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Kvalitetstransformatorer med 24 mdr.'s garanti

Type 1 S 50 watt til Marklin
indbygget stillepult til 6
funktioner.

Type 4 S stillepult 12 funk-
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P4 felgende jernba-
nestationer i Danmark
kan MB-Nyt kebes eller
bestilles:

Kobenhavn & omegn

Bagsverd
Ballerup
Bernstorffsvej
Brendbyester
Buddinge
Charlottenlund
Dybbelsbroen
Enghave
Frederiksberg
Fuglebakken
Gentofte
Glostrup
Havnegade 49
Hellerup
Herlev

Holte

Husum
Hvidovre
Islev
Jegersborg
Klampenborg
Kbhvn. Lygten
Langgade
Lyngby
Lyngbyvej ©@.
Nordhavn
Narum
Nerrebro
Ordrup

P. Bangsvej
Skodsborg
Skovlunde
Sorgenfri
Springforbi
Svanemsllen
Valby
Vanlese
Vedbazk

Virum

P@vrige Sjazlland

Allered
Birkered
Dalmose
Espergarde
Farum
Fredensborg
Frederikssund
Gedser
Halsskov
Haslev
Hedehusene
Helsinger

Hillered
Holbak
Humlebak
Hong
Jyderup
Kalundborg
Korser

Koge

Nivaa
Nykebing F.
Nestved
Ringsted
Roskilde
Rungsted Kyst
Slagelse
Slagelse rutebil
Snekkersten
Sore
Taastrup
Tellese
Vordingborg

Fyn
Assens
Faaborg
Gelsted
Knudshoved
Middelfart
Nyborg
Odense H
Svendborg
Svendborg rutebil
Kolby Kaas

Jylland

Aabenraa
Aalborg
Aalestrup
Aarhus Havn
Aarhus H.
Aarhus 9.
Aars
Bjerringbro
Bramminge
Brande
Brenderslev
Brerup
Esbjerg
Fredericia
Frederikshavn
Graasten
Grenaa
Grindsted
Haderslev
Hadsten
Herning
Hjerring
Hobro
Holstebro
Horsens

Hurup Thy
Kolding
Kolding rutebil
Krusaa rutebil
Kelvraa
Langaa
Lunderskov
Logstoer
Nykebing Mors
Padborg
Randers

Ribe
Ringkebing
Ryomgaard
Redekro

Roedk jersbro
Silkeborg
Skanderborg
Sk jern

Skive
Skerbak
Skerping
Struer
Senderborg B
Senderborg H
Thisted
Tinglev
Tender H
Tender @st
Vamdrup
Varde

Vejen

Vejle H
Viborg

Vo jens

Plgod

Endv. i felgende
kiosker:

Hinrichsen, Ringsted
J.B. Hansen, Sct,
Olsg. 6, Roskilde
V. Sonne, Renne
Faurtoft, Odense

P. Nergaard,
Aalborg

"Adam" Fredericia.
"Telegramkiosken",
Fredericia.
"West-end",
Fredericia.
"Nerreports Kiosk",
Holstebro.

Méske har ikke alle oven-
nzvnte kiosker bladet i
forngdent omfang, men vi
anbefaler Dem da at bestil-
le det gennem en af disse
kiosker,
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TIDSSKRIFT FOR
JERNBANER |
ALLE SPORVIDDER

MERGELBANELOKOMOTIVET
"SABRO”

af H. Jorgensen

VORT FORSIDEBILLEDE (FRONT COVER)-

(tig. 3
Herover: (fig.

motive bought in 1914

Above: (fig.

I dret 1914 ankom fra lokomo-
tivfabrikken Henschel & Sohn i

Kassel 4 stk.
rede damplokomotiver

treprener Mathias Andersen, Es-

2-koblede smalspo-

som

the

) viser en model af mergelbanelokomotivet "Sebro" bygget af H. Jorgensen,
Roskilde. Originalen er bygget hos Henschel & Sohn i 1914.

1) "Sabro" kerer over Varde &.

Our front cover (fig. 3) shoving a model of "Sabro",
for transport of marl in Gatho near
two-coupled locomotive is built by Henschel & Schn in Kassel,
millimetres. The model is built on the scale of 1 to 15
1) "Sabro" crossing the rivulet of Varde.

marlpit railway lcco-
Varde in Jutland. The

785

Germeny, gauge 785

by H. Jergensen, Roskilde.

bjerg skulle anvendes til trans-

port af mergel fra mergellejet i

Galtho ved Varde. Maskinerne, der
af en- var ens af bygnings, var, for at

undga antendelse af

brande langs



den anlagte mergelbane, forsynet
med en stor gnistfanger monteret
uden om den oprindelige skorsten
(se fig.1l). Man kan just ikke si-
ge disse prerieskorstene pyntede,
men et politireglement har sikkert
krevet denne foranstaltning.
Gnistfangeren blev dog senere af-
monteret. (fig.2).

Blandt disse 4 ret sm& lokomo-
tiver var der eet, hvis historie
jeg i1 de fuvlgende linier vil pro-
ve at beskrive for laserne.

Det er Henschel-lokomotivet
nr. 12940 &rg. 1914, 16,9 m? hede-
flade 12 kg/cm?® kedeltryk, 785 mfu
sporvidde og 8 & 9 t tjenesteveegt.
Som i indledningen navnt var ma-
skinens ferste arbejdsplads
Galtho mergelleje, allerede 1920
flyttes lokomotivet til Morse
kalkle je pd Mors for derefter i
august 1922 at flyttes til Onsild
mergelle je, hvor det kerte til
efterdret 1923. I fordret 1924
ankom lokomotivet til Hinnerup
mergelleje ca. 14 km nordvest for
Aarhus.

Mange af disse smd damplokomo-
tiver bar forevrigt navne, og pad
en del af maskinerne var disse
navne pdmalet, pd enkelte endog
udfert i metal. Navnene var for
en stor del kvindenavne, sdsom
Bitten-Tove-Grethe-Else-Metha-Lis
-Bertha o.s.v. Af andre navne kan
navnes Thor-Skjold-Tyr-0din-Bir-
ger-Ringsted-Aarhus m.fl. Det her
omtalte lokomotiv bar en del &r
navnet "Sabro", det er indtil nu
ikke lykkedes mig at f4 fastsliet,
hvorfra dette navn stammer, men
jeg getter pd, at didben har fun-
det sted medens maskinen kerte
fra Himmerup mergelleje, idet
mergelbanen passerede en lille by
ved navn Sabro ca. 7 km syd for
Himmerup.

T 1926 vendte "Sabro" igen til-
bage til Galtho ved Varde. 1928
afhendede Mathias Andersen loko-
motivet til det kendte store en-
treprenerfirma "H.Hoffmann & Sen-
ner", som ogsd deltog i den tids
store merglingsarbe jder i Jylland.
Dette firma anvendte maskinen bl.
a. i Grene og i Glejbjerg mergel-
lejer. Her slutter "Sabro" sin
karriere som mergelbanelokomotiv,
hermed dog ikke sagt at den der-
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for skulle fere en mere tilbage-
trukket tilvarelse, tvaertimod.
Hoffmann & Senner solgte i 1934
lokomotivet til det ogsd kendte
firma "Carl Jensen & Sen",Kolding
Dette firma deltog i de store ud-
gravningsarbe jder i forbindelse
med anlzg af Nestved havn og ka-
nal. Ved dette arbejde deltog
foruden "Sabro" endnu eet Henschel
lokomotiv (Carl Jensens"nr.5"),

3 Orenstein & Koppel-lokomotiver,
1 Arnold Jung, 2 Krauss samt 1
Hanomag-lokomotiv.

Inden "Sabro" forlod Sjslland i
1942 ndede den at gere sig nyttig
ved Husum i 1939, ved Hevelte 1940,
ved Herlev 1941 og sidst i Vaerle-
se. I 1942 flyttes maskinen til
vandkraftverket ved Karlsgérde,
hvor der forestod en udvidelse af
de store vandbassiner. Her kerte
"Sabro" indtil 1946, hvor den ud-
lantes til "Fiskebak Briketfabrik",
Herborg og blev benyttet i dette
firmas brunkulsleje.

I 1950 anvendte "Carl Jensen
& Sen" maskinen i de store brun-
kulsle jer ved Fasterholt og fra
1952 til 55 henstod den uvirksom
her for tilsidst at blive ophug-
get.,.

Jeg har nu efter bedste evne
sogt at give et lille indtryk af
dette lille lokomotivs omflakken-
de tilvarelse fra den i 1914 an-
kom til Galtho og til den i 1955
ophuggedes i Falsterholt.

Som fig.3 viser har jeg som hob-
by fornejet mig med at bygge en
model af "Sabro" i sterrelse 1:15.
Modellen er bygget i metal efter
originaltegning som det efter me-
gen besver lykkedes at fremskaffe.
Modellen er malet gren, dog er
hjul og vanger menjerede, medens
reogkammer og skorsten er sort. Da
jeg er i den heldige situation at
kende den lokomotivferer som var
den foerste der kerte med maskinen
og forevrigt ogsd den der sidst
korte med "Sabro" fandt Jjeg, i
anledning af hans 71 &rs fedsels-
dag lejlighed til at overdrage
ham modellen af det lokomotiv som
havde veret "hans" i mange &r.
Det var tydeligt at se, at han i
tankerne mindedes mange oplevelser
og episoder han i &renes leb har
haft sammen med lokomotivet.

MB-NYT

"SABRO" i Glejbjerg mergelleje

Disse sn:@é lclcrotiver ned nok
en kerlig pleje fra lokomotivferer-
nes side skont det oftest var un-
der meget primitive forhold i sam-
menligning med lokomotivermne hos
c¢e danske privat- og statsbaner.

I langt de fleste tilfazlde fore-
gik bade mindre og sterre repara-

tioner under {lei l.inmel og oftest
pd dage, hvor regn og slud hindre-
de udkersel af jord, mergel, brun-
kul o.lign. Sadanne dage anvendtes

til reparationer af gangtej, lejen,
udskiftning af kedelrer, et arbej-
de som foroevrigt ogsd tit matte
udferes om natten, sidledes at ma-
skinen atter var kereklar neste
morgen. Alle disre smd lokomoti-
ver, af hvilke der her i landet
har veret godt 600 er nu nasten
alle ophugget og dermed faet sam-
me skxbne som privatbanernes og en
stor del af statsbanernes damplo-
komotiver. En del af disse 600 lo-
komotiver har tilhert sukkerfa-
brikkerne, men den sterste del

har tilhert mergelselskaber, He-
deselskabet, skarvefabrikker,
teglverker, cementfabrikker og
ikke mindst vere mange entrepre-
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nerfirmaer som i ticens leb har
anvendt maskinerne ved jordtrans-
port ved anlag af jernbaner, an-
leg af diger og demninger, bro-
bygning o.s.v. De sidste store
jordarbe jder, hvor der har varet
anvendt damplokomotiver har sik-
kert veret Remedzmmingen, som
byggedes af "Monberg & Thorsen"
samt Kalvebodsdemningen der ud-
fortes af "Rasmussen & Schietz",
begge disse danminger udfecrtes i
arene 1940-48 og der var i perio-
der begge steder beskaftiget om-
kring 10 lokomotiver. Navnes skal
det ogs? 2! firmaet Monberg &
Thorsen til brug ved Romedznmmin-
gen selv fremstillede to meget
fine lokomotiver af type "Oren-
stein & Koppel".

