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DSB damplokomotiver | Redaktionelt
DSBs miske hojest skattede lokomotiv, P 917, ses her Adressezndringer og reklamation af udeblevne numre medde-

les til det lokale postkontor. Medlemmer i udlandet bedes dog
meddele adressezndring til foreningens sekretariat. Reklama-
tion af fejlekspeditioner sker ligeledes til sekretariatet.

under en vyinterlig filmoptagelse med et godstog mellem
Haslev og Tureby den 16. februar 1983. Se artiklen om
bevaringen af DSBs sidste driftsklare damplokomotiver

inde i bladet. Foto: Jakob Stilling »jernbanen« udsendes omkring den 25. i manederne februar,
april, juni, august og oktober samt den 15. december til alle
I medlemmer af Dansk Jernbane-Klub.
Forsiden Stof til »jernbanen« nr. 1/1985 skal vaere redaktionen i hande
. ) senest den 10. januar 1985.
Holte station fotograferet en vinteraften med »gamlec,
brune S-tog holdende ved perronen. Toget til hojre er Stof til »jernbanen« nr. 2/1985 skal vare redaktionen i haende
netop ankommet til stationen, mens B-toget til venstre senest den 10. marts 1985.
holder klar til afgang mod Glostrup, ca. 1953. |  Dette nummer af »jernbanen« er afleveret til postvesenet den

Foto: DSB Jernbanemuseum 11. december 1984.
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Fornemmelsen for jernbaner

For nogle uger siden havde alle landets fjernseere mulighed for en jern-
baneoplevelse i udsendelsen »kvit eller dobbelt«. En s& fortreeffelig lejlig-
hed til at prasentere vort interesseomridde kommer kun med store mel-
lemrum og har derfor ansporet til de efterfolgende betragtninger.

Mens denne spaltes leesere neermest ifelge sagens natur har en fornem-
melse for jernbaner og alt deres vaesen, som ligger over gennemsnittet i
befolkningen, og mens de samme leesere vel ogséd er rimeligt fornojede
med denne tingenes tilstand, si kan der dog veere god mening i at pakalde
ny opmeerksomhed om vor interessesfzere

En udsendelse som =»kvit eller dobbelt« skaber i kraft af sin underhold-
ningskarakter forbindelse til et stort antal seere, mange af dem ville sand-
synligvis ikke have set en rent jernbaneorienteret udsendelse, og det er
derfor, at programmet har sin store betydning ikke mindst for os med
jernbaneinteresser. Gennem underholdningsprogrammet bliver jernbane-
omrédet preesenteret uden for vore mere eller mindre snaevre kredse.
Det toner frem derhenne, hvor jernbanerne ellers kun dukker op, nér der
er sket et uheld eller nar taksterne saettes op.

At indslaget i fjernsynet sd ikke fik helt det omfang og den leengde, som
vi kunne have hdbet og onsket, er en anden sag. Vi er sikkert ikke sa fa
jernbaneinteresserede, der gerne ville have haft chancen for at afprove
vor egen jernbaneviden mere, end det lod sig gore i dette tilfeelde. Det
har dog neeppe den store betydning, at indslaget blev sd kort, i forhold til
den omstzendighed, at vort interesseomrade blev praesenteret for et virke-
lig stort, positivt indstillet publikum.

Jernbanerne og vore jernbaneinteresser kommer ogsa ud til et stort pu-
blikum, men i en langt mere jordbunden form i kraft af det store arbejde,
som gores ved veteranjernbanerne, i D-maskine gruppen og indenfor DSB
Damplokomotiver. Det er aktiviteter, som redaktionen med overleeg har
provet at omtale udferligt i de seneste numre udfra den fornemmelse, at
de aktive pa arbejdsholdene gerne vil have deres indsats omtalt, og at
mange laesere er interesserede og nysgerrige efter at vide, hvad der gér
for sig. 88 det skulle altsammen vesre sdre godt. Endnu et formal med
artiklerne ville blive opfyldt, hvis de inspirerer en og anden til at deltage
i arbejdet. Jeg er sikker p&, at alle nye hander m.m. vil blive budt vel-
kommen. Begrundelsen for at traekke i arbejdstejet kunne veere, at disse
udadvendte aktiviteter netop ogsd medvirker til at faestne billedet af jern-
baner i bred almindelighed i folks bevidsthed og ogsd skaber sympati for

vore sysler. Herfra vil vi bidrage ved at enske alle bladets lzesere et rigtig
godt nytér.

jens koefoed



Lokomotivdesign

- litra EA pa tegnebraettet

Af ingeniorassistent Leif Ipsen og
arkitekt Christian Bjorn

Den 18. september 1984 kom det forste el-lokomotiv til
landet.

Formgivningsmaessigt fremstar det som et naturligt led i
et udviklingsprogram, som tog sin begyndelse for ca. 12
&r siden. Dengang blev der fastlagt retningslinier for,
hvordan DSBs rullende materiel skulle markere sig frem-
over. Og disse retningslinier er stort set fulgt med de
modifikationer, som de enkelte projekter naturligt afleder.

Arbejdet med at formgive, i dette tilfelde EA-lokomotivet,
foregar aldrig i enrum, men derimod som en integreret
del af den gruppe af mennesker og funktioner, der er knyt-
tet til projektet.

Brugerne, herunder lokomotivferere, vedligeholdelsesper-
sonale o.a., er alle fremkommet med onsker og krav, der
bl.a. har tjent som forudseetning for det designarbejde, der
er foregdet i forbindelse med projektet. Disse krav og
ensker blev udmentet i en grundspecifikation, forinden det
egentlige formgivningsarbejde kunne pabegyndes.

Designprocessen

Skitsefasen

Ud fra specifikationen udferdiges de indledende skitser,
som belyser konsekvenser af forskellige valgmuligheder
og prioriteringer.

En meget aerodynamisk front, som ville vaere hensigts-
meessig, hvad angar vindmodstandsforholdene, ville f.eks.
automatisk gore forerrummet mindre, da konstruktionens
totale leengde, sammenholdt med den tekniske udrustnings
udstreekning, var givne sterrelser under hensyntagen til
profilforholdene og bogiernes placering.

Linierne fra ME-lokomotiverne — der igen klart hanger
sammen med den formgivning, der er fort ud i livet med
MR/MRD og prototype S-tog — skulle bibeholdes sam-
tidig med, at de erfaringer, man igennem disse konstruk-
tioner havde hestet, blev udnyttet for el-lokomotivet.

Som udgangspunkt skelnes der mellem fjerntog og neer-
trafiktog. Fjerntogsmateriellet har en buet frontrude 0og en
forholdsvis staerk hzeldning i modseetning til regionaltogs-
materiellet, der har en plan og mere lodretstillet front.
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Forskellige skitser og udkast blev undervejs diskuteret
med teknikere og designpanelet (et forum, hvor de over-
ordnede designmeessige overvejelser og synspunkter bli-
ver fastlagt).

Medeifasen

Som grundlag for en vurdering af lokomotivets form i
flere dimensioner blev der udfert skuemodeller i plast-
materiale i malskala 1:10, af disse modeller blev udvalgt
den front, der findes pa den nye generation lokomotiver
(litra ME og EA).

i,

Artiklenc forfattere, Christian Bjorn og Leif Ipsen (fra venstre), betrag-
teir sammen med en davaerende DSB medarbejder, Carl Klein, den »skue-
model« i 1:10, som kom til at danne basis for ME-lokomotivet, proto-
type-lyntoget og EA-lokemotivet. Foto: Maskinafdelingen/aky

Efter udvaelgelsen af den lokomotivform, der imodekom de
fremforte ensker og krav bedst muligt, blev hele lokomo-
tivets vognkasse rentegnet, saledes at der efter disse teg-
ninger kunne opbygges en model i mal 1:1 af fronten og
en del af vognkassens sider og tag. Dette modelarbejde
blev udfert i samarbejde med vognfabrikken Scandia-Ran-
ders As. Sidelebende hermed blev der i centralvaerkstedet
pé Otto Busses Vej opbygget en grovmodel af fronten for



Placeringen af trin, handtag og handbejler, som bl.a. rangerpersonalet
skal bruge under rangeringen stiller en maengde krav, som bedst kan

imodekommes ved at arbejde med problemerne pa en model i fuld
storrelse. Adskillige rangerfolk og lokomotivforere deltog i det arbejde,
der sigtede pa at finde den mest hensigtsmaessige placering af disse
vigtige detaljer. Centralveaerkstedet i Kobenhavn, 1979.

Foto: Maskinafdelingen/akv

at afpreve de sikkerhedsmaessige forhold, der vedrarer
rangerpersonalet.

For at sikre en sammenhang mellem savel det udvendige
som det indvendige, blev der ligeledes opbygget modeller
af forerrummet i mal 1:1, siledes at de forskellige per-
sonalegrupper kunne vurdere rummets udformning og ind-
retning. Modellerne blev hovedsageligt opbygget af tree-
fiber- og spénplader samt hirdt skumplastmateriale.

Efter en detaljeret bearbejdning af modellerne, bade funk-
tions- og formmesssigt, blev der udarbejdet konstruktions-
tegninger til brug for bygning af lokomotivet.

Som afslutning pd modelarbejdet blev der fremstillet en
model i méalskala 1:45 af hele lokomotivet i den endelige
bemaling. N&r der er valgt denne malskala, haenger det
sammen med, at dette giver os mulighed for at vurdere
koretojet, bl.a. pd en modelbane, sammen med andre vog-
ne i noget nzer det rigtige miljo.

Som afslutning pa modelarbejdet fremstillede man denne nydelige mo-
del af et helt tigseet i skala 1:45. Mon ikke mange modelbanefolk, der
arbejder med spor O, ville give meget for at kunne saette lokomotivet
i drift pa egen bane? Foto: Anders Lovenkjeer/Maskinafdelingen/akv

Efter at den ydre form i det store og hele var fastlagt, fremstillede
Scandia denne produktionsmodel, dvs. at fabrikken fremstiilede en
plademodel af forerhuset for at afgore, hvorledes produktionen kunne
forega miest rationelt. Modellen ses i sin fulde storrelse pa fabrikken
i Randers, 1979. Foto: Maskinafdelingen/akv

Kenstruktionsfasen

I konstruktions- og produktionsfasen er der til stadighed
neer kontakt mellem designerne, teknikerne og leveran-
dererne for at sikre, at de grundliggende ideer og inten-
tioner bliver fastholdt igennem hele projektforlobet
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Forstudiet til indretning af forerrummet pi EA-lokomotivet var baseret
pa de erfaringer man havde opndet med ME-lokomotivet. Modellen blev
opbygget i et keelderrum i Generaldirektoratet i februar 1983.

Foto: Anders Lgvenkjaer/Maskinafdelingen/akv

Lokomotivets udformning

Front

Fronten er opdelt i afgreensede felter i selve stdlkonstruk-
tionen og bemalingen. De sorte zoner p& fronten er bereg-
net til anbringelse af teknisk udstyr, s&som lygter, kob-
linger, vinduesvisker, ruder m.m.

Frontruden pa litra EA er udfert som et delt rudearrange-
ment i modsaetning til det arrangement, som er anvendt
til prototypelyntogenes styrevogn litra Bfs og ME-lokomo-
tivet, hvor der er en udelt frontrude.

Ved at anvende den delte frontrude opnas bl.a. lettere ud-
skiftning og formodentlig lavere vedligeholdelsesudgifter,
idet erfaringen fra andre keretojer viser, at det sjaldent
er begge ruder, der beskadiges pd samme tid.

| denne forbindelse bor det bemaerkes, at den store rude,
der er benyttet til litra ME og styrevognen til prototype-
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. og sadan blev det endelige resultat. Som man ser, er der foretaget
adskillige zendringer i forhold til modellen. Osterport station den 18.
september 1984, Foto: Anders Lovenkjaer/Maskinafdelingen/akv

lyntoget litra Bfs, er fremkommet ved esnsket om at pla-
cere foreren i midten af fererrummet, idet der i projek-
teringsfasen for disse koretejer var planer om at benytte
en dobbelt styreudrustning til diesel- og elektrisk drift,
hvilket var meget pladskreevende. Disse lasningsforslag er
imidlertid overhalet af andre lesninger, der gav mulighed
for, at foreren kunne placeres i den hejre side af forer-
rummet, hvilket yderligere har gjort det muligt at forsyne
lokomotivet med en delt frontrude.

Vognkasse

Lokomotivets vognkasse er profilmeessigt afpasset efter
vognkasseprofilet pa de nye prototypelyntog. For at ud-
nytte det fastlagte konstruktionsprofil optimalt opstar et
skneek« pa vognsiderne. som sammenholdt med anvendelse
ar den profilerede stalplade (bolgeplade) har givet kore-
tojet et markant seerpreeg. Ydermere bevirker disse effek-
ter blia, at »spreel« i stalpladerne ikke bliver s& frem-
treedende, som de ofte fremstar pa de store plane vogn-

Pa et tidligt tidspunkt under projek-
teringen af EA-lokomotivet udarbej-
dede man denne tegning til brug for
en fjernsynsudsendelse om elektrifi-
ceringen af de danske jernbaner.
Tegningen viste tydeligt, hvordan det
ny el-lokomotiv ville komme til at
tage sig ud i sammenhang med
fremtidens fjerntogsmateriel.
Tegning: Anders Lovenkjeer/
Maskinafdelingen/akv



Den 17. septemb 1984 k det
forste el-lokomotiv til Danmark.
Dagen efter blev lokomotivet kart til
Kebenhavn for at blive prasenteret
for pressen og offentligheden pa
Osterport station. Transporten fra
Kobenhavn G til Osterport foregik =
ad ydre bybane, hvor lokomotivet
nzesten kom »i sit rette element«
under S-banens koretrdde ved Ler-
soen station. Foto: Oscar Meyer

sider. De profilerede vognsider er i ovrigt tidligere an-
vendt til flere andre nuvaerende koretojer.

Forerrum

Der er foretaget en del eendringer p& fererrummets ud-
formning og indretning i forhold til ME-lokomotivet. Disse
2ndringer er udfert under hensyntagen til erfaringer og
onsker fremsat fra forskellig side samt den teknologiske
udvikling.

Eksempelvis kan neevnes, at der er anvendt en plasma-
display billedskeerm som erstatning for det almindelige
meldelampesystem, der bla. benyttes pa litra ME. Endvi-
dere er indlagt varme i gulvet ved forerstolen, koreplanen
er anbragt i en forszenket, gennemsigtig kasse i forerbor-
det, sideruder er tonede, og forskellige nye personale-
faciliteter er indbygget, eksempelvis kan nsevnes vaske-
niche med handvask.

