.)

Strejftog i teknologien

Om ten-wheeleren kan man sige, at den var exclusiv ved
at veere inclusiv. | denne leg med ordene ligger, at der
neesten ikke er noget traek i den lokomotivtekniske ud-
vikling eller praksis, der ikke har veeret tilknyttet en ten-
wheeler, naturligvis med undtagelse af de bogie-typer, der
er fremmede for hjularrangementet. Blandt de mange va-
riationsmuligheder har der allerede - i en billedtekst —
veeret peget pa akselafstandene i den koblede hjulgruppe.
Og i hovedteksten er neevnt et vidt spand af drivhjuls-
diametre. | det skema med tekniske data for et udvalg af
ten-wheelere, som ledtager artiklen og medtager mange
af de undervejs naevnte maskiner eller klasser, belyses
den staorrelsesorden, ten-wheeleren herer hjemme i. Man
kan i skemaet finde bade store og sméa ten-wheelere — og
forbloffende mange, der minder om hinanden i sterrelse
og ydeevne. Men nok om det; tallene taler for sig selv.

Alle slags fyrkasser har vaeret provet pd ten-wheelere, og
bidde Camel- og Camelback-maskiner har veeret udfert som

| anledning af 400-dret for Columbus’
forste landgang i Amerika blev der i
1893 med et ars forsinkelse afholdt en
stor transport-udstilling i Chicago. P&
den var der ikke mindre end 62 lokomo-
tiver i alt; Baldwin Locomotive Works
alene havde 16 maskiner med. Blandt de
udstillede maskiner s3s adskillige ten-
wheelere, og en af dem var Chicago &
North Western Railway's nr. 400, bereg-
net til passagertog. S$a& lzenge udstillin-
gen varede, bar den (meget passende)
navnet »Columbus«. Maskinen var typisk
for sin tid og sin art; den blev udran-
geret i 1926 og fik dermed ogsd en for
de i 1890erne byggede amerikanske ma-
skiner typisk levetid, omend lidt i over-
kanten. Nr. 400 var bygget af Schenec-
tady Locomotive Works, en af de zldste
lokomotivfabrikker i USA og kendt for
enkle og godt udseende konstruktioner.
Denne fabrik var den storste af dem,
der indgik i Alco ved dannelsen i 1901
og den eneste, der i det lange leb blev
opretholdt og udbygget.

ten-wheelere. Ligeledes har de fleste compound-systemer
veeret bragt i anvendelse pd ten-wheelere; om dette er
der allerede neevnt noget i det foregdende. | den lokomo-
tivtekniske verden opnaedes imidlertid aldrig noget, der
lignede enighed p& omradet compound-maskineri; der var
svorne tilheengere af de forskellige slags — og skarpe
modstandere. Blandt de sidste indtog Robert Garbe en
fremtreedende plads. Og skent det falder lidt uden for
selve artiklens emne, er fristelsen til at gengive folgende
citat uimodst8elig. Det stammer fra bogen »Die Dampf-
lokomotiven der Gegenwart« (»Nutidens Damplokomoti-
ver«), som Garbe udgav 1907. Her skriver han side 482:

»Det er en opgave ,som nasten overstiger lokomotivfo-
rerens og fyrbaderens kraefter at overvdge de to indven-
dige maskiners beveaegelige dele lige s& samvittigheds-
fuldt, at smore og imedegéd indtreeffende mindre slitage
straks ved omhyggelig justering af lejerne pd samme ma-
de, som dette sker ved de to udvendige maskiner. Enhver
ved (Garbe vidste det i hvert fald af personlig erfaring},
at det allerede med hensyn til det korrekte eftersyn af de
to udvendige maskiner ved korte ophold ikke er let altid at
gore alt, hvad der er nedvendigt, Fydbsderne bryder sig
ikke om at kravle omkring hjulene og rumstere besveerligt
mellem rammerne, s& meget mere som de bliver s fil-
smudset af stev og olie, at de ikke kan have en bare
halvvejs anstzendig pakledning. Mennesker, som man kan
forvente et sddant arbejde af, stdr pd et temmelig lavt
stade og kan pa den anden side ikke bruges til at erkende
skader. Sadan forklares indvendige maskiners mange
varmlob og steerke slid.« Det var en ordentlig mundfuld;
argumentationen er ikke helt logisk, og en engelsk loko-
motivmand fra samtiden ville nok have undret sig ikke sa
lidt over det skrevne. lkke desto mindre gik udviklingen
de fleste steder i retning af to udvendige cylindre med
enkelt ekspansion og udvendig styring, om ikke for, s& i
damplokomotivets seneste ar. Tiden gav Garbe ret, dog
ikke uden forbehold.

Som man kunne vente, har store lokomotivklasser som P 8
og »Black Five« haft et betydeligt antal egenvarianter og
desuden udgjort et glimrende materiale, ndr man enskede
at prove virkningen af ny eller alternativ teknik. Sammen-




ligningsgrundlaget var med den store erfaringsflade det
bedst mulige. Og pd den made blev ten-wheeler-typen i
yderligere grad eksponent for damplokomotivets tekniske
mangesidighed. Det var f.eks. en P 8, som man i midten
af 1930erne koblede en af Henschel udviklet spildedamps-
drivtender sammen med for at se, hvad den duede til.
Ligeledes var det, for at nzevne yderligere et sarpreeget
eksempel, nogle P 8, der var grundmaterialet for en ny
lokomotivtype (BR 781°) med »korttender« (Kurztender),
som de vesttyske forbundsbaner forsegte sig med i 1951.
En toakslet tender var tilkoblet med en slags vognstang,
og meningen var, at korslen skulle vaere lige god i begge
retninger. Meerkeligt nok var hjularrangementet betegnet
2'C2', skeont der var to selvstaendige rammer, en for loko-
motivet og en for tenderen. Som eksempel p&d gennem-
gribende forandring af eksisterende ten-wheelere skal
nevnes LMS' Royal Scot klasse, der fra 1943 fik nye ked-
ler og blev radikalt ombygget (rebuilt). Resultatet var en
markant forbedring af ydeevnen; skent de var 10-20 tons
lettere, kunne disse moderniserede ten-wheelere praktisk
taget preestere det samme som mange af de britiske Pa-
cific-lokomotiver. Men ombygningen er nu ogsd fra visse
hold karakteriseret pa4 den méde, at der faktisk blev byg-
get nye lokomotiver med genbrug af dele fra de gamle!

Afsluttende bemaerkninger

Det, der over en bred front har udmeerket ten-wheeleren
over for de konkurrerende hjularrangementer, er den mere
alsidige anvendelighed og de deraf felgende mere rimelige
maskinlgbsplaner. Dette geelder naturligvis kun, hvor driv-
hjulsdiameteren hverken var ekstremt stor eller lille. Men
en Consolidation (hjularrangement 1D) af samme storrelse
kunne naturligvis héndtere et tungere godstog. Og en Pa-
cific (2C1) var i de fleste tilfeelde bedre egnet til udhol-
denhedsleb med store passagertog over lange afstande
uden stop. Dog var den forannaevnte Rebuilt Scot klasse
slet ikke ene om at vere en alvorlig konkurrent; f.eks.
skal den franske 230 K, der stammer fra &rhundredets
forste arti, sine beskedne dimensioner til trods have givet
eksempler pé, at en ten-wheeler kunne veere en hérd ned
at kneekke for en samtidig Pacific. — Over for en jeevnstor
Atlantic (2B1) havde en ten-wheeler en udpraeget fordel i
at »std bedre fast« (ikke nar den skulle st men nar den
skulle ga!) Hvis sporet ikke var i allerbedste stand, kunne
veegtfordelingen pd akslerne let variere s& meget fra den
teoretiske, at en Atlantic’s i forvejen lidt for ringe adhee-
sionsveegt blev yderligere nedsat med det resultat, at
maskinen spillede. Det er let at se, at en ten-wheelers
storste adhaesionsveegt derimod var en nogenlunde kon-
stant storrelse.

Meget tyder p8, at ten-wheelere gennemgéende har haft
en ganske lang levetid. Eksempler er allerede givet, men
et af de mest sl8ende star tilbage at nsevne. Det er den
australske New South Wales P 6 (senere C 32). Af denne,
som havde mange ligheder med den indiske L-klasse og
Jones' Big Goods, var der af Beyer, Peacock & Company
bygget 50 i 1892-93, og antallet ndede senere op pa 191.
De var stadig i aktiv tjeneste alle, da de ldste var 55 &r
gamle. Og med en drivhjulsdiameter p& kun 5 ft (1524
mm) kunne de for resten fremfore eksprestog med 70
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miles (113 km) i timen. Det er da ogsa sagt, at med hen-
syn til lokomotiver har man aldrig faet bedre valuta for
sine penge.

| lokomotivhistoriske oversigter har ten-wheeleren som
regel ikke helt faet den plads, der svarer til dens trafik-
maessige betydning. Der er naesten altid koncentreret
mere interesse om de senere og storre typer af damp-
lokomotiver med 6 aksler eller flere endnu. Desto mere
gleedeligt er det, at ret mange ten-wheelere er bevaret,
endda en hel del af dem stadig i driftsklar stand. Iseer
britisk ten-wheelere har i stort tal undgéet skaerebraende-
ren; efter et lgseligt sken m& der hos vore naboer pa
den anden side Vesterhavet veere mellem 40 og 45 ten-
wheelere i behold, hvilket formentlig er henved en femte-
del af de der bevarede damplokomotiver (om hvis antal
det dog er yderst vanskeligt at demme).

Indholdet af denne artikel er kun nogle forholdsvis fa
brikker til en mosaik. Forhdbentlig er deres antal og ud-
valg dog tilstreekkeligt til at give en rimelig forestilling
om helkeden af det billede, de er bestanddele af, selv om
mange af billedets detaljer, farver og schatteringer ikke
har kunnet komme med.

MINIFERIE | TYSKLAND

Tag afsted i egen bil. Bo i egen ferielejlighed med
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»Kurzentrum Plon«, Plon ............ 675 kr
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Salgsafdelingen til forudbestillingsprisen 99,45 kr.
Efter den 10. november 1981 er prisen 146,40 kr.

Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen
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ILLUSTRATIONER TIL ARTIKLEN.