Skinnesem lader sig bedre anbrin-
ge i hdrdttrazssveller, ndr vi i
stedet for at sld dem ned med ham-
meren, forst trykker dem ned i
svellen med en tang. Glem ikke,
forend De vil s18 et som ind i

tre at afstumpe spidsen lidt. Her-
ved undgds flzkning af trzet,
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DSB’s nye lyntog

Som lzserne vel har erfaret gennem dagspressen, har statsbanerne bestilt nye lyn-
tog. Nyheden bekendtgjordes i Vingehjulet for et &rs tid siden i en artikel, som vi
mener er af en sddan interesse for modelbyggere og jernbaneinteresserede, ‘at vi her
aftrykker den i dens helhed. De af MB-Nyts lasere, der ogsZ holder Vingehjulet, md
s& have os undskyldt s& lange! Det har dog varet nedvendigt at dele artiklen, séle-
des at sidste del med bl.a. to modelfotos af togszttene bringes naste gang. En over-
sigtstegning af de nye lyntog findes denne mAned bag pd midtersidearket.

Det vil endnu erindres, hvilket
voldsomt fremskridt i befordings-
mulighederne, der i sin tid blev
opndet med DSB's reode lyntog, da
de kom i gang i 1935 sautidig med
Lillebaltsbroens &bning og senere
i 1937, og der da med ét slag blev
opndet en meget vesentlig nedset-
telse af re jsetiden mellem lands-
delene med samtidig mulighed for
at foretage rejserne uden omstig-
ning ved fargerne.

De rede lyntog har da ogsd i
de forlebne 25 dr kunnet glede sig
over stor popularitet blandt det
re jsende publikum, og de har vist
god driftssikkerhed og rentabilitet.
Togenes anvendelsesomriade er i dag
stort set det samme som fra star-
ten, og deres indvendige udstyr
moderniseres efterhdnden i for-
bindelse med togenes hovedrepara-
tion.

Imidlertid er der grenser for,
hvilken grad af moderniseing af
en bestdende konstruktion der kan
gennemferes, og med de stigende
krav til materiellet, der frem-
kommer fra en stor del af det rej-
sende publikum, har man fra DSB’s
side nu fundet cdet pakravet at be-
gynde at sege erstatiing for de
gamle lyntog i de gennemgdende
landsdelsforbindelser. Til sam-
menligning tjener i ovrigt, at
tilsvarende tog i andre lande fra
samme epoke som vore rede lyntog
nu ogsd alle enten forsvinder el-
ler overgdr til anden anvendelse
end den oprincelige.

Opgaven var da for DSB at finde
frem til driftssikre tog, hvor den
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i dag mest moderne teknik pad om-
rddet blev taget i anvencelse,
nhvor der inden for de givne ranmex
blev tilvejebragt sterst mulig
komfort, og hvor der blev anvendt
konstruktioner, der gjorde togene
egnede til overfoersel med farger.

Den sidstnevnte betingelse er
der grund til at omtale n®rmere,
idet hele konstruktionen af et
lyntog, der skal anvendes i Dan-
mark, betinges af dets tilpas-
ning til fergerne, dels til dis-
ses sporforhold med hensyn til
sporenes l®ngde, krumning, frit-
rumsprofil m.v. og dels til pas-
sagen af fergeklapperne, hvor der
frenkommer starkt varierende vin-
keludslag ved de skiftende vand-
standsforhold.

Da de nuverende lyntog i sin
tid blev projekteret, var farge-
problemet sarlig vanskeligt, idet

togene skulle kunne passere de da-

verende dampfargers starkt krum-
me spor og kere over korte ferge-
klapper med meget store vinkel-
udslag ved ugunstig vandstand, og
under de davierende forhold kunne
det ikke undgds, at togenes kor-
selsegenskaber herved blev pdvir-
ket i uheldig retning.

I dag stiller forholdene sig
bedre pad dette omrdde, idet der
kan ses bort fra anvendelsen af
dampferger, og idet der i mellem-
tiden pd hver side af Storebelt
er indrettet et fergele je med
lange klapper og plantagt fort-
se2ttelse af indretningen af sé&-
danne fwrgelejer. Letydningen af
problemet eksisterer imidlertid

MB-NYT

stadig, og som eksempel kan nav-
nes, at langt fra alle typer af
drivbogier egner sig til at kun-
ne passere selv de lange faerge-
klappers knzkvinkler, og at sar-
lige forholdsregler mi traffes
bl.a. ved overgangene mellem de
enkelte lyntogsvogne og ved kob-
lingsorganerne mellem disse.

Nar der i dag skulle pébe-
gyndes anskaffelse af nye lyn-
tog, og der midtte tages hensyn
til den sterke tekniske udvikling,
der er sket for dieseldrevne togs
vedkommende i de allerseneste &r,
fandt man fra DSB’s side, at der
ikke var anden lesning, der kunne
komme pd tale, end at foretage de
foerste anskaffelser ved indkeb
fra udlandet, idet man da kunne
bygge pad allerede gjorte drifts-
erfaringer og havde fuld sikker-
hed for, at der blev opndet bade
den rette indvendige komfort og
en god og behagelig kersel.

Endvidere ville der herved spa-
res et kampemassigt detaljeret
projektarbe jde, hvis omfang méske
bedst kan forstds, ndr det oply- ,
ses, at der til bygningen af et
moderne lyntog med alle dets mange
enkeltheder kraves ca. 30.000 ar-
be jdstegninger.

Spergsmdlet var da, hvilke
eksisterende tog, der egnede sig
til formdlet og med mindst mulig
#ndring kunne tilpasses de sarlige
forlold, der g®lder for dansk lyn-
togsdrift, og det viste sig hur-
tigt, at de vesttyske TEE-tog
(TEE: Trans-Europ-Express), der
kom i drift i 1957 til anvendelse
i internationale forbindelser mel-
lem Vesttyskland og de omliggende
lande, ville vzre sardeles vel-
egnede.

Disse tog var fra begyndelsen
konstrueret med henblik p& deres
eventuelle overforsel pad farger,
ganske vist under knap sé& vanske-
lige forhold, som der fortsat mi
regnes med ved Storebzlt, men dog
sdledes, at en yderligere til-
pasning ikke ville krave kon-
struktions®#ndringer af en sddan
art, at der ville vare anledning
til bet@nkeligheder.

Endvidere har disse tog gennem
flere ars intensiv drift opndet
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et godt renommé for deres drifts-
sikkerhed og for deres hgjtudvik-
lede komfort, der ikke star til-
bage for noget andet moderne jern-
banemateriel, og DSB’s teknikere
fandt derfor efter en neje under-
sogelse og under hensyntagen til
de forbedringer, der var opndet
ved Storebzltsoverfarten og yder-
ligere ville blive opndet, at det
ville vare sarlig fordelagtigt,
bvis denne type kunne komme til
anvendelse.

En yderligere fordel, der mét-
te tages i betragtning, var, at
pd lengere sigt, ndr der foruden
forbindelserne mellem landsdelene
ogsd skulle ses pad anvendeligheden
i internationale forbindelser,
var det naturligvis s@rlig hen-
sigtsmessigt, at DSB fik en vogn-

type i brug, der var egnet til

samtrafik med materiel, der var
i anvendelse i vort sydlige na~-
boland, hvorigennem hovedparten
af vore internationale forbin-

delser jo md etableres.

Resultatet af de navnte over-
vejelser og undersegelser fore-
ligger nu, idet DSB i juni 1961
har sluttet overenskomst med det
vesttyske firma MAN (Maschinen-
fabrik Augsburg - Nurnberg),
Werk NUrnberg, om levering af 2
komplette 8-vogns lyntog, 4 re-
servevogne af forskellige typer
og et antal reservebogier og
evrige reservedele.

Firmaet MAN er hovedleveran-
der, og ved leverancen medvirker
desuden de vesttyske firmaer,
Wegmann & Co., Kassel, og Linke
-Hofmann-Busch, Salzgitter,
Watenstedt, nogenlunde i samme
omfang som disse firmaer deltog
i bygningen af de tyske TEE-tog,
og herved, understottet ved et
nert samarbe jde med Deutsche
Bundesbahn, har DSB sikret sig,
at de nye tog i sd stor udstrak-
ning, som det er muligt, udferes
med neje anvendelse af de allerede
gennemprevede konstruktioner.

Tegningen viser, hvorledes de
nye lyntog vil komme til at tage
sig ud, som de er planlagt ud-
fert. Et 8-vogns tog vil f4 en
lengde pad ca. 150 m og kunne med-
fere 237 rejsende (72 pd 1. klas-
se og 165 pd 2. klasse.), medens
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togvegten med fuld last bliver

ca. 275 t. Effekten til togfem-
forelse er 2200 hk og maksimal-
hastigheden 160 km/time, og der
bliver altsd 8 hk til radighed
for hver t. togvagt, hvilket md
sammenlignes med, at de nuvaren-
de L-vogns lyntog har ca. 5 hk pr.
t. togvagt.

Det fremgdr heraf med tyde-
lighed, at de nye tog er hur-
tigtkerende, letbyggede tog med
overlegen maskinkraft. Dette er
bl.a. opndet ved, at drivkraften
frembringes ved lette, hurtigt-
lebende dieselmotorer, og ved,
at der til kraftoverforingen an-
vendes hydraulisk transmission,
der kan udferes betydeligt lettere
end en tilsvarende elektrisk kraft-
overforing. Til disse forholdsvis
lette tog med s& godt som konstant
sammensatning egner den hydrauliske
kraftoverfering sig s@rlig godt,
fordi den her ikke udsattes for
overbelastning.