Ved praesentationen af EA 3001 pd
Osterport station den 18. og 19. sep-
tember benyttede DSB lejligheden til
at udstille to lokomotiver, der er ek-
sempler pa tidligere generationer
inden for traekkraftomrédet i Dan-
mark. Det var P 917 fra 1909 og My
1114 fra 1956, der begge er i aktiv
tieneste.  Foto: Anders Levenkjeer/

Maskinafdelingen/akv

Farveszetning

Den udvendige bemaling er udfort efter DSBs design-
manual, dvs. teknikzonerne i sort og det ovrige i rod
farve. Forskellige andre bemalinger har veeret under over-
vejelse, men der er ikke fundet en ny bemaling, som med
rimelighed har kunnet danne grundlag for sndring heraf.

Ud fra lokoforernes onsker om at fa lysere farver og nogle
kontrastfarver i forerrummet, er der her tale om en ny
farvekombination, hvor bl.a. forerbordet er udfort i en gul
farve som kontrast til de sorte instrumenter og veeg-
fladerne, der fremstar i en beige farve.

Sluttelig skal det for god ordens skyld neevnes, at design-
arbejdet i lighed med det ovrige udviklingsarbejde er en
lobende proces, som til stadighed ma tilpasses den tekno-
logiske udvikling og de nye krav, der stilles fra brugerne.

[
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GARRATT

Tekst og tegninger af
Povl Wind Skadhauge

| 1984 er der géet 75 &r siden aflevering og ibrugtagning
af de forste Garratt-lokomotiver. Jubilzeet markeres her
med en orienterende artikel om denne den fjerde og sidste
af hovedtyperne blandt de leddelte lokomotiver. (De andre
og ibrugtagningsérstallet for deres forste maskiner er:
Fairlie 1865, Meyer 1873 og Mallet 1887.) Man kan ikke
finde meget at leese om Garratt-typen pa dansk, men den
kom heller aldrig til Danmark. Den spillede i det hele taget
ikke nogen seerlig rolle i Europa, hvor kun fi jernbaner
anskaffede Garratt-lokomotiver. Og i Nordamerika vandt
typen slet ikke indpas, selv om man nok kan spore bade
anerkendelse og beundring i den sammesteds lancerede
betegnelse: »British Mallet«. Men de fleste amerikanske
fagfolk fremferte nu som regel det szdvanlige argument
mod lokomotiver uden tender: at adheesionsvaegten for-
mindskedes, efterhdnden som forrddene blev brugt. | de
ovrige verdensdele, frem for alt Afrika, har typen derimod
haft betydning.

Manden og ideen

Herbert William Garratt (1864-1913), som lagde idé og
navn til, var engleender, men efter endt ingenioruddannelse
kom han til at virke bl.a. i Brasilien, Cuba, Lagos, Peru og
Australien. Mansteret i hans og mange samtidige britiske
kollegers karriere passer med Storbritanniens dengang do-
minerende rolle. | 1906 vendte Garratt hjem til England.
Beretninger om, hvorledes han i de felgende &r kom frem
til den serlige lokomotivtype, er ikke ganske sammen-
faldende. Men forlebet var sandsynligvis noget i retning
af felgende: Garratt havde i Australien under inspektions-
ture bemarket, hvor ubesveeret bogie-keretojer leb gen-
nem teetliggende modvendte kurver (en iagttagelse, som
mange modelbane-entusiaster ogsa har gjort). Med inspira-
tion herfra beskeeftigede han sig med en form for selv-
kerende jernbaneartilleri, hvor to kanoner, begge med den
solide vandkasse som fundament, var placeret p& hver sin
bogie udformet som drivtender, den ene til vand alene og
den anden med forrdd af béde vand og breendsel. Kraft-
kilden var en feelles kedel, monteret p& en mellemhaengt

ramme uden egne hjul. Tager man kanonerne vak, er det
der bliver tilbage faktisk et Garratt-lokomotiv!

Begyndelsen

Det tegner sig ikke tydeligt, hvornar eller hvorvidt Gar-
ratt droppede kanonerne, men han segte i det mindste
nogle af sine ideer beskyttet, og den 18. juni 1908 blev
der udstedt patent pa den leddelte lokomotivkonstruktion.
Det star heller ikke klart, hvor megen kontakt han for den
tid havde med lokomotivfabrikken Beyer, Peacock & Co.
i Manchester — en af Englands gamle virksomheder i bran-
chen, kendt for stor eksport af lokomotiver i forste klas-
ses udferelse (i Danmark har firmaet veeret repraesen-
teret med de seks iltogsmaskiner, som Det sjeellandske
Jernbaneselskab anskaffede i anledning af Sydbanens 3b-
ning i 1870). Men det ser ud til, at Garratt ikke havde for
let ved at vinde geher for sine ideer, og at man heller ikke
hos Beyer Peacock — sadan omtales fabrikken ofte — var
begejstret, snarere skeptisk.

Til gengeeld var denne virksomhed netop i en abenbart lidt
klemt situation. Der skulle foreslds og gives tilbud p&
nogle sma, men kraftige lokomotiver til en jernbane pa
Tasmanien med kun 2 eng. fods (610 mm) sporvidde og
rigeligt med kraevende kurver. Banens ledelse onskede
noget andet end det Hagans-lokomotiv, der hidtil havde
vaeret benyttet, og med hvilket erfaringerne ikke var de
bedste. Vist nok fordi ingen hos Beyer Peacock for alvor
troede pé, at der ville blive noget ud af den handel, tog
man det for sa vidt uforsigtige skridt at tilbyde den nye,
uprevede og end ikke i tegninger gennemarbejdede type.
Og sa kom der en ordre p& to maskiner!

En ung ingenior pa lokomotivfabrikken, Sam Jackson, fik
til opgave at detailprojektere de nye lokomotivei. Det
hervdes, at han nok s& meget som Garratt er typens ska-
oer, og at @ren for dens succes tiikommer ham. Det an-
tydes ogsd, at Garratt havde et alkoholproblem, som redu-
cerede hans aktive indsats i samarbejdet kendeligt. Det er
svaert at treenge til bunds i disse forhold, men leveringen
fandt i hvert fald sted i 1909, oa verdens forste Garratt-

Sovjetruslands jernbaner. Det sterste Garratt-lokomotiv, der nogensinde er bygget.
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Eksempel 26 i tabellen.



lokomotiver viste sig straks fra begyndelsen vellykkede.
Alligevel s& man hos Beyer Peacock ikke sagen i sterre
perspektiv og betragtede méske narmest det hele som
en engangsoplevelse. Tasmanien-maskinerne var man til-
syneladende ikke interesseret i at publicere i fagpressen;
ved Garratts' ded fire ar senere var der endnu kun bygget
ganske fa lokomotiver af den nye leddelte type, og udvik-
lingen frem mod de meget store enheder havde slet ikke
taget fart.

Typens egenskaber

Det er sjeeldent, man kommer gratis til noget. Ved Gar-
ratt-typen har prisen navnlig veeret udformningen og ved-
ligeholdelsen af mange og samtidig overordentlig lange
fleksible rarforbindelser med kugleled til og fra cylindrene
(mindst fire pr. lokomotiv). Men udbyttet af denne indsats
var til gengeeld en raekke saerdeles positive egenskaber,
som dog neeppe nogensinde alle pd én gang har veret
afgerende i konstruktionen af et Garratt-lokomotiv:

1. Optimal konstruktion af kedel og fyrkasse, dvs. kedlen
kan have stor diameter og veere forholdsvis kort. Og
fyrkassen kan gores billig bade i anskaffelse og ved-
ligeholdelse, fordi den kan udferes dyb og enkel i for-
men og med en dyb askekasse.

2. Fordeling af lokomotivets vaegt over en stor laengde.

3. Stor fleksibilitet og dermed felgende ubesveeret korsel
i sma kurver. Denne egenskab har sammen med det
under 2. naevnte forhold gjort Garratt-typen sarlig vel-
egnet, hvor man har segt store traekkraftenheder til
brug pa billigt byggede jernbaner med let overbygning
og steerkt »krellet« tracé og/eller leengdeprofil til re-
duktion af terreenarbejderne.

4. Seerlig roligt leb. Da dette ogs8 gaelder ved forholdsvis
hoje hastigheder, har Garratt-typen som den eneste
leddelte lokomotivtype veeret bygget og anvendt med
succes som eksprestogslokomotiv.

5. Lige god til kersel i begge retninger. Det har ikke vee-
ret nedvendigt at vende Garratt-lokomotiver af hensyn
til kereegenskaberne; hjularrangementet har altid veeret
symmetrisk om lokomotivets midte. Fotografier af Gar-
ratt-lokomotiver, hvor der keres »forlens«, er dog i
overtal, men om det afspejler en driftsmaessig praksis
eller skyldes fotografers (billedredakterers?) valg, ved
forfatteren ikke; han har desverre aldrig haft lejlighed
til at se en Garratt-maskine i virkeligheden, og de film-
optagelser, der er trddt i stedet, har ikke skabt klarhed
pa dette punkt. (Til gengaeld har de overbevist ham om,
hvad storsldet maskineri vil sige.)

Flere hovedtraek

Til generel karakteristik kan yderligere anfores, at Garratt-
lokomotiver som hovedregel er bygget som overheder-
lokomotiver med enkelt ekspansion i tocylindret maskineri,
dvs. i alt fire cylindre, ndr man regner begge maskin-
enheder under et. Det normale har veeret Heusinger/
Walschaert-styring. Per definition er Garratt-maskiner tank-
lokomotiver, men i nogle tilfae!lde har man suppleret for-
rddet med en vandtender, der kunne kobles til ved den
ende, hvor det i situationen var mest praktisk. De hyppigst
forekommende hjularrangementer blev 2-6-0 + 0-6-2 =
(1'C) (C1') og 4-8-2 + 2-8-4 = (2'D1') (1°'D2'), men der
var alt i alt en hel del forskellige hjularrangementer. Pa
grund af symmetrien omtales de undertiden som Double
Mogul, Double Atlantic, Double Pacific osv.

MODIFIED FAIRLIE D

Helt bortset fra afvigelser i storrelse, cylinderantal og hjularrangement
forekom der i tidens lob visse varianter af Garratt-lokomotivet, dog kun
i sma styktal. For at tydeliggere de afgorende forskelle meliem dem er
de her vist rent principielt. Ingen maskiner svarede altsad direkte til
tegningen, pd A var beholderen til fast breendsel ikke adskilt fra forer-
huset som vist, men naermest »stukket ind i det«, og det her benyttede
hjularrangement genfandtes i praksis kun ved A og B. Nzermere om de
fordele og ulemper, der knytter sig til B, C og D i forhold til A, findes
i hovedteksten, i noterne til tabel-eksempler nr. 7, 17-18 og 19, og her
skal blot anfores folgende vedrerende definitionerne. Modified Fairline
er, som navnet viser, en overgangsform til Fairlie-typen, men er med-
taget her, fordi den ret beset har flest treek feelles med Garratt-typen
og siledes m3 betragtes som et zgte medlem af familien. (For at
imodegd eventuelle misforstielser kan det tilfojes, at betegnelsen Modi-
fied Fairline ikke er entydig; den bruges ogsd om flere andre konstruk-
tioner, der nok sa direkte fremstir som afarter af typen Double Fairline
og derfor horer hjemme i anden sammenhaeng end Garratt-lokomotivers.)
Golwé-typen er til gengzeld udeladt, skent den af og til regnes som en
slags Garratt.

Udvikling og udbredelse

Betegnelsen Beyer-Garratt er brugt ofte, maske endda
hyppigere end blot Garratt; den sigter til, at Beyer Pea-
cock ikke alene byggede de forste enheder af typen, men
ogsd videreudviklede den, erhvervede patentrettighederne
og kom til at bygge flere Garratts end nogen anden loko-
motivfabrik. Forskellige fabrikker pd det europaeiske fast-
land og andre steder har imidlertid bygget Garratt-lokomo-
tiver péa licens. Man regner med, at der i alt er produ-
ceret omkring 2.000 maskiner af denne art (pa en vis méade
altsd 4.000). De er udfort sivel til normalspor som til for-
skellige smalspor og bredspor, og der er betydelig varia-
tion i sterrelsen, skent tendensen ret hurtigt gik mod
store enheder. Et begreb om udviklingen og den typemees-:
sige spredning kan f&s gennem en samling eksempler.
Deres hoveddata er opstillet i en tabel, og de folgende
afsnit udgor de tilherende noter. Samlingen ger ikke krav
pd at veere fuldt repraesentativ i geografisk henseende.
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Noter til tabellen som helhed

Eksemplerne er ordnet kronologisk, da dette synes at give
det bedste overblik. Nr. 1-4 repraesenterer, hvad man kan
kalde pionertiden. Nr. 5-28 viser udviklingen i mellemkrigs-
arene, og nr. 29-38 giver en idé om, hvad der blev bygget
under og efter 2. verdenskrig, da den sidste opblomstring
fandt sted i 1950'erne, og de sidste Garratts blev afleveret
fabriksnye i 1968, hvor det pudsigt nok drejede sig om
lokomotiver til 610 mm sporvidde (SAR type NGG 16) lige-
som de forste af typen.

Bogstaverne i rubrikken Variant henviser til foranstiende
principtegning. Hjularrangementer er af pladshensyn kun
noteret i det kontinentale (oprindelig tyske) system. Det
anforte antal cylindre geelder hele lokomotivet. Der er fore-
taget omregning, hvor kildens data foreligger i engelsk
mal og veegt, saledes at umiddelbar sammenligning er mu-
lig.

Med hensyn til hedeflade og overheder er der dog stadig
et forbehold. | nogle lande, f.eks. England, beregnes den
vandberorte flade. | andre, f.eks. Tyskland, er det derimod
den ildberorte flade, man normalt regner med. Desvaerre
gor kun en enkelt af de citerede kilder narmere rede for,
hvad der anferes. Men formodentlig kan man ved de her
opstillede tal i almindelighed g& ud fra, at der er over-
ensstemmelse med praksis i det land, hvor lokomotivet er
bygget.

| rubrikken Oprindelse er lokomotivfabrikkerne betegnet
med forkortelser af felgende betydning:

Bab Babcock & Wilcox, Bilbao, Spanien

Bey Beyer, Peacock & Co. Ltd., Manchester, England

Cro  Société Anglo-Franco-Belge des Ateliers de la
Croyere, Belgien

Div  Diverse fabrikker; se noter til de pagaldende ek-
sempler

Eus  Companhia Euskalduna, Bilbao, Spanien

Hen Henschel & Sohn AG, Kassel, Tyskland

Léo  Socété Saint-Léonard, Belgien

Kru  Friedrich Krupp AG, Essen, Tyskland

Maf J. A. Maffei AG, Minchen, Tyskland (fra 1931
Krauss-Maffei AG)

Mid Midland Junction Works, veerksted for Western
Australian Government Railways

Nor  North British Locomotive Co. Ltd., Glasgow,
Skotland

Som kilder til de anferte data er navnlig efternzevnte bo-
ger benyttet, men ogsd anden litteratur er anvendt ved
artiklens udarbejdelse. (Forfatteren har desvaerre ikke kun-
net disponere over A. E. Durrant: The Garratt Locomotive,
David & Charles, Newton Abbot 1969, der for artiklens
omrdde naermest er, hvad William Bay's boger er, nir det
geelder Danmarks damplokomotiver.)

