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Dansk Model Jernbane Klub, Nerrebro Station, litra P nr. 901 med togstamme.

OFFICIELT ORGAN FOR DANSKE MODEL JERNBANE KLUBBER

PRIS: 1,25 KR.



MODEL 0G HOBBY

GUNLO@GSGADE 23
KGBENHAVN S.

Gironr. 73521
Aben: 13-171/,. Fredag: 13-20
Lordag: 12-14
Stedet, hvor alle
modelbyggere modes og udveksler
erfaringer.

»Bodan« modeljernbane HO (00) 16,5 mm:

Spor 0, sterrelse !'/,;, sporvidde 32 mm: Kr.

Lokomotiv, DSB litra S, alle dele forarbejdet, K. Lokomotiv, DSB litra E, keddel med fgrerhus.. 18,00
OMPIOtESATNIESEER. |, 'cls o /s/ers o(¢/ s alels s siss sleis sioXorers 38,00 Lokomotiv, do. understel............. 10,00
Motor hertil, 12-24 volt med tandhjul ......... 33,00 Lase drivhjul med eger pr. stk. ............... 1,20
Relais med omskifter hertil ................... 6,50 Motor, 4-12 volt jevn- og vekselstrom......... 18,00
Samme motor i samles@t ..........ccci0uiuann 10,50
Motorboggie med hjul, 4-12 volt jevnstrem .... 26,00 Tandhjulss®t............cooiiiiiiiiiiiinnnn.. 2,10
Koreklar motorvogn, red do. .. 49,00 Hjul i messing pa aksel til vogne ............. 1,50
Stebte boggiestel m. hjul ..................... 2,85 Hjul do. til boggievogne........ 1,00
do. m. isolerede hjul og kobling.. 3,75 Messingpuffere pr. stk............ .. ..ot 0,24
Stgbte hjulset pa aksel til vogne.............. 038 0 S KINTIOT DI ITTOUOT o2 arstatakoii o o vie) sraksts oiel s o158 e alsne s 1,65
Messing Y T e ke e e 0,75 Lister til sveller pr. meter ...........ccvvuunn. 0,12
NMESSINEPREIOT PT.. SEIChere atsio sie s shelotelrslssares s arate i 0,12 Iovrigt verktej for modelbyggere pa lager.
SKINNEr PL. MOLEL <o «c + oo s s lilsioreis » wiols afs o555 6 6o 1525 Alt indenfor hobbyindustrien.
Svellematter pr. 1€NEAO. .. i« covrvvvamesoses 1,50 Katalog mod 20 ore i frimarker.
Svejtsiske nélefile i forskellige profiler pr. stk............ kr. 0,90
LAl MO RISANE craieis wres o o o wralayslujols o aiare atarthagsre o'ais s siovs stave: s s kr. 1,40
Lille hindboremaskine, engl. fabrikat.................... kr. 9,80

Modeljernbanen

er et fuldkomment upolitisk fagtidsskrift, hvis for-
mal er at fremme kendskabet til jernbaner og
modeljernbaner. Det giver sine lesere muligheder
for orientering indenfor hele verdens jernbanevasen
og lejlighed til at dyrke modeljernbanehobbyen.
Det bringer konstruktioner og tegninger, samt sam-
arbejder med offentlige jernbaneselskaber og model-
jernbaneklubber i ind- og udland.

DANSKE PERSONVOGNE

SE N

DSB’s litra Crm.
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OMREGNINGSTABELLER

for modeljernbaner

SKALA 1,".1:, SKALA 1/37
gq Y  Yor——— a5
0.517 1 1.933
1,034 2 3.867
1.552 3 5.800
2.069 4 1733
2.586 S 9.667
3.103 6 11.600
3.621 i 13.533
4.138 8 15.467
4.655 9 17.400
SHH2 10 19.333

Eks. I: Vi har besluttet os til at bygge tankvognen
side 27 i stgrrelse 0. Vi madler pa tegningen en be-
stemt afstand til 28,5 mm og vil nu vide, hvor lang
denne afstand skal vare i vor 0-model. Vi gar ned
i tabellens midterkolonne og finder til hojre for 2
tallet i 1/45 3.867, altsd er 20 lig 38.67, 8 findes pa
lignende made og 0,5 ligeledes. Vi noterer:

38.67 — (20)
15.467 — ( 8)
0.967 — (0,5)

55.104 —5(28,5)

Den sogte afstand er altsda lig 55 mm i »0«
Eks. Il: Vi vil bygge F-maskinen side 24 men i
HO. Vi har milt en lengde pa 127 mm pa tegningen.
Hvor stor er den i HO? Vi gar ind i midterkolon-
nen til 1, og denne gang ud til wenstre. 1 er lig
0.517, altsa er 100 lig 51.72. 20 findes pa samme
made og til sidst 7. Vi skriver:

51.72 — (100)
10.34 — ( 20)
362 =( 7)
65.68 — (127)

Den sogte afstand er altsda lig 65,7 mm i »HO«.
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NR. 2 1. ARGANG

| JERNBANERNES
HASTIGHEDSPRASTATIONER

Af trafikchef Nils Ahlberg.
-

Trafikchef Niels Ablberg fortswtter her ;

den anden del af sin forste artikel om — T “Covimuon, PADEC™ 1048 L S

Sejrherren i sporviddestriden. jernbanernes rekorder. Governor Paine. 1849
Liverpool. 1848.

Efter de i forrige artikel nzvnte og beskrevne rekorder, fremkom ingen nye for dret 1846. Det er

imidlertid ganske interessant at kaste et blik pd den engelske koreplan for aret 1845, altsd for godt
100 ar siden. Resultatet fremgar af denne tabel:

Gennemsnits-

Jernbane: Lokomotivtype: Strakning: Afstand: Koretid: hastighed:

km tim. min. km/tim.
Great Western Railway Star Swindon-Bath 47,9 37 77,6
Vulcan Paddington-Didcot 85.4 1 i 76,4
Fire Fly Taunton-Bristol 72,0 57 75,9
Eastern Counties Railway. Nr, 1-26, 51-67 London-Broxborne 30,6 26 70,5
London & Birmingham Railway. Bury Wolverton-Coventry 66,8 57 70,3

Lokomotiverne fra Great Western Railway er omtalt i det foregiende. Pa Eastern Counties Rail-
way fandtes dels mindre lokomotiver af Bury typen med hjulanordning 1-A-0 og dels store lokomotiver
af type 1-A-1, og alle hurtigtog pd London & Birmingham Railway fremfortes med smad Bury lokomo-
tiver af samme type som pi Eastern Counties Railway. Nedenstiende dimensionstabel giver et godt over-
blik over lokomotivernes storrelsesforhold. '

London &
Jernbane Great Western Railway Eastern Counties Railway |Birmingham
Lokomotiv North Star Hurricane Ixion Nr.1-8 Nr.9-26 Nr.41-47 Nr.51-60 Nr.61-67 Type Bury
Hjulanordning 1-A-1 1-A-1-3 1-A-1 1-A-0 1-A-1 1-A-1 1-A-1 1-A-1 1-A-0
Cylinderdiameter mm. 406 406 381 330 356 381 381 381 356
Slaglengde mm. 406 508 457 467 457 559 559 559 457
Drivhjulsdiameter mm. 2133 3047 2133 1676 1676 1828 1866 1879 1678
Damptryk kg/cm? 359 355 5,25 3,5 355 6,0 6,3 6,3 355
Hedeflade m® 60,0 58,0 58,9 43,0 55,2 75,0 75,1 61,7 55,2
Risteflade m? 1,25 1,58 1,25 0,60 0,70 1,10 1,11 1,28 0,70
Tjenestevaegt, ton 21,0 - 24,0 12,0 15,0 23,0 2255 22,0 15,0
Adhasionsvaegt, ton 10,0 6,0 11,0 8,0 9,0 10,0 9,7 10,0 9,0
Tendervagt, ton — — — — — - 18,0 — -
Traekkraft, kg 714 625 1060 675 786 1760 1820 1820 786

1

Lokomotivet »Jenny Lind« fra Midland Railway. 1847 Bristol & Exeter, tenderlokomotiv af Pearson typen. 1853
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Bredsporet lokomotiv6 »Great Western«
184

North Star-klassen blev bygget
af Robert Stephenson i arene 1837-
1841, Hurricane af R. & W. Haw-
thorne i 1838 og Fire Fly-klassen
af ikke mindre end syv forskellige
bygherrer fra 1840-42. Eastern
Counties Railway’s lokomotiver nr.
1-8 byggedes af Braithwaite, Mil-
ner & Co. 1839, nr. 9-26 af Bury,
Curtis & Kennedy, som ogsa byg-
gede London & Birmingham’s lo-
komotiver af samme type fra 1835,
nr. 41-47 af Stothert & Slaughter,
de sidstn@vnte ar 1845.