Et interessant trak er, at toge-
nes sammensztning meget let kan an-
dres efter eventuelt optradende
behov, idet sammenkoblingen mel-
lem de enkelte vogne sker med an-
vendelse af automatiske Scharfen-
berg-koblinger, der ogsa kobler
bremseluftledninger og elektriske
ledninger. I driften, altsd néar
toget har forladt sit hjemsteds-
depot, skilles toget normalt kun
mellem de to styrevogne pd midten,
men inden toget afsendes fra hjem-
stedsdepotet, kan det forholds-
vis hurtigt @ndres i sin sammen-
setning, f.eks. ved udtagelse af
enkelte vogne eller ved ombytning
af vogne.

Et andet forhold, der ikke tid-
ligere har vaeret kendt ved DSB’s
rullende materiel, er indretningen
af kraftforsyningen til lys, op-
varmning og ventilation, der her
sker fra selvstandige "kraftcen-

traler"™ i motorvognene. Disse kraft-

centraler leverer elektrisk strom
til hele toget, og denne strem
udnyttes til belysning, der sker
ved lysstofrer, til opvarmning af
de enkelte rum, dels ved varmluft-
indblesning og dels ved elektriske
varmeovne, samt til kekkenet i
spisevognsafdelingen.

Ved at indrette toget p& denne
midde er det ogsd blevet muligt at
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etablere et effektivt luftkondi-
tioneringsanlag, der hele dret
holder en passende temperatur og
luftfugtighed i passagerafdelinger
og restauration, hvilket altsé

vil sige, at der pad varme dage

foretages nedkeling af ventilations-

luften. Herved har man ogs& opndet
at afskaffe al trzk og indtrzngen
af stev ved vinduerne samt kun at
f4 tilfert ren filtreret luft,
men gansle vist har man mdttet
tage med i kebet, at vinduerne
ikke kan &bnes for udveksling af
bagage og afskedstagen ved perron.

Svarende til den heje hastig-
hed er toget udrustet med en meget
cffektiv bremse, idet trykluft-
bremsen er en automatisk skive-
bremse med tilherende automatisk
udstyr til at forhindre blokering
af hjulene ved bremsning. P& hver
vogn er der yderligere monteret
magnetskinnebremser, der trader i
funktion ved farebremsning. Vog-
nenes trykluftudstyr anvendes til
at lette betjeningen af gavldere-
ne mellem vognene, idet disse dAbnes
ad elektropneumatisk vej ved et
let tryk pd derhdndtaget og igen
lukkes automatisk efter en vis tid.

Som det fremgdr af skitsen, har
hver vogn to toakslece Logier, og
der bliver altsd ikke tale om at
anvende de tidligere provede spe-
cielle konstruktioner med felles-
bogier mellem vognenderne, som
for i tiden er blevet anvendt, og
som det bl.a. i sin tid var ned-
vendigt at anvende pé& de nuvarende
lyntog, eller med enkeltaksler,
som visse steder er prevet i de
senere ar. Disse konstruktioner
har gennemgdende vist sig at give
mindre gode lebeegenskaber, og da
de tyske TEE-tog blev bygget,
vendte man tilbage til den sed-
vanlige konstruktion for person-
vogne. Bogierne til de danske tog
vil blive leveret i senme udforel-
se som til de tyske TEE-tog, blot
afpasset efter vognvaegtene. Driv-
bogierne udferes af MAN og alle
ovrige bogier af Wegmann & Co. i
dette firmas sarlige konstruktion.
led fuld last pa toget far drivbo-
gierne akseltryk pa 17,1 t og de
ovrige bogier akseltryk pd mellem
7,2 t og 8,8 t.

Vingehjulet
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Et bjertesuk

Bygges der ingen modeller mere
i Danmark? - Har fjernsynet og
bilen revet modelbyggernes tid og
energi? Her pd redaktionen fristes
vi til at stille sporgsmdlet, si
lidt merker vi til den eventuelle
aktivitet blandt lzserne. Der er
enkelte af vore l®sere, der nu og
da sender os et par ord og et bil-
lede fra deres anlag, (og sa fa
disse livstegn end er, des glade-
re er vi naturligvis for dem), men
der kommer alt for f& bidrag til,
at vi kan bringe den variation i
modelbanestoffet, som vi kunne
enske. Hvad jermbanestoffet angdr
er vi betydeligt bedre dazkket ind;
vi har her nogle f4 trofaste skri-
benter, der til stadighed forsyner
os med artikler. Men MB-NYT skul-
le gerne indeholde 50% modelbane-
stof, og selv om redaktionen frem-
skaffer nyheder og reportager, er
det modelbyggerne selv, der gen-

nem bladets spalter skulle vide-

regive erfaringer til hinanden,
fortalle hvordan dette eller hint
problem for eksempel kunne leses.
Holdes nogen tilbage af beske-
denhed? Vi har bade brug for "raf-
finerede og mere enkle byggebe-
skrivelser, ja egentlig er det be-
gyndervanskelighederne, der har
mest interesse. Vent ikke, til De
"engang, nar De fdr bedre tid"
fidr bygget Deres drommelokomotiv,
men skriv om Deres forste skave
lukkede godsvogn, som omhyggeligt
gemmes vak, ndr anlagget fir be-

seg. Har De ikke tid, eller fal-
der pennen Dem svar i hdnden? -
Jah, de eventuelle manglende kom-
maer skal vi nu nok indrangere.
Vi venter ikke, De skal bruge tid
péd at forme en flot klingende ar-
tikel; - krads blot de vasentlige
oplysninger ned (men dog helst
leseligt!). Eller, bor De i nogen-
lunde narhed af Kebenhavn, s& lad
os komme ud og interviewe Dem om
bygningen af Deres model (send os
blot et kort). Men altsd: Kere
leser, frem af busken!

A2

DANSK JERNBANE-KLUB

Billetter kan kebes p& banens stati-
oner til yderst rimelige priser:

Enkelt Dobbelt
Barn: kr. 1,- kr. 2,-
Voksen: - 2,- - 3,-

Disse priser gzlder b&de medlemmer
og ikke-medlemmer. Dansk Jernbane Klub's
bestyrelse hdber dog snarest at kunne
tillade frirejse for klubbens medlemmer.

Museumsbanen, Maribo-Bandholm Jern-
bane, 8bnedes pinse lgrdag. Der vil
herefter blive kert hver sgndag forle-
big efter folgende kgreplan:

Maribo af 10.30-13.30-15.20
Bandholm af 11.05-14.00-16.50

Som trakkraft benyttes DJK's Faxe.
Men har endvidere lejet SNNB 3 som re-
servemaskine, da hverken "Faxe's sgster"
eller GDS 11 xan n& at komme i forskrift-
messig stand.

liénredens Tips:
Kabeltromler.

Til at efteirligne kebel-
tromler som last p& flac-
vogne eller &bne godsvog-
ne egner tomme farvetfnds-
spoler fra skrivemaskirer
sig fortrinligt. De pé&-
vikles en rakke gamle led-
ningsrester og fir even-
tuelt en gang lak eller
maling.
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Vore lxsere skriver

Modelbane-Nyt,
Ny Kongensgade 11,
Kegbenhavn K.

Jeg sender Dem en tegning til et spor-
skifterelais med rigelige kontaktmulig-
heder for automatik. Det har den fordel
at vare billigt og let at fremstille,
samtidig med at det fylder forsvindende
lidt. Princippet er hugget fra Fleisch-
mann, men har tidligere varet fremme i
"Modeljernbanen". Kortfattet beskrivel-
se: Spolerne vikles pd 22 mm af et pla-
stikrgr (fra kuglepennepatroner), ind-
vendig diameter 5 mm, med 0,18 mm emalie
trdd, 450 vindinger pr. spole. Spolerne
adskilt af en tynd skive isolerstof. An-
ker 15 mm blgdjern (svejsetrdd) slebet
til let glidning i reret (4,5-4,7 mm”).
Skifteblikket er en 0,5 mm plade med
den viste udskaring, loddet i en slids
i ankeret eller fastnet med en stift,
sd der fremkommer et led mellem anker
og skifteblik. Via skiftestangen bli-
ver en derpd loddet strimmel af 0,5 mm
blik trykket mod kontakten, der er ind=-
rettet som bryde-slutte kontakt. P&
tegningen er vist to dobbeltkontakter
p& hver side, men der kan snildt an-
bringes 4-5 stk., sd der er rige mulig-
heder for automatik. Skiftekontaktstrim-

lerne er nittet til en pertinax-strim-
mel, 1 mm tyk. Selve kontaktarmene er
klippet ud af broncetztningsliste, 2 mm
brede. Forvindelsen til sporskiftetun-
gerne er afhangig af placeringen og o-
verlades til hver enkelt. Relzet virker
kraftigt og sikkert p& 24 V vekselstrgm.
Et sporgsm8l: Er det muligt at indret-
te sporbeszttelseskontrol ved 2-skinne-
drift? Ferst havde jeg taenkt mig "trade-
kontakter" ved hver ende af en blok,
men det virker jo ikke, hvis et trazk ta-
ber en vogn midt mellem kontakterne.
Hvad med 1lidt mere modelbanepraktik
og lidt mindre varekatalog?
Endnu et spergsmil: Hvordan ser TM s
bogie ud?
Venlig hilsen,
Arne Borch Hougs,
Legumklostervej 28a
Aabenraa.

Svar:

Tak for det tilsendte modelbane-tip,
som vi hermed viderebringer til laserne.

Deres forste spergsmdl rgrer jo ved et
hovedproblem for 2-skinne driften. Eta-
blering af sporbeszttelseskontrol er
ved denne driftsform sd besvarlig, at
jeg for mit eget vedkommende alene af
den grund er tilhanger af 3-skinnedrift.
Men har man nu engang kun to skinner
til rd&dighed, md man jo s& preve at
knzkke negden alligevel.

For de rigtige baner eksisterer pro-
blemet ipvrigt ogs&: Hvor skinnestren-
gene af en eller anden grund er ledende
forbundet, som det f.eks. er tilfzldet

styrestifter

% skifteblik

pertinax 1 mm

skiftestan
spoler ;}

i

o
1

. »
—J

—

kontakt set fra
siden

4 mm krydsfiner
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p& Storstregmsbroen, kan der naturligvis
ikke etableres sporisolationer. Sagen
klares her ved hjzlp af tradekontakter
- som foresldet af Dem - blot registre-
res ikke blot togpassagen, men hver en-
kelt aksel optzlles og "huskes". Nir
der er optalt lige mange passerede ak-
sler i hver ende af blokafsnittet, md
dette ngdvendigvis vare ubesat. Prin-
cipielt lader systemet sig udmarket
praktisere i model, men der kraves et
utal af relzer og meget fintmerkende
tradekontakter, sd det bliver nok bédde
dyrt og vanskeligt at praktisere.