»Vittorie Emanuele ll« var prydet af
mange messingbdnd og ma have virket
flot som en gardist i galla. Men smuk
kan man vel ikke kalde den? Teknisk
set var den efter prastationerne at
demme en for sin tid fremragende kon-
struktion. Det var den nye Giovi-linie
(nord for Genova), der skulle vaere den
forste maskines arbejdsplads, men ogs3
pad mange andre italienske straekninger
blev typen en yderst velkommen traek-
kraft. Den nzevnte Giovi-linie var for
resten med stigninger i omrédet 25-35
pct. hard kost, ogsd for en ten-wheeler.
NB: Skitsen tjener kun til at give et
helhedsindtryk; dens forbillede er for
tvivisomt til, at alle detaljer kan tages
for gode varer.

1 sin oprindelige form havde den preussiske P 8 et endog meget spidst »vindklevende« fererhus med lidt trykket tagtveersnit. Men i samklang
med, at denne lokomotivkonstruktion ikke dakkede hele det hastighedsomrade, man fra begyndelsen havde hdbet pd, blev de egentlige serie-
leverancer udfort med det velkendte, forholdsvis korte og ret hejt hvalvede fererhus. Det havde klaedt lokomotivet, hvis huset havde veeret
noget leengere. Men forpartiet s& under alle omstzndigheder ud ,som om felgerne af en hard opbremsning i bedste tegneseriestil aldrig var over-
vundet, s& en forbedring af farerhusets arkitektur ville pd en made have vaeret spildt. Den skorstensforlenger, P 8 i lighed med andre tyske
lokomotiver i reglen blev forsynet med (men som ikke ses her, idet skitsens grundlag er hovedtegning &rgang 1917), var heller ikke af det
gode. Man skal imidlertid ikke skue hunden p3 harene; denne lidet skenne konstruktion (som vist nok kun er omtalt anderledes i Mirklins
kataloger) var en veritabel bestseller.

Den farste camel med t h hjularr kom allerede 1854, bygget pa Baltimore & Ohio Railroad's egne veerksteder, mens Samuel J.

Hayes var dette selskabs maskinchef. Den og de folgende var som s& mange andre ten-wheelere i 1800-tallet bygget med henblik p& at frem-
fere tog pa strazkninger med kraftige stigninger — en rolle, ten-wheeleren efterhdnden afgav igen. Tegningen antyder den kesotiske virkning af de
sidste camels ,der blev bygget — i 1873, da J. C. Davis var maskinchef p3d B&O. Det var igen en ten-wheeler-type. Nr. 217, der blev udrangeret i
1901, er bevaret pd B&O museet i Baltimore.
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TEN-WHEELERE | DANMARK

Den forste camelback blev bygget i
1877 af Philadelphia & Reading Railroad
pa4 egne vezerksteder, og det var en ten-
wheeler. Til at begynde med var den
dog pudsigt nok ikke det, man forstar
ved en camelback. Forerhuset var nem-
lig anbrat overskreavs pd fyrkassen. |
denne form blev maskinen udstillet i
Paris 1878. En péfelgende demonstra
tionstur pad europaiske jernbaner (som
propaganda for den patenterede Wootten-
fyrkasses egnethed til fyring med min-
drevaerdigt brzensel) nedvendiggjorde et
@ndret arrangement, idet forerhuset var
for bredt til gseldende leesseprofiler
Det matte si flyttes frem omkring ked-
fen, hvor det kunne geores smallere. Pa
denne temmelig tilfeeldige made blev
camelback'en til. 1 alt blev der bygget
godt og vel 3000 camelbacks, efterhan-
den med i alt 15 forskellige hjularrange-

Der henvises til det senere folgende
store oversigtsskema for tekniske data
Historiske data for de pa tavien ske
matisk tegnede DSB maskiner folger
derimod her. Bemzerk, at levetid og an-
tal lokomotivar er beregnet indtil 1970,
sidste &r med ordinzer dampdrift, for de
leengere levende maskiner, selv om
disse forst senere blev eller eventuelt
endnu ikke er udrangeret.

Litra Ay

20 maskiner, nr. 934-953
Anskatfet 1912-17
Udrangeret 1958-70 (NB)
Gennemsnitlig levetid 50 ar
1 alt 1002 lokomotivar

Litra R11

10 maskiner, nr. 954-963
Anskaffet 1921-24
Udrangeret 1963-70 (NB)
Gennemsnitlig levetid 44 ar
| alt 438 lokomotivér

Litra T

3 maskiner, nr. 297-299

Anskaffet 1948-49 (bygget 1917-20)
Udrangeret 1356-67

Gennemsnitlig levetid 42 ar

| en DSB-annonce fra 1960erne stod der
under en tegning af R 963 siledes: »R-
maskinen var en af damptidens klassi-
kere, en meget smuk maskine. Et erin-
dringsbillede af en nattetime p& Frede-
ricia gamle banegdrd vil veaere ufuld-
kommen uden de tunge dampmastodon-
ter, der majesteetisk gled ind og ud
under perrontagene.« For artiklens for-
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fatter knytter erindringerne om disse
attraktive lokomotiver af ten-wheelernes
art sig iszer til dagtimer p& andre loka-
liteter, men udtrykket »majestatisk«
passer ogsd ind i dem Og det galder
lige fuldt den trecylindrede R -type,
som nr. 963 tilherte, og den lidt aeldre,
tocylindrede type R , som denne tegning
forestiller. Det ydermere szerdeles hat-

moniske ved begge slags R-maskiner

beror blandt andet pa, at drivhjulsdia-
meteren og den synlige kedeldiameter
er nasten ens, og at fodpladeoversidens
hejde over skinnerne er det halve af
kedelryggens, omend ikke netop pa
millimeter.



NOGLE TEKNISKE DATA FOR ET UDVALG A F TEN-WHEELERE
1] f T T ! |
s Tal 5 K o | ool ]
IR [EE R W] g B
| & A S B ® 5 o 3 9 g @
~ [ [ 0| ES b=l 3] @ v o
g8 4 E/2 |5 & 9|9 5|
.ﬁ A4 F ~ i — LS} <t | 1] [ : 0n [} |
2olEg o4 |®|5 | 8 |§ls | E|E =
Land Lokomotiv eller -klasse | & 4 & @ | & < = | 5 = & Z |«
i | . S () N 5
1| Usa P&R "Chesapeake” 1847(n2 | 368 559 1168 ' 20,0|14,5|r
2| USA B&0O "Thatcher Perkins 1863in2 |483 660 1638 | 5,25 41,1 K
3| USA B&O nr. 217, Camel-type 1873 | n2 | 483 559(1270| 4,55 35,0 K
4|Indien |ISR L-klasse 1880 n2 | 457 660/ 1270| 9,8 |113,9] 2,0 | #1,5|30,8|L
| 5/Italien |"Vittorio Emanuele IL" 1884 | n2 ‘470 '62Oi1675I10 124 | 2,2 | 53,0(37,5R
| | |
6|Mexico Mexican Railway nr. 3 ilﬁﬁj n2 | 470 660!1524|12,25 123 ,4 2,3 57,0|45,0 |L
7| UK HR Big Goods | 1894 n2 | 508 |660 1600 12,25(155,3 | 2,1 | 56,9(42,7|L
8|Tyskland|Bad IV e (BrR 387°) 1824 nav| 350,550 |640| 1600 |13 125 9| 2,1 | s8,8/41,7 R
| 9|Schweiz |Gotthard-banen nr. 210-230 |18% n4v| 370/570/600|1610 |15 ‘ 2,4 | 65 |47,8|R
10| Usa NYC&HR nr. 948 |1u9? n2 | 508 i711|1778i14 |268 W1 2,8 | 75,1(57,8|Bru|
. —— U= | I | — 1 ol = e —
11|Sverige SJ litra T (senere Ta,T,B5) |1899 n2v 508/787 610|1575 (12,5 |153 l 1,77 | 56,7 |40,2|D
|12 Tysklaend| Preuss. P 8, forste form 1906 h2 | 590 6301750 |12 150 6‘49 42,6 69,5 (47,7 |R
13|UK GWR Star-klasse :1907-n4 262 !660 2046 15,8 |199, 1| 2,52 | 76,8|56,3 |R
14|USA NYC&HR nr. 2099 11907 n2 | 559 |660|1753 |14 307,1 5,1 | 89,8|68,9|Bru
15|Sverige |SJ litra B 1909 h2 | 590 l620|1750 |12 145,6!47,0 2,6 | 70,2(487,7|D
16 | Tyskland [Sachs. XIT H2 (BR 28°7) |1910|n2 | 550 6001590 (13 159,6 43,2 (2,83 | 73,3 47,1 |0
17 |Tyskland|Preuss. s 10 (B8R 17°) [1910|na |430 620/1980 |14  153,1|61,5|2,86 | 77,2 (50,9 [0
18 |Tyskland |Preuss. s 101 (BR 1719712) 1911 n4v|400/610 660(1980 |15  |161,2|58,5|3,18 | 83,1|53,2|0
19 |Danmark |DSB 1litra R; 1912 h2 | 570 1670|1866 (12 |158,2|44,2(2,6 | 70,0 (49,2 [Bay
20|Tyskland|Preuss. S 102 (BR 17°) 1914 |n3 | 500 630'1980|14 |153,1 61.5|2.86| 80,9 (53,4 [0
D I— I S\ S| —— n | !
21 |Tyskland Preuss. P 8, senere udgave 1914 h2 | 575 630|1750 |12 i146,5 58,9(2,65 | 77,5|51,9|R
22|Frankrig|SNCF type 230 K 1915 h2 | 500 650 1720 12/13(123,9|37,1 2,77 | 67,8 (48,6 R
23 |Danmark |DSB litra T (ex preuss. P 8)|1917 h2 |575 6301750 12 146,3 58,9 2,6 | 74,6|51,0 |Bay
24 | Danmark |DSB litra RII 19215h3 470 |670 1866 (12 158,2|44,2 2,6 74,0|51,0 |Bay
25| UK GWR Castle-klasse 1923!h4 406 |660|2046|15,8 |190*3 2444 2,81 81,1/59,8|R
R _ | I==== | | L L —le——C i
26| UK SR Lord Nelson-klasse 1925|n4 | 419 660(2007 (15,5 |184,8 34,9 3,07 | 84,3|62,9|R
27| UK GWR King-klasse 1927 |h4 | 413 711/1981 17,6 |204,5 29,1|3,19| 90,4|68,6 R
28| UK 1IMS Royal Scot-klasse 1927|h3 457 !660 2057/17,6 |193,3|37, 12,9 | 86, 5|65 s5|R
29| UK IMS klasse 5 ("Black Five") |1934 h2 | 470 711 1829 15,8 150,1 _,)8 7%,2 54,9 |R
30| USA Pennsylvania RR nr, 1961 1935 h2 | 601 711 1727 14,35 265,2 56,/ 5 18‘107 5180,7 B
31| UK BR Standard Class 5NMT _11951 h2 !483 | 7111880 15,751153,3| 33,3 2.67I 77,2.58,8iRW
| — !
Kilder: Bay = #illiam Bay: Danmarks Damplokomotiver. Kebenhavn 1977.
Bru = Alfred w. Bruce: The Steam Locometive in America. New York 1952.
D = Diehl, Fjeld og Nilsson: Normalspariga Anglok vid Statens J¥rnvlgar., VExjs 1973.
K = Reed Kinert: Early American Steam Locomotives. New York 1962,
L = Locomotives in Prefile, bind 2. Windsor 1972.
0 = Horst J. Obermayer: Taschenbuch Deutsche Dampflokomotiven, Regelspur. Stuttgart 1969.
R = Gustav Reder: The World of Steam Leccomotives. Poole (Dorset) 1975.