Af dimensionstabellen fremgar
det, at adskillige lokomotivtyper
var omtrent ens, hvilket i reglen
skyldtes, at lokomotiverne fremstil-
ledes efter fabrikanternes og ikke
efter jernbanernes hensigter.

London & North Western, longboiler,
hurtigtogslokomotiv fra 1846.

Man kan ikke undgéd at undres
over de heje kereplanshastigheder
og maske endnu mere over, hvor-
dan disse kunne holdes med de
sma lokomotiver, som stod til ra-
dighed. S@rligt de sma Bury loko-
motivers prastationer forekommer
een nasten utrolige, selv om tog-
vaegten var lille. Man ma i denne
-forbindelse ogsa huske pd, at lo-
komotivets hjulringe var smedet,
og at skinnerne var af bledt jern.
Pa denne tid udbred den sakaldte
sporviddestrid, en uhert styrkeprove
mellem Stephensons sporvidde,
1435 mm, som blev kaldt »den
smalle«, og Brunels, 2739 mm,
»den brede«. Denne strid gav sig
udtryk i afkortede kereplanstider,
rekordkersler, avisartikler, parla-
mentsdebatter, lovforslag m. m.,
af hvilke her kun de to forst-
navnte i korthed skal behandles.

Bredsporets forste argument var
lokomotivet Great Western, som
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stort set var en meget forstorret
Fire Fly-type. Dette lokomotiv
fremforte ar 1846 to sensationelle
provetog. Med en vognvagt pa
100 t gennemkorte det ene straek-
ningen Paddington-Swindon, 124,3
km, pa | time og 18 min., hvilket
svarer til en gennemsnitshastigh. af
95,6 km/t, og det andet streeknin-
gen Paddington-Exeter, 312,1 km,
pa 3 timer og 28 min. med en
gennemsnitshastighed pa 90 km/t.
De »smalsporedes« aktier sank.
Kort efter disse bedrifter gik Great
Westerns foraksel itu, hvorefter
lokomotivet ombyggedes til type
2-A-1.

Fra den anden lejr kom adskil-
lige svar pa denne preastation med
hovedsagelig tre forskellige typer
lokomotiver, dels den ortodokse
1-A-1 type, dels Crampton loko-
motiver af typerne 2-A-0 og 3-A-0
med drivhjulss@ttet bagved fyrste-
det og sidst Stephensons longboiler
type, 2-A-0, med overh@ngende
ildsted.

Det forste Crampton-lokomotiv
Namur fra Namur-Liége banen,
opndede under en provetur 1846
pa Grand Junction Railway en ha-
stighed af 120 km/t, hvilket sti-
mulerede de »smalle« noget.

Efter at Gooch med godt resul-
tat havde provekert det ombyggede
Great Western, begyndte han i
Swindon at bygge Iron Duke-klas-
sen, en af de lengste lokomotiv-
typer som fandtes. Med lokomo-
tivet Lightning af denne klasse
opndedes ar 1847 en hastighed pa
125 km/tim. De »brede« 1a igen
over.

Til London & North Western
Railway byggede Crampton loko-
motivet Liverpool, som definitivt
skulle give »de smalle« overtaget,
og med dette opnédedes i begyn-
delsen af dret 1848 126,4 km/tim.
Hermed anséds sejren for at vere
vundet af smalsporstilh@ngerne,

hvilket man jo nok nu kan se er
forkert, fordi bredsporslokomoti-
vernes konstruktion var mere over-
legen. At smalsporet eller normal-
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sporet tilsidst sejrede, skyldtes, at
det var mere eokonomisk i sdvel
bygning som drift.

Yderligere nogle oplysninger er
verd at notere. Ar 1848 fandtes
pa GWR et eksprestog, som iflg.
koreplanen tilbagelagde streknin-
gen Didcot-Paddington, 85,4 km,
pa 55 min., hvilket giver en gen-
nemsnitshastighed pa 93,1 km/tim.
Den 11. Maj samme ar var dette
tog dog forzldet. Det bestod af
lokomotivet Great Britain af Iron
Duke-klassen og 10 vognaksler.
Tiden pressedes ned til 47!/, min.
med en gennemsnitshastighed pa
107,9 km/tim. Prastationen er for-
treffelig og var nappe mulig pa
anden bane end GWR. Brunels
hojtflyvende dremme var virkelig-
gjorte. ;

Men selv pa den »smalle side«
udfertes fine prastationer. Samme
ar bestilte avisen Times et eks-
prestog til transport af en avis-
sending med en sensationel parla-
ments tale fra London til Glasgow.
Toget startede pa London & North
Western Railway fra endestationen
med et Stephensons longboiler lo-
komotiv af type 2-A-0, og straek-
ningen til Wolverton tibagelagdes
pa pracis 1 time, hvilket giver en
gennemsnitsfart pa 84,3 km/tim.
I Wolverton udskiftedes lokomoti-
vet med et tilsvarende, hvorefter
strekningen til Rugby tilbagel. med
en gennemsnitsfart pa 82,7 km/tim.
Her koblede Midland Railway et
lokomotiv af Sharp, Robert & Co.s
standardtype for, der klarede sin
strekning til Derby med 84,5 km/
tim, hvorefter det beromte loko-
motiv Jenny Lind gjorde den 102,4
km lange strekning til Altofts
Junction pa 1 time 8 min., hvilket
svarer til 90,2 km/tim. North Ea-
stern Railway fuldferte lobet til
Glasgow med en gennemsnitsha-
stighed pa 80,5 km/tim. Den 757,4
km lange strekning tilbagelagdes
pd 10 tim. 22 min., altsd en rejse-
hastighed pa 73,1 km/tim, medens
korehastigheden incl. 2 flodtrans-
porter gik op til 79,5 km/tim. Med

N
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Iron Duke fra 1847



hensyntagen til den efter engelske
forhold s& slyngede og bakkede
linie, specielt pa Midland Railway,
er lebet ganske fanomenalt.

Forernes job pa de for sin sling-
rende gang kendte longboiler lo-
komotiver var sikkert ikke misund-
elsesverdigt, 1-A-1 lokomotivet
klarede sikkert sine opgaver med
storre elegance.

Fra Amerika var ingen storre
fartsensationer blevet meddelt i lo-
bet af de svundne 20 é&r efter
Rainhill. Men ar 1849 blev tavs-
heden brudt. Pa Vermont Central
Railroad, en forgenger til Pensyl-
vania Railroad, tilbagelagde dette
ar et af Baldwin bygget lokomo-
tiv af Crampton-type, Governor-
Paine, en engelsk mil med en
gennemsnitshastighed pa 134,6 km/
tim, og denne verdensrekord holdt
sig 1 omkring 40 ar. Samtidig
meddeltes det, at der med de af
Norris i Philadelphia, for Camden
& Amboy Railroad byggede loko-

motiver nr. 28-34 af Crampton
type, antagelig de grimmeste, som
nogensinde har eksisteret, kunne
opnds »enhver onsket hastighed«.
Men siden blev der ganske stille
fra den anden side af atlanten
lang tid fremefter.

e 3 o T .”!‘ T - 4 ~:£
motiv af Bury typen fra London
& Birmingham jernbane.