Den lettest realisable lgsning er
sikkert, at De styrer sporbesattelsen
med en vekselstrgm af hgjere frekvens
end lysnettets, idet De gor samtlige
vogne ledende over for hgjfrekvens ved
at forsyne dem med metalhjul med isole-
rede aksler og forbinde hjulene gennem
en kondensator. Omst2ende artikel be-
handler netop denne teknik, og kan md-
ske vare Dem til hjalp. (Hvis De prak-
tiserer metoden med succes, vil vi me-
get gerne hegre om Deres erfaringer.)

En anden metode, som kunne tankes
anvendt, foruvdsatter, at vognenes hjul
kortsluttes af en stor modstand (f.eks.
10 kiloohm). Idet der til stadighed op-
retholdes en lille spzndingsforskel
(mindre end kerespendingen, f.eks. 2 V)
mellem kgreskinnerne, vil der g& en
ringe strem, sdsnart en sporisolation
er besat, og denne lille stregm kan gen-
nem en (transistor-) forstarker f& et
relz til at trazkke. Strgmmen vil natur-
ligvie afhznge af det antal vogne, der
befinder sig i isolationen, men iser
vil céen stige, ndr der sattes fuld kere-
spanding p& sporisolationen, og denne
besattes af et lokomotiv. For at udlig-
ne disse strgmvariationer, kan spsandin-
gen til forstarkeren aftages over et
stabiliseringsrgr eller en sdkaldt Ze-
ner-diode. Om arrangementet er realisa-
belt ved jeg ikke,- mdske en radiokyn-
dig blandt lzserne ville arbejde videre
med princippet?

ad spsm. 2: Meget gerne, hvis der blot
ville vere flere, der som De lader er-
faringer g& videre til lzserne, se ipv-
rigt.hjertesukket andetsteds i bladet.

ad spsm. 3: Kan nogen hjzlpe os med
at besvare det? I.N.

Til Modelbanenyt.
Jeg vedlagger et par fotos af
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nogle af "A/S Lollandsbanens" lo-
komotiver. Ferst er der et bille-
de af M lo. LJ har tre af dem. De
har litra M8, M9 og Mlo. De er
bygget hos Frichs i Arhus i 1936
Det nzste billede er af LJ™s ran-
gerlokomotiv M 11 i Maribo. Der-
efter er der et billede af en af
LJ’s skinnebusser pd Maribo stati-
on. Venlig hilsen

T. L. Maribo




Hojfrekvens - belysning

For De beskaftiger Dem med dette
emne, bedes De erindre felgende:
1. Der arbejdes med spandinger,
som er meget hejere, end vi er
vant til ved modeltog. Hvis det
hele lukkes inde i en metalkasse
med jordforbindelse, sdledes at
kun ledningernme til togtransfor-
matoren og skinnerne stikker ud,
opstdr der ingen fare. For at kon-
struere apparatet, md man enten
selv have nogen erfaring i radio-
bygning eller konsultere en, der
har denne erfaring. Derfor angi-
ves her kun principskemaet for ap-
paratet.

2. Apparatet kan give alvorlige

radio- og fjernsynsforstyrrelser.
Det giver én besver med naboerne
og med post- og telegrafvasenet.

Skemaet er si enkelt som muligt.
Som rer er enhver udgangspentode
anvendelig, blot den er stor nok.
EL 84 er det bedst egnede ror.
Gitrene md ved langvarig brug ikke
blive redgledende; i sd fald er
reret for lille.

For radiobyggere taler skemaet
for sig selv. Kun et par bemark-
ninger om spolerne:

S1 er en spole pd ca. 1 cm i
diameter med lo vindinger 1 mm
emaljetrdd, der er trukket 1lidt
fra hinanden. Herom er der med et
spillerum pd et par mm lagt 5
vindinger emaljetrdd af 2 mm tyk-
kelse, ligeledes trukket lidt fra
hinanden. S3 er en drosselspole,
1l cm i diameter, lavet af lo vin-
dinger 1 mm emaljetrdd. Der skal
ikke anbringes jernkerner i spo-
lerne. Drejekondensatoren pd loo
pF md indstilles gennem forseg;
dens verdi afhanger af antallet
af lamper. Modstandene er af 1 W
-typen, kun modstanden p& loo ohm
fra midten af spole S1 til hej-
spandingen skal vere 2 W. Lamper-
ne i togene kan passende vere bag-
lysparer, 6-8 V, 0,0l A. Af disse
kan apparatet trzkke ca. 20 stk..
Der arbe jdes med frekvensen 50
MHz.

Tznk pd radio- og fjernsynsfor;
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styrrelser. I lokomotivet skal der
indbygges en lille drosselspole

pd 0,5 cm diameter med 16 vindin-
ger 1 mm trdd mellem motoren og
stromaftageren. Det kommer sig
ikke sd neje med vindingstallene;
i S1/S2 skal forholdet mellem
primer- og sekundazrspole blot va-
re 2:1. Fastgerelsen af midtpunkts
udtaget pa primerspolen kan give
vanskeligheder. Den bedste kon-
struktionsmetode er sikkert fol-
gende: Tag et stykke trad p& ca.
30 cm. Trzk det fuldstendig lige
mellem to tenger og afisoler den
midterste halve cm, som fortinnes.
Vikkel nu omkring en rundstok 1i-
ge mange vindinger tilhsjre og til
venstre for det blanke stykke og
lod forbindelsesledningen fast pa
midten. Hvis vindingerne trzkkes
lidt fra hinanden, lykkes det
bedst. Resten er et spergsmidl om
at mdle ud og anbringe ledninger-
ne pznt med retvinklede bejninger.
Spolerne pdloddes messing-ende-
stykker og monteres med nitter pa
he jfrekvens-pertinax (lysegul far-
ve). Det er meget vigtigt, at ar-
be jdet udferes smukt.

Det her viste skema er kun at
betragte som en rettesnor, da for-
holdene jo varierer fra bane til
bane, og andre anvendelser af sy-
stemet (f.eks. til bloksystemer)
er mulige. Ligeledes afhanger
vaerdierne af modstande og konden-
satorer af den anvendte rertype.

8Volt
Lampernes 0,01Amp
tilslutning

i vognene.

RAILS
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S1 S2
100pF,

100pH3 o oA
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" 3 —28

SHOpF S3
<&
treintrafo

220pF 4

100n

Stregmskema for hegjfrekvens-generator.

——
B 0,54F 50Volt
/

BI_“L:LA

e

| ; E.L»A

Tilslutning Tilslutning e
ved 2-gkinne, ved 3-skinne Tilslutning
jevnstrem (Marklin) ved Trix.

e ., \
Opbygningen af transformer-spolerne S1/S2.
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MANEDENS MIDTERSIDETEGNING

I cette og det folgen-
de nummer af Modelbane-
nyt bringer vi tegning
til henholdsvis en elek-
trisk motorvogn og en
styrevogn fra den keben-
havnske S-bane. Vi wvil
i neste nummer fortzlle
lidt mere om S-banen og
dens rullende materiel
og nejes derfor nu med
at bringe et foto samt
en oversigt i tabelform
over DSB’s motor-, bi-
og styrevogne til brug
for den elektrificerede
nertrafik.

Stk.| Iitra| Numre Bygeet: g?:iifzz/?:;: Type|Tara t |Siddepl.| Anvendelse
42 MM T01-742 1933-34 1 HleS 61 Motorv.
20 " T43-T762 1935 2 50,8 66 L

16 g 763=-778 1949-50 3

24 W T79-802 1952-53 45,0 66 it

17 L 803-819 1961-62 4

1| FL 892 1936 FL 832 28,3 88 Bivogn
31 M 861-891 1933=-35 FM 801-831 34,8 T8 n
22 FS 901-922 1936 FL 833-844 1 28,3 83 Styrev.
17 " 935-951 1961-62 4

24 L 952-975 1952 3 26,3 60 L/

16 " 976-991 1949 .

8 L 992-999 1936/61 2/4 25,8/26,3 83/60 L

+): Nr. 992-999 er forsynet med helt nye vognkasser af type 4 i 1961

Tegningen i dette nummer er af MM 763-778 (type 3). I nazste nummer bringes teg-
ning til FS 952-975 (type 3).
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hardstrzkningen og nasten halvdelen af
godstrafikken. Af den samlede transit=
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Gottharbanen blev &bnet i 1882. Den-
gang lgb der daglig 20 person- og gods—
tog ~ idag 200 til 250 tog daglig, hvor-
af 2/3 godstog. Der er dage, hvor der
transporteres indtil 70ooo tons gods
gennem tunrellen.

Modelanlzgget 1 HO viser det interes
santeste afsnit, nemlig den sdkaldte
nordrampe, Det viser stationen ERSTFELD
og omegnen af Amsteg pd den ene side
og den specielle liniefering ved WASSEN
p& den anden side. Til opbygningen er
anvendt over 350 m spor med 70 sporskif-
ter, og der er medgdet 20co0o meter elek-
trisk ledning. De banetekniske indret-
ninger svarer ngje til de virkelige for-
hold med de talrige tunneller, over et
dusin broer, 250 kereledningsmaster pi
fri strakning og 200 ophzng i tunneller,

Strakningen er opdelt i 18 blokafsnit
og forsynet med det mest moderne sik-
ringsanlag, og ogs& landskabet er ngje
kopieret.

Luzerner Eisenbahn- und Modellbaufreun-
de hedder klubben, som har bygget -anlzg-
get, og de har forelgbig brugt ca. 30000
timer af Deres fritid og endnu mange ti-
mer vil de komme til at anvende til den
videre udbygning af anl=zgget.

Ved banegdrden ERSTFELD begynder Gott-
hardliniens store stigning. Til trazkkrafti
for togene befinder der sig i det store
lokomotivdepot et halvt hundrede lok,
hvoraf det sterste -tillige verdens star-
keste - har en ydelse p& 12000 hk.

Trafikken dirigeres fra en moderne
kommandopost af system Integra, der gen=-
nem sporbeszttelsessikring og signal og
sporskifteafhangighed serger for en sik-
ker afvikling af kerslen.
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Syd for Erstfeld ligger Amsteg med
Karstelenbachbricke, som med sin 100 m
lengde og 50 m hejde er Gotthardsbanens
sterste bro. Umiddelbart derefter fslger
Intschireussbricke, som med sine 73 m
er den hgjeste bro. Under Karstelenmbach~
brucke ligger kraftverket AMSTEG, som
med en ydelse p& 1/4 milliard kwh er
forbundsbanernes stzrkeste krafivark.

