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DSB,s diesel-elektriske motorvogn, litra MB 416, Lyntog

NR. 4 OFFICIELT ORGAN FOR DANSKE MODEL JERNBANE KLUBBER

D rk kr. 1,25
JULI 1949 PRIS: Sverige - kr. 1,25

Norge .. kr. 1,35




MODEL 0G HOBBY

GUNLGGSGADE 23
KO@BENHAVN S.

Giro nr. 73521

Aben: 13-17'.. Fredag 13-20. Lordag 12-14

Stedet, hvor alle
modelbyggere modes og udveksler
erfaringer.

Spor HO og 00: sporvidde 16,5 mm " Kr.
BODAN lokomotiv, DSB litra S, alle dele forar-
bejdet, komplet samleset u. motor og relais .. 38,00

Motor hertil, 12-24 volt med tandhjul .......... 33,00
Perfektomskifter hertil......................... 6,50
Tegn. til DSB lokomotiver pr. stk. incl. detailtegn.. 2,65
Forskellige typer drivhjul til lokomotiver.... fra 0,20
Motorboggie med hjul, 4-12 volt jevnstrem kompl. 26,00
Keoreklar motorvogn, do. — 49,00
Stebte boggiestel u. hjul, pr. sat (2 stk.) ....... 1,20
Steobte aksellejer........ —  (4stk.)....... 0,80
Messinghjul pa aksel, isolerede, halvisolerede,

(0] G0 o e s o R (e S e s 0,75, 0,70, 0,65

Autom. koblinger 0,50. Puffer i messing... 0,10—0,12
Lok. litra E: forlgber og efterlgber u. hjul hhv. 1,20 og 0,95
Svellematter pr. l&ngde 1,50. Luftventiler pr. stk. 0,05

Litra QH, bygning beskrevet i nummer 3

Komplet materialesat...... HO 3,95

Ferdigbyggede modeller er udstillet hos os til gennemsyn

Spor 0, 1:45, sporvidde 32 mm Kr.
DSB litra E, stobt kedel med fererhus ......... 15,00
Understel til samme, stebt i messing ........... 12,00
Drivhjul, stebt i mess. til litra E pr. stk........ 1,50
Motor, 4-12 volt jevn- og vekselstrem ......... 18,00
Messinghj. pa aksel, isol., halvisol. og uisol. 1,50, 1,40, 1,30
Kurvepuffer i messing, pr. stk.................. 0,20
] ST V1Y) 00 3 00 e e R R S SIS S 1,65
Lister 1 X1 mm pr. m 0,12. Diverse messingprofiler
Vaerktoj

Svejtsiske nalefile pr. stk. ..................... 0,90
DT ST EERE S o o C o o o e 1,40
Lille haindboremaskine, engl. fabrikat ........... 9,80
Loddekolbe, 80 Watt................ccovuunnn. 16,00

Alt indenfor hobbyindustrien
Nyt katalog mod 20 ore i frimaerker

Komplet materiales®t ...... 0 11,00

Byggedele til lukket godsvogn
QH SPOR 0

Bygning beskrevet i nummer 3

Hjulset, messing................... Set 1,50

— bruneret.................. 5 Bk
Puffer, drejet messing.............. Stk. 0,50
Kobling, mess. plade .............. 5 0,50
Akselgafler, stgbt.................. ,» 0,50
Krydsfiner 2 mm, ca. 60X8 cm..... , 0,50
Lister, 2X2 mm ...........c.ccn.... pr. m 0,25
DSB Godsvognslak ................ pr.ds. 1,50
SKINNOLESPOLT 0% <o nnsicns o st ook pr. m 1,65
SKINNCHESPOT. HO ', ¢ o o vitssins ans » o pr. m 1,25

Alt efter Dansk Model Jernbane Standard

DANSK MODEL JERNBANE KLUB
INDKOBSAFDELINGEN

v. Th. Kronholt, Vesterbrogade 142, Kobenhavn V.
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NWAT

— ude og hjemme

England:

British Railways giver i den engelske presse fol-
gende meddelelse angdende den fremtidige ende-
lige farve pa de engelske statsbaners koretojer.

Svare ekspres- og hurtigtogslokomotiver:

bla med sort-hvide linier.
Hurtigtogs- og Persontogslokomotiver, hovedsa-
gelig med navn:
Morkegronne med sort-gule linier.
Andre passager- og blandettogslokomotiver:
Sort, med rede, elfenbenshvide og gra linier.

Godstogslokomotiver: Sorte.

Gennemgangsvogne: Under vindueslisten: kar-

moisinrede; over vindueslisten: elfenbenshvide.

Persontogsvogne og specialvogne, der lober i per-

sontog: karmoisinrede.

Elektriske tog: grenne.

For godsvogne opgives ingen farver.