Til Bristol & Exeter Railway i
England, bredsporet ligesom GWR,
byggedes efter maskinchefen Pear-
son’s anvisninger en serie ekspres-
togslokomotiver, som udformedes
stik imod al datids praksis. Ukob-

Loko

lede tenderlokomotiver, med en
forreste og en bagerste 2-akslet
boggie, turde vere en ganske ene-
stdende lokomotivtype. At den ikke
var fuldstendigt vellykket, fremgar
af, at de i ar 1853 byggede loko-
motiver allerede ansés for at vare
kassable i midten af 1860. Med
et af disse opndedes imidlertid i
sidste sekund i den stejle stigning
1:81 udfor Willington Bank ar
1854 den anselige fart af 131,6
km/tim.

Til sidst kan navnes, at under
perioden 1847-1856 opnaedes pa
Great Western Railway med ordi-
nere tog mellem Swindon og Pad-
dington ofte 115 km/tim, medens
der pd Eastern Counties Railway
i drene 1845-46 pa strakningerne
London-Norwich og Park-Waltham
opndedes 111,0-113,4 km/tim.

De i den sidste del af oven-
nevnte omtalte lokomotivers ho-
veddimensioner fremgéir af neden-
stdende tabel:

London and Vernon Camden Bristol
Jernbane Great Western Railway North Western Midland | Central | & Amboy @ & Exeter
Governor
Lokomotiv Great Western Iron Duke Liverpool Longboiler Jennny Lind Paine Nr. 28-34  Pearson
Hjulanordning 1-A-1 2-A-1 3-A-0 2-A-0 1-A-1 3-A-0 3-A-0 2-A-2
Cylinderdiameter mm 457 457 457 381 381 438 330 419
Slaglengde mm 610 610 610 610 508 508 864 610
Drivhjulsdiameter 2438 2438 2438 2134 1828 1981 2438 2742
Damptryk, kg/cm? 7,0 7,0 8,4 7,0 8,4 — 6,0 7,0
Hedeflade, m? 146,3 151,2 193,2 79,2 67,4 — 51,9 92,0
Risteflade, m* 2,10 2,37 2,00 1,07 1,27 — 1,86 1,80
Tjenestevagt, ton 34,0 36,1 36,0 24,5 24,5 21,3 25,0 42,0
Adhasionsveagt, ton 12,5 12,5 12,2 13,3 10,2 10,9 — 16,0
Tendervagt, ton 22,0 22,0 — — - — — tank
Trekkraft i kg 2380 2380 2850 1890 2200 — 1500 1780
Great Western Railways lokomotiver byggedes pi egne
vaerksteder i Swindon, lokomotivet Liverpool af Bury,
Curtes & Kennedy, longboiler-lokomotivet af Robert Stephen-
son & Co., Jenny Lind af E. B. Wilson & Co., de amerikan-
~ . skes byggere er tidligere blevet n®vnt, og endelig blev

Pearson-lokomotivet fremstillet af Rothwell. Gennembruds-
perioden var slut. En ganske lang tid af relativt fi nyheder
fulgte efter og blev ikke brudt ferend omkring 1880.

r
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\ Crampton lokomotiv, Philadelfia.
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ET PAR ORD
med pd uvefen —

=

Man horer af og til nedrab fra enkelte af vor
hobbys udevere, senest kom det frem pd DMJK’s
generalforsamling i marts maned, hvor vedkom-
mende klagede sin ned om hjelp til at komme i
gang med at bygge et eller andet.

Nar man herer noget sidant, tenker man et oje-
blik pa, om verden skulle vere giet tilbage siden
1935-36, da hobbyen for mit eget vedkommende
blev en realitet, eller om nye medlemmer af klub-
berne virkelig ikke fir den stotte fra disses med-
lemmers side, som de naturligt meder med hab om.

Lad os sammenligne forholdene mellem dengang
og nu.

Det sted, man dengang hentede sin inspiration
og sin stotte i det hele taget, var England. Medens
der herhjemme kun var fa aktive modeljernbane-
folk, var hobbyen i England fuldt udviklet med
mange klubber og mange fabriker, der fremstillede
modeldele, f. eks. Basset-Lowke, Bonds, 0. a. Ogséd
flere modeljernbaneblade fandtes dengang, f. eks.
»The Model Railway news«, der nu gar i sit 25.
ar. Dette sidste skal navnes af hensyn til de, der
frygter, at et blad som ,,Modeljernbanen skal
gore klublivet overfledigt. Det har ikke varet til-
feldet i England, og bliver det forhabentligt heller
ikke her til lands, tvertimod ma man héabe, at dette
blad kan vere med til dannelser af nye klubber,
som maske tover med at etablere sig pa grund af
manglende stotte i starten.

For at vende tilbage til hvad man fik fra Eng-
land for krigen, var det allerede dengang sparsomt,
hvad der kom af varer, saisom hjul, aksellejer osv.,
og det der kom, passede ikke altid til danske for-
hold, men der kom een ting, som mangen model-
jernbanebygger af i dag kan takke sin gode »ud-
dannelse« for, og det var de ganske fortrinlige, rigt
illustrerede kataloger, som alle de store modelfir-
maer sendte ud. I disse kataloger var alt, hvad
hjertet kunne begere, bade hele lokomotiver, vogne
og bygninger, og ikke mindst byggedelene til disse
ting var det lererigt at se, og da de fleste dele var
afbildede, kunne man nasten ikke undgd at lere -
blot ved gennemsyn af et sidant katalog - hvor-
dan en godsvogn f. eks. var bygget op i model.
Var man heldig at fa nogle fa dele til bygning
hjem, voldte det ingen storre kvaler at fi dem sat
sammen til en vogn - selv om det ikke altid var
en modelvogn i strengeste forstand.

Den glede at fa et katalog fra England ind ad
doren har modelbyggeren i lang tid ikke kendt;
men hvad har han da fdet i stedet? Efter vor for-
ste klub DMIJK’s stiftelse 1 1938, fik den sa stor
en tilgang, at den ved krigens udbrud kunne std
pa egne ben. Det lidt, der hidtil var kommet fra
England, blev grundigt studeret, og sa gik man hen
og fremstillede de tilsvarende dele her i landet, na-
turligvis tilpasset efter danske forhold. Jeg tenker
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her nermest pid dele som aksellejer, boggiesider,
hjul o. 1, altsd de dele, der er relativt lette at
fremstille en masse og som netop er svere at frem-
stille for den enkelte. Samtidig pabegyndte nogle
fa af klubbens medlemmer at tegne dansk rullende
materiel, siledes at man nu har en hel p@n sam-
ling tegninger i malestoksforholdet 1:45, altsd pas-
sende direkte til bygningen af materiel i spor 0.

Denne udvikling er trods de friere forhold efter
krigen fortsat, optaget af andre af landets klubber
og suppleret med samarbejde med udlandet.

Siledes ligger landet i dag, og nar begynderen
har svert ved at komme i gang, tror jeg, det mere
skyldes manglende oversigt over de mange mulig-
heder, end manglende duelighed. Der savnes utvivl-
somt en liste over, hvad man kan fé for sine penge,
og det skal vere et illustreret katalog over de dele,
der nu findes i handelen, sa den, der aldrig har
set de enkelte dele i virkeligheden, ikke stir som
en fremmed overfor nogle navne i en prisliste. Dette
gelder navnlig modelbyggerne i provinsen.

Desuden savnes der litteratur pa dansk om vir-
kelige jernbaner. Uden kendskab til store jernbaner
er modeljernbanehobbyen ikke mulig, men her
treder klubberne atter til og forseger ved udflugter
og foredrag m. m. at delagtiggore medlemmerne i
jernbanernes mysterier.