RW = P. Ransome-Jallis (red.): The Concise Encyclopadia of #Werld Railway Locomotives. London 1959.

Til karakteristik af lokomotiverne i tabellen er benyttet det s=dvanlige tyske system, hvor tallet angiver det samlede antal dampcylindre, n og h
angiver henholdsvis uden og med overheder (Nassd i g til Heissdampf), og v stdr for compound-maskineri (Verbund). - Hvor kildens
data kun foreligger i det engelsk-amcril L Isystem, er omregning foretaget af hensyn til umiddelbar sammenlignelighed. Alle vaegtangivel-
sor er altsd i metriske tons = 1000 kg. ~ Det anbefales lzeseren at t2ge sig god tid til li af tabell tal og notere sig ligheder
og forskelle. Se f.eks. hvor ensartet lebenr. 12 og 15 viser sig, on =g marke tii ved nr. 14 og 30, hvorledes de rnordamerikanske maskiner i
dimensioner langt overstiger de samtidige europzeiske.

Acoabni
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I modseetning til den i artiklens 1. del
afbildede Jubilee-maskine {nr. 45562
»Alberta«) er denne, LMS nr. 5596 »Ba
hamas«, bevaret - og restaureret i rodt
LMS-liberi. Den fantastiske vinrede far-
ve kan man naturligvis ikke have for-
nejelse af 1 en sort-hvid gengivelse. Til
gengzeld viser dette billede med al on-
skelig tydelighed de fleste af de enkie
og klare treek i opbygningen, som karak-
teriserer »Stanier-stilenc, Dog kan det
diskuteres, om dobbeltskorstenen pynter.
Horer den til? Den var, bortset fra den
i hovedteksten omtalte Rebuiit Scot
klasse, egentlig kun forsegsvis anvendt
pa britiske ten-wheelere, der generelt
ikke var store nok til at berettige bru-
gen af denne eller andre sezerlige skor-
stenstyper.
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LMS’ n»sorte femmere« havde normalt
Walschaerts styring = Heusinger-sty-
ging. Som et led i mange eksperimenter
med klassen havde denne ene maskine,
nr, 4767, imidlertid Stephenson-styring.
Derimod var den ikke ene om at have
kuglelejer. Maskinen har ogsd haft dob-
belt skorsten, men ses her med almin-
delig skorsten, restaureret i LMS liberi
(hvilket dog absolut ikke er noget en-
tydigt begreb). Lokomotiver af denne
klasse havde kun undtagelsesvis navn,
og dette fik forst et i moden alder. Det
er til gengzeld fornemt: GEORGE STE-
PHENSON. Nr. 4767 ar kun én ud af 12
bevarede fra klassen! Denne maskine
er endt pd North Yorkshire Moors Rail-
way. Billedet viser den i Shildon i 1975
(jf. Sv. Aa. Andersens artikel »Jern-
banens 150 &rs dag« i Jernbanen nr.
5/1975, hvor den ved en trykfejl er
omtalt som nr. 4747).

Som en sidste mosaikbrik kommer denne anonyme tegning af et britisk
preecet, men hoilandsk 2C-lokomotiv, NS nr. 3737. Festadresse? Fri-
marke? Banemaerke? Platte? Teendstikaske? Nej, engangs-daekkeserviet
fra hollandske jernbanerestaurationer, med farvetrykt billede. Den er
stillet til radighed af Ole Edvard Mogensen, som forfatteren ogsad skyl-
der tak for anden hjeelp til denne artikel. Blandt andet har OEM peget
p4 folgende forklaring af, hvorfor s4 mange »sorte femmere« er bevaret:
Da BR sagde farvel til dampen, blev »Black Five«-lokomotiver, som var
forholdsvis nye og i god stand, ofte den type, som veteranbaner valgte
at kebe. Og man gjorde en god handel. Lokomotivet havde i de fleste
tilfzelde veeret i drift til umiddelbart for kebet, og - hvilket maske
er veesentligt for veteranbaner - der fandtes et stort lager af reserve-
dele, som kunne kobes for et rimeligt beleb.



DANSK JERNBANE-KLUB

Foreningsnyt

FORENINGEN STIFTET 15. JANUAR 1961

NR. 4 . 1981

EKSTRAOCRDINAR GENERALFORSAMLING.

Onsdag den 2. december 1981 kl. 19.30 i
Englesalen, Niels Steensens Gymnasium,
Jagtvej 183 B, 2100 K¢benhavn 0.

Dagsorden

1. Valg af dirigent.

2. Fastsattelse af kontingent for
1982,
Bestyrelsen foresldr kontingen
tet sat op til kr. 110,- for al-
mindelige medlemmer. Kr. 75,- for
juniormedlemmer (under 18 &r den
1. januar 1982). Optagelsesgebyr.
(uzndret) kr. 10,-.

Endvidere foreslds det, at med-—
lemmer, der er fyldt 67 &r den
1. januar 1982 - efter begzring
til foreningens sekretar - kan
opnéd fortsat medlemsskab gennem
betaling af juniorkontingent.

K¢benhavn, september 1981.

Bestyrelsén.

KOMMENDE MODER OG
UDFLUGTER

Onsdag den 28. oktober 1981 k1. 19.30 i
Englesalen, Niels Steensens Gymnasium,
Jagtvej 183 B, 2100 Kg¢benhavn §.

Jens Larsen fortaller og viser lysbille-
der fra sine rejser i ¢stlandene, bl.a.
DDR, Polen og Czekoslovakiet.

Desuden haber vi, at nogle af forenin-
gens Ungarn's farere vil medbringe nog-
le er deres lysbilleder fra den nyligt
afsluttede tur.

Onsdag den 2. december 1981 kl. ca. 20.
1 Englesalen, Niels Steensens Gymnasium,
Sct. Kjeldsgade 3, 2100 K¢benhavn .

Efter den ekstraordinare generalforsam—
ling afholdes der medlemsm¢de. Program
folger i Jernbanen 5/81,

NYT FRA AFDELINGERNE

DJK's midtjyske afdeling.

Fredag den 9. oktober 1981 k1. 19.30 i Ar-
hus: Flemming H¢j Petersen viser smalfilm
fra forskellige baner.

Fredag den 23. oktober 1981 kl. 19.30 i
Randers: Muligvis causeri over jernbanee-
rindringer af tidligere DSB-amsat.

Torsdag den 26. oktober 1981 k1. 19.30 i
Herning: Medlemmerne viser egne film og
lysbilleder. Muligvis afslutning med nye-
ste indtryk fra udenlandske jermbaner.

Fredag den 13. november 1981 kl. 19.30 i
Randers: Jernbaneorientering. Forbereden-
de diskussion forud for generalforsamlin-
gen i afdelingen.

Mandag den 16. november 1981 k1. 19.30 i
Herning. Filmen Sveriges Jarnvagar, der
er en kronikfilm om, hvordan Sverige fik
jernbaner, og hvad jernbanen har betydet
for samfundets udvikling. Desuden vises
filmen "Jaaarvagar!!", der skildrer SJ
som et moderne forretningsdrevet foreta-
gende, der gennem stadig fornyelse be-
straber sig pd at kunne byde pa ¢get
sikkerhed og komfort, hurtig og rationel
transport.

Fredag den 27. november 1981 kl. 19.30 i
Arhus: Ordiner generalforsamling i afde-
lingen.

Der er desuden planlagt m¢der den 4. de-
cember 1981 i Randers, 1l4. december 1981
i Herning og 18. december 1981 i Arhus.

M@PDESTEDERNE ER:

HERNING: Herning Centralbibliotek, Brand-
gérdvej 2, m¢delokalerne, 7400
Herning.

RANDERS: Kulturhuset, Stemannsgade 2,
8900 Randers.

: Kommunens hovedbibliotek, Mglle-~
parken, 8000 Arhus C.

Arhus

OLJ

DJK's afdeling Fyn/Sydjylland.
Onsdag den 28. oktober 1981, k1. 19.30 i

DSB-restauranten pa Odense station holdes
der medlemsmgde, hvor vi bl,a. vil se nog-
le fergefilm,

Naturligvis er man velkommen til at tage
egne film og lysbilleder med. Husk selv
at medbringe fremviser, og meld - om mu-
ligt dit indleg i forvejen til mig pd tlf.
05 - 86 91 20, PC
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H V1 MARIAGER-HANDEST
=f=J VETERANJERNBANE

MARIAGER REMISEKOMITE's LOTTERI
TREKNINGSLISTE.

I Mariager Remisekomités lotteri har Nota-
rius Publicus den 10. september 1981 ud-
trukket fg¢lgende numre:

Tallene i ( ) angiver gevinstnummeret.