Sa er det sket —

Vi har lange vidst, at i udlandet og navnlig i
U.S.A. har det svage kon deltaget aktivt i model-
jernbanehobbyen. For nogen tid siden laste vi i
pressen om den forste kvindelige kontroller, og
ogsad om en trafikassistent, i D.S.B. Nu har vi faet

(fortsaettes side 63)
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I midten af Basels godsbane-
gard, midt mellem sporene, ligger
en bygning tilherende C.F.F., hvor
klubben i stueetagen har faet stil-
let lokaler til radighed. Ved ind-
traedelsen i lokalet lagger den be-
sogende straks marke til den for
tilskuerne meget hensigtsmassige
opbygning, ligesom alt vidner om
et arbejde af hoj kvalitet, en har-
moni af individuelt og kollektivt
arbejde.
~ Anlaget indeholder 3 sporstor-
relser, spor »l«, »O« og »HOk«,
men kun 2 sterrelsesforhold, idet
»HO«, som ses oppe i det fjerne,
er bygget som en smalsporet bane
i 1/45, den samme som »O«. Dette
generer ikke ojet, idet de 3 stor-
relser er bygget op i planer med

Schweitz:

Et 1-C-1 fra C.F.F. i
»0« ses korende paral-
lelt med sporet i »l«
ved udgangen af en
tunnel. Lokomotivet er
af serie 10,201-10,226.

»l« nazrmest og »HO« fjernest.
Billederne viser tydeligt, hvordan
dette er gjort og giver samtidig en
idé om det naturlige syn ud over
bjergdekorationerne, skovene, de
dybe dale og de kunstfardige byg-
ninger langs banelinien. Anleget
i spor »l« er i et fuldstendig vand-
ret plan. Det indeholder en stor
oval med dobbelt spor, som pa den
ene side forgrener sig til en stor
passagerbanegdrd med otte spor.
Denne banegard med sine 25 spor-
skifter af forskellig type, dens si-
despor og remise med skydebro
byder pa stor interesse. Stremmen
til sporene tilfores gennem luftled-
ning for de elektriske lokomoti-
vers vedkommende, og ved hjzlp
af en 3die udvendig skinne for

Basel

MODEL JERNBANE KLUB

Basel er en smuk by, der ligger midt i jernbanernes land, Schweitz.
For krigen var det et paradis for dem, der ville studere rullende
materiel fra storsteparten af de europziske lande. De schweitziske
banegéirde har fri adgang; perronbillet er en ukendt ting, og man
har rig lejlighed til at spadsere fra perron til perron, som man
lyster, for at se pé trafiken, der aldrig er ens.

I Basel har Modell Eisenbahn Club Basel hjemme, og redakteren
af det franske modeljernbane-tidsskrift,
Henry Girod Eymery, har besggt klubben og giver i nedenstdende
artikel en lille beskrivelse af det meget interessante anleg ledsaget
af nogle virklige gode billeder.

Mode¢les Ferroviaires,

damplokomotivernes vedkommen-
3-skinne er en nappe synlig mes-
singtrdd. Spandingen er 20—110
volt, alt efter lokomotiverne.

Kommandoposten kan give alle
spendinger mellem 20—110 volt
savel til luftledning som til 3. skin-
ne. Den indeholder 2 transforma-
torer, de nedvendige modstande
og sikringer. 2 kontrolhidndtag be-
nyttes. P4 siden befinder sig af-
brydere, som fordeler stremmen
til 15 sektioner i luftledningen og
30 i 3die skinnen. Signalsystemet
er endnu ikke installeret ferdigt,
men det er forberedt til hurtig
opsztning efter en allerede fuld-
stendig udarbejdet plan.

170 meter skinne er blevet brugt
og elektrificeringen har kravet 110
master og 500 isolatorer.

Det rullende materiel bestir af
6 elektriske lokomotiver, 4 damp-
lokomotiver, 20 boggievogne (Wa-
gon-lits, Pullman, Mitropa, Rhein-
gold, m. fl.) og 20 godsvogne af
forskellige nationaliteter. Under
konstruktion er endvidere 2 hur-
tige motorvogne, adskillige vogne
efter C.F.F. og 30 boggievogne ef-
ter amerikanske typer.

Anlaget i »O« er bygget som
en karakteristisk sweitzisk jern-
banelinie, som vi kender det fra
Gothard og Letscberg, med stejle
bjergsider. Sporplanen ses pd den
ledsagende tegning. Den indehol-
der to lukkede cirkler, der letter
trafikken meget, og man undgir
rangeringen med lokomotiverne pa
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banegardene. Det interessanteste
punkt er den skrueformede tunnel
med enkeltspor, der er beskyttet
af et helautomatisk dagslyssignal,
som samtidig med- stop afbryder
3die skinnes sektion umiddelbart
foran tunnelen og derved hindrer
fiendtlige tog i at kere ind i tun-
nelen, si lenge denne er besat af
et andet. Systemet virker med me-
gen effektivitet. Den elektriske in-
stallation er ligesom ved »l« cen-
traliseret i en kommandopost, den-
ne dog med 4 kontrolhédndtag (reo-
stater). Den indeholder en trans-
formator pa 330 W, og der er af-
brydere til 25 sektioner i luftled-
ningen. Der er ingen 3die skinne,
idet alle lokomotiverne er elektri-
ske med pantograf. Sporene har
en lengde af 170 meter og inde-
holder 24 sporskifter, hvoraf de 2
er tvaergdende.