I det mest interessante afsnit ligger
stationen WASSEN med 3 vendeturmmeller
og talrige broer. Dette afsnit strmkker
sig i virkeligheden over 10 Klimeter.
Det begynder syd for stationen Gurinel-
len og omfatter i det underste trin =~
udvendig tilhgjre Pfaffensprung-vende-
turnellen og p& den venstre side Wattine
ger-vendetunnellen, derpd stationen Was-
sen med den verdensbergmte Kirschlein
og endnu hgjere tilhgjre faroven Leggi=
stein-vendeturmellen. Alle de tre vende-
tunneller har en virkelig lsmgde pad
1100 til 1500 m hver og bringer baneli=-
nien ca. 35 til 40 m hgjere op. Den
samlede hgjdeforskel fra indgangen til
den fegrste vendetunnel til udgangen af
den sidste andrager 270 m.

Bade dag og nat er der tog pd vej -
om natten er trafikken pd visse afsnit
endog tzttere end om dagen. Ja, prak—
tisk taget er der i gemmemsnit kun 8 til
9 mimutter mellem togene degnet rundt.

- P& modelanlmgget kan der kere 12 tog
samtidig p& banen.

Alt i alt er det et imponerende model-
anlazg af en imponerende banestrkning,
der her er bygget, og kommer De en dag
til Tuzern, md De ikke forsemme at be-
se anlagget, der som sagt er opstillet
i det nye flotte trafilkmuseum

MB-NYT

LBSTs FAST

MORCP 1962

Der er fra Dansk Model- og Jernbane-
union (Sammenslutningen af danske model-
jernbaneklubber) tilsendt os meddelelse
om den naste MOROP-kongres, som afholdes
i Hamturg i dagene 5.- 10. september
1962. Kongressen f8r til huse i Museum
fur Hamburgerische Geschichte, Holsten-
wall 24, Hamburg 36. Her i Hamburgs by-
muszum har nemlig MJ-klubben Modelleisen-
bahn Hbg. e. V., der stdr for arrange-
mentet, opbygget sit imponerende anlag
i spor 1 (1:32). MB-Nyt hdber igvrigt i
forbindelse med kongressen at kunne
bringe en reportage fra anlazgget, der
endvidere kan anbefales til lasernes
beskuelsej det demonstreres mod en min-
dre entré hver time dagen igennem.

Det forelgbige dagsprogram for kongres-
sen lyder s8ledes:

Onsdag d. 5.: ﬁbning af kongressen.
Besigtigelse af klub-
bens anlag. Film.

Torsdeg d.6.: Generalforsamling. Sel-
skabelig samver.

Fredag d. 7.: Besigtigelse af DRBR’s,
S-banens og U-banens
verksteder. Film og lys-
billeder.

Lgrdag d. 8.: Heldagssejltur i Hamburg
havn og pd Neder-Elben.

Sendag d. 9.: Kersel med szrtog Hbg.-
Travemunde-ILibeck-Hbg.

Mandag d.10.: Kersel med szrtog Ibg.-
Grossenbrode-Gedser og
tilbage. Herunder besig-

¥ tiges Fugleflugtslinien.

Det ses, at programmet kanr vare sar-
lig godt for danske deltagere, der kar
ngjes med enkeltbillet Gedser-Hamburg
+ returbillet Kebenhavn (eller anden by)
-Gedser. Nazrmere oplysninger om kongres-
sen f2s hos formanden for Dansk Model-
og Jernbareunion, hr. A. Arendrup, Fre-
deriksholmskanal 16, Kegbenhavn K., tlf.
Pala 7065.

HH
Den 6. jan. sgsattes fra Helsinger
Skibsverft DSB’s tredie dobbeltdakker-
ferge, som fik navnet "Sprogg". Den ind-
szttes i Storebaltstrafikken i midten af
maj. Den lo. jan svsattes den nye @re-
sundsbdd "@rnen" fra Alborg Verft.
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DSB afsluttede for nylig kon-
trakt med Helsinger Skibsvarft &
Maskinbyggeri A/S om bygning af
en ny bilferge med tre daek til
ruten Halskov-Knudshoved.

Fergens ls&ngde bliver 130 m,
motoreffekten 11.200 hk, maks.
fart 19 knob, Kapaciteten bliver
400 biler og 1500 rejsende. Far-
gen forventes fardig til ibrugtag-
ning den 20/6-1963. Forinden md
der bygges nye fazrgelejer i Hal-
skov og Knudshoved.

(Efter "Nordisk Jirnbane tids-
skrift" 3"62 arg.88).

En af vore gamle bekendte - et
af Graz-K8fldcher Eisenbahns lo-
kos fra 1860, se MB-Nyt nr. 3/61
er i ojeblikket p& tourné i Vest-
tyskland med filmsskuespilleren
Buster Keaton pd fererpladsen.

Et amerikansk filmsselskab har
le jet den gamle maskine - der til
lejligheden er omdebt til "Gene-
ral" - til en 2000 km lang rekla-
merundtur.

(Rad und Schiene)

Et udvalg arbejder i denne tid p& at
konstruere en europaisk automatisk stan=-
dardkobling, som skal aflgse den 100-&-
rige skruekobling (+puffer og bremse led-
ninger). Konstruktionsarbejdet sker i et
samarbe jde mellem UIC og de esteuropa-
iske jernbanestyrelser. (Jernbanerne har
jo altid pd forbilledlig m&de sat sig ud
over de politiske skel). Der vil i det
kommende &r blive afholdt forseg pd ty-
ske rangerbanegirde med forskellige af
de koblingskonstruktioner, man er ndet
frem til.

HH

Det er nu hundrede &r siden,
de forste Pullman-salonvogne sat-
tes i drift i USA. I Politiken for
26. dec. 1961 fandtes et overor-
dentligt morsomt kauseri af Peter
Steen om Pullman-eventyret. Det
fremgdr, at disse tog, det mest
overdddige, der endnu er set pa
hjul, ikke blot er en myte i jern-
baneverderen, men har spillet ¢n
aktiv rolle i USA’s kulturhistoric
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ved at prasentere civillisationens
"gidste skrig" i de fjerneste kro-
ge af det store land.

HH

SJ har fornylig prasenteret noget
helt nyt, remlig en lokomotivtype, som
man har degbt dieselpneumatisk. Loket
drives af en gasturbine og en dieselmo-
tor, hvoraf sidstnazvnte leverer energi,
dels direkte til hjulene, dels til gas-
turbinen.

Denne fremdrivningsform er enestden-
de 1 verden. Man har ved den nye metode
opndet en udnyttelse af effekten ved
lav hastighed, der nzppe ved nogen anden
form for kraftoverfering.

Hvis De har lyst til at se loket, ke-
rer det forlebig p& Nyndsbanen og over-

feres senere til strakningen Kalmar-Nassjo.

+HH

Den tyske lokomotivfabrik
Krauss-Maffei har nylig (okt.
1961) leveret 6 stk. 4000 HK
diesel-hydrauliske lokomotiver
til USA, hvor de er kobt af Den-
ver & Rio Grande RR og Southern’
Pacific RR. Fra Vingehjulet ci-
terer vi folgende:
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S& er der kun 15 km enkeltspor til-
bage mellem Stockholm og Malmo. iled
vinterkereplanens ikrafttrzden Zbnedes
nemlig dobbeltsporet mellem Simonstorp
og Andebol, og tilbage med enkeltspor
er herefter kun strzkningen Aby-simons-
torp.

De sidste 15 km er dog ikke lette at
klare, idet de kraver meget store
sprangningsarbe jder. Man regner derfor
ikke med at vere fzrdig med hele strak-
ningen fer i 1964.

+HH
Den 27. maj 1962 vil det sidste plan=-

messige damptog vare kgrt i DSB's 2. di-
strikt. Med overgangen til sommerkere-
plaren forsvinder damplokomotiverne helt
fra den dazlige trafik vest for Store-
belt; de vil fremtidigt kun blive hen-
tet frem i tilfzlde af nedbrud og sé
naturligvis ved afviklingen af hgjti-
dernes ekstra-trafik.

+HH

Et af
de 6
tyske
lok
ankom-
mer
til
"Sta-
terne".

Da Di} efter 1048 for alvor
kunne begynde pa& opbygningen af
det af krigen sendrede tyske jern-
banesystem, begyndte man straks
at tenke pd dieseldrift og dennes
muligheder for frem over at indga
som aflosning af dampel.

MB-NYT

Tegning af Krauses-Maffei's 4000 hk diesellok

Ved samarbejde med forskellige
tyske lokomotivfabrikker udvik-
ledes efterhdnden en raxkke loko-
motivtyper, nemlig V 60 med 650
hk dieselmotor (hovedsagelig til
rangering) V 100 med 11C0 hk die-
selmotor (1ettere strekningst jene-
ste) V 160 med 1900 hk dieselmo-
tor (lettere person- og godstog
pa hovedbane) og V 200 med 2 x 1100
hk dieselmotor (svarere person-
og godstog pad hovedbane samt F-tog)

En af de fabrikker, sor: navnlig
har medvirket ved udviklingen af
DB's program for bygning af diesel-
lokomotiver, der jo i stor udstrak-
ning er afstemt efter det af UIC's

Denver & Rio Grande's nr 4001

1962

forskningsafdeling ORE opstillede
program for dieseltraktionskore-
tejer, er det kendte Munchenfirma
Krauss-Maffei, og dette firma gik,
efter at de til DB leverede V 200
maskiner havde vist sig at indfri
de til dem stillede forventninger,
et skridt videre, idet det i 1958
byggede et C-C-lokomotiv med 2
dieselmotorer med en samlet ydelse
pd 3300 hk. Dette lokoumotiv blev
prevet grundigt af pad en af de
stignings- og kurvemessigt varste
strakninger i Europa, neulig pa
OBB's Semmeringstrzkning, og cet
bestod preverne sa tilfredsstil-
lende, at 10 amerikanske jernbane-
selskaber i 1959 hver afgav bestil-
ling p& 3 lokorotiver a' 4000 hk.

De 6 lokomotiver er Lortset fra
den ydre maling og pé&skrifterne
ne jagtig ens, og det vil af teg-
ningen ses, at cer er tale om et
6-akslet (2 treakslede hogiern)
lokomotiv, der tjenstfardigt ve-
jer 165 t (27,5 t akseltryk). Den
totale l@®ngde er lidt over 20 n.
Ilvert lokomotiv er udstyret med 2
l6-cylindrede, trykladede Maybach
dieselmotorer af typen MD 870,
der ved 1585 omdr./min. bhver yder
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2000 hk. Denne vdelse gir ved kor-
sel pa de i betragtning kommende
USA-strakninger i op til 3000 m
hojde ned til 1600 hk pr. motor.
IHver motor er ved kardanaksel
koblet til et Voith hydraulisk
transmissionsaggregat, der gennem
kardanaksler overforer kraften
til alle tre aksler i den enkelte
bogie. Lokomotivet trazkker altsa
pa alle 6 aksler.

