Artikler om VILDMOSEMASKINEN i Tipvognen 2.90; 4.90 og 1.97


TIPVOGNEN er Industribaneklubbens medlemsblad, der er udkommet 5-6 gange årlig siden 1977.
TIPVOGNEN 2-90: 
Damplok til HVB
Året 1990 er begyndt godt for HVB. Tirsdag 23. januar blev en historisk dag for os. Tidligt på formiddagen ankom en blokvogn, læsset med det såkaldte Vildmoselokomotiv, der i de sidste 10 driftsklare år (1977-1987) af den daværende ejer, smedemester Bjarne Jensen, var udlånt til Hjerl
Hede. I de seneste år har maskinen været meget omtalt i smalsporkredse. I en periode har den været til salg til højestbydende. HVB har således også været tilbudsgiver. Men da prisen efterhånden kom op i det himmeblå, afstod vi fra videre forhandlinger. Samtidig skulle der ofres flere tusinder på istandsættelse til sikkerhedsmæssig og driftsklar stand. I dag står maskinen alligevel i vor store remise. Maskinen er privatejet, vi har ikke lagt penge på bordet. Vi giver den husly, og vi stiller vort
spor til rådighed. Uanset dette, er maskinen et absolut seværdigt aktiv for HVB, fint malet og med nydelige stafferinger.
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Læsning af O&K-loket hos ejeren tidligt om morgenen. Foto:Morten Banke.

TIPVOGNEN 4-90: 

Som oplyst i Tipvognen 2.90 kan IBK nu råde over et tre-koblet mergel/mosebrugslok.

Desværre har vi ikke mange detaljer om lokets tekniske data, men det er muligt her at sætte loket lidt i relief. Vor kilde til lokets ejerforhold er Kedeltilsynet, der førte en kedelbog over prøver og lokets almentilstand i øvrigt. Bogen førtes som regel i to eksemplarer, hvoraf den ene fulgte
loket, og nu gerne skulle være i IBK's besiddelse, mens den anden lå hos Kedeltilsynet. En del af disse er kasseret, men ret mange er fordelt til entusiaster. IBK ligger inden med en del.

Desværre gav Kedeltilsynet sig ikke af med spekulationer over, hvem der var den reelle ejer. Man noterede blot brugeren. Derfor er det endnu ikke 100% klart, om loket var købt af et privat mergelselskab eller det tilhørte Hedeselskabet. Sikkert er det, at Hedeselskabet var inde i billedet lige fra den første mergelbane i 1870'erne. Man stod bl.a. bi med hjemskaffelse af loktilbud og betaling af told og andet papirarbejde, som man næppe kunne forvente, at hedens fattige bønder magtede. Fra 1904 tog merglingen rigtigt fat, bl.a. fordi det nu lykkedes Hedeselskabet at fravriste Staten penge til køb af spor og vogne, som Hedeselskabet så udlejede meget billigt til mergel-selskaberne. Det indkøbte spormateriel forsvandt delvis under første verdenskrig,
hvor samme stat påbød, at materiellet skulle eksproprieres til tørveproduktion. Det glædede imidlertid kun Hedeselskabet, der nu slap af med det indkøbte 7 kg/m spor, der var uegnet til lokdrift. Det nye spor, som Staten bevilgede efter krigen, var først klar omkring 1921, da Tyskland ikke var leveringsdygtig før. Hedeselskabet nævner endog et tysk metaleksportforbud, som ophævedes 1920. Derfor vil en del lok være bygget 1918, men først leveret 1921. Endvidere har nogle lok byggenummer, der ikke harmonerer med byggeåret, idet selve nummeret passer til 1918, mens byggeåret først er sat ind 1921 ved salget og numerisk viser 1921. Endvidere har tyske og danske industribaneforskere opklaret en mindre "Boforssag", idet nogle lok tydeligt leveredes i Danmark 1919, mens tyskerne i deres papirer fik dem leveret i Tyskland. Først da forskerne stod
på den tyske leveringsadresse, var det klart, at her var aldrig leveret fem lok. Det var helt tydeligt en
dækadresse. Hvordan lokene er kommet over grænsen, er dog endnu ikke opklaret.

Med Hedeselskabets nye 10 og 12 kg/m spor kunne merglingen genoptages. Det ser ud til, at selskaberne stadig i nogen grad selv måtte anskaffe deres lok, men fra omkring 1927 ser det ud til, at Hedeselskabet har overtaget lokene og nu stod som ejer og udlejer.