Kurveradierne varierer mellem
120 og 200 c¢m. Den starkeste
hzldning befinder sig i en kurve.
Den er pa 30 %o, der svarer til stig-
ningen ved Gothard. Det kraver
kraftige lokomotiver for at at klat-
re op ad denne skraning i spidsen
for et tog, og denne provebank har
tit bragt skuffelser til konstrukte-
ren af et lokomotiv, der korte fint
pa vandret spor.

PASSAGERBANEGARD i "1"

L L —— GODSBANEGARD ~~—— PASSAGERBANEGARD
\ —_— i mon —

/M\
/—\‘ ~

\\
\
\

.\
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| \\
=\ [ BASEL MODEL
‘"i ‘ [ JERNBANE KLUB
\ | | “ areal
// A \ 13 9,5 m.
A |
/ ‘\\ /

PASSAGERBANEGARD 1 "0

—— SPOR "1"

— .SPCR "O"

Sporplan over Basel klubbens »l« og »0« anlaeg. Lokalet maler 13 meter
i leengden og 9,80 meter i bredden.

Vognparken bestar af 6 lokomo-
tiver, 3 motorvogne, 30 godsvogne
og 22 vogne med 3 aksler eller
boggier.

Efter krigens afslutning er man-
ge nye vogne blevet bygget, andre
er under bygning, og programmet
for vognbygning er si omfatten-
de, at det snart bliver nedvendigt
at bygge hele anleget om efter en
meget storre plan.

Det er en bjergbane, der reprz-

senterer spor »HO«, 16,5 mm, idet
dette svarer nogenlunde til storrel-
sesforholdet 1/45 for visse smal-
sporede baner med 80 cm skinne-
afstand. Linien deler sig i tre dele.
Forst kommer en stigning 20 %
med enkeltspor, forsynet med
tandkrans i hele sin lengde, og
herefter folger en vandret strak-
ning med sporskifter, banegird
med fire spor og remise. Den sid-
ste del af linien klatrer efter man-

Indgangssporskifterne til banegarden i »l« anleseget. P4 plateauet ses anleeget i »0«.
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Et udsnit af anleeget i spor »l«, der viser lidt af vognparken, bl. a. et lokomotiv fra C.F.F.
(Chemin de Fer Francais), 2-Do-1, 10,901-11,027, og et 1-B-B-1, serie 12,302-12,342 og fra B. L. S.
et 1-E-1, nr. 181-163.

ge omveje op ad bjergsiden for ef-
ter at have naet det hejeste punkt
atter at ga ned pd den anden side.
Den ender pa banegarden igen ef-
ter en lang tunnel. Denne sidste
strekning, der endnu er under
konstruktion, er forsynet med
tandkrans pa de stzrkeste stignin-
ger. Den gir gennem 5 tunneler,
hvoraf 2 skruedannede, helicoida-
le, har en bjergstation med et vige-
spor, og gar over 2 broer og 2 via-

dukter. Sporet er forsynet med
luftledning og spandingen er 20
volt. Det rullende materiel er end-
nu under konstruktion.

Fuldendelsen af denne linie er
en kostbar historie for klubben,
men den er sammen med de ov-
rige linier enestidende i Schweitz,
og sikkert i hele Europa.

Sidste ar ved de schweitziske
jernbaners hundreddrs jubilzum
og specielt beregnet for jernbane-

udstillingen i Basel havde klub-
ben konstrueret et meget smukt
demonstrationsanleg med en oval
i spor »O« og en tandhjulsbane i
spor »HO«.

Man har i Baselklubben kun
haft gode erfaringer med luftled-
ningssystemet, der her i Danmark
moder en del modstand. De led-
sagende billeder viser hvor smukt
og solidt udferslen af master og
ledningsnet kan gores.
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DSB.s TENDERLOKOMOTIV, LITRA Fu

Med en detailtegning i naste nummer
afslutter civilingenigr W.Bay sin beskrive!se af litra Fir

4. Fodplade, forerhus, vand- og
kulkasser

Fra rammepladerne udgéir der
konsoller til baring af fodpladen.
Denne, som gir rundt om hele lo-
komotivet, er af 5 mm plade og er
kantet med vinkeljern. Til fodpla-
den horer ogsd trinene ved ind-
gangen ‘til forerhuset.