0059 (55)| 2501 (15) | 5077 (39) | 7798 (61)
0214 (38) | 2604 (25) | 6063 (08) | 7921 (47)
0223 (26) | 2881 (01) | 6074 (57) | 7961 (62)
0399 (28) | 2902 (36) | 6116 (37) | 8219 (46)
0900 (40) { 2933 (12) | 6260 (29) | 8382 (44)
0929 (20) | 3249 (19) | 6466 (17) | 8540 (54)
0999 (30) | 3339 (34) | 6688 (48) | 8782 (24)
1141 (56) | 3494 (14) | 7099 (16) | 8909 (23)
1337 (60) | 3745 (42) | 7350 (58) | 8955 (09)
1654 (53) | 3808 (45) | 7355 (35) | 9255 (59)
1983 (13) | 3965 (50) | 7570 (27) | 9279 (06)
2333 (41) | 4001 (07) | 7620 (43) | 9364 (02)
2356 (52) | 4460 (49) | 7622 (03) | 9514 (04)
2402 (21) | 4715 (31) | 7735 (22) | 9639 (18)
2410 (10) | 4858 (32) | 7782 (05) | 9785 (11)
2487 (33) | 5038 (51)

(med forbeholdt for evt. fejl i afskriften

OCMP) .

Gevinst tilsendes vinders adresse mod ind~
sendelse af gevinstseddel i anbefalet brev
til

MARIAGER REMISEKOMITE,

att., H.H. Larsen

Resedavej 91,2,tv

8600 Silkeborg.

senest den 16. oktober 1981,

P& udtrskningsdagen var en del af de til

DJK-medlemmer udsendte lodsedler ikke be-
talt. Disse lodsedlers numre er naturlig-
vis at betragte som annullerede - selvom

der skulle vare gevinst pd dem.

JAP,

GASTER PA MARIAGERBANEN

En rzkke medlemmer fra Helsing¢r Jernbane-
Klub var i dagenme 22.-23. august pé besg¢g
ved MHVJ med henblik p& at tilbringe et
par forngjelige og indholdsrige dage pa
Mariagerbanen.

Nir man er jernbanentusiast, md man na-
turligvis ankomme standsmassigt, nemlig
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i eget tog. Medlemmer fra HgJK havde da
ogséd besluttet at foretage turen tvars
gennem Danmark i egen skinnebus, nzrmere
betegnet Nerumbanens skinnebus, LNJ Sm 13.

Med udgangspunkt fra Lers¢en indledtes tu-—
ren fredag den 21. august om aftenen. Hu-
mgret var h¢jt i skinnebussen, og turen o~
ver Sjzlland forlgb uden problemer af no-
gen art. Tvaertimod steg stemningen - efter
forlydender - proportionalt med afstanden
fra K¢benhavn. Fargeturen over Storebzlt
fandt sted ved midnatstid, og skinnebussen
fortsatte igen for egen kraft fra Nyborg
Farge, og i nattens mulm og mgrke gik det
tvars over Fyn. Inden d¢re havde medlem-
merne gjort sig det behageligt ved omm¢b-—
lering af saderne, og snart sov de fleste
trygt. Imidlertid dukkede der problemer

op 1 nzrheden af Vejle, hvor der h¢rtes
bankelyde under skinnebussen. Dette gav

anledning til en del gatterier om mulige
drsager til de mystiske lyde, men da ban-

kelydene blev kratigere, mitte man lave
ophold i Horsens for at unders¢ge forhol-
det. To bolte i den ene kardanaksel var
sprengt, og pad rekordtid i de tidlige
morgentimer demonteredes kardanakslen. Tu-
ren fortsatte mod Arhus med trzk pd &n ak-—
sel. I Arhus var der om formiddagen arran-—
geret rundvisning pa DSB's centralvark-
sted, og sidel¢bende repareredes skinne-
bussen p& maskindepotet, sdledes at turen
til Mariager kunne fortsaztte om eftermid-
dagen som planlagt.

Samtidig havde MHVJ's baneafdeling travlt
med at oprense og rydde st¢rstedelen af o-
verk¢rslerne pa MHVJ, der pa grund af
kraftige renskyl dagene forinden wvar fyldt
op op med sand og sten. Da arbejdet med o-
verk¢rslerne var afsluttet fortsattes til
Farup station i den aldre DSB motordrasine
som MHVJ rdder over. Hertil ankom skinne-
bussen kort efter, og da medlemmer fra
HgJK fik ¢je p& motordrasinen, fik mange
af dem lyst til at foretage turen til Ma-—
riager i denne. P4 grund af den ringe
plads i drasinen var enkelte henvist til
det 1ille abne lad. Dette fandt man dog
serdeles fordelagtigt, og sidledes afgik
fegrst skinnebussen, senere drazsinen fra
Farup mod Mariager.

Der gjordes holdt ved True station for at
hilse pd den nye stationsmester og denmes
frue, der begge er aktive MHVJ-medlemmer.
De har netop k¢bt stationsbygningen, der

har varet udlejet 1 en arrakke og er ble-
vet en smule fors¢mt. Bygningen er nu un-—
der restaurering til beboelse for stati-

onsmesteren.,

Derefter fortsatte turen op forbi Fjeld-
sted trinbrat og ned gennem skoven langs
fjorden til Mariager, hvor gesterne mod-



toges pa behgrig vis. Lidt senere ankom
motordraisinen lasset med hum¢rfyldte og
forbleste jernbaneentusiaster.

Efter en rundvisning p& stationspladsen

og det kommende remiseareal var der arran-
geret fallesspisning i1 MHVJ's lejlighed i
Mariager. Det udviklede sig hurtigt til

et festligt og meget hyggeligt samvar,

der fortsatte hele aftenen.

Inden man gik til ro, fik flere af HgJK-
medlemmerne en ubeskrivelig trang til at
prove MHVI's udmezrkede skinnecykler, og
snart var man afted — udstyret med hand-
lygter — ad sporet mod True. Man fortsat-
dog helt til Handest station, hvor en sta-
tionsbank blev beslaglagt med henblik pa
at forgge komforten pad hjemturen. S& gik
det non-stop Handest-Mariager pd &n time
og atten minutter.

Tidlig n®ste morgen var der arrangeret
sertog i dagens anledning med HHJ M 2 mel-
lem Mariager og True for placering af ma-—
teriel. Hele s¢ndagen tilbragtes i vid ud-
strekning med at fotografere og rejse frem
og tilbage med de forskellige traktioms-—
former, som MHVJ kan byde pa.

Efter en indholdsrig dag narmede afrejse-—
tidspunktet sig. Forinden afgangen fra
Mariager kl. 17.00 havde gaesterne samlet
ind til MHVJ's remiseprojekt, og pd per-—
ronen blev en nydelig stor pengeseddel o-
verrakt til MHVJ. I dagens anledning hav-
de MVHJ's maler fremstillet et destinati-
onsskilt til perronstanderen i Mariager
med teksten " Tog afgidr mod Ke¢benhavn'.

I True krydsede man med dagens sidste
damptog fra Handest. Her udveksledes de
sidste hilsner. Derefter flgpjtedes der
afgang. Kl1. 5.00 mandag morgen ankom LNJ
Sm 13 til K¢benhavn med en razkke glade
HgJK-medlemmer, der havde haft en ople-
velse sammen MHVJ-folk, der nok téler
sin gentagelse.

Flemming H¢j Petersen.

STOTTEFORENINGEN
DANSKE DAMPVENNER.

Som det vil l=serne af JERNBANEN bekendt
gennem annoncer i tidsskriftet har Ste¢tte-
foreningen Danske Dampvenner gennem en
rezkke &r udsendt et antal platter med
jernbanemotiver. Overskuddet ved dette
plattesalg er med mellemrum givet til
forskellige st¢rre restaureringsprojek—
ter. Bl.a. har Dansk Jernbane-Klub féaet
stette til damplokomotiverne @PSJS nr. 6

og FFJ nr. 34.

Platterne er udfgrt i sort streg, og de
er udf¢rt som overglasur pa en, svensk
porcelainsfabrik.

Nu har Danske Dampvenner udsendt den 3.
platte i en serie med danske jernbane-
vogne som motiv. Overskuddet fra hver

af disse vogn-platter er hidtil gdet til
bevarelse/restaurering af netop den vogn,
som den enkelte platte har som motiv.

Den 3. vogn-platter har personvognen.
VVGJ 23 som motiv, og denne vogn er 1
DJK's eje.

Denne vogn blev bygget i 1897 af Scandia
som II. og III kl.'s kupévogn. Sidst i
1920'erne blev vognen moderniseret til
brug i motortogene, og vognens indre &n-—
dredes til storrumsvogn. VVGJ 23 anvend-
tes indtil banens lukning i 1956, hvor-
efter vognkassen endte i en bg¢rnehave i
Vejle. Herfra blev den reddet i 1965 af
DJK, og aktive medllemer i Vejle gjorde
et stort arbejde med istandszttelse af
vognkassen. Nu henstdr den i Maribo og
venter pd at blive "sat p& hjul" igen.

Dette krever naturligvis bdde penge og
glid! Men méske har vi i DJK lov til at
hibe pd, at Danske Dampvenner vil hjelpe
med at l¢se i hvert tilfalde det forste
af de nevnte problemer, ndr man har valgt
netop denne vogn som motiv pd platten.

Platten koster i ¢vrigt kr. 110,- for
medlemmer af Danske Dampvenner og kr.
120,~- for ikke-medlemmer, og den kan be-
bestilles hos Danske Dampvenner, Esrumvej
47, 3000 Helsinger.

OCMP

DANSK VETERAN JERNBANE PLATTE

Dansk Veteran Jernbane Platte, der salger
platter til fordel for DJK' arbejde med
bevarelse og restaurering af historisk
jernbanemateriel, udsender i oktober 1981
den 9. platte i rzkken af 8rsplatter med
damplokomotiver som motiv. Til dette ars
platte er valgt damplokomotivet OHJ nr.38,
som DJK netop i ar har overtaget fra Ods-
herreds Jernbane.

Platten, der som szdvanlig er fremstillet
péd Bing & Grgndahl i fabrikkens smukke bld
underglasur—design, vil uden tvivl blive
eftertragtet.
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Skulle De have lyst til at bestille plat-
ten allerede nu kan De ge¢re dette ved at
rette henvendelse til

Dansk Veteran Jernbane Platte
Kildebakkegards Alle 59 A
2860 Sg¢borg.