Som felge af, at man i USA be-
nytter centralkobling, som kan o-
verfere langt sterre krafter end
den i Europa anvendte skruekobling,
er de togsterrelser, der forekom-
mer i USA, betydeligt sterre (10
-12 000 t) end de i Buropa tillad-

te (sjeldent over 3000 t), og det
har derfor vaeret nedvendigt at
udstyre lokomotiverne med en sar-
ligt solidt udfert bundramme.
Lokomotiverne har Westinghouse
trylluftbremse efter USA standard,
men desuden findes der et specielt
hydrodynamisk bremsesystem, der
navnlig vil blive anvendt under
korsel pa lange faldstrakninger.

+H
Waggon-Lits agter til naste &r
at indsette nye bld stédl-sovevogne
mellem Kebenhavn og Jylland, i
stedet for de gamle trazbekladte
vogne.

Dstrigske smalsporsbaner
af Svend Jorgensen

Perscntog lige anlommet til Weiz, foto Svend Jergensen.
(De ovrife fotos findes side T72)
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Under Steirmirkische Landesbahn
herer ogsd den 42,2 km lange smal-
sporede bane (760 mm) fra Weiz-
Birkfeld til Ratten. Egentlig be-
gynder banen i Gleisdorf idet de
18 km til Weiz i dag ogsd herer
under Steiermiirkische Landesbahn;
men dette stykke er normalsporet.

Weiz-Birkfeld - 23,9 km blev
4bnet 15/12-1911 af "Lokalbahn
A.G. Weiz-Birkfeld" for bade gods
og personbefordring. Isar den
forste del af strzkningen er smuk,
men ogsd besvaerlig at trafikere
idet der foruden mange skarpe
kurver, broer og tuneller er ad-
skillige stigninger pa 25 promille.
Allerede under den feorste verdens-
krig blev der taget skridt til at
forlange banen til Ratten, men
forst i 1920-21 blev denne strazk-
ning taget i brug som industriba-
ne. I Ratten fandtes store brun-
kulslejer, og det var isar disse
i forbindelse med de store skov-
distrikter langs banen der skabte
interesse for forlangelsen. Fra
1l.juli 1921 overtog Steiermirkische
Landesbahn hele strzkningen, og i
drene indtil ferst i 30.erne steg
trafikken stet. Den 1. juni 1930
blev ogsd strzkningen til Ratten
dbnet for persontrafik. Hele ba-
nen kom dog i krisedrene ud for
sterke trengsler, bl.a. ogsd som
folge af hdrd konkurrence fra bi-
lernes side. Fra 1933 inds=zttes
en motorvogn i et forseg pd at
nedbringe driftsomkostningerne,
men allerece fd Ar efter blev den-
ne opgivet, og endnu i 1962 er al-
le tog damptog.

Under den 2. verdenskrig fik
banen igen et valdigt opsving pa
grund af brunkulsle jerne i Ratten,
og ogsd i en del ar efter krigen
var der nok at kere med. I 1960
nedlagdes imidlertid "Rattener
Bergwerk", og banen mistede her-
med en god kunde. I ojeblikket
kores daglig 1 blandet tog til
Ratten og 3 til Birkfeld.

Som et kuriosum kan navnes, at
der, mens bjergvaerket i Ratten
var i drift, fandtes en 12 km
lang svavebane for brunkulstrans-
port mellem Ratten og Milrzuschlag.

Lokomotiverne, der benyttes pa
denne strazkning, er hovedsagelig -
som pa& mange andre @strigske smal-
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sporpaner - de meget ydedygtige
og eskonomiske U-maskiner med hjul-
stillingen 0-C-1*, store sidevand-
kasser og gnistfanger, der er an-
bragt af hensyn til brandfaren.
Man havde her desuden en noget an-
den type reprasenteret, nemlig et
Henschel "krigslok" - 0CO - koblet
med les tender, rundglidere og
overheder.

Til den, der i dag tznker pd at
besesge @Ostrig, kan det ikke varmt
nok anbefales at se lidt nejere
pd dette smukke lands mange sar-
pregede smalsporbaner, af hvilke
mange byder pd en stor skenheds-
messig oplevelse; dette galder
ikke alene de mere kendte turist-
baner.

Som det sikkert er en del af
leserne bekendt, nedlagdes den 30.
september 1957, trods starke pro-
tester, vel nok en af verdens
mest populzre og hyggeligste smal-
sporbaner, nemlig Salzkammergut
Lokalbahn (SKGLB). Trods banens
ret betydelige underskud har det
allerede 4 &r efter nedlaggelsen
vist sig, at det ikke kunne beta-
le sig at likvidere denne turist-
attraktion. De moderne busser,
der indsattes som erstatning, gi-
ver et endnu sterre underskud, og
desuden er turistbesoget i omrd-
det gdet tilbage. Har denne en-
sidige bekampelse og nedlagning
af SKGLB end gjort ubodelig skade,
sd har den dog gavnet ved at vise,
at ogsd en smalsporsbane med un-
derskud kan have sin store beret-
tigelse, og der er grund til at
formode, at man vil fare med lempe
i fremtiden i spergsmdlet om ned-
lzggelser.

I 1961 udkom i Ostrig en glim-
rende bog der nu kan skaffes for
ca. 27 kr. ogsd her i landet.

"Schmalspurig durch Osterreich".

Skrevet af Walter Kobot, Josef
Slezok og Hans Sternkort.

Udgivet af Verlag Josef Otto
Slezak.

Bogen indeholder beskrivelse af
alle esstrigske smalsporbaner, og
har 64 billeder, 20 kort samt 300
skitser af driftsmateriel, sdvel
lokomotiver, dampvogne, motorkere-
tejer som person- og godsvogne.

S.Jergensen.
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everst:
760 mm, 0-C-1 koblet
loko, litra U 8, i
welz,

midten:
Normalsporet, gren-
malet lok, nr.130.03
i VWeiz.

nederst:

760 mm 0-C-0 loko
med 1lgs 2-akslet
tender.

Fotos Svend Jegrgensen
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SKAL VI KORE | FJERNSTYREDE TOG?

af overingenior Wessel Hansen

Nir man skal besvare speorgsmi-
let: skal vi i fremtiden kere i
fjernstyrede tog?, md man gore
sig klart, at der hermed menes,
at sével tog uden lokomotivferer
som stationer uden betjeningsper-
sonale i sd tilfalde skal styres
fra én komandocentral.

Det kan straks siges, at man i
mange henseender rent teknisk er
i stand til at udfere en sadan
fjernstyring, og at problemerne
interesserer de europaziske jern-
baneadministrationer sd meget, at
disses fazllesorgan UIC (Union In-
ternationale des Chemins de Fer)
har nedsat et udvalg af speciali-
ster, der skal udrede vilkdrene
for den rent praktiske gennemfo-
relse af sddanne projekter.

Jernbanerne har naturligvis ik-
ke denne interesse, uden at der
md vere en razkke vasentlige for-
dele i sigte; og det vil veare dis-
ses betydning for jernbanernes o-
konomi og konkurrenceevne, der
bliver afgerende for, om man - i
en ikke for fjern fremtid - kan
tenke sig at gd sa vidt, at tog
fjernstyres.

Lad mig derfor ferst give et
billede af de fordele, der kan
opnés.

Den ferste fordel er en foregel-
se af sikkerheden. Det er maske o-
verraskende at here, at jernbaner-
ne overvejer sterre sikkerhed, end
den der findes i dag; det er vel
efterhdnden alment anerkendt, at
et af de sikreste steder, man kan
ooholde sig., er i et jernbanetog.

Men nu og da sker der dog ulyk-
ker og sterre uheld, f. eks. som
ulykken i Holland for nylig, og
jernbanerne vil disse til livs,

bl. a. fordi det md anses for gan-
ske urimeligt, dersom man ikke be-
nyttede vor tids sterkt udviklede
teknik til at forhindre trafikdrab
Sdlenge mennesket er alene om at
styre et keretej - det vare sig pa
landevej eller pa spor - vil der
vere sandsynlighed for ulykker, og
desverre er sandsynligheden for
menneskets svigten og omfanget af
tilsvarende ulykke stigende, fordi
nutidsmennesket ensker at kere hur-
tigere og hurtiger=.

De apparater, som kan anvendes
til at forege sikkerheden, findes
allerede i brug verden over i et
stort antal variationer, og dis-
se sikkerhedsforanstaltninger er
som regel indfert, fordi de bl. a.
har vist sig at vare en ekonomisk
lonnende foranstaltning til at hin-
dre de forholdsvis f4 ulykker, som
skyldes menneskelig svigten. Det
m& i denne forbindelse erindres,
at tog kan have op til looo pas-
sagerer, og at jernbanemateriel
er overordentlig kostbart.

Den anden fordel, man kan opna
ved togs fjernstyring, er af eko-
nomisk art. At persconaleudgifterne
nedsattes ved bortfald af lokomo-
tivfererne er selvklart. Men ogsé
brzndselsudgifterne til togenes
fremdrift vil kunne blive mindre,
nidr den menneskelige indflydelse
settes ud af spillet, og til- og
frakobling af lokomotivernes trak-
kraft overlades til automatiske
apparater. Det er nemlig en meget
vanskelig opgave at kere et loko-
motiv uden at bruge - i det mind-
ste nogle - automatiske apparater,
bl. a. fordi kerselsméden er af-
hengig af blast, sporkurver, ter-
renforhold samt vognenes lebeegen-
skaber og vegt. I udlandet er der
afholdt flere forseg med sddanne
fuldautomatiske apparater, men sa
vidt vides, er de endnu ikke ind-
fert i praksis. I evrigt mener
nogle jernbaneeksperter, at der
kun kan spares fA penge ad denne
vej.
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Den tredie fordel, man kan opna
ved togs fjernstyring, er en for-
bedring af den samlede toggang.