Oven paa fodpladen stir vand-
og kulkasserne. P4 hver side af
kedlen er vandkasserne anbragt.
De er af 5 mm plade og er sam-
mennittet pad et vinkeljernsskelet.
Den hojre vandkasse har i forer-
rummet en indsnavring for at
give plads til omstyringsbukken.
De 2 vandkasser er indbyrdes for-
bundet med et stort rer, og van-
det suges fra bunden af kasserne
gennem en Si.

Kulkassen bagest pa lokomoti-
vet er en helsvejset konstruktion
af 5 mm plade og har en indsnav-
ring everst for at lette udsynet fra
forerhuset. @verst er der et op-
klappeligt ldg og nederst er der ud
mod fererpladsen en lem foran
kulhullet. Indvendigt findes nog-
le skratstillede plader, som seorger
for, at kullene let lempes hen til
kulhullet.

Forerhuset er ligeledes af 5 mm
plade og har et trzloft med lar-
redsbekleedning for varmeisola-
tion. Over sidederene findes en
stor dbning, som i blasevejr kan
tillukkes med et sidespejl af pre-
senningdug. lovrigt er bade for-
vag, sidevaegge og bagvag forsy-
net med vinduer med messingram-
mer, og de kan alle bevages. Fo-
rerhuset er fastboltet til vand- og
kulkasserne og slutter taet til ked-
len foran. Det er ikke boltet til
kedlen, da denne — som foran
navnt — skal kunne udvide sig i
varmen. | forerhustaget findes en
ventilationslem.

I hver side af fererrummet fin-
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des et opklappeligt sede, som er
polstret med lader.

5. Cylindre

F-maskinens 2 cylindre er af
stobejern og er fastboltet til ram-
mepladerne siledes, at cylinder-

midten ligger nejagtigt i hejde 7
Gliderkassen,

med  hjulmidten.
som er stebt i et med cylinderen,
er af den gammeldags, flade type.
Man har valgt dette arrangement,
fordi det er billigere i vedligehol-
delse og fordi lokomotivet ingen
overltedning har.

Alle dazkslerne er af stebejern,
bagerste cylinderdxksel og begge
gliderdakslerne har pakdaser med
pakninger af bledt metal, mens
forreste cylinderdaksel er lukket,
da stemplet ikke har gennemga-
ende stempelstang.

6. Gangtej og styring

Stemplerne er af stilgods og er
fastpresset pa stempelstengerne,
som er af specialstdl. Hvert stem-
pel har 2 stempelringe, som ser-
ger for den nedvendige tathed
mellem stempel og cylindervag.

Stempelstangens bagerste ende
er fastkilet til krydshovedet, som
er af stilgods. Dette bares af li-
nealen, en kraftig, firkantet foring
af hardet og slevet stal. Krydsho-
vedet har bronzelejnere der, hvor
det glider pa linealen.

Igennem midten af krydshove-
det gar krydshovedbolten, uden
om hvilken drivstangens forreste
hoved griber. Denne er af special-
stdl og har et udfraset I-formet
tvarsnit. I drivhjulsenden har den
halvpander af bronze, som kan
efterindstilles for slid.

Kobbelstzengerne, som ogsid er
af specialstdl, har bronzepander,
Disse er ved kobbelhjulenes kob-
beltappe udelte og ipresset stan-
gerne, mens de ved drivhjulet er

delte. Forreste og bageste kobbel-
stang er samlet med en bolt.

Styringen, som serger for gli-
derens rette bevagelse i forhold
til stemplet, er pd F-maskinerne
af den sikaldte Trick’ske type. Ku-
riost nok er denne styring kun
ganske lidt afvigende fra Stephen-
sons 125 ar gamle styring, ja, man
har endog i 1948 bygget et nyt
blandettogslokomotiv i England
med Stephenson-styring.

Pa drivhjulets drivtap sidder
vingetappen, som bazrer de 2 ek-
centrikker. Disse trezkker gennem
ekcentrikerstengerne i begge ender
af kvadranten, en hardet og sle-
bet, firkantet stang, pd hvilken
kvadrantklodsen glider. Dennes
stilling styres fra forerhuset gen-
nem omstyringsbukken og styre-
stangen, som bevager styreakslen
under kedlen. I begge akslens en-
der er der 2 hangere, som enten

lofter kvadranten og sanker gli-
dertrekstangen eller ogsd det

modsatte.

Glidertrakstangen har i den ba-
geste ende fat i kvadrantklodsen,
i den forreste i gliderstokken.
Denne gir gennem pakddsen og
ind i gliderkassen, hvor den har
fat i selve planglideren.