Vildmoseloket var et lok ud af en snes søstre. Det vil dog føre for vidt at gennemgå alle lokene og deres historie her. Det materiale bør vi vel også gemme til en eventuel mergelbog, som vi faktisk har stof til. Vi venter kun på en forfatter med den fornødne tid (og det økonomiske bagland).

Midt i 30'erne ebbede merglingen ud til fordel for mindre og lokale selskaber, der merglede med lastbil, hvortil Staten nu også gav tilskud. Lokene forsøgtes afhændet, men der var ikke mange købere. De fleste entreprenører var jo selv i samme situation, og ingen anede, at blot 1939 ville
der blive brug for lokene igen. En del nåede at blive hugget op, men Statens Vildmosetilsyn, der opdyrkede i Store og Lille Vildmose, købte nogle stykker. Derfor kalder jeg loket Vildmosemaskinen. Fiskbæk Briketfabrik købte også nogle stykker, som holdt til ind i 50'erne.

Da småbaneentusiasterne kom til Lille Vildmose i 50'erne, fandt de en sød lille remise i Dokkedal indeholdende flere lok. Heraf huggedes nogle senere op, mens et af lokene i 1960 skænkedes til det nyoprettede Teknisk Museum, der dog en overgang deponerede det hos DJK. Teknisk Museum belønnede senere giverne med at ophugge loket. Det sidste lok købtes 1973 af en privatmand, der satte det i stand og senere solgte det. 
Direktøren pa Fiskbæk Briketfabrik erindrede udmærket lokene, og han oplyste bl.a., at det rent faktisk var særdeles små maskiner, hvilket man vel også godt kan se på kedlen. De tre aksler skal ikke gøre loket kraftigere - tværtimod skal de holde akseltrykket nede, så de kunne befare 10 kg/m skinner. Da mergelbanerne til tider kørte med lille kurveradius, har lokene ikke flange på midterste aksel. Kedlen var faktisk kun på mellem 10,6 og 13,5 m2, hvor fx en trekoblet O&K-roemaskine havde mere end dobbelt så stor hedeflade.1921-23 leverede O&K 15 lok, der i 1930-31 suppleredes med endnu 5 lok.

Nedenstående skema viser bl.a. nummerforvirringen. 9318 har byggeår 1920, mens 9240 har 1921. Ja, selv 7457 har 1921.Orenstein & Koppel-lok, trekoblede, leveret til eller via Det danske Hedeselskab:

	7457/1921
7458/1921
7459/1921
9224/1921
9225/1921
9238/1921
9240/1921

	9318/1920
9319/1920
10276/1922
10277/1922
10278/1922
10279/1922
10280/1922

	10493/1923
12087/1930
12107/1930
12160/1930
12209/1930
12297/1931



Loket, der står hos IBK, er 7459. Her er hedefladen lidt større end ved flere af søstrene, nemlig på 13,8 m2. Kedlen er mærket 1918, hvilket også passer med byggenummeret, men rammen er først leveret i april 1921, hvorfor det endelige byggeår er angivet som 1921.


Det kunne se ud til, at Hedeselskabet ikke blot var agent, men også ejer. Det leveredes som nævnt i april 1921 og ifølge en enkelt forsker skulle del allerede i april have været ved Them Mergelselskab ved Himmelbjerget. 25. maj kom det imidlertid til Brædstrup og Omegns Mergelselskab, der sikkert nu var ejer. Efter arbejdets afslutning solgte Brædstrup til Husum-Ulkær Mergelselskab ved Brande, der havde det fra 25-7-1924 til 12-7-1927. Det ser nu ud til, at Hedeselskabet har købt det med henblik på udlejning. Allerede dagen efter går det til Tårs Mergelselskab i Vendsyssel. Her skulle det være til 3-11-1937, men på det tidspunkt var selskabet forlængst afsluttet, så en bemærkning om overførsel til Hjallerup Mergelselskab omkring april 1932 betegner nok afslutningen i Tårs.
Hjallerup var færdigmerglet i 1937, formentlig 3-11. Herefter var det slut. Hvornår Vildmosetilsynet har købt det, er uoplyst, men det trykprøvedes i Tylstrup i Store Vildmose i