Prisen for platten er kr. 135,- (Se i ¢v-
rigt annoncen vedr. platter andetsteds 1
dette nummer af tidsskriftet).

OCMP

KGBENHAVNS KOMMUNES AFTENSKOLE
TILBYDER: (p& Jagtvejens Skole).

LOKOMOTIVER, tirsdage 19.30-21.20.

Den tekniske opbygning af damp-, diesel-
og elektriske lokomotiver. Kurset omfat—
ter kedlens og dampmaskinens konstrukti-
on, dieselmotoren og dens effektoverfgring
ved hjzlp af elektromotorer og hydrauliske
effekt-omformere samt javnstr¢ms— og vek-
selatrgmslokomotivernes indretning. Ved
gennemgangen af damplokomtivet benyttes
Voldmesters bog "'Damplokomotivet og dets
betjening, 2. bind (tekst og planer).
Bogen szlges fra Jernbanemuseet, S¢lvgade
40, opg. F, 1349 K¢benhavn K.

EUROPAS JERNBANER, start 5.november 1981.
Foredragsrzkke: 5. november: Film—- og lys-
billedaften, 12. november: Overbygningen,
19. november: Bremser 1 og 26. november:
Bremser 2.

EUROPAS JERNBANER, start 4. februar 1982,
Foredragsrazkke: 4.februar: SBB's lokomoti-
ver og motorvogne, ll1. februar: Personvog-
nes tekniske indretning, 18. februar: Ran-
gerbanegarde og 25. februar: DSB's ME-lo-
komotiver.

Tilmelding foregdr til K¢benhavns Kommu-
nes aftenskole, tlf. 01 39 40 22.

Kursusleder p& alle tre kurser er forenin-
gens medlem HANS TRUE.

OSTBANEN SALGER GODSVOGNE

@Pstbanen har bedt Dansk Jernbane—Klub
foranledige salg af tre lukkede godsvogn:
Qd 191, 193 og 196, der alle henstér pa
Klippinge statiom.

Bud pd en eller flere af disse tre vogne
md fremsendes til Dansk Jernbane-Klub,
sekretariatet, Glaciset 27, 2800 Lyngby
inden udgangen af oktober mdned 1981.

Derefter vil evt. indkomne bud pd vogne
blive overgivet til @stbanen, der pd for-
hédnd har forbeholdt sig ret til frit at
vaelge blandt de indkomne tilbud evt. at
forkaste disse.

Yderligere henvendelser vedr. de tre
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vogne bedes ligeledes rettet til oven-
stdende adresse.
OGMe .

SALGSAFDELINGEN
NYHEDER.
Om Valby Gasvark og dets jermbane.

T anledning af damplokomotivet $G 3's 75
4rs jubil®zum har DJK udsendt dette hefte
pd 40 sider med mange illustratiomer fra
Valby Gasvark og dets jernbane. Heftet er
blevet til takket vare Birger Bruunm, Car-
sten Buhl, Ole J¢rn Koch, Finn H. Madsen
og Ole~Chr.M. Plum. Pris:(inkl. forsendel-
se) kr. 14,-.

Bandholm station af Carsten Buhl og
John Krouel. Dette hefte, der er pd 16 si-
der med adskillige illustrationer, fortal-
ler om Bandholm station, hvor der nu er
indrettet et lille museum iforbindelse

med Museumsbanen. Desuden beskrives de
forskellige arbejdsfunktioner, der er pa
den gamle station, ndr Museumstogene k¢-
rer. Pris: (inkl.forsendelse) kr. 6,-.

DSB tjenestekgreplanerne (ST - VEST,
1980-81. Atter i ar kan vi tilbyde tjene-
stek¢replaner fra afvigte k¢replansér.
Pris: (inkl. forsendelse) kr. 50,-.

Nyborg - Ringe - Fédborg Banen med
et afsnit af fargeoverfarten Faborg-
Mommark er titlen pd en ny bog af Lars
Viinholt-Nielsen, der udkommer pa Odense
Universitets forlag den 10. november.

Med Lars Viinholts store kendskab til

de sydfynske baner er der ingen tvivl om
at denne ca. 240 sider store bog med 125
illustrationer og tabeller bliver &rets
bogudgivelse om danske jernbaner.

Se venligst den vedlagte folder om bogen
i dette nummer af Jernbanen. St¢t Dansk

Jernbane-Klub og ke¢b bogen gennem DJK's

Salgsafdeling.

Pris ved bestilling inden den 10. novem-
ber 1981: Kr 99,45 (inkl. forsendelse).

Pris ved bestilling efter den 10. novem-
ber 1981: Kr. 146,40 (inkl. forsendelse).

Ovennavnte bgger m.m. kan bestilles ved
indszttelse af belgbet for den/de pagel-
dende vare/varer pad postgirokonto

317 91 76

Dansk Jernbane-Xlub,
Salgsafdelingen

Holmevej 8, 4340 T¢llg¢se.

Husk at anf¢re bestillingen pd talon til
modtageren.

Leveringstiden er normalt ca. 14 dage.
OCMP .,



JERNBANE-NYT - KORT FOR-
TALT vender tilbage i
Jernbanen nr. 5/81.

Her er dog et par fri-
ske DSB-nyheder i bil-
leder.

Tv. ses sporsankning

ved Birkende mellem Bo-
rup og Viby Sj, den 1.
august 1981, Toget frem-
fores af DSB ME 1502,
der var sat i drift

fa dage for.

Foto: Benny Frederiksen.

D?B's Mo-vogne k¢rer fortsat savel pa Den ses her pa Helgoland maskindepot den
Sjelland som i Jylland, mens de kun sjal- 7. august 1981 i nymalet stand (grat tag
dent ses pa Fyn. og r¢dbrun vognkasse. Indvendig er der
Nedenfor ses Mo 1877 i tog 767 ved Borris ot magel iew £F Gpia (o G vepeiilllin:
en af de sidste dage, der anvendtes Mo- ger komfortable for de rejsende. Bl.a.
vogne pa strazkningen Herning-Skjern 505 ClaiEy A ik e gfret nyt betrak pa
se@derne. Dette har givet vognens indre et
Pen fe¢rste af de ialt syv Mo-vogne, der mere lys og venligt udseende.
renoveres til inds®ttelses i trafikken Fotos Peter Sloots.

mellem Hillergd og Helsinger blev Mo 1816.
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DSB S 740 blev den 3.
august 1981 navngivet
"Danish Seaways' ved
en hgjtidelighed p2
Nene Valley Railway.

Helsingpr Jernban--Klub's skinmebus LNJ
Sm 13 1 Mariage:r ~pndag den 23. august
1981 kort f¢r alzangen mod K¢benhavn,
Foto: Sv. Aa. Rikard.

Tl ¢
R
Der blev flyttet bade jord, sveller og me-
get andet, da forsvarets score hull-dozere
hjalp DJK med at ordne terranet foran den

lille remise ved Fredeviksholm Teglvarker
i Bloustred.

Fotos: 0. G. Mever.

— r e ~ s | ’
Billedet med $SJS nr. 2, KIQPGE, stammer
fra optagelserne til en film om jernbane-
bprster. Stedet er mellem Nr. Nebel og Ny-
mindegab pd det militare sidespor. I an-
ledning af optagelserne har Vestbanen an-
lagt et midlertidigt sidespor og en tip-
vognsbanen. KIPGE var i anledning af film-
optagelserne ude pd sin nastlangste rejse
i 103 4r. Filmen far premiere i februar
1982. Foto: 1.8.81 af Birger Bruun.
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Deutsche Reichshahns sidste 01'ere

Af Steen Larsen

Mindre end et dogns togrejse fra Kebenhavn kan man
stadig opleve indsatsen af de smukkeste og hurtigste
dampheste i DRs stald, de 2C1 koblede hurtigtogslokomo-
tiver af typen Baureihe 01. Stdr man pd vejbroen i Saal-
feld, der forer over stationens nordlige terreen, og ser en
kulfyret 01.2'er forspessndt D 504 til Berlin majesteetisk
seette igang, oplever man et skue, som idag kun PKP's
01-49'ere og MAV's 424’ere kan efterligne. DRs kulfyrede
01'ere var en overgang i drene 78-79 ved at blive arbejds-
lose, men p.g.a. primeert energisituationen oplever et an-
tal kulfyrede 01'ere en renassance, som virkelige damp-
entusiaster ikke ma snyde sig selv for at opleve.

DR's 01'ere, som alle er 2-cylindrede, har en interessant
historie, som starter i det daveerende udelte tyske rige
med sammenlegningen af 7 af de sterste statsbaner til
»Deutsche Reichsbahn« den 1. april 1920. Ledelsen af DR
stod da med godt 31.000 damplokomotiver, der generelt
var af forskellig type, og tilmed var en stor del af lo-
komotiverne foresldede. For at afhjeelpe denne urationelle
situation, som iszer belastede veerkstedernes effektivitet
og okonomi, dannede man i 1922 i samarbejde med nogle
af lokomotivfabrikkernes bedste teknikere et udvalg, som
fik til opgave at planleegge en fremtidig anskaffelsesplan
af moderne standardiserede damplokomotiver. Man havde
h&rdt brug for flere deciderede persontogs-lokomotiver,
og da man i forvejen disponerede over ca. 130 4-cylindrede
Pacific-lokomotiver (BR 18), med hvilke der var delte
meninger om disse Compoundmaskiners ydelse i relation
til kulforbruget, besluttede udvalget, at de forste enheds-
lokomotiver skulle veere ti 2-cylindrede 2C1 maskiner, be-
naevnt 01, samt ti 4-cylindrede 2C1 maskiner, benaevnt
02. | oktober 1925 startede leveringen sd fra Henschel &
Sohn af de tyve lokomotiver, men det viste sig hurtigt
ved diverse provekersler, og i den daglige drift, hvor
01'erne og 02'erne supplerede hinanden, at 02'eren i for-
hold til Ot'eren ved de samme belastninger havde et
uforholdsmaessigt stort breendselsforbrug. Da igvrigt 01'-
erens kapacitet ikke lod noget tilbage for 02'erens, be-
sluttede man, at denne plans efterkommende Pacific-
lokomotiver skulle vaere 2-cylindrede.

lalt leveredes til DR i &rene fra 1926 til 1938 fra forskel-
lige fabrikker, 231 lokomotiver af typen 01. | midten af
30'erne besluttedes det, at de ti 02'ere skulle ombygges
til 2-cylindrede maskiner, efterhdnden som de kom ind til
hovedrevision. De blev séledes i &rene 1937-42 ombyggede
og litrerede som 01'ere. Efter 2. verdenskrig fik Vesttysk-
land ved Deutsche Bundesbahn 167 01'ere (deriblandt de
ti forhenvaerende 02'ere), mens @sttysklands Deutsche
Reichshahn kom i besiddelse af 70 maskiner. Kun 4 var
modne til udrangering som folge af krigen. 01'ernes
hjemsteder i Osttyskland var hovedsagelig Berlin—Ost-
bahnhof, Dresden-Altstadt, Erfurt, Magdeburg og Witten-
berge, hvor de gjorde tjeneste i tunge »intercity« og in-
ternationale eksprestog.