Omstyringsbukken har en sim-
pel, lodret stang, som bevages
frem og tilbage og fastholdes med
en palmekanisme. Denne anord-
ning giver den hurtigste og nem-
meste omstyring, hvilket er af va-
sentlig betydning ved et rangerlo-

komotiv. (Fortszettes)
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Carlbergs og Tuborgs elvogne
er velsagtens si kendt over hele
landet, at de ikke behover storre
introduktion. Den her tegnede
type, der ialt undtagen bemalin-
gen er ens for de to bryggerier, er
den nyeste og sterste type. Vog-
nene er bygget hos Scandia i arene
1946—48 og har for Carlsbergs
vedkommende litra Za med num-
rene 99465—99494 og for Tuborgs
vedkommende litra Zb med num-
rene 99616—99635. Det er dob-
beltveeggede kolevogne isolerede

med indtil 10 lag alfol. De har
last 18 t plus 600 kg is, der ligger
i en beholder ved vognens ene
gavl. I vognene ma befordres ol
og mineralvande. Akselafstanden
er 6 m og alle vognene har tryk-
luftbremse og rangerskruebremse.

Ved bygningen af vognene i
model bliver det svareste, maske
bortset fra malingen, bremseplat-
formen ved den ene gavl, men
der er ingen vej udenom, den he-
rer med og kan ikke simplificeres
vasentligt. Ogsa vinkeljernet langs
underste kant af vognsiden er ka-
rakteristisk for disse vogne; det er
vist pa tegningen, hvor vognen ses
i snit. Til gengald volder tag-
rundingen ingen kvaler, idet taget
er en del af en cirkel med 71 cms
radius for spor 0.

Vognene er hvidmalede med rod
og sort paskrift, idet det store

Malestok: /g
Spor HO

navn er redt og den mindre skrift
sort.

Taget er beklaedt med tagpap, og
undervognen er sort. Vognene fin-
des ievrigt over det ganske land,
sd enhver, der agter at bygge en
af dem, har alle chancer for at
finde forbilledet pd den narmeste
station. Tegning til begge typer
vogne i malestoksforholdet 1:45
kan bl. a. fis i DMJKs tegnings-
afdeling. i

Foruden denne vogntype har de
to bryggerier adskillige andre, der
er lidt mindre. Carlsberg har ialt
73 vogne, hvoraf den =ldste er fra
1879 og Tuborg har 63 vogne,
hvoraf de zldste er fra 1889. Disse
gamle vogne, der har en aksel-
afstand pd kun 3,1 m egner sig
fortrzffeligt til modelanleg med
skarpe kurver. Vi hiber senere at
kunne bringe tegninger af disse.

Fra disse vogne pa 10 t last er ud-

viklingen sket trinvis gennem
vogne med akselafstand pad 3,6—
4,0—4,5 m til den nuvarende vogn-
type. PUE LS
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Sidste gang beskrev vi bygnin-
gen af boggierne, og vi fortsztter
her med detailleret gennemgang
af motorboggien. I samme artikel
havde indsneget sig en fejl, idet
der stod, at MK havde en vanske-
lig hjulanordning. Der skulle have
stdet Mx, idet MK har alm. boggie-
oph®ng, hvorimod Mx har 8 driv-
hjul og 2 fire-hjulede lobere.

Den samling, der blev brugt til
loberen, kan vi ikke bruge til mo-
torboggien. Der skal tages hensyn
til tandhjulene, hvorfor den ene
side er fast i forhold til motoren.
Boggien fremstilles pd samme maé-
de som lebeboggien, blot er der
fast akselkasser, idet disse loddes
pa. Boggierne samles som vist pa
fig. 9, idet baneremmeren og
stromaftageren holder sammen pa
rammen. | boggievangen bores
helt ude i hver ende et 32
mm hul, hvori der anbringes en
fladhovedet '/s” maskinskrue, der
flugter med vangens yderste side.
I hver ende af skinnerenseren og
stromaftageren bores et 2,5 mm
hul, og der skares gevind, hvori
boggievangen fastspandes.

Den vange, hvor tandhjulene
sidder, spendes helt fast, si den
ikke kan rokkes, hvorimod den
anden spandes pd mad 0,5—1 mm
sler, si den kan vippe lidt. Nar
boggien er spandt sammen, lod-
des skruerne fast, for at de ikke
skal ga los under keorslen.

2 sat stromaftagere, en til lebe-
boggien og een til motorboggien,
laver vi af 2 stykker fiber 41X20X
10 mm, hvori der i den ene side
er nedfilet 2 riller 3 mm brede for-
oven og 6 mm forneden, 2,5 mm
dybe, se fig. 11. I rillerne bores et
2,5 mm hul lige over midten, og

SAMLET MOTORBOGGIE

y5=1mm sler

opspendinges tykket /\}'5 ="
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Danske Statsbaners Motor

Denne byggebeskrivelse er sa detailleret og nem, at den
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ligeledes bores der 2 stk. 2,5 mm
huller ind i siden af fiberstykket,
og gevind skzres, hvori boggie-
vangen fastspazndes.