Man ser desverre tit en modelvogn, som ganske
tydeligt reber, at dens bygmester har siddet ved
sit arbejdsbord med en tegning foran sig og ar-
bejdet los uden at have ulejliget sig ned til en
jernbanestation for at se pa et forbillede for den
vogn, han bygger. Det er trist, at noget sadant
kan finde sted, og det er ikke noget svar at sige,
at tegningen ikke viste det og det. Tegningerne
viser hovedmalene og visse detailler, men nogle af
disse og andre detaillers n@rmere anbringelse ma
byggeren selv finde ud af, og han kan ikke undga
det ved blot at se pa sit forbillede i fuld sterrelse
nogle fa gange.

Til sidst en trest til de, der er bange for ikke
i forste forsog at nd det helt fuldendte. Der findes
modelbyggere, der gennem mange ars arbejde er i
stand til at prastere det rent utrolige i retning af
vogn- og lokomotivbygning. Dem havde vi ikke til
at sammenligne med for 10 ar siden, og at stan-
darden pa det selvbyggede materiel som helhed er
steget, bor ikke holde begynderen tilbage; heller
ikke fra at vise deres sager frem. Tag blot fat,
men lad vare med at gabe over mere, end De kan
magte. Jeg kender flere eksempler pd begyndere,
der er begyndt pa at bygge E-maskiner, men som
enten helt har opgivet, eller som efter de skete
fremskridt ma antages at vere mindst 5 a&r om op-
gaven. Til den tid star sa hejst sandsynligt en E-
maskine pad sporet, men samtidig ligger der mate-
riale til 4, kasseret efterhdnden og hele tiden erstattet
med andre. Var disse ivrige mennesker begyndt med
noget mindre kravende, havde de sandsynligvis faet
bygget et par mindre lokomotiver og alligevel E-
maskinen inden for de samme 5 éar.

Derfor, gi igang med en tilpas let opgave, sa
kan det ikke sla fejl. Sporg de, der har prevet det
for. Det er bedre at tale med en erfaren om det,
man efter forgeves forseg ikke magter, end at
blive proppet med gode rad pa forhand. P. E. H.
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En helt ny lesning
af problemet om
2-, 3.-, midt- eller
sideskinne.

Model af den be-
romte Wuppertaler
svevebane i en
malestok, der vil
svare til spor 0 1/

Modelbahnenwelt

Bygning af historiske modeller er
desvaerre ikke sa almindeligt.

Billedet viser en model af Stephensons
beremte Rochet i mélestok 1/y.

og et
fabriksfremstillet (’ “
Mirklinanlag

i spor 0.

Anleg i »0« tilhgrende
hr. Poul Nielsen i Brenshgj.
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DSB.s RANGERLOKOMOTIV LITRA F.

F-maskinens enkelte dele kan opdeles i visse grupper, og vi vil her beskrive
hver gruppe for sig.

1. Ramme med pufferplanker, trek- og stedapparater.
2. Hjulset med akselkasser og fjederh@ngevark.

3. Kedel med regkammer og askekasse.

4. Fodplade, forerhus, vand- og kulkasser.

5. Cylindre. ;

6. Gangtej og styring.

7. Bremseudrustning.

8.

Trek og rer.

1. Ramme med pufferplanker, trek- og stedapparater.

Det egentlige bzrende led, rygraden, i lokomotivet er rammerne, som her ved
F-maskinen bestdr af 2 stk. 22 mm tykke jernplader, ca. 800 mm heje og nasten
8 m lange. De holdes sammen i en indbyrdes afstand pa 1250 mm ved flere, solide
tvaerafstivninger samt pufferplankerne.

Tvarafstivningerne er af 13 eller 16 mm jernplade, mens pufferplankerne er af
30 mm svare plader. Der er her en vasentlig afvigelse fra de tidligere leverede F-
maskiner, hvis-pufferplanker var af langt svagere, valsede U-profiler. Da imidlertid
netop rangermaskiner er udsat for sarlig kraftige pufferstod, kre@ves der her ekstra
kraftige pufferplanker. Her er de tillige forsynet med nogle meget svaere hjorneaf-
stivninger.

Alle tvarafstivningerne er boltet fast til rammepladerne med svaere pasbolte,
d.v.s. bolte, hvis skaft er glat afdrejet, og som passer stramt i de finbearbejdede
huller. Som overalt pd jernbanekeretojer er meotrikerne sikret mod at g lose og
falde af. Her er det klaret ved en split umiddelbart udenfor metriken.

P4 rammepladerne sidder akselgaflerne, som bestar af store, stilstobte porte
med foringer for akselkasserne. Medens alle statsbanernes damplokomotiver og ogsa
alle Mo-motorvognene er forsynet med kiler for eftersp@nding af sliddet mellem

akselbakker og -kasser, er de nye F-maskiners gafler lodrette i begge sider. Man -

har gjort dette, fordi det har vist sig, at bakkesliddet ved de relativt korte ranger-
bevagelser, som maskinerne er udsat for, er forsvindende lille. Det er si hensigten
ved revisionerne i centralvaerkstederne at »lejne« slidstykkerne péd akselkasserne op,
d.v.s. at legge tynde plader under dem.

Nederst pa akselgaflerne er de kraftige forbindelsesstykker fastboltet. Disse af-
stiver rammepladerne i akselportene, hvor der ellers er et svagt punkt. Hver gang
rammerne skal loftes af hjulene, skal
forbindelsesstykkerne tages af. Ved
rammernes ender er der anbragt spor-
rommere, hvis nederste ende befinder
sig  umiddelbart over skinnemidten.
Pi remmerne er der anbragt lodrette
plader, snerommere.

Pa pufferplankerne sidder de meget
solide cylinderpuffere, som anvendes
ved alle nye vogne. De er nasten
umulige at odel®gge ved selv meget
hardh@ndet rangering. Til gengeld
vil det nok ga alvorligt ud over »mod-
standeren«, hvis denne er af den gam-
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1

meldags kurvtype. Inde i puffen sidder de sakaldte ring-
fjedre: ringformede, hardede stalfjedre, som trykker mod
hinanden, og som giver pufferen en jevnt stigende mod-
stand mod sammentrykningen.

Pa pufferplankerne sidder ogsa trwkkrogene, som er sty-
ret i en tvarafstivning bag planken og affjedret i forhold
til dgn ved evolutfjedre.

2. Hjulszt med akselkasser og fjederh@ngevark.

Af F-maskinens 3 hjulset er det midterste drivhjul, som
trekkes af drivstangen fra krydshovedet, medens de 2 yder-
ste er kobbelhjul, der traekkes fra drivhjulets drivtap af
kobbelstengerne. Da alle hjuls®ttene er fast lejrede i ram-
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"merne og altsd ingen sideforskydelighed har, er
drivhjulssettets styrekanter 10 mm smallere end
kobbelhjulenes. Dette tillader tvangfri kersel i kur-
ver med 90 m radius.

Hjulsettene bestar af folgende dele:

En aksel af smedet specialstal med stor brud-
styrke (50-60 kg/mm?2) og stor sejghed (brudfor-
lengelse mindst 18 °/p). - '

2 hjulstjerner af stalgods, disse er forsynet med de
velkendte segmentformede kontravaegte, stobt i eet
med hjulstjernen,. til afbalancering af sidest@nger-
nes veagte. "

2 hjulringe af valset specialstal med ekstra hoj

brudstyrke (75-85 kg/mm2). Til orientering oplyses,
at almindeligt stdl har en brudstyrke pd ca. 37
kg/mm?2.

2 sprengringe af smedejern til fastholdelse af
hjulringene i tilfelde af, at disse gar i stykker.

2 kobbel- eller drivtappe af specialstal.