D George Dow: World Locomotive Models, Arco Publi-
shing Company, Inc., New York 1973

H Katalog fra Henschel & Sohn AG, Kassel 1931

O Rolf Ostendorf: Ungewdhnliche Dampflokomotiven von
1803 bis heute, Motorbuch Verlag, Stuttgart 1975

R Gustav Reder: The World of Steam Locomotives,
Blandford Press, Poole 1975
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GARRATT-LOKOMOTIVETS UDVIKLING

belyst ved sammenstilling af hoveddata for en rakke
eksempler. Forklaring af forkortelser findes i artik-
lens tekst, der ogsid indeholder uddybende noter til
de enkelte eksempler.

Eksempel nr. og identifikation

klasse K
klasse M

Western Australian Government Railways

1| Tasmanian Government Railways

na

Tasmanian Government Railways

i

klasse lLis

=

Sao Paolo Railway, Brasilien klasse §

South African Railways klasse GA

\n

& | Ferrocarriles Catalanes, Spanien

7 | South African Railways klasse FC

B | Vivian & Soms Ltd., England

9 | London & North Eastern Railway klasse U

10 | Victorian Government Railways, Australien klasse G

11 | South African Railways klasse NGG 12

12 | Benguela Railway, Angola
13 | Sao Paolo Railway, Brasilien klasse RI

|
14 | London, Midland & Scottish

15  South African Railways klasse GF
16 | South African Railways klasse HF
17 | South African Railways klasse U
18 | Bouth African Railways klasse GH
19 | New Zeeland Railways Xklasse G

20 | Nationale Maatschappij van Buurtspoorwegen, Belgien

1 —
21 | South African Railways klasse GL
22 | Western Australian Government Railways klasse Msa

2%z | Central de Aragon, Spanien eksprestogstype
24 | Central de Aragon, Spanien godstogstype

25  Limburgsche Tramweg-Maatschappij, Holland nr. 51

—t = —_— e

5 | Sovjetunionens jernbener klasse
27 | Paris-Lyon-Mediterranée’s system i Algeriet
28 senere EAR klasse 57
| 29 | Bengal~Nagpur Railway, Indien

3 klasse 15

Kenya & Uganda Railways

30 | Rhodesia Railways

Australian Standard Garratt

]
P

52 | wueensland Government Railways, Australien
%% | New South Wales Government Railways klasse AD 60
%4 | South African Railways klasse GMA

| 55| Caminhos de Ferro Luanda, Angola
]
|

e
37

South African Railways klasse GO
East African Railways klasse 59
klasse 20 A

A

M
(w4

Rhodesia Railways
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S 2& = 55| 3| 8 | < = 8 | & | & 3 | £ & 3| & | &
1909 |4 | s10 | BB’ 4 ﬁgg 406 | 800 58,4 ,1| 3,8| 1,0 Bey | O,R
1912 | 4 | 1067 | (2'B1*)(1'B2?) | 8 | 305 | 508 | 1524 156,6 | 30,9 48,8 13,6 | 4,1 Bey | O,R
1912 | 4 | 1067 | (1°C)(C1*) 4 | 337 | 508 | 991 | 100,0 | 16,7 45,21 9,1 | 3,0 Bey | O
1915 | 4 | 1600 | (1'B)(B1?) 4 | 406 | 610 | 1524 | 143,2 | 28,2 56,6 | 6,8 | 2,5 Bey | O
1921 | 4 | 1067 | (17C)(C1?) 4| 457 | 660 | 1219 i237,3 | 48,9 20,9 | 9,1 Bey | D
| | ,
1922 | 4 | 1000 | (1°¢)(c1") | 4 | 430 | 500 | 1000 |124,3 | 24,5 65,0 Léo |R
1924 | D | 1067 | (1°017)(1°C1%) | 4 | 356 | S84 | 1086 | 128,9 | 26,0 63,9 13,6 5,1 Nor | D,0
1924 | A | 1435 | B*B" 4 | 343 | 508 | 1016 | 130,6 | | 62,5 | 6,8 1,5 Bey | D
1925 | A | 1435 | (1'D)(D1*) 6 | 470 | 660 | 1422 266,4 | 60,4 146,3 | 22,7 | 7,1 Bey | O
1926 | 4 762i(1vc)(01’) 4 237 | 457 | 914 97,5 | 16,7 | s6,2| 7,6| 3,6 Bey |0 |
| |
1927 | A | 610 | (1'C1°)(1°C1’) 4 216 | 406 ! 762 | 39,41 9,1 22,9 4,5| 2,0 cro |0
1927 [ 4 | 1067 | (2'D1)(1'D2") | & | 470 | 610 | 1210 280,0 | Bey | D
1927 | & | 1600 | (1°01°)(17c1?) | 4 | 508 | 660 | 1676 ‘274,4 | 62,1 | 112,8 14,1 5,1 Bey |0 |
11927 |4 |1435 | (1°C)(C1?) 4 | 470 | 660 | 1600 198,5 | 46,5 118,3 | 20,4 | 7,1 Bey | O,R |
1927 [ A 1067 | (2'C10)(1'02)) | & 40?_L660 1372 ‘189,0 52,0 80,2 | 18,2 | 10,0 Hen | H
— | — et S Wil K
1927 | D | 1067 | (1'D1')(1°D1’) | 4 | 457 | 610 | 1168 | 210,7 | 53,6 104,4 | 20,9 9,2 Hen | H,O
1927 | ¢ | 1067 | (17C1°)(1°C1°) | 4 | 470 | 660 | 1219 258,8 | 56,8 111,% | 24,0 | 14,2 Maf | O
1928 | C | 1067 | (2:01°)(1°62°) | & | 495 | 660 | 1524 245.5 | 59,5 ' 109,2 | 27,3 | 13,7 Maf | O
1928 | B | 1067 | (2°C1°)(1°C2") | 6 | 419 | 610 | 1448 | 206,6 | 50,4 89,1 | 18,2 | 6,1 Bey | ©
1929 | 4 | 1000 | crC? 4| 260 | 350 | 850 84,4 | 20,2 60,0 | 4,7 | 2,5 Léo | O
| |
1929 | & | 1067 | (2°D17)(1°D2*) | & | 559 | 660 | 1219 318,0 | 77,6 31,8 | 12,2 Bey | D
1930 | & | 1067 | (1°C)(C1?) | 4| 337|508 | 991 100,9 | 16,7 60,9 | 9,1 | 4,1 Mid |0
1951 | A | 1676 | (27C1°)(1762°) | 4 | 484 | 660 | 1750 | | 293,2 | 69,0 | 93,0 | 22,0 | 8,0 | Bus | O,R
1931 | 4 | 1676 | (17D1*)(1°D1%) | 4 | 440 | 610 | 1200 | 15,0 | 196,9 | 68,5 | 108,0 | 22,0 | 9,0 Bab | 0
[ 1931 | B | 1435 |c'Co | 4| 360 | 360 | 900 86,7 | 41,8 71,5 | 7,0| 3,0 Hen | ©
| I [ (A [ | L | _ i __ B _ I
11932 | A | 1524 | (2°D1°)(1°D2*) | 4 | 570 | 711 | 1500 115,5 | 331.,6 | 90,1 158,5 | 36,8 | 16,0 | Bey [0 |
| 1936 | & | 1435 | (2rc1v)(1c27) | 4 | 490 | 660 | 1800 [ 273,0 | 86,8 110,9 | 30,0 | 11,0 Cro |0
11939 | 4 | 1000 | (2'D27)(2°D2*) | 4 | 406 | 660 | 1372 255,6 27,2 | 12,2 Bey | D
1940 | A | 1676 | (2'D1°)(1'D27) | 4 | 521 | 660 | 1422 382,3 Bey | D
| 1940 | & [ 1067 | (27c27)(27°c2r) | & | 445 | 660 | 1448 217,1 | 45,9 31,8 | 10,2 Bey | D
i | - S — I' _].___
1943 | 4 | 1067 | (2°D17)(1'D2%) | 4 | 362 | 610 | 1219 157,7 | 29,3 81,3 | 19,1 | 6,1 Div | 0
1951‘ A | 1067 | (2'217)(1°D27) | 4 | 349 | 660 | 1295 153,2 | 42,1 78,3 | 17,3 | 6,1 Cro |0
1952 | A | 1435 | (2'D2*)(2'D2) | 4 | 489 | 660 | 1397 281,5 | 79,7 130,1 | 42,5 | 14,2 Bey | 0
1952 | 4 | 1067 | (2'D17)(1'D2) | & | 521 | 660 | 1372 298,1 | 59,1 123,8 Div | 0
1953 | A | 1000 | (2'D17)(1'D2*) | & | 470 | 549 | 1100 202,5 | 50,6 103,6 | 32,0 Kru | O
1954 | A | 1067 (2’D1')(1'D2’)l 4 | 470 | 660 | 1372 243,9 | 50,7 108,5 Hen | O
1955 | 4 | 2000 | (2°D1)(1°D2*) | 4 | 521 | 711 | 1372 328,5 [ 69,4 162,1 | 39,1 Bey | O,R
1956 ‘1067 (2'D1°)(1'D2*) | 4 | 508 | 660 | 1295 280,9 | 66,5 138,2 Bey | R
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South African Railways, klasse FD. Det er ikke helt det samme,
men det ligner! Type: Modified Fairlie. Eksempel 7 i tabellen.

Noter til de enkelte eksempler

Noterne i dette afsnit er beregnet til at
leeses i sammenhzng med tabellen. Af
pladshensyn er derfor ikke anfert andet til
identifikation her end det eksempel-num-
mer, klassen eller konstruktionen har i ta-
bellen

Eks. 1. Henstillet 1930. Nr. 1 bevaret i Eng-
land (York). Speciel ved at have com-
pound-maskineri og cylindrene placeret i
den indvendige ende af maskinbogierne.
Forste »rigtige« Garratt-lokomotiv bygget
1911 af Beyer Peacock til den indiske Dar-
jeeling Himalayan Railway (mindste kurve-
radius 18 m!) havde derimod maskineri
med enkelt ekspansion og cylindrene an-
bragt i maskinbogiernes ydre ende. | ov-
rigt samme sporvidde, hjularrangement og
storrelsesorden. De fleste senere Garratts
var veesentlig tungere og kraftigere; i 1913
leverede Beyer Peacock dog en C'C’ ma-
skine til 762 mm sporvidde til et sel-
skab i Burma, og det vejede kun ca. 709,
af det forste Garratt-lokomotiv. Men her-
med var bunden (forstaet pa bedste made)
ogsa naet

Eks. 2. Forste hurtige Garratts, 2 stk. Nor-
malhastighed 80 km/h. Ved provekorsel 88
km/h (dengang rekordhastighed pa 1.067
mm sporvidde). Eneste Garratts med 8
cylindre. lkke udrangeret for 1951.

Eks. 3. Western Australian Government
Railways havde allerede i 1911 anskaffet 6
Garratt-maskiner. Klasse Ms pa 7 stk. lig-
nede dem, men havde overheder og var
i det hele taget sa »normale«, som en
Garratt kan vzre. De blev da ogsa for-
billede for en langt senere klasse (eks. 22).

Eks. 4. Tidligt eksempel pa Garratts til
stor sporvidde, 3 stk. Beregnet til person-
tog. 65 km/h. Udrangering 1950.

Eks. 5. Rainhill- og Semmering-konkur-
rencerne er afgerende begivenheder i
damplokomotivets historie. |kke s& kendt,
men alligevel af vaesentlig betydning er
nogle systematiske provekorsler, som de
sydafrikanske jernbaner foranstaltede over

Tasmanian Government Railways, klasse M.
De forste Garratts med store hjul og de ene-
ste med 8 cylindre. Eksempel 2 i tabellen.
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adskillige maneder i 1921-22 med deltagel-
se af en britisk-bygget Maliet-maskine
(klasse MH) og den her navnte Garratt
(der ikke var Afrikas forste, men pa grund
af verdenskrigen blev leveret med adskil-
lige ars forsinkelse). Garratt-maskinen var
den letteste, korte hurtigst og brugte al-
ligevel mindre braendsel, alt andet lige —
foruden at dens koreegenskaber var meget
bedre. Det endie folgelig med farvel til
Maliet og goddag til Garratt — et resultat
med stor afsmitningseffekt bade i det ov-
rige Afrika og i det britiske imperium. Og
hermed fik Garratt-typen sit egentlige gen-
nembrud.

Eks. 6. Forste Garratts i Europa. 4 stk. i
1922 og yderligere 4 stk. i 1925; et eksem-
plar af 2. serie er bevaret. Andre spanske
baner anskaffede i sma antal lignende
maskiner.

Eks. 7. Fordelene ved varianten Modified
Fairlie i forhold til Garratt var en lidt min-
dre samlet leengde, faste forbindelser mel-
lem vandkasser og kedel samt fast til-
knytning mellem breendselsbeholder og fo-
rerhus. En lille ulempe var, at vandkas-
serne pa grund af udhaenget i enderne
matte »tilspidses«. En starre 14 i, at deres
vaegt og placering gav oget slid pa den
store rammes lejer og omdrejningstappe
samt mindre roligt leb. Disse maskiner blev
derfor kun benyttet som godstogslokomoti-
ver. SAR opgav dog ikke uden videre ty-
pen. FC-maskinen blev kun anskaffet i 1 ek-
semplar, men i 1926 fik man 4 stk. FD, der
var en lidt sterre udgave af samme grund-
konstruktion, og i 1927-28 kom nogle end-
nu storre maskiner, se eks. 16.

Eks. 8. Den forste britiskbyggede Garratt,
som ikke blev eksporteret. Til brug pa en
industribane med kurveradier ned til 29,6
m og stigninger pa 50%,. Den sidste Gar-
ratt i drift i England (ved Baddesley Col-
liery i Warwickshire) var af samme slags
og angives bevaret i Bressingham, Nor-
folk, men forfatteren savner oplysning om,
hvorvidt det eventuelt drejer sig om sam-
me eksemplar.