Gliderne udarbejdes af 4 styk-
ker 2 mm messingtrad, bojes efter
fig 11 og indsattes i fiberstykker-
ne, der derefter pasattes et lille
stykke 0,7 messing for at holde
gliderne pa plads. Messingstykket
spendes fast i midten pa fiber-
stykket. En lille fjeder s=ttes ind
imellem gliderne, s& den lige hol-
der de 2 glidere til tredieskinnen.
Ved bygningen af stremaftageren
ma vi kontrollere vore mal meget
neje med Dansk Modeljernbane
Standardmal.

Vognbunden udskares efter teg-
ningen af et stykke 8—10 mm tra
og slibes fuldstendigt glat pa si-
derne, idet overbygningen skal
kunne gd ned over bunden uden
at spende for hardt, men alligevel
sidde fast. Vognen skilles ad ved
vognbunden og ikke ved at tage
taget af. De 2 dragere under vog-
nen udskazres af 1 mm messing
efter tegningen og skrues fast un-
der bunden efter de punkterede
linier. Hvor lebeboggien skal op-
hanges, inds=ttes en lille traeklods
mellem dragerne, si den flugter
med disse.

Dynamokasserne, trin og andet
udstyr under vognen udskares af

mm .

HO. Malestok 1:87. Malestokken angiver mm for »0«.
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Fig 15. Strgmskema.

Ophzngningen af motorboggien
kan volde nogen vanskelighed,
idet der bade skal vare plads til
tandhjul og motor og samtidig en
ret stor bevagelsesfrihed. Der er
pa boggien fastspandt et stykke
1,5 mm tykt og 8 mm bredt mes-
sing pa langs af boggien mellem
skinnerenseren og stremaftageren,
og i midten af dette stykke er bo-
ret et 3,5 mm hjul, se fig. 10.

I vognbunden udskares et hul
50 mm bredt og 75 mm langt,
hvorigennem motor og tandhjul
skal kunne bevage sig frit. Se fig.
12

Ophangningen til vognbunden
udarbejdes af samme materiale
som til motorboggien, se fig. 10.
Der bores 3 huller. Et i den for-
reste ende af stykket og to i den
bageste ende, hvorigennem der
spa&ndes almindelige 11 mm lange
messingskruer. P4 det sted, hvor
boggien skal dreje, bores et 3,5
mm hul, og boggien fastspazndes
med en '/s” maskinskrue med 2
motrikker.

Motoren er en 12 volts vindues-
viskermotor fra en bil med ca.
3000 omdr./min. Den har en elek-
tromagnet med 2 spoler, en pa
hver side af ankeret. Ankeret er
3-polet med en diameter pa 44 mm.
Kullene sidder parallelt med mag-

neterne, og dette bevirker, at det
bliver en meget smal motor, 35
mm bred, 51 mm hej og 79 mm
lang, sa der er god plads i en mo-
torvogn til en sidan motor. (For
HO-byggere kan denne motor selv
folgelig ikke anvendes, men der
findes i handelen udmarkede sma
motorer til dette formal). Motoren
er meget kraftig og kan téile en
ret stor overspending (35 volt),
men giv den ikke spanding over
18—20 volt, da den hurtigt gar op
i omdrejningstal. Skalahastighed
er ved 12 volt ca. 90 km og ved 18
volt ca. 185 km. JMJK har benyt-
tet denne motor i et ir og der har
intet veret at bemarke; selv efter
2 timers uafbrudt kersel pa 18 volt
bliver den ikke varm. Forbruget er
0,5—1 amp.

Motoren traekker med tandhjuls-
udveksling og kan trakke op til 32
aksler. Fastspandingen er ganske
simpel, idet der er benyttet 4 stk.
0,7 mm messingplade, 8 mm brede,
der er tilpasset efter tandhjulene,
der kan kebes fardige i handelen.
Fig. 14.

Motorboggien er nu fardig og
klar til ophangning i vognbunden.
Den elektriske installation forbin-
des efter stromskemaet i fig. 15.
I motoren er der kun een ledning,
der gar til + kul og derfra rundt
gennem spolerne tilbage til = kul,
der er tilkoblet stellet ved en af-
bryder. Man overklipper lednin-
gerne ved kulholderne og lodder 2
nye pa, sa der ialt bliver 2 lednin-
ger fra kullene og 2 fra magneter-
ne. De forbindes som vist pa ske-
maet til omskifteren, der kan ke-
bes for nogle fa orer i en radiofor-
retning og fra den til understel
og stremaftager. Lyset i vognen

er tilkoblet kerestrommen igennem
Fortseettes side 62
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JERNBANERNES HASTIGHEDSPRASTATIONER
af trafikchef Nils Ahlberg
2. Tiden 1856 til drhundredets slutning

P4 London & North Western
Railway noteredes i aret 1895 en
ganske bemarkelsesvaerdig keore-
planstid, nemlig 3 timers keretid
for strzkningen Euston-Crewe,
254,5 km, der svarer til 84,8 km/
tim.