Hjulstjernerne trykkes pa akslerne med et tryk
pa fra 80 til 135 t i kold tilstand, medens hjul-
ringene szttes pa stjernerne ved en meget kraftig
opvarmning af ferstnevnte (krympning). Efter
krympningen legges sprengringen ind i en afdrejet
rille i hjulringen, og denne valses ned uden for
spra&ngringen.
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Akselkasserne er simple glidelejer u-
middelbart indenfor hjulstjernerne. De
bestar af et stalgodshus med en ipresset
halvpande af bronze og er paskruet
slidsko af bronze dér, hvor de glider
op og ned ad akselportene. Panden smo-
res dels fra oven gennem smereror med
vager, dels nedefra, hvor en smerepude
suger olien op af en serlig stobejerns-
kasse.

Folk, der har provet at kore pa et
damplokomotiv, kan godt tro, at det
slet ikke er affjedret. Det er tit en me-
get kraftig rystetur, ikke mindst pa lo-
komotiver uden lebehjul. Det er imid-
lertid ikke tilfeldet.

F-maskinens rammer beares af 6 blad-
fjedre, en over hver af akselkasserne.
Hver fjeder bestar af 11 blade af her-
det fjederstal, og bladene holdes sammen
af en pakrympet fjederkurv, d. e. en firkantet ring,
som sidder midt pa fjederen.

For at sikre et nogenlunde ensartet akseltryk pa
alle hjulszttene, er de 2 bagerste hjulsets fjedre

DSB litra F 468 bygget 1909. ~ bsB
forbundet med en balance, en toarmet vagtstang,
som beveger sig ved keorsel over uje®vnheder i

sporet. W. Bay.
(Forts®ttes).

— hjemme og ude.

Aalborg. Trafikassistent B. Andreassen har 1. og
2. paskedag haft sit modeljernbaneanleg i spor 0
udstillet i Slotsgades selskabslokaler. Selv om det
gode paskevejr trak folk vak fra byerne, var ud-
stillingen pant besogt. Aalborgensernes interesse
for modeljernbaner er gennem denne udstilling ble-
vet oget betydeligt, og det er hensigten at danne
en modeljernbaneklub i Aalborg. Vi haber, at denne
klub snart ma vare en realitet og ensker den lykke
og fremgang.

Hr. Andreassen vil i naste nummer af Model-
jernbanen fortzlle lidt om sit anleg, der bl. a. er
udstyret med et fuldt udbygget signalanleg efter
samme principper som Statsbanernes nyere sik-
ringsanleg.

Tyskland. T den tyske west-zone vokser model-
jernbane klubberne op som paddehatte. Klubberne
lider selvsagt af stor mangel pa materiel, men med
sedvanlig tysk energi har der allerede kunnet af-
holdes flere store specialudstillinger af hjemmebyg-
get materiel. Tyskerne foretrekker spor 1 og 0,
men da flere fabrikker leverer fint materiel i 00,
er mange af klubanl®ggene med 16,5 mm spor,
tysk 00.

Den 14.-15. maj 1949 er alle klubber kaldt
sammen i Hannover for officiel dannelse af »Ver-
bandes Deutscher Modell-Eisenbahn-Club, en felles-
sammenslutning af alle klubberne, i forbindelse med
den store Hannover Messe, hvor der er store mo-
deljernbaneudstillinger.

Italien. I Italien er hobbyen endnu i sin barn-
dom, kun fa dyrker den, og hvor der k&mpes med
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mange vanskeligheder, bl. a. findes kun fabriker for
fremstilling af decideret legetojsmateriel. Selv selv-
byggere har det vanskeligt, hvilket folgende viser.
For at bygge et italiensk lokomotiv skrev en itali-
ensk selvbygger til de italienske statsbaner og bad
om tegninger. Naste dag blev han afhentet af poli-
tiet og anklaget for spionage. Man har endnu i
Italien den opfattelse, at jernbanemateriel kun er
for »de indviede« og ikke noget, der skal dyrkes af
»eivile.

En landssammenslutning af modeljernbanebyggere
er netop dannet i Bologne, den hedder Associazione
Italiana Modellisti di Ferrovie in Miniatura.

England har modtaget sin hidtil sterste ordre pa
Beyer-Garrat lokomotiver. Det drejer sig om en
nykonstruktion for de sydamerikanske jernbaner.
Lokomotiverne er de sterkeste man har bygget til
27 kg skinner. Det har 8 sammenkoblede drivhjul,
og for at tillade sterre kul- og vandmangde, er
hjulene arrangeret 4-8-2 + 2-8-4. Pa de ®ldre typer
Beyer-Garrat lok. har hjulanordningen varet 2-8-2
-+ 2-8-2. Drivhjulene har en diameter pa 1,22 m
og boggiehjulene 0,76 m. Bemarkelsesverdigt er
den store belastning pa de drivende hjul, 15,24 t.
Hjulbasis er 3,96 m. Lokomotiverne er »selvforsy-
nende« med vand, men om nedvendigt kan en
reservetank tilsluttes. Tenderen tager 10,16 t kul.

Belgien forhojede i 1948 antallet af de i USA
bestilte universallokomotiver 1D fra 220 stk. til 300.
Heraf fremgar det, at man vil kassere alle de ty-
per, hvoraf man kun har nogle enkelte. Herimel-
lem ogsa 3 stk. tyske 52’er. ',

=

Annoncorerne stotter vor hob :
stot derer annoncorerne!
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Privatejede gods- og cisternevogne
B

Det Danske Petroleums Aktieselskab’s nyeste cisternevogn
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Mailestok l/g" - spor HO. Alle mil i mm. virkelig.

Til udligning af besettelsestidens tab af jernbanemateriel modtog
DDPA i maj 1948 20 nye cisternevogne pa hver 24.000 liter fra
Tatraverkerne i Czekoslovakiet. Vognene er helsvejste og moderne
konstrueret.

Data :
TR B e o R o o
Tankkapacitet
| (57212 g S s R
Lastegrense:. .. . ... ..
Jeastettvoens.". . . .
Akseltryk ...........
Metervegt ..........
Hjuldiameter ........ 1000 mm
Fjedre, 6 blade 120x16 1200 mm
Total hejde ......... 3690 mm
Bredde over trin..... 2700 mm
Manks diam® 208 2284 mm

Platformens. bredde... 700 mm
X Total lengde over puffer 8800 mm
Trykluftsbremse

Hand- og nedbremse pa platformen
Transit vogn
Nr. fra Ze 502218 - Ze 502237

Maling:

Tanken: AHuminium

Paskrift pa tank: Sorte bogstaver

Essomarket: Bla-hvid-red

Nodbremsehdndtag: Redt

Kanten af alle skilte: Hvid

Bogstaver pa skiltene: Hvid

Understel, tavler, handgreb,
stiger: Sort
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MODELJERNBANE
STANDARD

DANSK
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Sporvidde  EER R R e 16,5 ISEnlcRkoreflade oo R Sy o 2,0
S POETIll o e e e 1,25 K. Hjuls samlede bredde ..... ..... 2,75
Afstand mellem tvangsskinner .... 14,0 L. Afstand mellem koreflader... ... 16,0
3. skinnes afstand fra koreskinne . 8,0 M. Stromaftagerens samlede bredde .. 42,0
3. skinnes hojde over kereskinne.. 1,5 N. Stremaftagerens hejde over keresk. 0,75
Afstand mellem hjuls inderflader.. 14,5 ©:pPulferafstand NI . i e 20,0
Flangetykkelse ................. 0,75 P Pufferhojde . au s ammms 12,0
EBlangehejde . .02 o 0 . 1,0 Q. Aut. koblingers hejde over koresk. 10,0
Alle mal i mm
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Ui (xxyggm en modellmnlmue ~

Sidste gang omtalte vi valget af skala og
sporvidde og lad det vere nok denne gang.
Specielle artikler vil komme nzrmere ind

2. Stedet for anbringelsen af anlaget

ma udvalges meget omhyggeligt, hvis man altsa
har noget valg. Kaelderrum er sedvanligvis de bedst
egnede lokaliteter. Selvfolgelig er fugtighed farligt
for en modeljernbane, men er ka&lderen ter nok,
er den langt at foretrekke for et loft. Temperatu-
ren i en kalder er mere konstant, og temperatur-
forskelle er meget ubehageligt for skinnerne. De
slar sig og det medferer en frygtelig masse korsels-
besverligheder; og husk s ogsa, at den bedste an-
bringelse af anleget er i en hejde af ca. 85 cm.
over gulvet. Snavs og stev er modeljernbanens
storste fjende, og hvis der i denne retning er for-
skel pa loftet og kalderen, tages der stort hensyn
hertil.