Indtil begyndelsen af 60'erne var der intet radikalt sket
med DR's bestand af 01'ere, bortset fra sporadiske ud-
rangeringer, men pa dette tidspunkt begyndte man at
indse, at man métte beholde damplokomotiverne som en
veesentlig del af de samlede traekkraftenheder endnu et
godt stykke ud i fremtiden. Derfor iveerksattes et stort
moderniseringsprogram, som indbefattede store dele af
den samlede maskinpark. Heriblandt moderniseredes 35
01-lokomotiver fra 1961-65, med nye sterre kedler, fode-
vandsforvarmere, nye glidere og mindre rogdeflektorer.
Ikke mindst fik de 28 af maskinerne installeret oliefyring.
De ombyggede lokomotiver benavnedes derefter 01.5'ere,
med numrene 501-535. De 7 maskiner med uforandret
kulfyring var numrene 506, 511, 512, 514-516 og 518.
01-502, 504, 507-509, 511-513 og 518 fik desuden for-
sagsvis boxpoxhjul og stremlinebekleedning under fod-
pladerne (skert) efter sovjetisk forbillede, men disse ting
blev allerede demonteret i lobet af et par ar.

01 2118 afventer afgang fra Berlin Ostbahnhof med et tog til Dresden,

september 1974, Foto: Steen Larsen.

Den forste rigtige »masseudrangering« af DR's 01'ere,
skete i 1968, hvor 5-6 maskiner blev udrangeret med to-
talt nedslidte glidere og cylindre, som folge af den intense
O1-trafik pa iseser Berlin-Dresden og Dresden-Riesa-Leip-
zig straekningerne. | 1970 omlitreredes 01'erne, séledes at
de oliefyrede moderriserede lokomotiver fik litra 01.05,
de kulfyrede moderniserede litra 01.15, og de tilovers-
blevne kulfyrede O01'ere i originaltilstand (25 stk.) fik
litra 01.20.

Gennem 70'erne mistede flere og flere af 01.20'erne deres
ture som felge af den fremadskridende elektrificering og
dieselisering og kun f& var tilbage, som det fremgar af
folgende oversigt over 01'ernes stationeringer, i efter-
aret 1976:

01.05: Bw. Pasewalk: 0503, 0504, 0507, 0526.
Bw. Rostock: 0527, 0528, 0530, 0535.
Bw. Saalfeld: 0501, 0505, 0508, 0509, 0513, 0519,
0520, 0522, 0523, 0525, 0529, 0532, 0533, 0534.
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Bw. Wittenberge: 0502, 0510, 0517, 0524, 0531.
Bw. Schwerin: 0521 (stationaer forvarmer).
01.15: Bw. Berlin Ostbahnhof: 1506, 1511, 1512, 1514, 1515,
1516, 158.
01.20: Bw. Ostbahnhof: 2016, 2029, 2065, 2114, 2165,
Bw. Dresden: 2050, 2066, 2069, 2118, 2120, 2137,
2204, 2207.

Sidste skanse mistede 01.20’erne den 25. september 1979,
hvor de blev frataget deres sidste faste lab mellem Ber-
lin og Dresden, heriblandt den for 01.20 entusiaster s&
bereamte »Pannonia Ekspres«. Lokomotiverne af typerne
01.05 og 01.15 fortsatte nogenlunde uforstyrret deres dag-
lige indsatser (01.1516 gik til ved kedeleksplosion den 27.
november 1977), mens hovedparten af de sidste drifts-
klare 01.20'ere blev henstillet, deriblandt 2204 til Ver-
kehrsmuseum Dresden. 01 2065, 2114 og 2137 fik dog
stadig varierende sméjobs fra Berlin og Halberstadt, men
alle DR-interesserede havde fra da af afskrevet 01.20'erne.

=

Den oliefyrede 01 0510 szetter igang fra Rudolfstadt den 6. april 1980.
Foto: Steen Larsen.

Det var derfor en yderst glaedelig overraskelse, da mu-
seumslokomotivet 01 2204 i marts 1980 blev hevet frem
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af melposen, og sammen med »berlinerne« 1511 og 1512,
blev stationeret i Saalfeld, for at afhjalpe de stigende
problemer med at skaffe breendstof til de mange olie-
fyrede lokomotiver af typerne 01.05, 44.0 og 95.0. Midt
i 1980 fulgte 01 2114, 1514 og 1518 efter til Saalfeld, og
sidst p&4 &ret kom yderligere 01 2118. Denne tilgang af
kulfyrede damplokomotiver, er blandt lokomotivpersonalet
i Saalfeld ikke ubetinget populeert, da fyrbederne igen
mé til at skovle, og forevrigt har Saalfeld intet traditionelt
kulpafyldningsanleeg mere. Derimod var det ikke sa lidt
af et »scoop« for de mange ivrige jernbanefotografer,
som her i »dampeeraens sene aftentime« beseger Saal-
feld, og nu p& en gang kan besigtige alle tre typer 0f'ere
i drift.

Som tilsigtet var, lider de oliefyrede 01.05'ere i Saalfeld
under de kulfyredes opdukken, og da tilmed adskillige
af DR's nye type 119 diesellokomotiver i lobet af 1980 er
blevet stationeret i Saalfeld, er en ret stor del af dem nu
hensatte, sdledes at der approksimativt kun er ca. ti
stykker i drift.

Den fremtidige situation for 01'erne skal ses sammen
med energisituationen, samt med den totale damplokomo-
tivbestand i Saalfeld som 1981 er: 3 stk. 01.20, 4 stk. 01.15,
ca. 10 stk. 01.05, 2 stk. 58.3 (varmekedler), og rundt reg-
net 25 oliefyrede 44’ere. 95'erne uddede i 1980 pd neer
enkelte eksemplarer, der opererer omkring Probstzella.
S8 sent som i december 1980 har man fra officiel @sttysk
side erkleeret, at olieprisstigningerne griber s& héardt ind
i DDR's transportekonomi, s& stadig storre og sterre
méengder gods flyttes fra biltransport til banetransport.
Da det samtidig er umuligt at fremskynde elektrificerin-
gen yderligere, indremmer man, at damplokomotiverne, og
iseer de kulfyrede, ogsd fremover skal tage en god part
af de kerte tog-km (p.t. knap 109%). Dette kan tolkes som,
at de tiloversblevne 4-5 aktive 01.20'ere, og de 6 01.15'ere,
i de neeste par ar stadig vil fremfere passagertog, mens
de nu pludseligt truede 01.05'ere kan risikere at forsvinde
fra driften ndr som helst, maske for de kulfyrede.

— 1975, Litra G. 625
— 1977, FFJ nr. 34

— 1979, Litra E. 978
— 1980,
1981, Litra P. 917

Litra K. 564

Platterne er udfert i Bing & Grendahl's smukke bld underglasur design .-
Leveres i smuk gavekarton — Pris kr. 130,- pr. stk.
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Toget karer ikke endnu

af Oscar G. Meyer

Overskriften er meget rammende for projektmagere, der
teenker p& at bygge en veteranjernbane.

| det felgende skal jeg efter bedste evne forsege at del-
agtiggere mine leesere med de genvordigheder, man kom-
mer ud for, hvis man er opsat p& at f& gamle lokomotiver
og vogne til at rulle pad skinnerne igen.

Det hele startede med en foreering til foreningen fra »De
danske Sukkerfabrikker« pd tre damplokomotiver fra de
lollandske roebaner, hvis sporvidde var 700 mm. Ma-
skinerne stod i mange &r opmaganiseret i den gamle
remise pd Maribo Sukkerfabrik, nu Plastfabrikken Bal-
ling Engelsen. P4 grund af udvidelser, skulle remisen
nedrives, og foreningen fik besked om at flytte ma-
skinerne snarest. Dette skete i sommeren 1979, se Jern-
banen nr. 4-5/1980.

| Bloustred ved Allered i Nordsjelland, fandtes endnu en
remise pa »Bloustred Teglveerk«, ligesom en hel del af
arealerne fra det udstrakte spornet var intakt. De fleste
steder havde man kun fjernet skinnerne, séledes at
svellerne stadig |& i tracheen.

Det s& ud til at veere alle tiders omréade? - Men ak og ve,
hvorledes skulle man gribe sagen an? — En henvendelse
til remisens ejer: »Frederiksholm Teglveerker«, om {&n,
gav ikke resultat i forste omgang.

Ved overordentlig stor velvilje fra Allerod Kommunes
ejendomsadministation og borgmester, lykkedes det at
fa lov til at afsaette maskinerne pa et lille stykke spor i
nerheden af remisen.

Senere fik vi ogsé tilladelse fra teglveerket til at benytte
denne, men neaeste problem var sterre, da maskinerne ikke
kunne komme ind i remisen, hvis porte var for lave.

Almindeligvis kan man sld ud i murveaerket, men remi-
sens konstruktion tillod ikke dette. Hvad gjorde vi nu?
Kan man ikke gd i hejden, md man ga i dybden. Vi gra-
vede ud og sankede arealet umiddelbart udenfor portene
ca. en meter. S3 skulle det veere i orden. Samtidig fik
foreningen en gave fra den lokale temmerhandel, Lyngby
Temmerhandel, der leverede tree til de fire nye porte. En
stor handsreekning!