Man kan nemlig nedsaztte transport-

tiden:

fordi der ikke skal szttes s& man-
ge minuter af som nu, til u-
forudsete tidstab,

fordi togene kan folge tattere ef-
ter hinanden, hvorved der
bliver mindre overgangstider
pd knudestationerne,

fordi godstogenes ventetider pd si-
sporene kan nedszttes, hvor-
ved disse togs keretid bliver
mindre, og endelig

fordi man kan f& tog til rettidigt
at neds=ztte hastigheden, der-
som et eller andet foran ko-
rende tog hindrer korsel med
maksimal hastighed, og der-
ved undgds tidsspildende og
uekonomiske standsninger for-

an signalerne ude p& linien.
Det kan i denne forbindelse nav-

nes, at Frankrig netop af denne
grund er sarlig interesseret i
togs fjernstyring, fordi man en-
ten ma bygge et nyt dobbeltspor
pd en af landets starkest trafi-
kerede linier, eller finde midler
til at udnytte det nuvarende dob-
beltspor mere intensivt.

Inden de forventede mangler ved
fjernstyring af tog omtales, vil
jeg gerne sammenfatte det foregd-
ende ved at beskrive, hvorledes
hidtil kendte apparater kunne tan-
kes benyttet til fjernstyring af
tog, men det md udtrykkelig point-
eres, at man i praksis nappe vil
benytte sig af de metoder, som be-
skrives i det efterfelgende.

Lad os antage, at toggangen p&
Sjelland - Falster var fjernsty-
ret, og at der derfor i en koman-
docentral for hele omrddet fand-
tes en elektronisk "hjerne", som
i sig havde magasineret alle in-
formationer om samtlige togs nor-
male koreplan. Denne trafik-"hjer-
ne" ville minde om de apparater,
der i dag bruges af f. eks. stor-
magasiner eller stor-grossister
til at holde regnskab med lager-
varer, kob, salg, udskrivning af
regninger og lenninger m. v.

Trafik-hjernen skulle suppleres
med en rzkke sendere, der via kab-
ler eller radioforbindelser stod
i stadig forbindelse med de enkel-
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te signalinstallationer i det be-
tragtede sporomrdde, sdledes at
ordre om indstilling af sporskif-
ter og signaler automatisk kunne
blive udsendt fra komandocentra-
len, ndr det i kereplanen var an-
givet, at nu var tidspunktet inde
for togs ankomst eller afgang til
henholdsvis fra en station.

Lad os da betragte et fjernsty-
ret tog, som holder pd en station,
hvor trafik-hjernen har udsent or-
dre og fdet stillet udkerselssig-
nal for vort tog. :

Det er ikke sd svaert at forestil
le sig, at afskedstagende passage-
rer ved hjezlp af en bdndmaskine au-
tomatisk kan blive underrettet om
togets afgang, at togets dere kan
blive lukket, og at lokomotivet
automatisk kan blive sat i gang;
alt dette kan relativt let klares
med almen kendt automatik. Men s&
snart toget satter sig i bevaegel-
se, begynder en razkke specielle
jernbaneproblemer at dukke op, og
derfor kunne vi jo felge vort fan-
tasi-tog ud pd linien.

Lad os antage, at det forste
signal, som passeres, angiver
"fuld kerehastighed". Denne in-
formation overferes til lokomo-
iivet, f. eks. via stremimpulser
eller streomfrekvenser, som fra det
efterfelgende signal sendes gennem
skinnestrengene hen mod lokomoti-
vet.

Disse stremimpulser i sporet dan-
ner magnetiske felter om skinne-
strengene, og magnetfelterne pa-
virker da modtagespoler - lige o-
ver skinnerne - pd selve lokomo-
tivet. Forsterkere - naturligvis
transistoriserede - pd lokomoti-
vet, i forbindelse med en elektro-
nisk - lad os kalde det - regnema-
skine modtager altsd information
om, at maksimal kerehastighed er
tilladt. Ved hj=zlp af lokomotivets
mileapparater, der registrerer
modvind, kurveforhold, trzkket i
lokomotivets krog for de pdhagte-
de vogne og lignende, foretager
"regnemaskinen" den rigtige ind-
stilling af lokomotivets motorer,
sdledes at toget fremfesres skono-
misk og med rigtig hastighed; det
behever ikke at vare den maksimale

Lad os nu forudsztte, at toget
korer videre pd samme mdde nogle
kilometer, d. v. s. at der ved
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hvert passeret signal fra sporet
overfores informationen: "fuld
hastighed". Men et sted p& linien
forekommer der sporarbejder, og
disse kraver mindre hastighed; der-
for har banetjenesten i forvejen
foran det pdgzldende arbe jdssted
i sporet anbragt f. eks. sarlige,
kraftige permanente magneter, som
ved lokomotivets forbikersel frem-
bringer magnetisk induktion i der-
til indrettede modtagespoler péd
lokomotivet. Den inducerede strem
informerer lokomotivet om, at det
straks skal nedsztte hastigheden
til en nermere bestemt sterrelse.
N4r arbe jdsstedet er passeret, fin-
des andre magneter pd sporet, der
ved lokomotilets forbikersel indu-
cerer en ny strem i modtagespolen,
hvorved lokomotivet far kontraor-
dre, sdledes at normal hastighed
atter kan tilkobles. Denne automa-
tisering er der i og for sig heller
ingen vanskelighed ved at tilveje-
bringe, og der findes allerede si-
danne anlag i brug i udlandet.
Under hele den hidtil beskrevne
korsel, indsendes der til stadig-
hed meldinger til trafikhjernen til
de stationer, toget passerer samt
fra lokomotivet, sdledes at trafik-
hjernen hele tiden ved, hvor toget
korer og dets hastighed; og hjernen
sammenligner stadig kerslen med den
fastlagte kereplan og bedemmer, om
alt forleber, som det var beregnet.
Men sker der nu af en eller anden
drsag noget med vort tog, sdledes
at det ikke langere holder sin keo-
replan, bliver trafikhjernens op-
gave betydelig mere kompliceret. De
indsendte meldinger om togets pla-
cering og hastighed viser nu, at
korslen afviger fra kereplanen, og
nu skal hjernen bearbejde meldinger-
ne og kalkulere en ny kereplan for
hele det betragtede omrade, med det
formdl at opnd mindste forsinkelse
for sd mange passagerer som muligt.
Nar den kalkulerede kereplan er
ferdig, gmldende for alle stationer
og for alle tog i omrddet, skal der
automatisk sendes meldinger ud til
de implicerede lokomotiver og stati-
oner ?ogs& disses billetsalg). Nog-
le tog skal herefter keore hurtigere,
end det oprindelig var bestemt, nog-
le tog skal kere langsommere og ha-
ve nye standsningssteder, og andre
igen undlade at have de standsnings-
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steder, som oprindelig var bestemt.
Det vil fostds, at denne opgave for
trafikhjernen er sd stor, at det
nzppe i en overskuelig fremtid vil
blive muligt at gennemfere en fuld-
stendig fjernstyring af tog, selv
om der kan opnds de forannavnte sto-
re fordele.

Hertil kommer, at der ved fjern-
styringen md forventes vasentlige
mangler. Det md& nemlig forlebig an-
ses for umuligt at fre?skaffe auto-
matiske apparater, der kan erstatte
lokomotivfererens tilsyn med selve
banelinien, sdledes at det arbejden-
de banepersonale rettidigt bliver
varskoet, at uforudsete uheld sdsom
veltede trzer, oversvemmelser, store
bladfald, lesgdende dyr, enten bli-
ver raporteret eller resulterer i,
at toget rettidigt standses. Disse
mangler synes mdske relativt fi og
smd, men de er for jernbanedriften
sd betydningsfulde, at de i mange
dr fremefter vil vere udslagsgiven-
de for, om jernbaneadministrationer-
ne i sterre grad vil indfere fjern-
styring af tog.

At der i fremtiden vil vaere nogle
fa serligt byggede strazkninger, hvor
der korer fjernstyrede tog, er der
vist neppe tvivl om, men de bliver
undtagelserne.

Derimod vil automatisk fjensty-
ring af stetioner blive meget almin-
delig. S&danne anlag findes allerede
her i landet og flere steder i ud-
landet. Dersom elektroindustrien
blot ville interessere sig for at
udfere det nedvendige forsknings-
arbe jde, ville denne automatik i
lebet af f& &r kunne give vasentli-
ge bidrag til en forbedring af
jernbanernes konkurrenceevne. I den
narmeste tid bliver automatisk fjern-
styring af stationer gennemfort mel-
lem Vordingborg og Redby Farge, samt
pd store dele af den kebenhavnske S-
bane. Som forseg findes der i dag
anlag pd strakningen Odense - Arup
pé Fyn. "
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Nogle lazsere har sikkert bemarket
ligheden mellem det ovenstdende og
et radioforedrag, der blev holdt for
et par mdneder siden af overinge-
nier ved DSB Wessel Hansen. Artik-
len er da ogsd samme foredrag blot
nedfaldet pad papir. Artiklen har og-
sd vazret bragt.i "Vingehjulet".

Red.
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Rail Mail

Mergelbaneloket "Sabro" - A report a-
bout a Danish industrial narrow gauge
engine by the name of "Sabrov,

DSB's nye lyntog - New fast diesel
train-sets for The Danish State Railways.
(Drawings on the middle pages)

Vore lasere skriver - Letters from our
readers.,

Hpjfrekvens belysning - Lights on and
in the rolling stock by means of high
frequency current (low voltage).

Ménedens Nidtersidetegning - Layout of
the month - Darish suburban motorcoach
(S-tog) ir use in Copenhagen and subur-
ban lines.

Gotthard i HO - The Gotthard railway
in Switzerland - a layout in gauge HO
in the tecknical museum of Luzern sho-
wing the north ramp of the line from
Luzern Lo Lugano,

Lgst Og TFest - News and notes from
home and abroad,

@strigske smalsporsbaner - Austrian
narrow gauge railways - a little review
about these interesting lines,

Skal vi kere i fjernstyrede tog? - Are
we geing to have remote controlled trains?
- Some thoughte about this future rail-
way problem,

Klubmeddelelser - News from the clubs
etc, etc,

This issue - no.3/62 is coming very
late to you because of different reacons.
First of all it is no reel profit to
publish sucl a megazine in a small coun-
try like Denmark and second it is diffi-
cult to get assistence for the editorial
work to be done - but we do not want to
stop as we are the only magazire of that
kiné in Scandinavia. In fact we are

planning to publish a special foreign
language magazine in some to-day unknown
future, but comes our offer:

YOU send Danish kroner 15.00 (or the
corresponding value in §.,£ or DM. etc.)
and we send you a big size 88 pages albun
showing in big photos Danish locos in the
past one hundred years - AND a FREE one
year subscription (4 issues per year)
on our coming magazine THE SCANDINAVIAN
MODEL RAILWAY MAGAZINE starting probab-
1y sometime in 1963,

British Railways is now using two-
power electro-diesel lccomotives. It
has etablished what it belives is the
first freightpassenger line-service
utilizing two-power and three-power
principles first indroduced by the NYC
for switching over 30 years ago.