Det anvendte lokomotiv var
F. W. Webbs mindre gode 3 cy-
lindrede kompound-lokomotiv af
Teutonic-klassen. Som eksempel
pa non-stop-kerslen kan nzvnes,
at et lokomotiv af samme type,
Ionic, forte et tog fra Euston til
Carlisle, 381 km, med en gennem-
snitshastighed pa 82 km/tim.

I foraret 1895 kom en forleber
for de sensationelle begivenheder,
som sidst pa aret skulle finde sted;
en meddelelse fra Amerika inde-
holdende det forste angreb imod
de alt for store drivhjuls herre-
demme. P4 Baltimore & Ohio R.
R. kerte et pd grund af maskin-
skade forsinket eksprestog med et
lokomotiv, type 2-C-0, som med
drivhjulsdiameter 1727 mm beteg-
nedes som godstogslokomotiv,
straekningen Erie—Buffalo Creek,
1384 km, pd 1 time 10% min.,
svarende til en gennemsnitshastig-
hed pa 117,8 km/tim. Dette var
sikkert et chok, og et nyttigt chok,
for damplokomotivskonstrukterer-
ne i den gamle verden og specielt
i England. Kerslen ma betegnes
som fanomencl.

I August 1895 fulgte en stor
jernbanekonkurrence i England,
stort set efter de samme linjer som
den i 1888. Men nu var ogsd den
ostlige rute til Skotland faerdig, og
konkurrencen fik derfor denne
gang navnet The Race to Aber-
deen. Lobet kortes i flere dage, og
den bedste sammenhangende kor-

sel gjaldt. P4 ostsiden sled Stir-
lings ukoblede i det af alle liv-
sens krzfter. De bedste resultater
blev Kings Cross-Grantham, 169,7
km, som af lok. nr. 668 den 21.
august kertes med en gennem-
snitshastighed pa 99,8 km/tim, og
Grantham—York, 133,1 km, som
af lok. 775 den 19. august kertes
med nojagtig den samme fart.
Great Northerns bedste prastation
var de tre forste afbrudte strak-
ninger, Kings Cross—Newcastle,
431,7 km, pa 4 tim. 23 min., en
rejsehastighed pa 98,5 km/tim.
Dette strakte imidlertid ikke til
for at sikre ‘sejren, og gamle Pa-
trick Stirling var =rgerlig.

End ikke North Eastern Rail-
ways store prastation, hvor lok.
nr. 1620 forte toget fra Newcastle
til Edinburgh, 200,3 km, pa 1
time 52 min., i gennemsnit 107,3
km/tim., kunne hjzlpe pa ulyk-
ken.

Den 22. august 1895 kom vest-
banernes gladesdag. P4 London
& North Western kerte det klod-
sede lokomotiv nr. 1309 Adriatic
af Teutonic-klassen toget den 254,4
km lange strakning Euston—
Crewe pa 2 timer 27% min., der
svarer til 103,5 km/tim. Webb var
meget indtaget i sine kompound-
lok., men maétte inderst inde ikke
have stolet pd dem, for i Crewe
kobledes lokomotivet nr. 790 Hard-
wicke af Precedent-klassen, et 22
ar gammelt mindre tvillinglok. af
type 1-B-0, for toget og kerte det
til Carlisle, 226,7 km., pa 2 timer
5 min. 45 sek. med gennemsnits-
hastighed 108,2 km/tim. Den forste
besvarlige strazkning pa Caledo-
nian Railway gik ikke si godt,
men fra Perth til Aberdeen spur-

Her slutter trafikchef Nils Ahlberg sin
anden artikel og vender i septembertil-
bage med tiden fra ar 1900 og til dato

tede lok. nr. 17, et 2-B-0 lok. fra
1894, 144,8 km pa 1 time 20 min.
= 108,6 km/tim. Sejren var et fak-
tum, og den kunne have varet
mere eftertrykkelig, dersom Webb
havde sat et Precedentlok. ogsd pa
den forste straekning.

Konkurrencen gav genklang hele
verden rundt, og nu syntes ameri-
kanerne at malet var ndet. Efter-
som beslutning og handling pa
den side af Atlanten er nzart for-
bundet, ordnedes sagen allerede
den naste maned, september 1895.
Den pd New York Central & Hud-
son River Railroad allerede i flere
ar giende Empire State Express
udtoges til rekordtog og med et
lok. af samme type som nr. 999
var mulighederne store. Med lok.
nr. 870 kerte toget strakningen
New York—Albany, 230 km., pa
2 timer 14 min. 25 sek. svarende
tili en gennemsnitshastighed pa
102,7 km/tim., hejeste hastighed
120,6 km/tim. Mellem Albany og
Syracuse tog nr. 999 selv ledelsen
og 238 km tilbagelagdes pa 2 ti-
mer, 20 min., svarende til 102,0
km/tim. Den sidste strakning,
Syracuse—East Buffalo fuldendte
nr. 903 pa 1 time 32 min., gennem-
snitsfart 108,1 km/tim., hojeste fart
128,7 km/tim. Rejsehastigheden
New York—East Buffalo blev
hejere end tilsvarende for London
—Aberdeen, og si& var amerika-
nerne »biggest in the world«. Man
kan dog uden videre fastsla, at de
engelske prastationer, nir man
tager forhold som vognvagt, min-
dre lokomotiver og de meget bak-
kede strzkninger i betragtning,
var de amerikanske langt mere
overlegne.