Eks. 9. En af de meget fa 6-cylindrede
Garratts. Sterste og kraftigste damploko-

motiv i Storbritannien. Kun 1 sti., speciel
oogave. Selve maskinerne magen il
LNER's 1'D lokomotiver af klasse 02. Fik
i tidens leb mekanisk stoker — og blev
kort fer udrangering i 1955 &ndret til olie-
fyring.

Eks. 10. Storste og steerkeste Garratt-klas-
se pa 762 mm sporvidde. Udvendige ram-
mer ligesom de forste Garratt-lokomotiver
(der var til 810 mm spor). 2 stk. i alt, 1 stk.
bevaret

Eks. 11. Ogsa med udvendige rammer. En
udpreeget letvaegtskonstruktion til meget
svagt spor, akseltryk 3,8 tons. Ophugget
1959 efter i en arrekke at have tilhort Ru-
stenburg-platinminerne.

Eks. 12. Forste med dette hjularrangement.
€ stk. i farste leverance. 14 stk. i 1930, dog
med stangrammer i stedet for pladeram-
mer. Endnu 28 stk. lignende maskiner i
1951-54.

Eks. 13. 6 stk. Ferste udpreegede ekspres-
togs-Garratts. 90 km/h. Ombygget til hjul-
arrangement (2'C1') (1'C2'} i 1931 for at fa
storre vandforrad. Udrangeret 1950 ved
elektrificering.

Eks. 14. 3 stk. bygget 1927 og 30 stk. i
1930. De fleste senere udstyret med let
skrastillet cylindrisk kulkasse, der kunne
rotere og saledes fa kullene til at glide
frem til forerhuset. Anskaffet for at undga
forspandskersel pa svaere kultog fra South
Yorkshire til London. Udrangering 1955-58.

Eks. 15. Ogsa South African Railways an-
skaffede Garratts til passagertrafik, 18 stk.
af denne klasse. 80 km/h.

Eks. 16. Storste og sidste klasse af Modi-
fied Fairlie. 11 stk. Bemaerk storrelses-
maessig udvikling i forhold til eks. 7.

Eks 17 og 18. Til henholdsvis godstog, 10
stk., og persontog, 2 stk. Den faste for-
bindelse mellem forerhus og kulbeholder
en fordel ved mekanisk stoker, denne dog
senere fjernet. Ekstra vandbeholder under
kedel. Anskaffelsen af disse lokomotiver
samt de under eks. 7 og 16 nzvnte kan




formentlig kun forklares ved den davae-
rende SAR-maskinchef Collins' vedholden-
de og ivrige sogen efter de bedst mulige
leddelte lokomotiver. Udrangeret 1952-57.

Eks. 19. 3 stk, beregnet tit 80 km/h. |
1937-38 ombygget til 6 stk. temmelig nor-
male (3-cylindrede) Pacific-lokomotiver,
fordi adheesionsveegten viste sig for ringe
til den ogsa pa anden made for store
treekkraft. Det var altsa ikke selve prin-
cippet, der gav problemer. Alligeve! blev
der bortset fra eks. 25 ikke bygget flere af
denne variant.

Eks. 20. 2 stk., specielle ved at vare ind-
kapslede trambanelokomotiver med forer-
plads i begge ender af et ekstra langt
»hus«, der naede naesten fra den ene
vandkasse til den anden. Selve maskinerne
var indkleedt med oplukkelige plader. Ud-
rangering 1954.

Eks. 21. Ved deres fremkomst var disse
mekanisk fyrede maskiner ikke blot de
hidtil storste Garratts, men ogsa de kraf-
tigste damplokomotiver pa hele den syd-
lige halvkugle. Pa grund af mange tunne-
ler pa en af de straekninger (ved Durban),
hvor de blev brugt, blev de efterhanden
forsynet med dampbetjente roghaetter pa
skorstenen. Sadant udstyr har ogsa veeret
brugt pa maskiner i andre af SARs loko-
motivklasser,

Eks. 22, Forste australske egenproduktion
ai Garratts. 10 stk. Udgangspunktet var
den gamle klasse Ms fra 1912 (eks. 3),
men bl.a. forradsbeholderne var storre.

Eks. 23. 6 stk. 100 km/h. Koerte ekspres-
tog til 1967, derefter godstog. Bygget til
og anvendt pa streekningen fra Valencia
mod nordvest til Teruel; kraftige stigninger,
Senere pa Valencia-Tarragona, ombygget
til oliefyring.

Eks. 24. 5 stk. i 1931 og yderligere 10 stk.
i 1960-61(!), anskaffet af RENFE, der her-
med fik sine sidste nybyggede lokomo-
tiver. De havde oliefyr fra begyndelsen,
og de 5 gamle blev ombygget til det.

Eks. 25. 1 stk., virkelig et unikum, Eneste
Garratt-lokomotiv i Holland. Eneste Gar-

9 South African
med kun 3,8 t

ratt-lokomotiv i verden med udvendige cy-
lindre. Eneste normalspors Garratt pa det
enropzeiske kontinent. Smalle vandkasser
anbragt sa lavt, at de udgjorde en ud-
vendig afskeermning af hjulene, herudover
ikke preeg af trambane-lokomotiv. Solgt
1938, igen 1940 og 1941, sidste gang til
Tyskland. Videre skabne ukendt,

Eks. 26. 1 stk.,, som var storste Garratt
nogensinde. Mekanisk stoker. Eksperimen-
tal-maskine, udformet med henblik pa og
anvendt til forsegskorsel under ekstremt
lave udetemperaturer. Fik en lignende
skebne som det konkurrerende, russisk-
byggede enlige 2'G2" lokomotiv og blev
udrangeret allerede 1937. Disse to maski-
ner var de storste damplokomotiver, der
har veret i brug i Europa.

Eks. 27. Cylindriske vandkasser med sam-
me diameter og lejehojde som kedlen. Ha-
stigheder i normal trafik ofte i omradet
100-120 km/h; en af maskinerne naede
dog under forsogskersel i Frankrig 132
km/h. Henstillet 1951 ved overgang til die-
seldrifi.

Eks. 2B. 6 stk. Ved dannelsen af East Afri-
can Railways i 1948 blev de EARs klasse
57.

Eks. 29. 4 stk. Bygget til kultrafik pa en
bestemt streekning med sma kurveradier.
Ligesom ved andre samtidige Garratts en
form for samordning mellem de to maskin-
enheders gliderstyringer.

Eks. 30. 80 km/h. Beregnet bade til passa-
gertrafik og godstrafik pa op mod 800 km
streekning, hvor besatningen blev aflgst
undervejs. Klassens lokomotiver usaedvan-
lige ved at veere beregnet til normalt at
kore fremad, dvs. med skorstenen foran
forerhuset. Forreste vandtank derfor ud-
formet med henblik pa at forbedre ud-
synet fremad bade direkte og ved at hin-
dre rognedslag. Den afrundede form, der
blev resultatet, kom til at danne skole.

Eks. 31. Australsk standard-godstogsloko-
motiv bygget for at afhjelpe krigstidens
lokomotivmangel. Forskellige  fabrikker

byggede hver bestemte dele af lokomoti-
verne, der sa til sidst blev samlet ét sted.

Railways, klasse NGG 12. Letveegtslokomotiver
akseltryk. Eksempel 11 i tabellen.

Konstruktionen, der var nyudviklet af We-
stern Government Railways, havde des-
veerie en del mangler, som gav anledning
til senere a&ndringer.

Eks. 32. Betragtes som en forbedret og
moderniseret udgave af eksempel 31. 40
stk.

Eks. 33. Oprindelig ordre 60 stk., dog kom
kun 42 stk. i drift pa grund af overgang
til dieseldrift. De sterste og mest ydedyg-
tige damplokomotiver i Australien. Mere
end 33 meters lzengde over puffere.

Eks. 34. Den numerisk storste klasse af
Garratt-lokomotiver nogensinde, ndr man
medregner den i 1956 indferte variant
GMAM, der havde noget sterre forrad og
derfor ogsa storre akseltryk: i alt 120 stk.
90 km/h. Flere fabrikker leverede: Hen-
schel 55 stk.,, Beyer Peacock 33 stk. og
North British 32 stk.

Eks. 35. 6 stk., som var de eneste Krupp-
byggede Garratts efter 2. verdenskrig. Om-
bygget til sporvidde 1.067 mm efter over-
gang til Caminhos de Ferros Angola. 88
km/h.

Eks. 36. 25 stk., der betragtes som en let-
tere variant af klasse GMA (eks. 34). Lige-
ledes 90 km/h.

Eks. 37. 34 stk. De storste Garratts i Afri-
ka - og blandt de hyppigst omtalte og af-
bildede. 88 km/h.

Eks. 38. 40 stk. Sandsynligvis den sene-
ste nykonstruktion af Garratt-lokomotiver,
men ikke de senest byggede; leverancen
af de under eks. 34 nevnte GMAM-ma-
skiner sluttede ferst i 1958, og de sidste
spanske maskiner blev som navnt under
eks. 24 afleveret i 1961. P& det tidspunkt
var bygning af damplokomotiver de fleste
steder i verden forlaengst ophort, og der
skulle da heller ikke ga ret mange ar her-
efter, fer den fabrik, hvis navn frem for
noget er forbundet med Garratt-typen -
Beyer, Peacock & Co. — sluttede sin virk-
somhed. Det skete i 1966. Firmaet havde
da eksisteret i 112 ar, og i anden halvdel
af denne periode havde Garratt-lokomo-
tiver veeret dets specialitet. Il

South African Railways, klasse GA.
Den skabte lokomotivhistorie. Ek-
sempel 5 i tabellen.
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DSBDamplokomotiver

Ved dampdriftens opher i 1970 var mange damplokomo-
tiver stadig driftsklare for en kortere periode. P& baggrund
af den store interesse for kersel med damplokomotivtruk-
ne udflugtstog besluttede DSB i december 1970 at holde
et antal damplokomotiver driftsklare, indtil de forfaldt til
kedelrevision. Endvidere blev veerkstedsomrdderne anmo-
det om at beholde et passende lager af reservedele og
specialvaerktojer til disse lokomotiver.

Inden lokomotiverne forfaldt til kedelrevision blev der ret-
tet henvendelse til trafikministeren for at f4 aendret »Po-
litireglementet for Statsbanerne«. /Endringen blev tiltradt
af ministeren og medforte, at en rakke damplokomotiver
fik forleenget kedelrevisionsfristen med ni &r under forud-
seetning af, at kedeltrykket blev nedsat med 15%,.

Et kendt og afholdt damplokomotiv, nemlig P 917, kunne
dog ikke kere pd grund af en defekt fyrkasse. Som felge af
en henvendelse fra Dansk Jernbane-Klub til daveerende
generaldirektar Povl Hjelt blev DSBs maskinafdeling an-
modet om at undersege mulighederne for en istandsaet-
telse af P 917. En istandsattelse var mulig ved central-
veerkstedet i Arhus, og den 26. april 1972 kunne lokomo-
tivet igen afgives til drift.
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Efter dampdriftens opher forblev de driftsklare damp-
lokomotiver p& maskindepotet Godsbanegérden. Da ma-
skindepotet i sommeren 1976 skulle nedrives for at give
plads for et nyt depotveerksted, blev det aktuelt at under-
soge mulighederne for stationering ved andre maskin-
depoter.

Valget faldt pd maskindepotet Roskilde, som pa det tids-
punkt var delvis forladt.

Roskilde maskindepot blev valgt fordi:

— det ligger teet pd Kebenhavn

— der var opbevaringsmuligheder for reservedele og spe-
cialvaerktojer

- forsyningsfaciliteter (kul og vand) var delvis intakte

-- ringremisen ville kunne bevares som levende museum.

Davzerende generaldirektor Povl Hjelt blev via pressesek-
tionen gjort bekendt med mulighederne for permanent sta-
tionering af de driftsklare damplokomotiver i Roskilde, og
han bad herefter DSBs bygningstjeneste foranledige, at et
antal spor i ringremisen blev istandsat, séledes at lokomo-
tiverne kunne opbevares i en taet og afldst remisebygning.
Senere blev istandseettelsen udvidet til at omfatte hele

DSB damplokomotiv R 963 under en
udflugt, som kores for Helsinger
Jernbaneklub. Svebolle den 1. marts
1981. Foto: Jakob Stilling



ringremisen med 13 spor og tilherende bygninger (vand-
térn, opholdsbygning m.v.).

Sidelobende med istandsaettelsen af maskindepotet tog
en gruppe DSB medarbejdere under ledelse af ingenior
Poul C. Johansen, maskinafdelingen, initiativ til i deres
fritid at indsamle og sortere reservedele og specialvaerk-
tojer. Delene blev hentet ved centralvaerkstederne i Keben-
havn og Arhus samt ved alle maskindepoter. Alle delene
opbevares i dag i magasinrum ved maskindepotet Roskilde.
Nummene er istandsat af bygningstjenesten, mens grup-
pen selv har opsat reolsystemer og lagt delene pa plads.

Endvidere har de to centralveerksteder stillet overkom-
plette vaerktojsmaskiner til radighed, séledes at der rades
over et mindre maskinveerksted for reparation af defekte
lokomotivdele.

Da interessen for kersel med damplokomotivtrukne ud-
flugtstog var stigende, og den frivillige medarbejdergruppe
var interesseret i at fortseette de pabegyndte aktiviteter,
blev der udarbejdet forslag til fremtidig vedligeholdelses-
organisation for DSBs driftsklare damplokomotiver, og i
december 1983 blev der under DSBs maskinafdeling op-
rettet et arbejdshold bensevnt »DSB Damplokomotiver«.
Holdet bestédr indtil videre af otte frivillige DSB med-
arbejdere. Som ansvarshavende for DSBs driftsklare damp-
lokomotiver, og dermed leder af arbejdsholdet, er udpeget
ingenior Poul C. Johansen. Den ansvarshavende har direkte
reference til direktoren for maskinafdelingen.

Arbejdsholdet skal udfere almindeligt forekommende ved-
ligeholdelsesarbejde, herunder ogsd komplette kedelrors-
udskiftninger pa de til enhver tid i DSBs Driftsmateriel |
optagne damplokomotiver. Til brug ved dette arbejde har
arbejdsholdet faet radighed over otte spor og de nodven-
dige veerksteds-, velfeerds- og lagerfaciliteter ved maskin-
depotet i Roskilde.

To af deltagerne i arbejdet omkring
DSEB Damplokomotiver e fotograferet
under inspektion af kedlen i DJKs
D 826. Pasken 1982.