The units intended for freight and
passenger service, up to 75 mph, on
the 800-mile, 660-v, d-c, conductor-
rail electrified system of the Southern
Region, and for leight freight and pas-
senger service on adjacent non-electri-
fied lines. They can also shunt freight
trains over non-electrified yard tracks.

The electro-diesels can be coupled
in multiple with any electric or diesel-
electric locomotive on the Southern, and
with any of the multiple-unit straight
electric trains.

The Bo-Bo locomotives have 1600-hp
straight electric power and 600-hp die-
sel power. The diesel-generator set is
standard, the same as those in twin-en-
gine, 1200-hp, six-car diesel-electric
passenger train sets.

When running under diesel power, the
collector shoes are automatically re-
tracted well above the conductor rail,
and are put down again by push-button
operation.

Modern Railroads, April 1962

BRITISH RAIL~
WAYS is using
these locomo-
tives both on
its conductor-
rail electri-
fied system in
the South and
for light
freight and
passenger ser-
vice on its non
-glectrified
lines.
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I disse spaltsr kan ogs& nye klubber op-
tages, jzvnfer meddelelsen nederst p& si-
den.

R R N N I AP

JYDSK MODEL-JERNBANE KLUB (ARHUS)

Klubanlzg i spor O pd Aarhus H.
Bestyrelsen: Formand - M.W. Nielsen,

St. Blichersvej 67A, Aabyhgj samt R.
Mikkelsen, H.F. Jensen og E. Skriver.
Nye medlemmer kau optages (md vare fyldt
16 &r).

Kontingent - aktive 20kr. og passive 5
kr. pr. &r.

MODELJERNBANEN

Anlag i spor 0.
Henvendelse: @Ero 1374x. Enkelte nye
medlemmer kan optages.

Hg.-Mjk. HELSINGOR MODELJERNBANEKLUB

Formand: Kurt F. Nielsen, Peder Skrams-
veJ 10, t1f. (03) 21 31 o4.

Kasserer: K.P. Christensen, Stubbedams-
vej 78, t1lf. (03) 21 24 38.

Sekreter: H. Christiansen, Fredensvej 6,
telf. (03) 21 22 76.

Klubbens adresse: Peder Skramsvej 10.

DANSK MODEL-JERNEANE KLUB

Anlzg i spor O.

Klublokale: Negrrebro station.
Mgdeaften: Ferste seggne mandag i hver
méned kl. 20

Formand: F. Hermind, t1f. Lejre 111.
Nestformand: U Holtrup, 71 79 03.
Kasserer: E. Lehmann, @B 3334.
Sekretar: E. Mikkelsen, MI 2380 (kl.
10-16).

AALBORG MODEL-JERNBANE KLUB

Anl=zg i spor 0. Byggeaften: Mandag
Klubhus: Forchammersvej 3.
Formand: Disp. Finn Ankeraa, t1f. 21279

ODENSE MODEL-JERNBANE KLUB

Anl®zg i spor 0.

Klubanlazg og klublokale: DSB's rutebil-
garager pd Kildemosevej.

Formand: A. Hove, t1f. 12 94 46.
Kasserer: M. Nielsen, t1f. 11 79 4o.
Sekretzr: P. Juul Nielsen, t1f. 11 14 77

KLUBMEDDELELSER

Byggeaften: torsdag kl.20.o00
Nye medlemmer kan optages, henvendelse
i lokalet.

MODELJERNBANEKLUBEEN "HO"

Nordkarvej 1, Hvidovre, Valby.

Formand: Alf Rasmussen, Urtehaven 89,
Valby, t1f. 30 o6 31.

Naestformand og kasserer: Erik Bugge, Ho-
vedvejen 178, Glostrup.

Sekretar: Bent Stzrmose, Dansborg Allé
5, Hvidovre, Valby, tlf. 78 29 92.

SLAGELSE MODEL-JERNBANE KLUB

Anl=zg i "O" p8 Slagelse bauegéird.
Byggeaften: tirsdag.

Formand: P.E. Jensen, "ILundehus", Val-
byvej, Slagelse, tl1f. 52 27 89.

Kasserer: Trafikass. J.K. Petersen, Jern-
banestationen, Korsgr.

Naestformand: H.H. Larsen, Herluf Trol-
lesvej 18, t1f. 52 21 8o.

K@BENHAVNS MARKLINKLUB

Anleg i spor HO.

Lokale: Kastrup.

Formand: Ole Mortensen, Horsebakken T4,
Bella 1821.

MODE LUERNBANEKLUBBEN "HO" 56

Klubanlag i HO/2-skinnedrift. Henven-
delse til formanden Karl Jensen, Bleg-
damsvej 40 2, t1f. NOra 4998y.

KALUNDBORG MODEIL~JERNBANE KLUB

adr.: Pakhuset, Kalundborg Banegird.
Klubanlag i spor 0, 12 volt.

Byggeaften hver torsdag.

Formand: C.0. Petersen, Lundemarken 39,
Kalundborg.

ALLE SKANDINAVISKE MODELBANEKLUBBER er
velkomne til optagelse under rubrikken
KLUBMEDDELELSER med tekst i det pagzl-
dende lands eget sprog. Klubber, som
snsker at blive optaget i rubrikken,
skal blot indsende kr.8.00 i gebyr sam-
tidig med bestilling af et abonnement
til klubben, dvs. for ex. for danske
klubber bliver prisen 1 &rsabonnement
kr.l6.00 + kr.8,00 for optagelsen i ru-
briken. (Andre nordiske klubber kr,25.-)



— det interessante italienske modelbaneblad —
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Vi har til stadighed ROKAL p& lager ..........
i stort omfang og leverer til hele Skandinavien!

ROKAL TT =:=:

plads

Gratis katalog

o sendes overalt!
BP-TOG nr xowsewsehoe 11,k TIF. bren 5703 527995 0v2=e- 0

HSV

Fagfolk kender

den

tekniske  Forklaring

formatorer yder

konstaterer ved

at de ger det.

BEDRE OG BILLIGERE

i paa, at H.S.V. Trans-

mere

end andre Transfor-
matorer, Ikke-Fagfolk

Brug,

At de samtidig er billi-
gere, betyder at H.S.V.
Transformatorer besid-
der 2 store Fordele,

som sjaeldent forenes:

VED DE -

. hvor mange byggetips
og tegninger, artikler og beskrivelser,
der er at finde i de tidligere numre
af MODELBANE-nyt?

SARPRISER PA TIDLIGERE
NUMRE AF MODELBANENYT!

1952 nr. 1, 4 a kr. 0,25 (1,00)
1953 nr. 1,2, 3,8, 10, 12 a kr. 0,50
(1,00-1,25)
1954 nr.1,2,9, 10,11, 12 a kr 0,50
(1,25-1,50)
1955 alle nr. a kr. 0,75 (1,50)
1956 alle nr. a kr. 0,75 (1,60-1,75)
1957 alle nr. a kr. 1,00 (1,75)
1958 alle nr. a kr. 1,00 (1,75)
1959 alle nr. a kr. 1,50 (2,50)
1960 alle nr. a kr. 1,50 (2,50)
(priser i parantes
angiver normalpris)
Obs!

[ argangene 1952, 53, 54 er rest-
oplaget meget lille, sd bestil snarest.

1955, 56, 57 og 58 har 12 numre i
hver argang, medens 59, 60, 61 o.s.v.
har 6 numre.

MODELBANE - nyt

Postbox 184, Kbh. K.
Postkonto 35056
TIf. BYen 5703 (degnvagt)

Obs!

Modelbane-Nyt kan ogsa bestilles gen-
nem Deres egen boghandler, for 16 kr,
pr. ar.

Tidsskrift lor jernbaner | alle sporvidder

REDAKTION: (Post sendes til NY KONGENSGADE 11,
Kbh. K.). Bent Palsdorf (ansv.hav.).

Ib Nielsen, Tordenskjoldsgade 31 a I1I, Kbh. K. Telefo-
nisk henvendelse: KIl. 17,30—18, BYen 9221. Kurt
Wessel Hansen, Smakkegardsvej 1 ¢, Gentofte. Tele-
fonisk henvendelse: Kl. 18—19, GEntofte 2819.
Telefonisk henvendelse til REDAKTIONEN: fredag kl.
17—20 og lerdag kl. 10—14, BYen 5703.
KORRESPONDENTER:

Sv. Jergensen, Blichersvej 5, Helsinger. O. W. Laur-
sen, Nygade 20 III., Silkeborg. W. Bay, Marienlyst,
Virklund.

EKSPEDITION:

Modelbane-Nyt, Postbox 184, Kbh. K. (Postkonto 35056)
Telefonordrer modtages hele degnet pA BYen 5703.

—0—

Eftertryk kun tilladt efter skriftlig aftale.
Bladet udkommer med 6 numre om Aaret.

Arsabonnement 16 kr., udland 17 kr.
Benyt postkonto 35056 ved indbetalingen.

Bladet forhandles af blad- og jernbanekiosker samt:

KOBENHAVN:
Kebenhavns Telefonkiosker samt
Valby Hobbyforretning, Melleallé 16, Valby.
Hobby-K®lderen, Nansensgade 74, K
Kiosken, @sterport Station, ©.
Model & Hobby, Levstrade 2, K.
Hovedbanegardens Aviskiosk & Boghandel.
Kiosken, Classensgade 18, O.
Ordrup Trevare & Legetej, Ordrupv. 109, Charl
Rom & Co.s Modeljernbaner A/S
Fa. Gottlieb Hansen, Ny Ostergade, K.
BP-TOG, Ny Kongensgade 11, K.
Sport Hobby, Bygaden 2, Herlev.
Kiosken, Rybjerg Allé, Herlev.
LYNGBY:
lrg(us Legetej, Jernbanevej 1.
ARHLU
Arhus Hobbyforretning, Frederiksgade 17.
Hobby House, Paradisgade 12.
RONNE:
Lille Torvs Ladervare- og Legetsjsforretning
ENGLAND:
Robert Spark (3European Railways«),
Evelyn Way, Cobham, Surrey.
FINLAND:
Rautatiekirjakauppa Oy, Helsinki.
FRANKRIG:
Editions Loco-Revue, Le Sablen, Auray Morbihan
ITALIEN.
»Ho-Rivarossi¢, Como.
NORGE:
Narvesens Kioskkompani, Postbox 125, Oslo.
SVERIGE:
Model-Craft, Skolgatan 5, Malme.
Wettergren & Kerbers Bokhandel AB,
Vasagatan 22, Goéteborg C

NR. 4/1962 udkommer ultimo DECEMBER
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