1940. Her har det formentlig kørt tørv.

Senere er det kommet til Dokkedal i Lille Vildmose, som opdyrkedes senere end Store Vildmose. Enkelte kilder opgiver stadig Hedeselskabet som ejer, men det kan ikke passe.
Bjarne Jensen købte loket så sent som 1967. Den videre historie stod at læse i Tipvognen 2.90.
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Dette lok påstås at være 7459 kørende som spormaskine - der er faktisk spormaterialer på vognen - ved Tårs og Omegns Mergelselskab. Maskinen var også spormaskine ved Hjallerup og Omegns Mergelselskab. Her var begrundelsen, at det var det mindste og svageste lok, og ved Tårs, at det var det eneste lok med den viste skorstenstype. Imidlertid er damprøret forskelligt fra 7459, og rent faktisk var loket ikke det svageste, så påstanden holder næppe. Hvil
ket lok, vi så ser her, er uklart, men givetvis en af søstrene. Billedet er fra Vendsyssel Historiske Museum i Hjørring, hvor det har arkiv B 20.129. Her kaldes banen Guldager - Sassing - Morrild mergelbane, hvilket uden tvivl refere-
rer til linien. Guldager var mergellejet.

4.90 Bent Hansen

TIPVOGNEN 1.97

Indledning
I Tipvognen 4-90 skrev vi om Vildmose-lokomotivet i anledning af, af vi havde fået rådighed over det. Som det fremgår af Carstens indlæg, har vi nu købt det, og ofte i forbindelse med et sådant køb har Forskningsafdelingen stået på hovedet i arkiverne for at finde stof til en præsentationsartikel. Da der siden 1990 er kommet nye læsere til, har vi skønnet tiden moden til en ny artikel om emnet.

Om mergling:
Siden oldtiden har man vidst, at landbrugsjord ydede mere, hvis der tilførtes kalk, og på sandet jord var mergel bedre end kalk. Mergel er lerjord med et vist kalkindhold (30-60%). I begyndelsen af 1870'erne dannede en kreds af landmænd på Alheden omkring Hodsager med Hedeselskabets
hjælp et mergelselskab. Problemet var mergeltransporten, og Hedeselskabet anbefalede med henvisning til Tyskland, at mergelen udkørtes pr. smalsporet jernbane.
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Her holder maskinen i Hjallerup Mergelleje mellem 1932 og 1937. Lejet havde
8-10 m mergel overlejret af 1,5 m overjord. Denne afgravedes med håndkraft
mens en gravemaskine, også Hedeselskabets, tog sig af mergelen. Maskinen
er igen identificeret ved sin skæve placering af håndbremsen. På et andet

lok. Fra Hjallerup  ses, at håndbremsen har siddet tilsvarende, men er blevet
flyttet. Skruehuller efter stiveren samt manglende maling på lokets bagvæg.
røber stiverens oprindelige placering. Lokgenkendelse er en videnskab for
sig - fyldt med faldgruber! Foto: J.A. Kirkegard, Alborg. Arkiv: AH.

Denne første mergelbane var hestedrevet helt til omkring 1. verdenskrig. I 80'erne og 90'erne kom yderligere to mergelbaner til, begge lokomotivdrevne. 1904 kom en kreds af landmænd omkring Brønderslev på den tanke at udkøre mergelen; ikke på en jernbane, men på et løst til formålet udlagt
spor. De henviste til metoder anvendt ved moseopdyrkning. Pudsigt nok så man ikke til det tysk administrerede Nordslesvig, hvor denne metode havde været anvendt i næsten 20 år. Ideen var god, og mergelselskaberne skød op som paddehatte over det meste af Jylland, navnlig i de sandede egne.
Det danske Hedeselskab var de danske mergelselskaber behjælpelige med råd og dåd, bl.a. ved indkøb af materiel. Det første materiel fra årene efter 1904 var efter 1. verdenskrig 1918 alt
for spinkelt og i vid udstrækning under krigen 1914-18 afhændet til tørveproduktion.

Hedeselskabets standard-lokomotiver
Hedeselskabet fik derfor efter 1918 en fin chance for at starte forfra med samordnet materialeindkøb. Vor nyerhvervede Vildmose-maskine er et typisk eksempel på de anskaffede stan-
dardlok. Det var et lille lok med kun 13,5 m2 kedel. Skønt standardtype lå kedlerne mellem 10,6 m og 13,8 m2 med 13,5m2 som oftest anvendte hedeflade\ størrelse. Sukkerfabrikkernes lok havde til sammenligning dobbelt så store kedler!