Foto: Jakob Stilling

Der arbejdes i rogkammeret pd R 963 med at teetne ror, sd lokomotivet
kan veere klar til udflugten for Helsinger Jernbaneklub den 1. marts
1981, Foto: Jakob Stilling

| foraret 1984 blev arbejdsomrédet udvidet til ogsd at om-
fatte Jylland—Fyn, idet der til brug for DSB Damplokomo-
tiver og Jernbanemuseet blev stillet 10 sporpladser til ra-
dighed ved maskindepotet Randers. Det driftsklare damp-
lokomotiv E 991 er nu stationeret i Randers. Ogsé i Ran-
ders er der stillet de nedvendige faciliteter til radighed for
DSB Damplokomotiver's medarbejdere.

| Roskilde er stationeret: C 708*), S 736%), F 441, P 917,
R 963. Traktor 47 (anvendes som rangermaskine).

| Randers er stationeret: E 991. Traktor 52 (anvendes som
rangermaskine).

*) |kke driftsklar (forfalden til kedelrevision).

DSB/PCJ
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DSB

Rullende materiel

Juii kvartal 1984

Nyt materiel: Fra »Brown, Boveri & Cie A.G.« (og under-
leverandorer) er der leveret 1 stk. elektrisk lokomotiv EA
3001 (ost) (endnu ikke officielt optaget i driftsmateriel-
beholdningen). Fra »DUEWAG A.G. (Werk Uerdingen}« /
»Scandia-Randers As« er leveret 4 stk. dieselhydrauliske
motorvogne (2. klasse/bagagerum) ML 4901-4904 (est) og
4 stk. personvogne (bivogn for litra ML — 2. klasse) FL
7901-7904 (ost). Fra »Scandia-Randers As« er leveret 2 stk.
dieselhydrauliske motorvogne (2. klasse) MR 4077, 4078
(vest). Fra »Waggonfabrik Talbot A.G.« er leveret 10 stk.
&bne bogiegodsvogne (for transport af settevogne, vek-
sellad eller containere) Sdgmss (»regime 81«) 458 6 000 —
458 6 609 (med skruebremse) og 458 6 100 — 453 6 109
(uden skruebremse).

Udrangeringer: 10 stk. personvogne: Bg 29-44, 052, 173 -
Bgh 29-63, 115, 116, 118, 120, 124, 131, 135, 137 (litra ud-
géet) og 2 stk. bagagevogne: Dh 92-63, 021, 027.

Omstationering: MZ 1411 er overflyttet fra ost- til vest-
omradet i forbindelse med overgang til vinterkareplan.
Lokomotivet er det forste i vestomradet med separat
dieselgeneratoranlzeg til togopvarmning, og det indseettes
fortrinsvis i 1C-tog Nyborg-Arhus og v.v. for at mindske
antallet af IC-tog, der i Nyborg skal skifte fra el- til damp-
varme. Veerkstederne i Arhus far endvidere mulighed for
at opna erfaring i neevnte type anlaeq, inden det forste af
10 MZ | (under ombygning med dieselgeneratoraniaeg) le-
veres i lobet af vinteren. Yderligere 6 MZ Il (1412-1417)
overflyttes til vestomrédet i lobet af sommeren 1985 — |
forbindelse med leveringen af de bestilte 7 ME-lokomo-
tiver (1531-1537) — sdledes at dampopvarmning kan op-
hore i vestomrédet fra kereplanskifte K 85 vinter.

Omnummerering: Af praktiske &rsager er MRD 4227 om-
nummereret til »4283« (samkering med MR 4083, der er-
stattede udrangeret 4027) og B 20-83 129 er omnumme-
reret til »189« (genopbygget efter brand ~ i realiteten en
ny vogn). H. M. Dronningens salonvogn har nu nummer
$ 89-90 001 (hojeste hastighed sat op fra 160 til 200 km/h).

*

Status — Efter til- og afgang i juli kvartal bestod vogn-
parken pr. 30. september 1984 af:

909 stk. personvogne (styre- og bivogne for S- og ML-tog

ikke medregnet). Tilgang: Ingen - afgang: 10 vogne (jvf.
ovenfor).
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87 stk. post- og bagagevogne. Tilgang: Ingen — afgang: 2
vogne (jvf. ovenfor)

3572 stk. lukkede godsvogna. Tilgang: Ingen — afgang: 50
vogne.

1733 sik. abne godsvogne. Tilgang: 10 vogne (jvf. ovenfor)
- afgang: 9 vogne.

2056 stk. tjenestevegne. Tilgang: 51 vogne: 950 1, 416-424
»skinnetransportvogn« (Bafd.), 950 2 009 »skurtransport-
vogn« (Bafd.), 956 3 764 »transportvogn (for betonblande-
maskine)« (Bafd.), 952 0 689 »veerkstedsvogn« (Apafd )},
980 0, 258, 259 »mandskabsvogn« (tidl. Dh — Bafd.), 930
0 478 »mandskabsvogn« (tidl. Dh — Bafd.), 982 0, 015, 016
»mandskabs- og vearkstedsvogn« (Apafd.) og 34 stk. af
godsvognstype - afgang 58 vogne: 258, 275, 310 (alle
Bafd.), 339, 340 (Apafd.), 682 (Bafd.), 745 (Mafd), 773
(Apafd.), 798 (Mafd.), 831, 833 (Bafd), 876 (Mafd), 921,
933, 835, 945, 963, 1226 og 950 1 304 (samtlige Bafd.) samt
39 stk. af godsvognstype. (665 stk. af tjenestevognene er
ar specialtype).

561 stk. privatejede vegne (samt 12 stk. lejet af DSB).
Tilgang: 1 vogn: 705 1 136 (»Kommunekemi Ak« Nyborg} —
afgang: 6 vogne: 720 2, 744, 752 (»BASF Vitaminfabrik As«),
720 2, 851, 854, 860, 864 (»Dansk Shell Ag«).

ML/FL i drift pa »Lille Nord«

Ved DSB/HTs preesentation af det nye materiel til »den lille nordbane«
den 15. august 1984 skiftede deltagerne fra et traditionelt tog, oprange-
ret af MO+ Bhl+Bhs til ML/FL pi Fredensborg station. Begivenheden
er her foreviget: ML/FL 4901-2/7901-2 holder midt i billedet, mens det
gamle materiel skimtes til haojre. Foto: Mikael Christensen

Det forste togseet bestdende af ML--FL+FL+ ML blev le-
veret til DSB den 13 august 1984. | den efterfolgende tid
er der i seertogsplan kert instruktionskersel for lokomotiv-
instrukterer og korelaerere, sdledes at grundlaget for ud-
dannelsen af i alt 49 lokomotivferere blev bragt i orden.



Udrangeringen af zeldre DSB person-
vogne skrider rask fremad. En reek-
ke Bgh/Bghl-vogne er blevet breendt
af forinden den endelige ophugning.
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18. juni 1984. Foto: jens koefoed

Toget blev preesenteret for pressen, Hovedstadsradet og
HT ved et serligt arrangement den 15. august.

Pa proveturene er bremseegenskaber og andre tekniske
funktioner blevet kontrolleret og fundet i orden. Der er
mélt keretider for at skabe dokumentation for en forogelse
af rejsehastigheden fra K 85 i forhold til tidligere MO-plan.
Med godt resultat er ogs8 sammenkobling med eldre
privatbane-Y-tog blevet afprovet.

Det forste togseet blev sat i drift den 3. september i et
MO-lgb i forbindelse med uddannelsesprogrammet. De néee-

DSB H 783 skubbes ombord pd M/F
Prins Joachim i Nyborg, da den pas-
serede Storebzelt undervejs fra Ar-
hus tit Centralveerkstedet i Koben-
havn, hvor den efter istandsattelse
er blevet opstillet som monument
ved marketenderiet. 1. august 1984.

Foto: Per M. Jensen

ste fire vogne (2 ML og 2 FL) leveredes den 17. septem-
be:, hvilket var en uge senere end planlagt. Forsinkelsen
var fordrsaget af en arbejdsnedleeggelse hos »Scandia-
Randers As« og medforte visse ulemper for afviklingen af
uddannelsen.

Leveringen af de resterende tre ML og én FL blev ogsé
forskudt, hvorfor den totale overgang til kersel med ML/
FL pa »Lille Nord« ikke fandt sted ved overgang til vinter-
kereplanen, men forst den 10. okiober, hvor den officielle
korsel med litra MO opharte.

e T
&
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Tegning af malevogn til afprovning af de elektriske lokomotiver litra EA. Vognen er ombygget fra en tidligere DB 26,4 m lang postvogn, der er ble-

vet bygget i 1956 af Waggonfabrik Uerdingen. Malestok 1:160 (N).

Sammenkobling af MR/MRD-togseet

Kravsspecifikationen pd MR/MRD-togene led i sin tid pa
sammenkoblingsmulighed p& op til tre togseet.

For at kunne afvikle den fremtidige trafik pa hensigts-
meessig og rationel made blev maskinafdelingen tidligere
p8 &ret anmodet om at undersege konsekvenser og mu-
ligheder for at sammenkoble og kere med mere end tre
togseet.

Der er derfor, efter visse komponentandringer, gennem-
fert sammenkoblingsforseg og provekersel med henholds-
vis fire, fem og seks MR/MRD-togseet. Iseer ved korsel
med seks togsaet maltes en meerkbar tidsforskel mellem
bremsning pad forreste og bageste vogn i toget og lige-
ledes en maerkbar tidsforskel mellem de tilsvarende lose-
tider. Dette er i praksis ikke veesentlig forskelligt fra en
tilsvarende stamme med lokomotiv og personvogne og gi-
ver ikke anledning til sikkerhedsmasssige problemer. Det
forventes at det fra K 85 vil veere muligt i den daglige
trafik at kere med op til seks sammenkoblede MR/MRD-
togsaet.

Forbedring af lebeegenskaberne for personvogne

Gennem flere ar har maskinafdelingen arbejdet med un-
dersegelser af mulighederne for at forbedre lobeegenska-
berne — og dermed komforten — ved korsel med person-
vognene. En arbejdsgruppe med deltagelse fra konstruk-
tionsafdelingen, vedligeholdelseskoordineringen og veerk-
stederne har bla. i samarbejde med Deutsche Bundesbahn
og British Rail neje undersogt mulighederne for eventuelt
ved konstruktive eendringer at etablere et roligt lob af
personvognsmateriellet.

Arbejdsgruppen anbefalede i en afsluttende rapport, at
folgende blev foretaget:

1. Nyt hjulprofil, der bl.a. ville betyde mindre hjulslid og
dermed veesentlige besparelser.

2. Formindskelse af sidespillerum i aksellejer. Dette vil
modvirke den meget ubehagelige »slingren« af vognen,
der iszr optreeder pé lige spor.

3. Bledere svingbjeelkestoddeempere og foregelse af
svingbjeelkeudsvinget (kun vogne gruppe 1-fijern). Dette
vil nedseette virkningen af ujeevne spor m.v., sdledes
at rystelserne i selve vognkassen formindskes.

4. Kontrol af bogiefjedre. Dette indebeerer, at alle bogie-
fiedre — ved revision — kontrolméles, saledes at fjedre,
der ikke opfylder specifikationerne kasseres, og den
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Tegning: DSB

feerdige bogie udrustes med et fjedersat, der opfylder
kravene til ensartede fjedre. Det er naturligvis saerde-
les vigtigt at affjedringen er i orden.

Pa grundlag af de omtalte forsag blev det vurderet, at der
kan opnds en veesentlig forbedring af personvognenes lo-
beegenskaber. Det skal her nzevnes, at det er et meget
omfattende projekt, idet der er tale om i alt 670 vogne
(1.340 bogier).

Projektet er startet ultimo 1983 med projektering og be-
stilling af hjeelpeveerktojer, reservedele m.v. Alle bogie-
revisioner efter juli 1984 gennemfores efter de nye ret-
ningslinier, saledes at alle personvogne (gruppe 1) vil
veere revideret medio 1986.

Under transporten fra Duewag til Norge udstilles et af NSBs nye mo-
torvognssaet, type 92, pd Osterport station den 10. september 1982. Tog-
sattene, der er beregnet til fremforsel med 140 km/h p& streekninger
med relativt trafikunderlag, anvender drejestromsteknik, og begge mo-

torvognens bogier har asynkrone banemotorer, Foto: Asger Bergh

Modernisering af fjerntrafikmateriellet
(ICx-programmet)

I den hensigt at holde vognparken a jour med markedets
forventninger og krav samt stimulere kundernes interesse
for DSB gennemfores med sma midler en produktfornyel-
se og forbedring af 1C-materiellet, jvf. »jernbanen« nr. 5/
1984 side 138.

Moderniseringsprogrammet bygger pd to grundsastninger,
idet forbedringer skal kunne gennemfores:



Fotografiet, der viser ndlevognens anden side, afsloerer, at der er stor
forske! pa siderne mht. dore, vinduer og gitre. O@sterport station, okto-
be: 1984, Foto: Anders Lovenkjeer/Maskinafdelingen/akv

a) uden alvorlige indgreb i vognkonstruktionerne,
b) ved kortest mulige vcerkstedsophold.

Det péregnes, at samtlige IC-personvogne kan moderni-
seres over en periode pa to ar (1985-87), athezengig af
okonomi og kapacitet.

Mindst 30 vogne {6 A, 6 Bk og 18 B) vil — som tidligere
omtalt — veere feerdigmoderniseret til K 85. Da der blev
indgéet kontrakt med »Scandia-Randers A5« om moderni-
sering af de 30 ovennsevnte vogne, blev der samtidig i
kontrakten taget option pad modernisering af 2 x 60 vogne.

Nyt rengoringsmiddel til udvendig rengoring af
personvogne
DSB er af Arbejdstilsynet blevet pélagt at finde frem til et

mere miljovenligt rengeringsmiddel til udvendig rengering
af personvogne end det hidtidige oxalsyre.

I forbindelse med praesentationen af projektet til IC/3, »fremtidens
fijerntog«, fremstillede projektgruppen en model, som blev fotograferet i

Kongzns Have med Rosenborg Slot som baggrundskulisse. Foto: DSB

Efter flere &rs eksperimenter er det nu lykkedes at finde
et surt rengoringsmiddel, som bl.a. opfyider folgende krav:

1. Virksomt mod snavs, fedt og bremsestov.
2. Mere miljovenligt overfor betjeningspersonale og om-
givelser.

Det nye rengeringsmiddel, der benzevnes »Reiniger Ve,
indeholder bl.a. svovlsyre og citronsyre og er miljomaes-
sigt meget mere venligt overfor sével betjeningspersona-
let som materiel og faste installationer. Det nye middel
er rengoringsmeaessigt lige s& effektivt som oxalsyre og
koster stort set det samme.