Til modeljernbaner i baggirde og haver egner
sig kun de store storrelser fra spor »0« og opef-
ter. Her er regn den storste fjende, og serlige for-
holdsregler ma tages herimod.

Som sa meget andet i modeljernbanehobbyen
spiller her den personlige smag overordentlig stor
rolle for det rigtige valg og den rigtige start. Den
bedste made at ordne spergsmilet om valg af sted,
er at ridse det onskede anleg op i de rum, man
har at velge imellem, gennemgé fordele og ulem-
per, og sa valge det bedste.

3. Anlzgets formal.

Efter at vi nu har truffet bestemmelse om stor-
relsesforhold, sporvidde og fundet et lokale, ma vi
tage endnu en tredie og vigtig bestemmelse for vi
begynder med den egentlige bygning: hvad krzver
vi af vort anleg?

Det er jo ikke sikkert, at et anleg, der passer
mig, netop ogsa passer Dem.

Standardblade.

I dette nummer begynder vi udgivelsen af standardblade
for modeljernbaner med blad HO-1, der indeholder hoved-
malene for spor HO. I naste nummer fglger blad HO-2,
der viser konstruktionsprofil og fritrumsprofil for HO, og
i de felgende numre vil der komme flere standardblade,
bade for spor 0 (DMJK.s standard), 00 og HO, senere an-
dre sterrelser. De i disse blade optagne mal vil for frem-
tiden blive betegnet som Dansk Modeljernbane Standard.

Standardbladene nummereres med et indexnummer, der
angiver sporstgrrelsen, samt et lgbenummer, sédledes at
standardbladene for hver sporsterrelse far fortlgbende
numre. Standardbladene kan kebes som sertryk for en
pris af 0,75 kr. pr. stk. frit tilsendt ved henvendelse til
redaktionen, Strandvej 4 x, Kebsnhavn O.

Det er ikke disse blades formal at diktere modelbygge-
ren, hvorledes han skal bygge, men at vare et hjzlpe-
middel i planleggelsen af og til at simplificere bygningen
af modeljernbaner og disses materiel. Vi vil meget ind-
trengende henstille til alle modeljernbanebyggere ngje at
overholde disse standard, der er fremkommet pd grundlag
af mange ars erfaringer ligesom vi hdber, at ogsa model-
delsfabrikanterne vil overholde dem. Herved fir man ikke
alene de mest driftsikre anleg, men opndr den store for-
del, at.rullende materiel uden vanskeligheder kan kere pa
alle anleg bygget efter disse standard.

pa problemerne.

Her opstiller vi svaret pa spergsmailet i tre
punkter:

1. Den mekaniske nodvendighed, at det rullende
materiel lober glat og effektivi.

2. Der skal kunne udfores togbevagelser, rangerin-
ger o. l., der kommer sd ner virkelig praksis
som muligt.

3. Scenerier skal vere sa ner virkeligheden som
muligt.

Det bedste anleg vil selvfolgeligt vere det, der
indeholder kombinationen af alle tre punkter, men
maske er et af punkterne tilstrekkeligt for Dem.
De kan maske kun lide at bygge lokomotiver? Da
er en sporoval tilstrekkelig. En anden ensker ma-
ske at udfere virkelig jernbaneoperations-praksis
og samtidig have en perfekt kersel. S& ma han have
flere lige strekninger, flere slojfer, flere sporskifter,
banegarde for rangering osv.

Det nemmeste er i dette tilfelde at kopiere en
virkelig banegidrd i ens n®rhed, men den mere
fremskredne kan selv konstruere og opbygge en
virkelig god sporplan.

4. Kraftkilde.

Valget af kraftkilden - spending og stromart - er
afh@ngig af mange ting og herer til et af de spergs-
mal, modeljernbanebyggerne kan diskutere i time-
vis uden at blive enige. Herhjemme benyttes mest
vekselstrom med en spanding pa 20 volt, hvorimod
man i udlandet hovedsagelig benytter 12 volts jevn-
strom. Maske kender De ikke forskel pa vekselstrem
og jevnstrom? I vekselstrom findes ingen positive
eller negative poler. Den eneste made at skelne de
to ledninger fra hinanden pa er ved at kalde den
ene 0 og den anden . Stremmen pulserer frem
og tilbage ca. 50 gange i sekundet, ligesom
ankeret pa en elektrisk klokke. I j®vnstreom har
vi en -+ og en - ledning, og stremmen flyder
roligt i een retning. Den gar fra - til =, siger vi.
Hvis en motor nu indeholder en permanentmagnet,
vil den altid lebe rundt »med« stremmen. De mere
teknisk begavede ser den anden vej et minut, medens
jeg forklarer det. Giver vi den nu jevnstrom, kan
vi fa den til at lebe den anden vej ved blot at
vende stremmen, bytte om pé batteriets poler. Mo-
deller med permanentmagnet motorer far vi altsa
til at lobe baglens ved at sla et handtag ned. Det
er det, vi kalder fjernstyring. Giver vi den derimod
vekselstrom, vil den selv prove at skifte retning 50
gange i sekundet, men den opnar blot at edelegge
sig selv komplet i fi sekunder. Den brander sam-
men.

Neasten alle HO anleg benytter 6 eller 12 volt
jevnstrom, der giver tilstrekkelig trekkraft for disses
smd lokomotiver. Desuden er det den letteste form
for energi at fa fat i. En akkumulator er en forholdsvis
billig ting, og med et ladeaggregat kan den holdes
i konstant funktion uden ret meget besvar. Selvfol-
gelig kan vi ogsa benytte terbatterier, men det er
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meget dyrt, da batterierne hurtigt bruges op og da
mé kastes vaek. Har vi i vort hjem vekselstrom pa
lysnettet, kan vi transformere strommen ned til den
onskede spending - stadig vekselstrom, men vil vi
kore vore tog pa jevnstrom, ma denne vekselstrom
ensrettes, for vi kan bruge den. Der er forskellige
ulemper forbundet med en ensretter, og den er end-
videre ikke billig. Har vi jevnstrom pa vort lys-
net, er der ingen tvivl, for da er metoden med
opladeren og akkumulatoren den absolut billigste
og mest driftsikre.

Benytter vi motorer med elektromagnet - beviklet
feltmagnet - kan vi benytte savel jevn- som veksel-
strom, men vi kan ikke fjernstyre vore tog uden
serlige og ret bekostelige anordninger. For billigt
at vende korselsretningen ma vi have en omskifter
pa selve lokomotivet.

Hele problemet er her i landet vanskeligt at tage
stilling til, da de sma motorer, der findes i handelen,
alle har hver sin spznding og er forsynet med felt-
magnet. I USA har man standardiseret savel spen-
ding som stremart, og det skal ikke nzgtes, at det
er til stor lettelse for savel fabrikanter som model-
byggere.

Nar vi nu stir overfor valget ved bygningen af
vort anleg, ma vi gore os klart, om vi selv vil bygge
vore motorer, eller vi vil kobe dem ferdige. 1 forste
tilfelde kan vi valge frit, hvad vi vil, af savel
veksel- som jevnstrom af alle spendinger. I sidste
tilfelde ma valget bero pa, hvad vi kan fa i hande-
len. Sporgsmélet om stremforsyning til releer, lam-
per o. 1. rundt pa anleget er lettere, idet denne
ikke behover a tvaere den samme som til lokomo-
tivernes motorer, men kan bestemmes efter de elek-
triske lamper o. 1., man vil benytte.