For yderligere at reducere akseltrykket var maskinen trekoblet, og for at loket kunne befare små kurveradier var midterste hjulsæt flangeløst. Mens Jung var en ofte anvendt leverandør før krigen, valgte man nu O&K. Man bestilte her mellem 1921 og 23 i alt 15 lok, der 1930-31 suppleredes med 5 lok. Enkelte af lokene var åbenbart mere eller mindre færdige lagervarer produceret umiddelbart efter krigsafslutningen, hvor der endnu opretholdtes et tysk metaleksportforbud. Nogle lok, men ikke alle, fik derfor et byggenummer, der svarede til fødselstidspunktet, mens byggeåret åbenbart først fastsattes ved salget. Det fremgår tydeligt af listen, som aftrykkes nedenstående.
Først vises byggenumre og dernæst byggeåret:

	7457/1921
7458/1921
7459/1921
9224/1921
9225/1921
9238/1921
9240/1921

	9318/1920
9319/1920
10276/1922
10277/1922
10278/1922
10279/1922
10280/1922

	10493/1923
12087/1930
12107/1930
12160/1930
12209/1930
12297/1931



 Vor maskine har kedelbyggeår 1918, hvilket passer udmærket med byggenumret tidsmæssigt.
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Dette foto brugte vi også i Tipvognen 4" 90, men vi finder stadig, at det er
et godt billede. Siden har vi også fået svar på spørgsmålet, vi rejste den-
gang. Det er nu overvejende sandsynligt, at loket til højre er vort lok. Det
andet lok er uidentificeret. De lignede jo hinanden som enæggede tvillinger,
men vor maskine røber sig ved at have bremsen siddende noget til venstre
for midten (helt ovre i SF's lejr!). Bremsen røber sig ved sin lodrette stiver
med to bolte. Loket er fotograferet under en krydsning med et læsset mergel-
tog ved Vrejlev på Tårs og Omegns Mergelselskab mellem 1927 og 1930.


Foto: Lokalhistorisk Arkiv Vendsyssel historiske Museum, Hjørring, B20.437.


Maskinerne solgtes direkte til mergelselskaberne eller udlejedes af Hedeselskabet. Enkelte solgtes senere til mergelselskaberne, mens andre senere købtes tilbage af Hedeselskabet.

Maskinernes senere skæbne:
Da mergelbanernes æra var ved at være forbi midt i 30'erne, afhændedes maskinerne, og de, der ikke kunne sælges, blev ophugget. Entreprenører mv. havde jo selv overskud af damplok, da de samme markedslove gjaldt for dem (væk med dampen). Det lykkedes at afhænde en del lok til den
nystartede Fiskbæk Briketfabrik samt til Statens barn, Vildmosetilsynet, der skulle bruge dem til opdyrkningen af de to vildmoser. Meget snart fik de dog andre opgaver, da den 2. Verdenskrig indfandt sig og igen gjorde tørv populære. Maskinerne var ideelle til tørvemoser - lette som de var.
Formentlig har loket kørt tørv i St. Vildmose under krigen, skønt det var indkøbt med henblik på moseopdyrkning. I Dokkedal blev det trykprøvet i 1940. Efter krigen har det deltaget i opdyrkningen af Li. Vildmose, og her havde det hjemsted i en nydelig remise i Dokkedal sammen med mindst et andet damplok. Lokene i Dokkedal ud over 7459 var 9224-25. 12209 var også købt af Vildmosetilsynet, men det var næppe i drift i Lille Vildmose.

Fiskbæk Briketfabrik købte 9240,10279, 12087 og 12107. De ophuggedes 1958.

Vor maskines data: O&K 7459/1921.
Hjulstilling: 0C0  Kedeltryk: 12 atm. Hedeflade13,5 m2. Sporvidde700 mm.