Af veesentlige egenskaber kan neevnes, at »Reiniger V«
ikke afszetter beleegninger pd materiellets malede flader.
Disse belaegninger har hidtil bevirket det blegrode udse-
ende pa personvognene. Endelig undgas ogsd angreb og
forvitring af betonfliser og -aflebsrender ved vaskeanleeg-
gene.

*
»DSB« redigeres af Erik B. Jonsen.

BOGANMELDELSER

Mads Osterby: DANSKE JERNBANERS BYGGERI. Et rids
af et forleb 1844-1984. Odense 1984, Odense Universitets-
forlag. 117 s. 190 fot. & ill. Kr. 158,60.

I min artikel i »jernbanen« nr. 4/1982 om stationer skrev
jeg, at det var et emne, der ikke havde interesseret dan-
ske jernbaneforfattere synderligt. Det viste sig dog, at
ovre pa Fyn sad Mads Osterby og arbejdede pa en bog,
som nu er kommet.

Den er et pionerarbejde, og der mé veere lagt et betydeligt
arbejde i den, f.eks. i opsporingen af tilblivelsen af de
forste stationer i Holsten og Slesvig. Tillige har han vel
ikke i fuldt omfang kunnet treekke p& DSBs nye registrant,
der forst nu er ved at veere feerdig og desuden har andre
formal end rent historiske (jf. omtalen af Eshjerg station
i »jernbanen« =~ 4/1984).

@sterby deler bogen i to dele: en tekstdel pd 20 sider og
en billeddel pa 80. Tekstdelen er en gennemgang af perio-
dens arkitekturstremninger, der nok er sveer for en forud-
seetningsles leeser — mange navne og begreber star ukom-
menterede. Der er dog en god diskussion af hovedbegre-
bet eklekticisme, og de danske jernbanearkitekters navne
og hovedideer er skitseret.

Hoveddelen med billederne er a priori en hables opgave:
man kan ikke fa det hele med pd sa fa sider. @sterby
har valgt at samle billederne i fem grupper, med hoved-
vaegt pa de forste to grupper, banegarde og landstationer.
Afsnittet om S-banestationer er nok blevet overhalet af
afsnittet i Kebenhavns S-bane 1934-84 (s. 56-63). @sterby
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har dog den interessante oplysning, at arkitekten J. Appel
var den egentlige bagmand til de ferste funkisstationer.
De sidste to afsnit om servicebygninger er blot sma
smagsprover pd emnerne.

| de to store billedafsnit om banegarde og landholdeplad-
ser har @sterby valgt en geografisk opdeling. Det er selv-
folgelig godt, at man kan sammenligne Odenses forskel-
lige banegdrde, men en mere kronologisk gennemgang
havde kunnet dokumentere tekstafsnittet bedre. | det hele
taget havde man nok veeret bedre faren med feerre for-
skellige stationer og mere dybtgdende analyser af disse;
at f8 det hele med er som neavnt i starten umuligt, og
f.eks. er der kun én station fra 40-dret 1937-77, nemlig
Nykebing F Il (der er dog et af Vojens ll i tekstafsnittet).
Nar der endelig ogséd skal trinbrsetskure med, kunne for-
fatteren passende have valgt et arkitekttegnet (f.eks. Lund-
qvists i Godhavn eller Hollese — inden de blev maltrak-
terede i 1977-78). Billedvalget kunne altsd godt have veeret
strammet lidt op i sddanne detaljer. Nar der skal veere to
billeder af Fredericia Il (s. 27 og 53), kunne det ene jo
vise bygningen, inden de to trappetérne blev tilfejet, for
at vise dens oprindelige udseende.

Dette rorer ved et hovedproblem ved billedudveelgelse
overhovedet: Generelt md man vel foretraekke billeder,
der er optaget sd kort efter opforelsestidspunktet som mu-
ligt, ndr problemstillingen er arkitektur og arkitektens op-
rindelige intention. P4 den anden side kan man sa ikke
selv veelge vinkelen, og det kan desuden veere skaegt — og
undertiden sergeligt — at se, hvordan de ser ud nu. Det er
altsd sadan set i orden at veelge forskellige billeder, men
sd skal man vel ogsd angive, hvornar billederne er op-
taget. De gamle stik er sjove, men nér de som ved Soro
{s. 37) er forkert proportionerede giver de et mere kuriost
end reelt billede. Gamle postkort er en uvurderlig kilde,
men nér de er for ringe i kvaliteten, er deres veerdi be-
greenset: Drslev (s. 62) med sin stiliserede blomsterorna-
mentik i gavlen er et eksempel (det er forstéeligt, at der
ikke her er et nyt billede, for i huset bor en meget vred
mand, der ikke vil have det fotograferet). QOsterby har
ogsd selv tegnet, og den eneste grund dertil ma veere
onske om variation. Der findes jo mange billeder af Ko-
benhavn L (s. 35), og Christianshoj (s. 70) eksisterer end-
nu (jf. »jernbanen« nr. 4/1983). Billedteksterne har mange
gode enkeltiagttagelser, men bekreefter ogsd, at det er
sveert at diskutere smag og behag.

Men - det er nu alt i alt en god bog. Problemstillingen er
anderledes end i andre jernbanebeger, og billederne kan
man sidde og kigge leenge pd. Det er muligt, at Wencks
stil ikke altid var sd »dansk«, som han selv troede — men
det er blevet dansk hverdag for os allesammen. Der er
mange timers opdagelser af det i denne bog.

Svend Hovard

Redaktionen har modtaget

Swiss Railways Yesterday & Today 1985. 12 kalenderblade,
halvdelen med farvefoto, halvdelen med sort/hvide fotos
trykt i sepiatone. 40 x 22', cm. Udgivet af Robert Spark,
Evelyn Way, Cobham, Surrey, England KT11 2SJ. Prisen er
opgivet til £ 4.24 inkl. forsendelse.
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HHJ ODDERBANEN. Arhus 1984, Jydsk modeljernbane Klub.
Kr. 58,00.

Ogsé Jydsk modeljernbane Klub har udgivet en bog i an-
ledning af Hads Ning Herreders Jernbanes 100 &rs jubi-
leeum i afvigte sommer. Denne bog er et tegningshefte,
A-4 tveerformat med »tegninger af storstede! af banens
rullende materiel og bygninger«.

Heeftet indledes med et historisk afsnit om banens hi-
storie, hvor Ole Lind Jorgensen pa fem sider gennemgar
tiden fra baneplanernes fremkomst i 1872 til 1984. Det si-
ger sig selv, at en s& kort gennemgang ikke kan vaere ret
detaljeret. De mere interesserede henvises til den af ba-
nen selv publicerede jubileeumsbog, som anmeldtes pa
dette sted i »jernbanen« nr. 4/1984.

Tegningsmaterialet er for sterstedelens vedkommende
nedfotograferede originaltegninger, men hvor sddanne ikke
har kunnet findes, er der tegnet nyt, hvilket ogséd er til-
feeldet, hvor originalmaterialet ikke har veeret anvendeligt.
De fleste tegninger er gengivet i 1:45, men der er tydelig
angivelse, hvor dette sterrelsesforhold ikke er anvendt.

| anmelderens eksemplar var trykket gennemgdende paent,
men der er enkelte tegninger, der ikke er s8 tydelige som
andre, hvilket ganske givet skyldes forskelle i de an-
vendte originaltegningers kvalitet.

De fremfundne/gengivne tegninger omfatter alt, hvad man
med rimelighed kan enske sig. Fra de forste lokomotiver
til lynetterne, fra de oprindelige stationsbygninger til ba-
nens nye veerkstedsanlaeg i Odder. Der findes én egentlig
sporplan og adskillige skematiske, ligesom der er tegnin-
ger af sével svineramper, kulgdrde som en vognrampe.
Hzeftet sluttes med to perler, et »Dobbeltarmet optisk
Signal« til Odder station og et »Signalapparat for Holde-
pladsere.

Heeftet veere hermed anbefalet til alle, der onsker en sa-
dan fyldestgerende dokumentation i tegningsform.

Erik Sevaldsen



Margaretha Lindblad & Willy Westby: USA MED TAG.
Stockheolm 1984, Wilma Forlag. 288 s. 25 fot. Kr. 137,00.

Bogen er en fortsaettelse af den serie af beger om kunsten
at rejse med jernbane, i hvilken forfatterne tidligere har
skrevet om Norden og England, Skotland og Wales. Bogen
gennemgar samtlige en rejses elementer, starten og plan-
legningen, den praktiske fremgangsmade samt hvilke op-
levelser/overraskelser, man kan komme ud for undervejs.
Derudover rummer bogen i overordentlig kortfattet form
sével en gennemgang af USAs jernbanehistorie, som lan-
dets og de enkelte lokaliteters historie. Endelig indeholdes
beskrivelser af de af forfatterne foretagne rejser i USA.

Bogen er skrevet pad svensk, men som dansk jernbane-
interesseret ma man jo forlengst have veennet sig til, at
den meste litteratur er skrevet pd andet end dansk, og
bogen vil derfor naeppe volde storre forstdelsesmeessige
vanskeligheder end andre svenske jernbaneboger.

Bogens sigte forekommer ikke klart, og den er desuden
lidt rigeligt krydret med filosofiske betragtninger, hvis
relevans og indhold kan diskuteres. Derudover forekommer
det, som om udgangspunktet for forfatternes rejse har
veeret at rejse med tog billigst muligt, hvad der medforer
et hejst personligt syn pd, om man skal benytte sovevogn
ol., eller om man skal tilbringe neetterne i siddevogne.
Forfatterne giver i den forbindelse r&d om, hvordan man
bekvemmest folder sig sammen i et saede eller pa gulvet,
séledes at natten kan tilbringes dér. Bogen tilstreeber til-
syneladende at veere en blanding af rejsebeskrivelse og
handbog, men det er anmelderens opfattelse, at det vil
veere endog ualmindeligt sveert at foretage togrejser i
USA alene med bogen som grundlag. Dertil kommer, at
radgivning om f.eks. mad tager sit udgangspunkt i for-
fatternes forkeerlighed for vegetarisk mad, hvilket med-
forer, at rejsende uden denne — i sig selv maske forstie-
lige — ind tilling vil finde rddene i bogen uden szrlig be-
tydning for dem.

Bogens opbygning fe'ger ikke nogen gennemskuelig syste-
matik, men har taget sit udgangspunkt i, ad hvilke ruter
forfatterne har krydset det nordamerikanske kontinent.
Bogen indeholder dog tillige en reekke mere lystige for-
teellinger om de mennesker, forfatterne har medt i de for-
skellige tog, og om den interesse for deres jernbanerejse
og velbefindende, som de madte undervejs, ligesom der er
ganske korte, men mere spaendende beskrivelser af det
amerikanske togpersonale, de medte. Det synes som for-
fatterne hellere har villet skrive en bog med »lost og fast«
fra en tur til USA end at samle sig om selve det at ud-
give en bog om USAs jernbaner i dag forsynet med gode
rdd om, hvordan man som fremmed kan anvende dem
soin transportmiddel i dag.

Den foreliggende bog har siledes de samme svage sider,
som de tidligere udgivne, og det ma tillige konstateres, at
de anvendte illustrationer ikke er spzendende. Bogens ene-
ste kort viser de rejseruter, som er beskrevet i bogen,
men kan ikke anvendes som reference for de jernbane-
historiske afsnit.

Som jernbanehéndbog kan bogen ikke anbefales, men den
kan lzeses som et causeri om forfatternes forhold til selve
det at rejse og til USA.

Erik Sevaldsen

AARHUS - RANDERS
ELEKTRISKE JERNBANE ~

af Asger Christiansen,
17 x 25 cm, stift
omslag med ud-
foldeligt kort, &f
32 s. spazkket

med facts, 30 ill. T g ;
UDKOMMER dec. 1984 Lo
Pris kr. 49 + eksp. 7,-

For 70 ar siden var Danmark ved at f& sin
fgrste elektriske jernbane, der narmest var
blevet en "interurban"/hurtigsporvej. Der var
udarbejdet detaljerede planer for rullende
materiel, stationer, kgrestrgmsanlag - ja
selv kgreplanen! Og sa faldt hele projektet
pga. intriger, svindel og modstand fra Arhus
by, staten og DSB. En spzndende historie om
en egns kamp for en usadvanlig bane.

NETOP UDKOMMET

MOTORMATERIEL 2
-AEG, Kiel, DEVA, EVA-
Maybach, Renault m.fl.
80 s. A4-tverformat, 150
ill., omslag i farver.

Pris kr. 198 + eksp. 20,-

2, bind i den store bogserie om danske motor-
vogne og -lok handler om materiel bygget i
udlandet fgr 1945 og klarlegger en lang rzkke
hidtil ukendte detaljer. Bogen rummer en mang-
de HO-tegninger og "ukendte" fotos.

TIDLIGERE TRANSSIBIRISKE JERNBANE
- historien om verdens
UDKOMMET leengste jernbane, 80 s.
17 x 25 cm , 114 ill,,

heraf 20 i farver.
Pris kr. 98 + eksp. 13,-

Savel en rejsehidndbog som en jernbanebog. Med
beskrivelser af omrader og byer hele vejen

fra Moskva til Khabarovsk og mange nyttige
rejsetips. Serlige tips til jernbaneinteresse-

rede og gennemillustrerede afsnit om banens
historie, dens materiel og personalets arbejdsforhold.

SNART UDSOLGT !!!

112 s, 17x25 cm,180 Jubileeumsbogen om S-banen
ill,, omsl. i farver fik en begejstret
Pris kr. 98 + eksp. 13,- modtagelse af anmelderne.

K@BENHAVNS S-BANE
1934-1984

Forlaget modtager med tak billedmateriale til
bogprojekter. Specielt billeder af lyntog

| (ogsa loko-trukne fgr K73) og privatbanetog
pa DSB-/DSBtog pa privatbane-strakninger.

| Alle benyttede billeder honoreres med friex.

| Husk navn og adresse pa bagsiden.

Bestilling/forudbestilling: inds=t belgbet pa postgiro
og anfer bestillingen pad kupon til modtager.

Giro 1 52 56 62
bane
boger

Bane Beger
Levsangervej 98
4000 Roskilde
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Fuglebjerg-egnens julemzerke
fra Lions Club

Tegneren Mads Stage har i &r som motiv for julemaerket
valgt Fuglebjerg kommunes eneste jernbanestation, den
gamle og nu nedlagte Sandved station midt mellem Nzes-
tved og Slagelse. Med hans karakteristiske streg og farve-
nuancer gengiver julemeerkearket desuden en raekke hyg-
gelige gamle tog fra jernbanens forste &r. | den tilhorende
tekst fortelles om Slagelse-Neestvedbanens oprettelse og
historie, og om Sandved stations betydning for byen og
egnen gennem et arhundrede — samt om det afbildede
veterantog.