Sa langt s3 godt, men sd for alvor rullede bureaukratiet
frem.

Det viste sig, at man ikke kunne tillade sig at afgrave
terreenet udenfor remisen og ejheller lzegge spor, og da
slet ikke bruge slagger til underlag, uden at sege: Miljo-
ministeriet, Skovstyrelsen, Naturfredningsnaevnet og Ho-
vedstadsradet m.m.fl. Det var en ordentlig mundfuld, og
kun ved meget stor hjelpsomhed fra Allered kommunes
side, lykkedes det at komme igennem med alle de for-
skellige papirer. Det skal her bemeerkes, at iseer ansog-
ningen til Miljostyrelsen tog sin tid (ca. 6 maneder).

Da alt efterh&nden var i hus, dukkede neeste forhindring
op. Hvorledes kunne man fa afgravet pladsen foran re-
misen, s3 der blev en meget jeevn stigning op til det
oprindelige plan?

Havde vi haft ubegraensede midler, var man géet »i byenc
og overladt arbejdet til en entreprener. Men som alle
andre foreninger havde kasserereren lavvande i penge-
kassen, s& andre udveje métte soges!

P& dette sted er det passende at indfeje, at hele Bloust-
rad Teglvaerk med bygninger og omliggende arealer er
kebt af Allered kommune.

Da jeg selv i mange ar var ansat i forsvaret, og havde
et seerligt tilhersforhold til »Sjeellandske Ingeniorregi-
mente«, var det nasrliggende at forhere sig i regimentets
afdeling for uddannelse af maskinforere for jordbearbejd-
ningsmaskiner.

Kaptajn Brandenburg og seniorsergent S. E. Sorensen
foretog besigtigelse af terreenet og blev orienteret om
foreningens onsker om afgravning og planering.

Da det var et sterre stykke entreprensrarbejde, havde
det absolut interesse, at ingenigrtropperne kunne fa lov
til at udfere det som ovelsesarbejde. Dertil s& godt. —
S4 veeltede nye forhindringer frem. Det viste sig, at man
ikke uden videre kan f& forsvaret til at hjeelpe, selvom
det er en forening, der gnsker det, og arbejdet udferes
uden honorarer.

Ansegningen til de to implicerede interesse-grupper, En-
treprenorforeningen og SID, Specialarbejderforbundet i
Danmark blev afsendt. Begge udviste en enestiende vel-
vilje, og vi fik den meget eftertragtede dispensation.

Jeg troede s&, at maskinerne kunne komme igang! Men
nej! Jeg havde i min iver glemt at sege forsvarsministe-
riet, og det var en nodvendighed. Til alt held havde in-
genierregimentet pd eget initiativ sendt en ansegning
frem. Ogsé her blev sagt ja, s& endelig var banen klar
med grant lys overalt.

Da jeg skulle veere til stede under arbejdet som fore-
ningens repraesentant, stod jeg tirsdag den 9. juni Kl
9.00 pa teglveerket og ventede. Vejret var ikke for godt —
lidt sol og mange byger. Efter et kvarters forleb sé& jeg
et lille folkevognsrugbred i forsvarets camouflage-farver
komme kerende med to mand. Det var med bange anel-
ser jeg sagde »goddag«, idet jeg forudsd en aflysning.

Imidlertid led der fra den narliggende Kongevej et veel-
digt spektakel. Ned ad den lille forbindelsesvej til tegl-
vaerket kom feorst en ksmpemeessig 4-hjulet bulldozer
og si nok en — ialt 7 stk. med tilherende lastvogn til
hjeelpemandskab og veerktej og af miljemeessige hensyn
- en »lokumsvogne.
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Det blev oplyst, at de fire dozere var ganske nye ameri
kanske, der i grabben kunne flytte ca. 3.5 m® jord ad

gangen. De 3 sidste noget @ldre engelske, en del min-
dre.

Mandskabet udgjordes af 11 konstabler (faste soldater),
der var kommet fra hele landet for at blive uddannet bl.a.
i de fire nye bulldozere.

Det varede ikke leenge, for alle maskiner var i arbejde,
enten med jordflytning eller opgravning af en under-
foring under Nordbanen, som uvedkommende havde op-
fyldt med alskens skrammel og affald. Fjernsynsappara-
ter og komfurer manglede heller ikke. En gammel 3000
liters benzinbeholder stodte man ogsa pd. Den kom ogsi
op og kunne afhentes af jernhandleren. Til alt held havde
vi en aftale med Allerad kommune, s den ingenior, der
havde opsynet med omradet var ofte pd visit, s& man
fandt plads i den neerliggende gamle lergrav for den ikke
helt lille maengde overskudsjord

Maskinerne kom ved samme lejlighed til at flytte nogle

veeldige tunge gamle betonfundamenter og et gammelt
vandtédrn for kommunen.

Vi havde fornejelsen af forsvarets besag i ca. 5 dage, og
foreningen er savel forsvarsministeriet som »Sjeelland-
ske Ingeniorregiment« stor tak skyldig.

| samme forbindelse m& vi ikke glemme det store ar-
bejde, som ingeniarerne i teknisk forvaltning har udfort,
med skrivelser til overordnede myndigheder, og retursvar
til DJK. Det er pa sin plads her at takke personalet p&
Frederiksholms Teglveerkers kontor og de lokale beboere
for stor tdlmodighed under de fem dages arbejde!

Det gik ikke stille af. Maskinerne larmede, og det veerste
var, at de fire nye udsendte en meget kraftig »pippelyde,
hver gang de kerte bagleens (det var ofte), sa selv jeg
felte mig hensat til et sManeland«.

Men Toget kerer ikke endnu, forst skal der udleegges
slagger, som vi har fet vederlagsfrit fra »Vestforbraen-
ding<. Men vi skal selv serge for korslen, og den koster
ogsd penge. Derefter udlaegges sporet foran remisen
og et midlertidigt spor til brug for flytning af lokomo-
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tiverne fra deres nuveerende sted til remisen, hvor en
nzrboende entreprener, Willi Christensen i Bloustred,
har udgravet sporet inde i selve remisen. Der er traceen
ogsd saenket ca. 1 meter.

Da de lokale aviser er meget interesserede i at skrive
om sagen, hdber vi, at der vil komme en del nye med-
lemmer til foreningen og arbejdet i Bloustred gruppen.

Vi soger: Absolut ikke kun fagleerte, men »BANEBOR-
STER«. Lzeserne vil maske sporge, hvad det er!

En baneborste var det gamle udtryk for de folk, der i
jernbanens barndom drog fra det ene sted til det andet
for at bygge baner. De boede pi stedet i primitive hyt-
ter eller telte.

Remisebyggeriet

af Flemming Hej Petersen

| forbindelse med remiseprojektet bringes hermed den
endelige byggetegning, der er udfert i samarbejde med
Dansk Stalkonstruktion i Hobro. Som det fremgér af
byggetegningen vil den beerende konstruktion bestd af
elleve stélrammer, der faestnes i punktfunderinger. Til
sidebekleedningen anvendes liggende letheton-yderveasgs-
elementer og tagkonstruktionen udferes af tree8se og
grd »B 9« bolgeeternitplader. Taghaeldningen bliver 15
grader.

Det er hensigten at indrette maskinvesrksted og tree-
veerksted samt et mindre akkumulatorrum i bygningens
vestlige del, men af besparelseshensyn udelades de péa
tegningen viste skillerum. Ligeledes udelades den plan-
lagte overetage, der skulle rumme omklaedning, toiletter
og lagerrum, men bygningen »forberedes« for en senere
indretning af disse lokaler.

Portene udferes som skydeporte af hensyn til prisbillig-
heden, og i den forbindelse har vi veeret si heldige at
kunne overtage tre brugte porte fra DSBs maskindepot
i Fredericia formedelst et beskedent vederlag. Disse
porte blev fragtet til Mariager i juni méned og vil med
f& eendringer kunne genanvendes i fuldt omfang.

Remisebygningen vil rumme to spor & 33 meter, og disse
spor blev allerede etableret i forbindelse med den om-
fattende sporleegning i 1980. Som tidligere neevnt skal
bygningen opfores pa den eksisterende sokkel fra Ma-
riager—-Farup-Viborg Jernbane's motorremise og ved
lukningen af MFVJ i 1966 blev remisesporene ikke fjer-
net, men blev udelukkende overstabt. Det har derfor ikke
veeret vanskeligt at udhugge den istebte beton og re-
etablere remisesporene.

Den eksisterende sokkel har givet anledning til mange
spekulationer og overvejelser omkring det forsvarlige i
en genanvendelse til en remisebygning, idet soklen er
stabt i 1926 og i perioder har veeret steerkt vandlidende.
Flere sagkyndige har veeret i Mariager for at inspicere

Det skal man ikke hos os. Man far lov at tage hjem hver
dag. Madpakke bringer man selv med, ligeledes arbejds-
tej og godt fodtej, gerne traeesko samt héndkleede og saebe.
Der forefindes bdde varmt og koldt vand - ikke bad.
Veerktej har vi ogsa.

Afstanden til hovedstaden er kun ca. 25 km.

Offentlige transportmuligheder er gode. S-tog til Holte,
videre med bus til Bloustrad med linie 385 mod Hillerad.
Der arbejdes almindeligvis om lardagen, men ring forst
for ikke at ga forgaeves (sekreteeren (02) 87 02 32).

Det haender, at medarbejderne er i Maribo for at give en
hand med der. — P& forhabentlig gensyn!

| Mariager

soklen, og som resultat heraf er fremkommet yderst di-
vergerende meninger vedrorende soklens og jordbundens
beaereevne. Det var derfor nedvendigt at f& foretaget en
jordbundsanalyse, og i den forbindelse har et anerkendt
Alborg-firma vist sig yderst velvilligt indstillet og pa
yderst favorable vilkdr for MHVJ har firmaet i juli m3-
ned foretaget en komplet jordbundsanalyse samt en be-
regning for funderingsmulighederne. Beregningerne viser,
at jordbunden er beeredygtig for punktfunderinger, og af
hensyn til den heje grundvandsstand pad omradet vil det
veere nedvendigt at anvende et sugespidsanleeg til en
midlertidig saenkning af grundvandet i forbindelse med
funderingsarbejdet.