Restaurering:

Restaureringen af Da 7 afsluttedes i 1994, og nu godt to år efter, hvor dampdrift er blevet "hverdag" på Hedelands Veteranbane, er ønsket om endnu et køreklart damplokomotiv ikke længere til at komme uden om. Vi har et stykke tid haft de forskellige muligheder under overvejelse, og
valget er faldet på en istandsættelse af "Vildmosemaskinen" O&K 7459/1921.
Dette lok har været i HVB's varetægt siden januar 1990, og det har hele tiden været en klar forudsætning for en eventuel renovering i HVB-regi, at lokomotivet først skulle købes eller lånes på en langtidsaftale. Resultatet er nu blevet, at HVB pr. oktober 1996 har købt lokomotivet af den tidligere ejer. Valget er faldet på Vildmosemaskinen af flere årsager. Med købet er lokomotivet bevaret i Danmark i museums/veteranbaneregi, og et stykke dansk kulturhistorie vil derfor være offentligt tilgængeligt i aktiv tjeneste. Endvidere er der efter vor foreløbige vurdering i forbindelse med den allerede igangsatte renovering tale om et relativt økonomisk og arbejdsmæssigt overskueligt projekt sammenlignet med fx Da 7 eller med nogle af de alternativer, der kunne komme på tale. Endeligt kan man vel ikke komme uden om, at der er tale om et særdeles nydeligt og velproportioneret lokomotiv.

Lidt teknik:

Lokomotivet er trekoblet med tredje aksel som drivaksel. Af hensyn til kørsel i skarpe kurver er der ingen flanger pa midterakslens hjul. Hjuldiameteren er 570 mm. Rammen er en indvendig pladejernsramme, der er opbygget som en kasse, der rummer lokomotivets vandbeholdning på ca. 750 1. Akselafstanden er 700+700 mm, og længde over puffere ca. 5000 mm. Maskinen er tocylindret med 300 mm slaglængde og pt. med 197 mm boring. Den har fladglidere og er forsynet
med Heusinger-styring. Cylindersmøringen leveres af et mekanisk smøreapparat monteret i førerhusets venstre side. Tjenestevægten er ca. 8,5 t, og lokomotivets ydelse opgives af fabrikan-
ten til 40 hk, hedefladen til 13,5 m2 og ristearealet til 0,35 m2. Dampregulatoren, der er konstrueret
som ventilregulator, er påflanget dampdomens udvendige højre side, og kraftdamprørene er derfor ført udvendigt ned til cylindrene. Kedlen, som er den originale nittede kedel fra 1921, har oprindeligt haft en nittet kobberfyrboks, men er i dag forsynet med en svejst fyrboks i stål fremstillet og monteret på Aalborg Værft i februar-marts 1951. Kedlen er forsynet med 51 røgrør af ca. 1800 mm længde. Affjedringen er udført med to langsgående bladfjedre anbragt i hver sin
side oven på rammen for første og anden aksel, og en fjeder anbragt tværstillet i rammen for tredie aksel. Dermed er rammen ophængt i 3 punkter, og man opnår, at de 6 hjul holder optimal kontakt med sporet, også nar dette ligger ujævnt. Bremsen er en manuel betjent vægtstangsbremse med 4 klodser fordelt med 2 på henholdsvis første og tredie aksel.

At "Vildmosemaskinens" sporvidde er 700 mm, er formodentlig læserne bekendt og nævnes kun her for fuldstændighedens skyld.

Status primo 1997

I øjeblikket er lokomotivet så godt som totalt adskilt, og istandsættelsen af diverse komponenter er i gang. Kedlen er i den trykbærende del i forbavsende god stand. Bortset fra den nederste del af den kant af den forreste ende af rundkedlen, som røgkammeret er fastgjort til, og de nederste 13 nitter, der holder rørpladen og rundkedlen sammen, er kedlen relativt intakt. En ultralydsmåling har
vist, at kedlen kun har meget få grubetæringer, og at en godkendelse til 12 kg/cm2 ikke er usandsynligt. I november '96 blev de omtalte nitter udskiftet under kyndig vejledning fra Erik Rothmann (DJK, Høng), og det syge stykke af rundkedlen er skåret ud og ny frisk plade svejst i af en certifikatsvejser. Røgkammeret er meget medtaget og vil blive totalt udskiftet. De gamle kedelrør, der var noget tærede, er udtaget, og nye rør er indkøbt (med hjælp fra Støtteforeningen Danske Dampvenner). I løbet af vintermånederne vil de nye rør blive tildannet og monteret i ked-
len og dernæst følger en kold trykprøve, hvor kedlen fyldes helt med vand og pumpes op til 17 kg/cm2. 
Amaturet bærer ikke præg af vedligeholdelse udover det absolut nødvendige, og der pågår i øjeblikket en gennemgribende istandsættelse af:

- dampfordelingstopstykket (ny hoved-afspærringsventil og nye sæder og ventilspindler i dampventilerne for injektorerne), - fødeventilerne (den ene er frostsprængt),  - sikkerhedsventilerne, injektorerne osv.