Et ark takkede eller utakkede julemasrker koster kr. 10,00.
Gavemappen med et ark takkede meaerker samt den histo-
riske orientering pd dansk og engelsk koster kr. 20,00.
Skalatryk for samlere, som onsker at kunne se hver farve
for sig, seelges for kr. 30,00 pr. seet. Forsendelsesomkost-
ninger kr. 8,00. Overskuddet gér ubeskaret til hjaelpearbej-
de i Danmark og Gronland og til U-landsarbejde, og i ar
stottes specielt Sindslidendes Vel

Julsmeerkerne kan bestilles hos Lions Club Fuglebjerg,
Lundevej 4, 1., 4250 Fuglebjerg, tIf. {03) 75 33 50.

Julemeerke fra Hong med
OHJ nr. 38

KFUM-spejderne i Heng har gennem de senere &r hvert &r
udsendt et lokalt julemeerke med passende motiver fra
egnen. | 1984 er motivet Hong station med OHJ nr. 38, og
ligesom andre steder, hvor man fremstiller lokale jule-
meaerker, er der stor interesse for disse.

Der fremstilles i alt 2.500 ark med julemerket, der har
et af Dansk Jernbane-Klub's lokomotiver som motiv. Pri-
sen er kr. 15,00 pr. ark + porto til forsendelse, og de
kan erhverves hos KFUM-spejderne i Hong, c/o Inga Chri-
stensen, Finlandsvej 15, 4270 Hong.

OCMP
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LASERNE SKRIVER

Den aflyste K-maskinetur

Deltagere i lokalafdelingen pa Lolland-Falster, der var
samlet til mode den 10. oktober 1984, har onsket folgende
optaget.

Vi vil meget kraftigt beklage, at udflugtsarrangementet
med K-maskine og dertil harende MO-karsel i fordret blev
aflyst.

Atter en gang kunne vi se, at programmet, der var annon-
ceret i »jernbanen«, favoriserede DJKs medlemmer i Ros-
kilde /Kobenhavnsomradet. Vi er godt klar over, at med-
lemsunderlaget er storst i dette omrade, men vi havde
dog gerne set, at man havde annonceret nogle péstignings-
priser fra Vordingborg, Nordfalster og Nykebing F.

Ligeledes er vi klar over, at vi hernede selvfelgelig ikke
er nok medlemmer til oskonomisk at kunne baere et sddant
arrangement. Imidlertid kunne vi maske sammen med del-
tagere fra Sjeelland incl. Kebenhavn have vasret nok til, at
arrangementet havde kunnet gennemfores, eventuelt i re-
duceret form.
Lokalafdelingen pa Lolland-Falster
Ole Jensen

NORSK
 JERNBANEKALENDER
| 1985

Norsk jernbaneklubbs kalender for 1985 har 13 sv/ |
hv bilder, mest av damplok, fra &rhundredskiftet |
frem til 1960&rene.

Er De interessert i norske tog, vil De finne noe &
| glede Dem over hver maned.

De far kalenderen ved & betale d.kr. 38,00 til norsk
postgiro 366 0883 NJK Lokalavdeling Trondelag,
Box 4551 Kalvskinnet, N-7001 TRNDHEIM, NORGE. |

OLVOGNE

Schweizisk samler seger modelgodsvogne i spor HO
fra bryggerierne. Det er iseer de danske fabrikater
Long og Bodan, der har interesse.

Tilbud med nejagtig beskrivelse sendes til:

WALTER LANZ

Lammlisbrunnenstrasse 51, CH-9000 St. Gallen
Schweiz




DODSFALD

Age Rasmussen

D-maskine gruppen har mistet en af sine mest trofaste
stotter, Age Rasmussen er gdet bort. Age var sidst ude af
kere den 7. oktober 1984 mellem Odense og Hejby. Den
sondag var Ages kone med som tjenestegerende i Au 405,
og hun gleedede sig til at veere med naeste sondag; men
tirsdag aften ringede Martin Rasmussen til mig og for-
talte, at hans far var ded dagen for.

Det var et stort chok for os, der kendte Age, at han nu
ikke var mere, og at vi ikke mere skulle vere sammen
med ham. Age var altid glad, det horte til sjseldenhederne
at opleve Age i darligt humer. Age, og for den sags skyld
ogsd Martin, var altid pa pletten, nar vognene skulle geres
rene til en tur, ndr der skulle flyttes noget fra den ene
godsvogn til den anden, og nar der var mede i Toldbyg-
ningen den forste torsdag i hver méned.

Martin og Age — utallige er de postkort, jeg har faet fra
Age, nér der var tilmelding til en tur: »Ja, Martin og jeg
vil jo som saedvanlig gerne gore tjeneste i vores tog.. .«
underskrevet: Martin og Age. De var en fast del af grup-
pen, og jeg haber, at Martin vil gore os den glede fortsat
at veere med i gruppen.

N&r vi mister en god ven og kammerat, er vi mennesker
ofte tilbojelige til at begreede det fremtidige savn, men
jeg foler, at vi skal undertrykke dette savn ved at mindes
de glade og positive ting ved venskabet med Age og alle
de gode timer og dage, vi har haft sammen.

Det bliver sveert at undvaere Age. ZLret veere hans minde.

Preben Clausen

Dansk Veteran Jernbane Platte

Atter i &r har Dansk Veteran Jernbane Platte udsendt en
af de smukke jernbaneplatter, som er fremstillet pd Bing
og Grendahl. Det er den 12. arsplatte, som man hermed
har udsendt, og motivet er damplokomotivet DSB S 740.

S-maskinerne blev anskaffet af DSB i &rene 1924-28 til
erstatning for O-maskinerne p& Kyst- og Nordbanen péa
Sjeelland. De i alt tyve lokomotiver blev leveret fra hen-
holdsvis Borsig i Tyskland og Frichs A5 i Arhus. | forste
halvdel af 1960’erne blev de flotte S-maskiner overfledig-
gjorte med anskaffelsen af diesellokomotiverne af litra
MX, og snart var de alle hensatte/udrangerede.

Netop i disse &r indferes elektrificeringen af Kystbanen i
forbindelse med DSBs elprojekt pd& hovedstrakningerne,
og derfor har man pé dette ars platte valgt et lokomotiv
med et tilhorsforhold til Kystbanen.

*

Af de tidligere &rs platter er der kun fa, hvoraf der reste-
rer et mindre restoplag, s& mangler De nogle i serien,
baor De skynde Dem at erhverve disse.

Platterne, der seelges til fordel for Dansk Jernbane-Klub's
arbejde, er fremstillet i Bing & Grendahl's smukke bla
underglasur design. Gennem de sidste 12 ar har Dansk
Jernbane-Klub modtaget mere end 150.000 kr. som tilskud
takket veere salget af disse smukke platter.

Platterne koster kr. 175,00 pr. stk. og leveres i smuk gave-
karton.

Litra S.nr.740

De kan bestilles hos Dansk Veteran Jernbane Platte, Kil-
debakkegérds Allé 59 A, 2860 Seohorg, tlf. (01) 67 68 44.
(Benyt evt. bestillingssedlen, der fulgte med »jernbanen«
nr. 5/1984.)
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FORENINGSNYT

Ordinaer generalforsamling

Sondag den 17. marts 1985 kl. 10.00 afholdes ordinzr ge-
neralforsamling i Englesalen, Niels Steensens Gymnasium,
Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn @.

Dagsorden

1. Valg af dirigent.
Beretning om foreningens virksomhed i det forlebne
ar og meddelelse om planer for det/de kommende &r.

3. Godkendelse af det reviderede regnskab, der udsendes
som bilag til »jernbanen« nr. 1/1985 eller sarskilt.

4. Fastsesttelse af kontingent og optagelsesgebyr for &ret
1986.

5. Valg af medlemmer til bestyrelsen m.v.

Folgende medlemmer af bestyrelsen m.v. er pa valg:
Mogens Bruun (kasserer).

Ole-Chr. M. Plum.

John Armstrong Pedersen, som er indtradt i bestyrelsen
efter Jens Vestergaard, der er udtradt efter eget onske.
Gorm Jensen (revisor).

Der geres opmerksom pa, at der endvidere skal vel-
ges én suppleant til bestyrelsen samt en revisorsup-
pleant.

6. Indkomne forslag.
7. Eventuelt.

Opmeerksomheden henledes p3, at forslag til valg af be-
styrelsesmedlemmer m.v. og evt. forslag til punkt 6 p&
dagsordenen skal veere formanden i haende senest seks
uger for generalforsamlingen, dvs. senest den 4. februar
1985.

Onskes forslagene optaget i medlemsbladet »jernbanen«
nr. 1/1985 er tidsfristen dog senest den 5. januar 1985,

Gyldigt medlemskort skal forevises ved indgangen til ge-
neralforsamlingslokalet.

Kebenhavn i november 1984
Bestyrelsen

Kommende udflugter

I «jernbanen« nr. 5/1984 lovede Udflugtsafdelingen at
fremkomme med et detaljeret turprogram for udflugten
den 10. februar 1985, men det har desveerre knebet med
at f& programmet fremskaffet hos bl.a. DSB, og derfor
mangler turprogrammet i dette nr. af »jernbanen«.

Udflugtsafdelingen regner med, at de relevante oplysnin-
ger om udflugten den 10. februar 1985 kommer i et ekstra-
nummer af »jernbanen«, der udgives i begyndelsen af
januar 1985,

I det nye nummer i januar felger ogsd en neermere om-
tale af udflugten den 3.-4. maj 1985.
PC
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Kommende moder

Torsdag den 24. januar 1985 kl. 19.30: Hads-Ning Herreders
Jernbane. Englesalen, Niels Steensens Gymnasium, Jagt-
vej 183 B, 2100 Kebenhavn @.

Direktor Aagaard Frandsen, HHJ, vil fortzelle om de sene-
ste &rs forleb ved banen, om 100 &rs jubilets fejring og
om banens fremtid.

Torsdag den 14. februar 1985 kl. 19.30: Lest og fast fra
DSB. Englesalen, Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej
183 B, 2100 Kobenhavn @.

Overtrafikkontroller Guldmann, Koreplanskontoret, DSB, vil
med udgangspunkt i arbejdet med kereplanstilretteleegning
fortaelle om trafikkens afvikling.

Torsdag den 28. marts 1985 kl. 19.30: DSBs bygninger.
Englesalen, Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B,
2100 Kebenhavn @.

Neermere oplysninger om dette made folger i «jernbanen»
nr. 1/1985.

Bestyrelsen forbeholder sig ret til andringer i made-
programmet | tilfzelde af, at foredragsholderne skulle &
forfald.

BJ

Nyt fra lokalafdelingerne

Midtjysk afdeling

Fredag den 8. februar 1985 ki, 19.30: Videoaften bl.a. om
MHVJ. DJIFs lokale, Skovgardsgade 3, Arhus.

Fredag den 8. marts 1985: Modeaften.
Fredag den 12. april 1985: Modeaften.

Modeprogrammerne folger i »jernbanen« nr. 1/1985,

BJ
Fynsk afdeling

Tirsdag den 15. januar 1985 kl. 19.30: Malmbaner.
DSBs modelokaler, @stre Stationsvej 43, Odense.

Denne aften vil et af vore medlemmer, Peter K. Hansen,
vise lysbilleder fra Sverige og specielt om malmbaner.
Der kan kobes kaffe, kage, al og vand.

Jens Bay-Nielsen
Lolland-Falster afdeling

Lokalafdelingen har afholdt generalforsamling den 10. ok-
tober 1984. Den siddende bestyrelse blev genvalgt. Det er:
Ole Jensen, Nakskov (formand), Johan Jargensen, Nyko-
bing F (kasserer) samt Per Topp Nielsen, Saxkobing.



Moder holdes fortsat den anden onsdag i hver méned, og
ndr intet andet er meddelt, sker det kl. 19.00 i meode-
lokalet p& Nykebing F station.

Onsdag den 9. januar kl. 19.00: Modelbaneaften.

Kom med det du har bygget eller ombygget, eller det som
driller dig. Maske en kammerat kan give gode r3d? Ogsa
ikke-modeibyggere ber mede op. Vi fér altid en god snak
og en hyggelig aften.

Ole Jensen

Efterlysning

Kedelbegerne pa nogle af damplokomotiverne i Maribo
mangler. Er der nogle af medlemmerne, der har set disse,
kan man henvende sig til Museumsbanen eller evi. til un-
dertegnede.

Nogle af kedelbegerne har veeret i undertegnedes vare-
teegt, men der er abenbart sket en fejl, sdledes at andre
ma have féet fat i dem.

Giv venligst besked.
P. Clausen

Sekretariatet ferielukket

Sekretariatet og annonceafdelingen er lukket fra den 14.
december 1984 til og med den 6. januar 1985.
OMe

Girokortet

Med dette nummer af »jernbanen« udsendes giroindbe-
talingskortet til brug ved indbetaling af kontingent for
1985.

Kontingentet udger kr. 140,00 for ordineere medlemmer, for
medlemmer under 18 &r den 1. januar 1985 og for med-
lemmer over 67 ar den 1. januar 1985 dog kun kr. 95,00.
Medlemmer, der i &rets leb er fyldt 67 &r, kan alts3 fort-

Parade foran remisen af alle vete-
ranjernbanens kereklare damploko-
motiver den 26. maj 1984, Fra ven-
stre holder HV 3, DSB F 653 og VLTJ
nr. 7. Foto: Ole-Chr. M. Plum

satte deres medlemskab for juniorkontingent, de skal
dog forst skriftligt rette anmodning herom til sekreteeren.

Girokortet bedes benyttet til indbetaling p3 et posthus
eller via egen postgirokonto. Husk at anfore Deres med-
lemsnummer samt ovrige relevante oplysninger. Det spa-
rer bade foreningens kasserer og sekretzer for meget
arbeide.

Sidste &r anmodede vi medlemmerne om at anfere fol-
gende oplysninger bag pd girotalonen til modtageren:
alder (for juniormedlemmer), evt. stilling, evt. telefon-
nummer og evt. tilknytning til en veteranbane, gruppe
eller afdeling i DJK. Disse oplysninger sammen med med-
lemsnummer, navn og adresse vil klubben have gavn af
pa flere méader bla. ved eventuel udsendelse af informa-
tion til mindre grupper af medlemmer, sd derfor beder vi
om, at disse oplysninger paferes igen i ar.