P& grund af ngdvendigheden af jordbundsundersogelser-
ne samt ekstraordinert mange saertog pd hjemmebane
i denne saeson og flere store arrangementer pd udebane,
som har lagt beslag pd medlemmernes arbejdskraft, har
det veeret nedvendigt at udskyde byggestarten til sep-
tember maéned. Det vil endvidere veere muligt pa det
tidspunkt at danne sig et indtryk af lodseddelsalget i
Remisekomiteens landslotteri, ligesom der vil foreligge
en opgerelse over de frivillige bidrag og ekstrakontin-
genter, der er blevet indbetalt til stette for remisebyg-
geriet. Der vil derfor veere optimale betingelser for at
angive den skonomiske ramme inden for hvilken bygge-
riets forste fase mé opfores.

| sommerens lob er der arbejdet videre med anlaegs-
arbejderne p& remisearealet. Det elektriske kabelanleeg
er blevet udbygget, séledes at der er 380 volt til radig-
hed flere steder pd remisearealet. Der er endvidere ble-
vet installeret en »koldsav« til savning af skinner og an-
dre sterre metalemner. Baneafdelingen har ogsd fast-
stebt lysmaster til pladsbelysning, hvilket letter det
udendors arbejde i skumringstimerne, og da masterne
er tidligere perronmaster fra DSB, bidrager de i hej grad
til frembringelsen af et rigtigt jernbanemiljo p& remise-
arealet. Baneafdelingen har endvidere pébegyndt en ud-
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bygning af vandledningsnettet med henblik p& etablering
af en vandkran ved fyrgraven samt en tilvejebringelse
af vandforsyning i banens »marketenderi« (en skurvogn).

Den vigtigste fase i forbindelse med byggeforberedel-
serne er stadig: Fremskaffelse af okonomiske midler.
At byggeriet er en realitet hersker der ikke tvivl om,
idet der er afsat penge til fundering og stalspaer, men
safremt der indkommer tilstreekkeligt mange bidrag, vil
det veere muligt at f& lagt tag p& bygningen inden vin-
teren, hvilket vil gavne de aldersstegne lokomotiver
uhyre meget, da bygningen i s& fald vil fungere som en
keempemaessig carport. Det er derfor af meget stor be-
tydning, at den lille del af DJK-medlemmer, der endnu
ikke har stettet remiseprojektet ved at indbetale et pas-
sende beleb pa det girokort, der var indlagt i »Jernba-
nen« nr. 2/81, snarest udnytter denne stettemulighed.
Safremt girokortet er bortkommet, kan belobet sendes
pr. giro eller postanvisning til adressen: Mariager Re-
misekomité, kassereren, Resedavej 91, 2. tv., 8600 Silke-
borg, postgiro 630 33 82.

UIC-nummer for DSB tjenestevogne

af Per Topp Nielsen

Som kort omtalt i »Jernbanen« 2/81 p. 39 nederst til
hojre har den stadig stigende anvendelse af EDB-teknik
ved styring og registrering af DSBs vognpark nu med-
fort, at DSBs knap 600 tjenestevogne, som hidtil har haft
3- og 4-cifrede driftsnumre, nu ogsd (pr. ca. 1/6-81) har
faet tildelt 12-cifrede EDB/UIC-numre i lighed med den
hidtil anvendte praksis for tjenestegodsvogne. | praksis
anvendes i forvejen en rekke tjenestegodsvogne alle-
rede som tjenestevogne — transportvogne for mandskabs-
skure, vognkasser fra tidligere specialvogne. Det om-
vendte har for evrigt ogséd veeret tilfeeldet. Fremover vil
man saledes ikke lengere skelne mellem tjenestevogne
og tjenestegodsvogne. Vognene vil hverken blive pé-
malt den ene eller den anden af de to neevnte betegnel-
ser, men vil udelukkende vasre kendetegnet som tjene-
stevogne ud fra regimenummeret, 40 for toakslede vogne
og 80 for vogne med fire eller flere end fire aksler. (Evt.
treakslede far ogsd regime 40).

For at lette indferingen af det nye nummersystem har
der kun vezeret stillet to krav til det, nemlig (1) Det hid-
tidige 3- eller 4-cifrede nummer skal indgd ogsd i det
nye nummer, og (2) Vognnummeret skal fremover inde-
holde oplysning om, hvitken DSB-afdeling, som forvalter
vognen ~ Bafd., Mafd., Ap-afd. m.fl.

Nummersystemet indeholder endvidere en grovsortering
af vognene i tre grupper: Mandskabs- og verkstedsvog-
ne, diverse transportvogne og gruppen »andre special-
vognee«.

UICs forskrifter siger efter de seneste andringer (pr.
1/1-80), at nummergrupperne 9400000 — 9599999 an-
vendes til 2/3-akslede vogne og nummergrupperne
9700000 — 9899 999 for vogne med 4 eller flere aksler.
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I modseetning til tidligere skelnes ikke leengere imellem,
om vognene er s-market eller ej (godkendt til koersel
med 100 km/h).

Selv ud fra den i skema 1 viste gruppedeling har det
ikke i alle tilfeelde veeret muligt at bibeholde mere end
tre cifre af det tidligere vognnummer, som jo i visse
tilfeelde var fire-cifret, hvilket vil kunne ses ud fra ske-
ma 2. Dette skema er i evrigt ikke 1009 komplet, idet
det kun indeholder nye numre udtaget til vogne, som
indtil nu har haft det gamle nummer. Nylitrede vogne og
projekterede @ndringer er ikke medtaget, men disse vil
formodentlig fremkomme i »Jernbanen«s spalter efter-
handen, som de métte blive sat i drift. Den farste of-
ficielt omlitrerede vogn efter det nye system bliver
Hjeelpevogn nr. 2, som p.t. er i veerksted for opmaling.
Den far nyt nr. 80-86-982 0 002-5

Den opmarksomme leeser vil sikkert have bemeerket, at
en raekke hidtil anvendte tjenestevogne ikke findes om-
talt i skema 2. Det skyldes, at DSB paregner disse ud-
rangeret, fer en omlitrering kan komme pa tale. Tjene-
stevognene har p.t. op til 10 &rs revisionsfrist, og da
man forudser kun at nynummerere vognene ved revision
eller andet veerkstedsophold, er der sikkert ogsd en hel
del af de vogne, som er neaevnt i skema 2, der nar at
blive udrangeret uden at have faet det nye nummer.
Tanken bag denne artikel er ogsd farst og fremmest en
indfering i det nye system, og det mener jeg hermed er
sket. De er velkommen til at skrive om eventuelle ube-
svarede sporgsmal (Radhusgade 7 — Postboks 36 — 4990
Sakskebing), men i avrigt kan jeg henvise til det arligt
fra Dansk Jernbanearkiv udsendte hefte »Dansk Jern-
baners Rullende materiel«, hvori udviklingen neje folges.

DSB S 740 har faet navnet
»Danish Seaways«

Den engelske veteranjernbane, Nene Valley Railways,
der keorer mellem Wansford og Orton Mere nar Peter-
borough, kebte i 1979 damplokomotivet S 740 af DSB.
Lokomotivet, der er bygget i 1928, blev transporteret fra
Esbjerg til England i efterdret 1979 med DFDS's skib
»M/S Dana Futura<. Som en tak for hjelpen med denne
transport har Nene Valley Railways nu i forbindelse med
indseettelsen af S 740 i driften ladet lokomotivet navn-
give »Danish Seaways«,

Navngivningen fandt sted pa stationen i Wansford man-
dag den 3. august 1981. Direktoren for det engelske tek-
niske museum, Dame Margaret Weston, foretog selve
navngivningen. Senere korte gaesterne, hvoraf flere var
danske, i sartog trukket af »Danish Seaways«. Under
turen nod geesterne en god frokost i spisevognen.

Den engelske jernbaneklub har ogsd andet dansk jern-
banemateriel i sine samlinger, bl.a. en F-maskine og to
Cl-vogne. | den ene Cl-vogn er der foravrigt indrettet en
mindre bar.
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Odegaard Biler

Nystedvej 18
Sakskabing

Telefon (03) 89 43 31

AUT. @ FORH.

Sakskebing Autolakering

v/ Leif Jensen

Fabriksvej 13
Telefon (03) 89 66 48

Alt i autolakering udferes

Hurtig levering — Fagmazessigt arbejde

Esso Servicenter
v/ Jorgen Serensen

Vesterbrogade 45 — Maribo
Telefon (03) 88 3390

Benzin — Olie — Smoering — Quick Service
Alle autoreparationer udferes
Dakservice — Batteriservice

Modeljernbane for store og sméa?

REMISEN har det!

Kraghave Mallevej 45 — Nykaebing F
Telefon (03) 83 90 29

Svingelsvejs Kiosken

v/ Annelise Jacobsen

Svingelsvej 107 — Nakskov
Telefon (03) 92 16 80

Alt i dag- og ugeblade
Stort udvalg i tobaksvarer
Is — Chokolade

Ismejeriet VITA

v/ Ruth Jensen

Lunddahlsvenget 2 — Maribo
Telefon (03) 88 26 60

Alt i friske mejeriprodukter
Brod — Chokolade — Kolonial

BIRCH LASESERVICE

Skolevej 16 — Maribo
Telefon (03) 88 34 42

Oplukning af dere
Reparationer, omlaegning og montering

af lase



SCANDIA
s RANDERS

Slotscafeen

Slotsgade 5
Nyborg
Telefon (09) 31045 3

Et godt sted at medes med vennerne

Billardstue og hyggelig gérdhave

Velkommen hos
JORGEN FREDERIKSEN

Egekiosken

v/ Jette Christensen

Stentoften 20 — Mariager
Telefon (08) 54 20 13

Grillkyllinger — Polser — Toast
Chokolade — Konfekture — Is

Tobaksvarer — Vine

ASSENS KRO & CAFETERIA
v/ Erik Pedersen
Storegade 11
Telefon (08) 58 32 48

| Stort udvalg i grillstegte retter
Hyggelige lokaler — Populeere priser

Hads-Ning Herreders
Jernbane
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