Hjulsættene trænger til afdrejning af hjulbandagerne, og drivakslen skal endvidere have lejesålerne afdrejet. Driv- og kobbeltappene er alle meget slidte og stærkt excentriske, og disse er derfor, ved hjælp af til lejligheden anskaffet hydraulisk aftrækkerværktøj (75 tons), demonteret, og nye tappe er under fremstilling. 
Gangtøjet:
Alle stænger er ved en tidligere lejlighed blevet varmgalvaniseret, og bortset fra, at det selvfølgelig ser forfærdeligt ud på et damplokomotiv, så er det unægtelig en fordel, at stålmøllene har været forment adgang til tøjet i de mange år, lokomotivet har været uden daglig pleje og omsorg. En afsyring vil give mulighed for, at lokomotivpersonalet igen vil kunne spejle deres egne svedperler
i det blanke stål. Alle stang- og hovedlejer skal selvfølgelig gås efter og om fornødent udskiftes.
Rammen, der som tidligere nævnt også er lokomotivets vandtank er indvendigt stærkt tæret, og det bliver nødvendigt at svejse et par lapper i samt udskifte de rør, som fjederstokkene er
ført igennem. Førerhusgulvet og rammens bagerste tværplade (pufferpladen) er henholdsvis tærede og bulede, så de står til en udskiftning. Når dette arbejde er tilendebragt, skal rammen sendes til sandblæsning, maling og indvendig coatning med bitumen. Alle akselbakkerne er slidt  skæve, men kan reddes, hvorimod akselkassekilerne er kassable. Det har været nødvendigt at vride rammens sideplader på plads, for at de kan få et nogenlunde originalt forløb, og når rammen kommer tilbage fra sandblæsning forestår et større arbejde med opretning af maskineriet, så akslerne kan blive lige så parallelle som i 1921.

Førerhuset og kedelbeklædningen er gemt til sidst, for at vi kan have noget at glæde os til. Disse dele er nemlig forholdsvis intakte og kan genanvendes uden større reparationer. Alt i alt et overskueligt og udfordrende projekt, som ikke indeholder nye discipliner.    

          Carsten Hansen 1/97
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Vildmosemaskinen O&K 7459/1921 hensat på mosebanen på Hjerl Hede 1978.
Loket er her forsynet med nummeret "3", et nummer, der formentlig stammer
fra Vildmosetilsynet. Mergelselskaberne nummererede sjældent de lånte maski-
ner, og det ville vare lige lovlig flot af Bjarne Jensen at give sin eneste
maskine nummeret 3! Foto: Peter Brøndum.

Efterskrift pr juli 2008:

Den netop afsluttede reparation kan i hovedtræk beskrives således:

På kedlen er udskiftet røgkammer komplet med røgkammerdør, samtlige kedelrør og rist, ved samlingen mellem rundkedel og røgkammer er isvejst nyt materiale i rundkedlen og 13 nitter er udskiftet i samlingen mellem rørplade og rundkedel. Der er fremstillet helt nye fødeventiler og alt andet armatur er gennemgribende renoveret med nye ventilspindler m.m. Ny rørføring i kobberrør er udført.

Undervognen er repareret for kraftige tæringer ved isvejsning af ny plade og store skævheder er rettet. Hjulsættene har fået afdrejet bandager og lejesøler, kobbel- og drivtappe er udskiftet Hovedlejekasserne er forsynet med nye bundkar. Alle gangtøjets lejer er udskiftet. Nye linealer og stempelstokke og omstyringsaksel er fremstillet. Bremsetrækket er renoveret med udskiftning af samtlige bolte og trækstænger.

Kulkasser, førerhus og  puffertøj er fornyet med genanvendelse af enkelte dele.

Således fremstår lokomotivet næsten som da det blev leveret i en serie af 20 lokomotiver til det Danske Hedeselskab. Nu er lokomotivet det eneste bevarede af den type i Danmark.

Alle de øvrige maskiner er for længst hugget op!
Lokomotivets data:

Byggested: 
Orenstein & koppel, Berlin

Byggeår: 
1921

Byggenr. :  
7459

Vægt: 
8,5 tons 

Akselfølge: 
Ct

Hedeflade: 
13,5 m²

Risteareal: 
0,35 m²

Effekt: 
40 HK

Sporvidde 
700 mm
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Som lokomotivet stod i smedemester Bjarne Jensens have i Søborg (ca. 1975)
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