Medlemsregisteret vil ogsd bede de medlemmer, der er
flyttet i arets leb, om at pafere deres gamle adresse pa
modtagertalonens bagside.

Oscar G. E. Meyer

MARIAGER-HANDEST
VETERAN]JERNBANE

HV
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Beretning om driften 1983/84

| driftséret 1983/84 har vi haft den glaede at kunne kon-
statere en stigning i antallet af rejsende i plantog med
9.2% til i alt 6.786. Antallet af rejsende i saertog pd vor
egen bane er steget med 14,2% til i alt 5.411, hvilket giver
i alt 12.197 rejsende eller en stigning pé 11,4%.

Indteegten af personbefordringen pd vor egen bane er ste-
get med ca. kr. 18.000 til ca. kr. 110.000. En pzen stigning
nér det tages i betragtning, at taksterne ikke er steget i
driftsaret. Endnu flottere bliver resultatet, nr vi sammen-
ligner stigningen i indteegten p& 19,6% med stigningen i
entallet af rejsende pa 11,4%,.




P& fremmede baner er befordret 6.418 rejsende, hvilket er
et fald pa 219, Desuagtet er indteegten steget med kr.
17.000 til ca. 97.000. Altsd har sartogene pa3 fremmede
baner veeret mere lonsomme end i det foreg@ende driftsar.

Udviklingen m& betragtes som tilfredsstillende, selv om
det ikke har veeret muligt at standse nedgangen i tilstrom-
ningen om sendagen. Stigningen i plantogene ligger pa
hverdage, hvor det nye torsdagstogpar Mariager-True har
veret en succes.

Koreplanen for saesonen 1984 har veeret sendret i forhold
til tidligere &r. Den mest markante aendring er indleeggelse
af et damptogspar Mariager—Handest med afgang fra Ma-
riager kl. 11.00. De avrige tog har faet tiderne justeret
med indtil 10 minutter.

Pa son- og helligdage har der veeret fremfort fire togpar
Mariager-Handest i manederne juni, juli og august; i juli
maned dog fem togpar. Pi to sendage i juli blev der kort
med to damptogsstammer pa én gang. Pa tirsdage og
torsdage | juli har der veeret kort én dobbelttur Mariager—
True.

Der har veeret mange saetrog pa fremmede baner, bl.a.
juletraestog Viborg-Meldrup og Ostbanetorv-Hornslet, seer-
tog Ostbanetorv-Ryomgérd og Randers-Ryomgard for
Djurs Sommerland.

Det storste seertogsarrangement pa fremmede baner var
seertogene i forbindelse med Hads-Ning Herreders Jern-
banes 100 &rs dag i juni maned. | tre dage blev der kort
med bade HV 3 og HHJ M 2

Den 26. maj blev remisen i Mariager officielt indviet. Da-
gens arrangement startede i Randers, hvor Mariager Re-
misekomités medlemmer, banens venner og forbindelser
med mange flere var indbudt til ki. 10.00, hvor sertog af-
gik til Mariager. Sartoget blev fremfort af HV 3 og VLTJ
nr. 7.

Cfter ankomst til Mariager blev remisen forevist for vore
geester, der desuden blev bevertet med snitter og kaffe.
Ca. 200 geester besogte os denne dag. De feerdigrestau-
rerede lokomotiver, VLTJ nr. 7 og AHJ ML 5203 blev ogs&
preesenteret for gaesterne. Se endvidere artiklen i »jern-
banen« nr. 4/1984, side 106.

Materialeanskaffelserne i &rets lob har veeret beskedne.
Der er anskaffet to godsvogne litra Gs fra DSB. Vognene
skal udelukkende anvendes til lager. Endvidere kan neev-
nes, at kulkranen er blevet rejst.

De tre store projekter: remisen, VLTJ) nr. 7 og AHJ ML
5203 er nu afsluttet med godt resultat. Disse arbejder har
beslaglagt en stor del af medlemmernes tid. En nedsattel-
se af tempoet i tiden fremover vil nok veere pa sin plads.

Alligevel vinker nye opgaver forude. Forst og fremmest
kan neevnes restaureringen af RHJ M 4. Denne vogn har
stéet lidt i skygge af de ovrige store opgaver, men arbej-
det er nu genoptaget pd dette spandende koretoj, som vi
forhabentlig kan se i drift om nagle &r.

Kareseesonen 1985 tegner allerede nu godt. Jeg kan naov-
ne, at vi har modtaget bestilling pd 10 dampsartog for
svejtsiske turister. Dette saertogsarrangement er kommet
i stand gennem Randers Turistbureau.
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Driftsresultater 1982/83  1983/84
Antal rejsende, egen bane .......... 10.950 12.197
Antal rejsende, fremmede baner . ... 8.130 6.418
Indteegt af personbef., egen bane .. 92.266 110.142
Indteegt af personbef., fremmede baner 80.145 97.552
Samlet indteegt .................... 220.113 253.295
Samlet udgift ........... ... .. .. ... 190.104 236.601
Endeligt resultat ... ........... ... 30.009 16.694

Valg til driftsudvalget

Genvalgt til driftsbestyrer:
Hans Jorn Fredberg

Genvalg:

Jens Chr. Bilde

Anders Faerch Hansen
Flemming Hej Petersen
Frits Serensen

Nyvalg:
Torben Hansen
Christian Mikkelsen

Hans Jorn Fredberg

Salgsafdelingen

Salgskatalog 1985

I januar maned 1985 udsender Salgsafdelingen et nyt ka-
talog over de boger/varer, som vi forhandler. Samtidig
annulleres alle tidligere udsendte kataloger og prislister.
Kataloget tilsendes enhver, der indsender kr. 3,50 i fri-
meerker til Salgsafdelingen.

*

DLM /85

I det tidlige foradr 1985 péregner Frank Stenvall's forlag
at udsende en ny udgave af denne meget populeere bog
for jernbaneentusiaster. Tom Lauritsen har atter samlet
og redigeret alt materialet til denne udgave af Danske
Lokomotiver og Motorvogne, hvori man nu ogsj vil kunne
finde oplysninger om materiellet ved vore mange veteran-
jernbaner. Prisen for denne bog bliver formentlig omkring
kr. 135,00. Bogen kan allerede nu forudbestilles gennem
Salgsafdelingen, men indsend ikke penge endnu!

*

Tilleeg til DSB, driftsmaterielfortegnelsen I og 1I, 1984

S& er der kommet tilleeg 1984 til b&de Driftsmateriellet,
bind I og Il. De, der har kebt DSBs driftsmaterielforteg-
nelse gennem DJKs Salgsafdeling, kan rekvirere tilleeg-
gene ved indsendelse af kr. 11,00 i frimaerker. Tilleeg fra
tidligere ar kan fortsat fés, hvis man ikke har faet disse.
For ekstra porto ved bestilling af eldre tillag ma der
medsendes kr. 3,00 i frimeerker pr. tillseg.

*

Varer fra Salgsafdelingen kan bestilles ved indsaettelse af
belabet pa postgirokonto 3 1791 76, Dansk Jernbane-Klub,
Salgsafdelingen, Holmevej 8, 4340 Tollese. Husk at anfore
bestillingen p3 talon til modtageren.

OCMP
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DANSK JERNBANE-KLUB

Foreningens organisation

Foreningens generelle adresse:
Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet,

c/o Oscar Meyer, Glaciset 27, 2800 Lyngby.
TIf. (02) 87 02 32.

Indmeldelse i Dansk Jernbane-Klub:

Oplysninger om Dansk Jernbane-Klub, et provenummer
af tidsskriftet »jernbanen« og girokort til brug ved evt.
indmeldelse kan rekvireres hos sekretariatet mod ind-
sendelse af kr. 10,00 i frimeerker.

Medlemskontingent for aret 1985:
Ordinzere medlemmer . ... ..
Juniormedlemmer (under 18 ar 1.1.1985) . ... kr.
Optagelsesgebyr ...... .. ... ... ... ..., kr.

kr. 140,00
95,00
10,00

Indbetaling af kontingent:

Dansk Jernbane-Klub, kassereren, Ahornvej 18,
3650 QIstykke. Postgirokonto 555 38 30.

Foreningens bestyrelse:
Formand: Politimester Birger Wilcke,
Sobakken 24, 2920 Charlottenlund. Tif (01) 64 22 09.

Neestformand: Lokomotivmester Preben Clausen,
Vandvaerksvej 9, Brejning, 7080 Borkop. TIf. (05) 86 91 20.

Kasserer: Regnskabschef Mogens Bruun,
Ahornvej 18, 3650 Qlstykke. TIf. (02) 17 88 04.

Sekretaer: Ingenior Oscar Meyer,
Glaciset 27, 2800 Lyngby. TIf. (02) 87 02 32.

Uffe Andersson,
Skelvangsvej 83, 3., 8900 Randers. TIf, (06) 41 8579.

Ingenior Erling Hedetoft,
Mégevej 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

Tegner Bent Nathansen,
Callunavej 20, 3450 Allered. TIf. (02) 27 25 23.

Gymnasielerer Ole-Christian Munk P.um,
Holmevej 8, 4340 Tollgse. TIf. (03) 48 53 83.

John Armstrong Pedersen,
Qrvadsvej 4, 8220 Brabrand. TIf. (06) 26 33 23.

Forlag og salgsafdeling:

Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen,
¢/o Ole-Chr. M. Plum, Holmevej 8, 4340 Tollose.
TIf. (03) 48 53 83. Postgirokonto 3 17 91 76.

Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen:

c/o Eigil Christensen, Hovedvejen 108, 2. tv.,
2600 Glostrup. TIf. (02) 96 89 21. Postgirokonto 8 11 10 06.

Lokalafdelinger:

DJKs nordjyske afdeling:

Ingeniar Erling Hedetoft,

Magevej 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

DJKs midtjyske afdeling:
Uffe Andersson,
Skelvangsvej 83, 3., 8900 Randers. TIf. (06) 41 85 79.

DJKs sydjyske afdeling:
Bjarke Boldt,
Vangen 62, Tarp, 6715 Esbjerg N. TIf. (05) 16 78 54.

DJKs fynske afdeling:
Jens Bay-Nielsen,
Kragemosen 65, 5250 Odense SV. Tif. (09) 17 55 05.

DJKs afdeling pa Lolland-Falster:
Rejsebureauleder Ole Jensen,
Skovveenget 4, 4900 Nakskov.

Foreningens baner og tog:

Information, bestilling af saertog samt oplysning om
arbejdshold:

Museumsbanen Maribo-Bandholm:

Carsten Buhl,

Refshalevej 8, 4930 Maribo. TIf. (03) 88 43 54.
Information i weekends: (03) 88 05 49.

Mariager-Handest Veteranjernbane:
Bankfuldmzegtig Hans Jorn Fredberg,
Teglgade 16, 9550 Mariager. TIf. (08) 54 20 21.
Information i weekends: (08) 54 18 64.

Limfjordsbanen:
Ingeniar Erling Hedetoft,
Mégevej 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

D-maskine gruppen:
Lokomotivmester Preben Clausen,
Vandvaerksvej 9, Brejning, 7080 Barkop. TIf. (05) 86 91 20.

Foreningens ovrige arbejdssteder:
Bloustred remise, Allerad (smalsporsmateriel):
Ingenigr Oscar Meyer,

Glaciset 27, 2800 Lyngby. TIf. (02) 87 02 32.

Heng remise, Hong:
Smed Erik Rothmann,
Bakken 70, 4370 St. Merlgse. TIf. (03) 60 15 57.

Roskilde, Slagterisporet:
Dyrleege Mogens Lund Jensen,
Elmevang 1, 4000 Roskilde. TIf. (02) 40 20 42.

Odense, Konservessporet:
Christian Nielsen,
Hjertegraesvej 11, 5210 Odense NV. TIf. (09) 94 23 58.




BOGER
Die Ludwigs-Eisenbahn af Carl Asmus. 160 s. 32
farvefot. & -ill. 140 sort/hvide fot. & ill. 25 x 26 cm
ib. Omhandler Tysklands forste jernbane, Nirnberg-
Firth. Kr. 369,25,

100 Jahre Orient-Express af J. des Cars & J-P. Cara-
calla. Rigt facetteret jubileeumsbog om dette be-
remte tog, dets rute, dets materiel og kereplan og
dets passagerer og personale belyses. 160 s. Ca.
120 farve- og 100 sort/hvide fot. & ill. 34 x 25% cm
ib. Kr. 525,75.

Eisenbahn-Jahrbuch 84. Indeholder bl.a. artikler om
Gorlitz’ fabrikerede spisevogne, 100 &r Radebeul-
Radeburg, Rudolf Diesel, banerne i Tatra og i Alge-
riet. 152 s. 234 farvefot., fot., rids og kort. 16 sig-
nalbilleder i farver. 271, x 24 cm ib. Kr. 130,50.

Mit geoffnetem Regler. Dampfziige in 4 Kontinenten
Teil 1: Europa + Siidamerika af G. Haslbeck & D.
Wardale. Flotte farvefot. fra Tyskland, @strig, Por-
tugal og Osteuropa og Argentina, Brasilien, Peru,
Chile m.fl. 128 s. 113 farvefot. 23x 28", cm ib. Kr.
228,25.

The Banbury and Cheltenham Railway 1887-1962
af J. H. Russell. En beskeden sidelinie pd GWR.
140 s. 248 fot., ill. & kort. 19 lok-rids. 28 x 22 cm ib.
kr. 173,75.

DLM/85 udkommer foraret 1985. Ca. kr. 135,00.
ROSENKILDE OG BAGGER A/S

forlag . boghandel - antikvariar
| KRON-PRINSENS-GADE 3 . POSTBOKS 2184
1017 KGBENHAVN K . (01) 15 70 44
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» VOSSEBANEN

100 AR

- en pragtfuld bog
for jernbanevenner!

Vossebanen var begyndelsen til Bergensbanen og er
i dag navnet pd streekningen mellem Bergen og
Voss.

— en beretning om VOSSEBANENs 100 &rige tekni-
ske, skonomiske og politiske historie

— VOSSEBANEN skildret gennem 150 fotografier,
tegninger, tidtabeller, typetegninger og sporplaner

— en af Norges mest solgte jernbanebeger — anbe-
falet af fagfolk og presse.

Bogen bestilles ved at saette NOK 125,00 ind pa
norsk postgiro Oslo 3 66 11 05. Norsk Jernbaneklubb-
Bergen, Postboks 4149.

Bestiller du bogen fer den 30. december far du en
jubileeumskalender for BERGENSBANEN med flotte
lokbilleder gratis med i kabet.

NORSK JERNBANEKLUBB
BERGEN

Medlem av Norske Kunst og Kulturhistoriske Muséer

SCANDIA
RANDERS