Hele sporgsmalet stir som ovenfor na@vnt til
diskussion og kan ikke ferdigbehandles i en enkelt
artikel. Det skal dog navnes, at motorer til model-
tog i 90 % af udlandets modelfabriker fabrikeres
for 12 Volt jevnstrom i savel HO, 00 og O sterrel-
serne. Storrelser herover er ikke standardiseret.
Mirklin, Trix o. a. fabrikeres for 20 volt veksel-
strom, men efter krigen, da hovedparten ekspor-
teredes til USA, blev fabrikerne tvunget til at
kunne levere motorer ogsa til 12 volt jevnstrem.
Alt i alt kan man nu hos de fleste udenlandske fa-
briker bestille motorer til sp@nding og stromart
efter onske.

De i ovenn@vnte omtalte stromforsyningsmetoder
er skitseret her:
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Lriver TAAN S~ HBRESTREM
D FORMA iR ~
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CYSwET CRENE . KgAesTagn)
~ FOAM A0 ER =
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Y
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For HO’s vedkommende vil herhjemme uden tvivl
standard blive fastsat til 12 volt jevnstrem, men
indtil vi kan fa tilstrekkeligt gode permanentmagnet-
motorer, ma vi klare os pa bedste beskub. For 0,
syntes jeg selv, idealet ma vere 12 eller 24 volts
jevnstrom, men der vil nok gi et stykke tid, for-
end vi finder frem til den rette standard.

5. Stremtilfersel.

Det naste sporgsmal méa nu blive, hvordan vi far
strommen op i maskinerne. Den letteste metode ville
jo nok vere at sende den tradlest pr. radio, og en
eller anden fyr finder vel ogsd nok ud af det en-
gang. Af de i ojeblikket kendte sikre metoder, er den
ene luftledningen, men det betyder ingen damploko-
motiver, og det er en skam. Desuden er luftledning
sver at sette op og vedligeholde. For at fa damp-
lokomotiverne til at kore ma vi have en fredie
skinne. Vi kan legge denne mellem de to kore-
skinner, men det ser ikke godt ud og rejser store
vanskeligheder ved bygningen af sporskifterne. An-
bringer vi den derimod lidt ved siden af sporet,
ser det helt godt ud, og det er meget lettere at in-
stallere. I de smaa storrelser HO og 00 vil man dog
fa megen besver med driftsikker kontakt mellem
stromaftager og tredieskinne. Det er derimod en
ideel metode for 0 og storre sterrelser. Princippet
er groft skitseret her.

- fredie Shinne

*
moron Rereshinner
3 &

Stremmen gar fra |+ gennem stremaftageren til motoren
og herfra tilbage til = gennem hjul og kereskinner.

Hvad er der tilbage? 2 skinne systemet. Det bety-
der, at de 2 skinner overalt er isoleret fra hinanden.
Ligeledes alle vognhjulene. Lokomotivernes hjul er
isoleret pa den ene side og tenderens pa den anden.
En ledning mellem dem gor resten.

TENDER LokomoT/V

A - —— — -

N «—
+ N‘:

1SeLe RET
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Sorte hjul er isoleret. Motoren er pa den ene side for-
bundet til lokomotivet og pa den anden til tenderen. Kob-
lingen mellem lokomotiv og tender er isoleret.

2-skinnedrift giver ikke alene meget storre rea-
lisme med korsel med damplokomotiver, men det
er ogsa bedre, billigere og lettere at installere end
3. skinnen. Ved siden af giver det automatisk rog-
vejsforregling og gor kollisioner umulige, idet strom-
men i skinnerne folger den vej, sporskifterne er
indstillet, og fjendtlige togbevagelser umuliggores
ved de stromlose skinner. Til gengzld besverlig-
gores og fordyres oprettelsen af signalsystemer og
automatiske sikringsanleg noget. Her i Danmark er
der kun fa, der har erfaringer med 2-skinnedrift,
men i udlandet og navnlig i USA findes 2-skinne-
systemer pa hovedparten af alle anl®g. Alt nyt
materiel bygges og konstrueres for 2 skinner. Der
er neppe nogen tvivl om, at ogsd vi herhjemme i
fremtiden vil tenke noget mere pa kun 2 skinner.
(Fortsattes) JeR:
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DANSK MODEL JERNBANE KLUB, Kgbenhavn.
Formand: Landsretssagferer T. Nellemann.

Sekreteer: Fuldmeagtig, cand. polit. P. Heeg Albrethsen,
Hoffmeyersvej 2, Kgbenhavn F.

Kasserer: Civilingenier P. E. Harby, Llndevaenget 10,
Ballerup.

Klublokale: Nerrebro Station. Anleg i »0«.
Mgdeaften: Forste tirsdag i hver maned kl.

Meddelelse nr. 24.

Sendag den 8. maj 1949 foranstaltes - under forudsat-
ning af tilstrekkelig tilslutning - fallesudflugt til Nykeo-
bing S. og Holbz=k.

PROGRAM:

KI. 8,05 (senest) Samling pa Hovedbanegardens afgangs-
perron nr. 5, hvor perrontaget herer op (perron-
billet eller S-togsbillet ma lases).

Kl. 8,19 Afgang med tog nr. 1721 til Hillerod.

Kl1. 9,23 Afgang fra Hillered til Hundested m. tog nr. 121.

KI. 10,50 Afgang fra Hundested med ferge til Rervig.
Med ruteautomobil til Nykebing S.

Ophold i Nykebing S., hvor medbragt frokost
nydes. Efter frokosten forevisning af stationen
ved Odsherredsbanens direkter.

KI. 14,10 Afgang fra Nykebing S. til Holbek m. tog nr. 14

KI. 15,53 Ankomst til Holbzk.

Forevisning af varksted og maskindepot.
Kaffe pa jernbanerestaurationen.

KI. 18,05 Afgang fra Holbzk med eksprestog nr. 250 til
Kgbenhavn.

KI. 19,10 Ankomst til Kebenhavns Hovedbanegard.

Prisen for deltagelse i udflugten bliver 15 kr. (omfatter
alene billet og hurtigtogsbillet, men ingen maltider).

Anmeldelse om deltagelse, der er bindende, og indbeta-
ling af ovennavnte belgb ma ske til kassereren, P. E. Harby,
Lindevanget 10, Ballerup, snarest og senest onsdag d. 4.
maj, til hvilket tidspunkt de 15 kr. md vere kassereren i
hende og ikke blot afsendt (af hensyn til bestilling af ra-
batbefordring). Indbetaling pr. giro, nr. 54578, kan senest
ske d. 3. maj. Tirsdag d. 3. maj modtages anmeldelse og
indbetaling om aftenen i lokdlet pa Nerrebro Station.

Der vil sa vidt muligt blive skaffet samlet plads til del-
tagerne pa hele turen.

Medlemmer, der endnu ikke har betalt kontingent for
1949/50, 20 kr. for medlemmer boende i Kgbenhavn samt
Kobenhavns og Frederiksborg amter og 10 kr. for evrige
medlemmer, opfordres til snarest at gere brug af det med
meddelelse nr. 23 fremsendte giroindbetalingskort (Giro-
konto 54578). Det bemrkes, at medlemskortet for 1949/
50 er grat.

Kobenhavn, den 11. April 1949.

20,00.

T. NELLEMANN
/P. HOEG ALBRETHSEN

JYSK MODEL JERNBANE KLUB, Aarhus.

Da formanden og sekret@ren har forladt Aarhus, blev
der pa en ekstraordmzer generalforsamling d. 23. april valgt
ny bestyrelse :

Formand: Gartner M. V. Nielsen, Lyngsiesvej 4, Aabvhm
Neaestfmd.: Maskinarb. J. Méberg, Chr. Wintersvej 49,
Sekretaer: Maskinarb. E. Andersen, Fiskegade 100, Aarhus
Klublokale: Aarhus banegird, Opgang E. Anleg i »0«.
Narmere Meddelelse folger.

SLAGELSE MODEL JERNBANE KLUB, Slagelse.

Formand: Bogholder H. Jorgensen.

Sekreter: Kasserer H. H. Larsen, Herluf Trollesvej 1 B,
Slagelse.

Klublokale: Slagelse banegird. Anleg i »0«.

Mgadeaften: Hver tirsdag kl. 19,30 og lerdag kl. 15,00.

Om besog pid anleget for ikke-medlemmer ma rettes
henvendelse til bestyrelsen.

Hjorring Model Jernbaneklub, Kallundborg Model
Jernbane Klub og Odense Model Jernbanekiub under
dannelse.

»MODELJERNBANEN«

MANEDLIGT TIDSSKRIFT FOR JERNBANER
OG MODELJERNBANER
=G

Redaktion og ekspedition: Strandvej 4x, Kegbenhavn O.
Udgiver og redakter: Kaptajn J. Rosenfeldt.

(ansv. overfor presseloven)
Tekniske redakterer: Civiling. P. E. Clausen og P. E. Harby.
Maskinteknisk medarbejder: Civilingenier W. Bay.
Baneteknisk medarbejder: Civilingenior A. Raabzk.
Signalteknisk medarbejder: Civilingenigr Johs. Naser.

Henvendelse til redaktionen bedes venligst ske pr. brev.

Redaktionen slutter den 15. i hver maned.

Abonnementspris: Enkeltnummer kr. 1,25. Arsabonnement
(12 numre) kr. 14,00. Medlemmer af Dansk Modeljernbane
Klub, Senderborg Modeljernbane Klub og Valby Model-
jernbane Klub, arsabonnement kr. 12,00.
Indbetaling pa gironummer 74115.

Annoncepriser: 1/; side kr. 150, 1/ side kr. 80, 1/, side

kr. 45, 1/g side kr. 30, 1/i side kr. 20, 1/30 side kr. 15.

Ved 6 indrykninger 5 0/, rabat, ved 12 indrykninger 10 9/,

Nar det gelder annoncer for byggest, dele, hele modeller

o. 1., ser redaktionen gerne, at den far forhéndslejlighed
til eftersyn af varerne.

Eftertryk af indholdet er tilladt mod tydelig kildeangivelse.

Forhandlere i udlandet: Tyskland: Fa. Werner Béttcher,
21 b, Bergkamen, Westf. Frankrig: Documents et Collec-
tion d’Art, 61 r. de Vaugirard, Paris. Loco-Revue, Mont-
chauvet, Seine-et-Oise. England: Percival Marshall & Co.
Ltd., 23 Great Queen Street, London, W. C. 2.
Sverige: Model-Craft, Skolgatan 5, Malmg. Norge: Finn
Stubergh, Liomveien 15, Bekkestua, Oslo. U.S.A.: Model-
Craft, Ramsey, New Jersey. Spanien: Jose Luis de
Andres Casado, Pza Marina Espanola 4, Madrid. Italien:
Linse Tosi, via S. Stefano 11, Bologna.

VALBY MODEL JERNBANE KLUB, Kgbenhavn.
Formand: Ole Jacobsen, Beatevej 30, Valby, tIf. Valby 6676.

Klublokale: Blankavej 35, Valby. Anleg i »HO«.
Modeaften: Hver onsdag kl. 19,00.
Klubben modtager i ojeblikket ikke yderligere tilgang

af medlemmer, men besogende er velkomne. Henvendelse
til formanden.

Den 7. april 1949 er stiftet en klub i Haderslev under
navnet HADERSLEV MODEL JERNBANE KLUB. »0«.
Bestyrelsen er sammensat saledes:

Formand: Trafikass. Jens P. Kristensen, Rlbevej 66.
Sekreter: Stationsleder Andr. Skourup, Vestergade 31.
Kasserer: Mejerist Heinrich Krebs, @stergade 5.

Klubben har endnu ingen lokaler, men har gode chancer
for at fi nogle. Indtil man er klar over lokalespergsmadlet,
er klubbens medlemstal begranset til 10 medlemmer.

PALSDORF’S RAILWAY CLUB, Lyngby,

meddeler, at der den 9. maj 1949 fra kl. 19,15 afholdes sad-
vanligt klubmede med kersel pd hele anlezgget, og at der
den 21. maj 1949 afholdes ekstraordinar generalforsamling
med folgende dagsorden:

1. Formanden aflegger beretning og foreslar klubben op-
lgst i henhold til klubbens love § 5.

2. Punkt 1 szttes under afstemning.

3. Forslag om dannelse af en ny klub til aflgsning af den
gamle med deraf folgende valg af ny bestyrelse og ved-
tagelse af love.

S@NDERBORG MODEL JERNBANE KLUB, Sgnderborg

Formand: Edwin Jgrgensen.

Sekreter: Tandtekniker A. Schmidt, Ringgade 83, Sdb.
Telf. Senderborg 1122.
Mgodeaften hver mandag kl. 20,00. Klubben har
plads til endnu et enkelt medlem.

Klublokale: Senderborg Statsskole.
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Byggedele til
modeljernbaner

i overensstemmelse
med dansk
standard for
modeljernbaner

leveres

DANSK MODEL JERNBANE KLUB
INDKOBSAFDELINGEN
v/ Th. Kronholt, Vesterbrogade 142, Kbhvn.V

DANSK LUFTTAXA

Ao Scanaviation

Kebenhavns Lufthavn Kastrup 1770

THE MODEL RAILWAY NEWS
Mainedligt modeljernbanetidsskrift. .
Arsabonnement: 12,00 kr.

RAILWAYS

Maénedligt tidsskrift om jernbaner.
Arsabonnement: 15,00 kr.
England.

THE MODEL RAILROADER, TRAINS,
MODEL CRAFTSMAN,
RAILROAD MAGAZINE,

USA.

TRAINS,
Belgien.

EISENBAHNAMATEUR,

Schweiz

LOCO REVUE,
Frankrig.

MODELBAHNEN WELT
fra
firma Werner Bottcher, Tyskland.
Mainedligt tidsskrift for modeljernbaner, 32 sid-
Arsabonnement: 15,00 kr. (nedsat)

MODELES FERROVIAIRES og
CHEMINS DE FER

Maénedlige tidsskrifter for modeljernbaner og
virkelige jernbaner.
Arsabonnement: 20,00 kr.

Bestilles gennem:

»MODELJERNBANEN«

Formanden for DMJK, Landsretssagferer T. Nellemann, og
Formanden for JMJK, civilingenior A. Raabzk, betragter JMJK’s
anleg i Aarhus. Desvarre forlader sivel formand som nast-
formand JMJK til den |. Maj, idet de flytter til Sjzlland.

FRA BOGHYLDEN —

Frankrig: Foruden det i forrige nummer omtalte
nye modeljernbane tidsskrift findes endnu et, som
oven i kebet gir i sin 12. drgang. Det hedder
LOCO REVUE og udgives af J. Fournereau, Mont-
chauvet. Bladets format er en mellemting mellem
A4 og AS og er pa 32 sider, hvoraf de 8 dog
er annoncer, men til gengeld udelukkende model-
jernbaneannoncer. Der findes dbenbart mange fa-
briker af modeljernbanedele i Frankrig. De benyt-
tede storrelser er 0 og HO, henholdsvis i skala 1/,
0g !/g55. Loco Revue indeholder gode tegninger
og beskrivelser af modeller og bygning af alle slags
dele. For den, der kan fransk og interesserer sig
lidt for andre modeller end danske, er bladet til
stor nytte.

Rettelser til nr. 1. I en del af oplaget fandtes et par
meningsforstyrrende trykfejl. Billedet side 7 skulle vere
litra F i stedet for P. Side 9 2. spalte linie 27 skulle std
12, 4 og 54. Klublokalet for DMJK skulle vare Neorrebro
Station. Endelig side 13 1. spalte linie 16 skulle have stéet
» — vaere sa let, at man slet ikke kunne fi det til at holde
sig pa sporene«.

Trykt i Skibby Bogtrykkeri
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