De senest beskrevne lokomotiv-
typer havde folgende dimensio-
ner:

Great Chemin N.Y.C.
Jornbane' s e I, o e Northern North Eastern London & North Western Caledonian dé fer &
duNord H.R.R.
JHOKOMOTIVA RS s oo aferaiats) o wlese 668—775 | ) 1620 Princess Hard- Teu- 123 17 Hérold 999
Royal wicke tonic
Hjulanordning........... 2-A-1 2-B-0 2-B-0 1-A-1 1-B-0  1-A-A-0 2-A-1 2-B-0 2-A-0 2-B-0
Cylinderdiameter mm .... 457 457/660 483 406 432 2x381/762 457 457 400 483
Slaglengde mm ......... 711 610 660 610 610 610 660 660 550 610
Drivhjulsdiameter mm ... 2438 2038 2158 2323 2019 2158 2183 1981 2100 2186
Damptryk kg/cm?2 ....... 1152 11,9 11,2 8,4 9,8 1253 10,5 10,5 6,5 12,2
Hedeflade, total, m2..... 88,8 111,0 124,5 92,9 83,5 116,0 89,0 117,5 98,4 161,8
Risteflade;fmi%i.. ... cortes 1,63 1,62 1,82 1,39 1,59 1,91 1,60 1,86 1,42 2,80
Tjenestevaegt, ton........ 45,8 48,3 51,5 27,4 33,2 47,3 42,6 46,0 28,9 56,6
Adh@sionsvagt, ton...... 17,2 32,5 34,4 11,7 22,9 82:5 18,3 312 12,6 38,2
Tendervagt, ton......... — — — 25,4 25,4 25,4 34,0 — 18,7 34,6
Trekkraft, kg........... 4430 4840 5190 3590 4840 4310 4750 1770 5160

2360

58



At Great Northerns 2-A-1 skulle
vare sa meget darligere end Ca-
ledonians er ejendommeligt, da de
havde nasten de samme dimensio-
ner. North Eastern og Caledonian
havde stabile lokomotiver, som
korte glimrende, og at New Yorks
Central’s paa den tid kempestore
lok. kunne prastere en hel del,
var ikke si underligt. Derimod
turde man vel betragte de prasta-
tioner, som udfertes af de sma og
gamle lok. p& London & North
Western og Chemin de fer du
Nord som ganske fantastiske.

Ar 1897 begyndte de sikaldte
Atlantic-lokomotiver, d.v.s. type
2-B-1, at blomstre op, men ikke
for nogen lang tid. Et lok. af den
oprindelige type som lanceredes af
Atlantic Coast Line (deraf navnet)
nr. 151, lykkedes det den 9. april
samme ar under indkersel af tabt
tid med et grontsagstog at passere
en 43,5 km lang strekning mellem
blokposterne Latta SC og Pem-
broke NC pa 20 min., hvilket giver
130,5 km/tim. En ganske anselig
fart for et lokomotiv med 1828 mm
drivhjul, og et nyt fremsted for at
disse ikke beheovede at have sa
utrolige dimensioner.

Samme ar begyndte ogsd bade-
stedsekspresserne til Atlantic City
at gore sig gxldende. Disse, som
til passagerernes irritation farge-

des over Delawarefloden til Cam-

den, kunne siden under farten til
Atlantic City effektivt indhente
de forsinkelser, som ofte opstod.
De store Atlantic-lok. af den fire-
cylindrede Vauclain-type var gode
hurtiglobere, og passagerernes
vaddemal bidrog ogsa til at ege
farten. Den 14. juli 1897 keorte lok.
nr. 1027 et tog pa 5 boggievogne
med 125 passagerer den 89,3 km
lange strakning pa 46 min. 30 sek.,
der svarer til 115,2 km/tim., og 5.
august 1898 pressede nr. 1028 re-

korden med 6 boggievogne og 275
passagerer til 44 min. 45 sek., hvil-
ket giver 119,7 km/tim. Koreplans-
tiden sattes fra ar 1898 til 50 min.,
der giver en gennemsnitsfart pa
107,1 km/tim., hvilket var den
hurtigste kereplanstid i verden til
1914, noget som vel nok kan siges
at vare enestiende.

Yderligere nogle top-prastatio-
ner af Atlantic-lok. i det gamle ar-
hundrede fortjener at blive navnt.
Den 20. juli 1898 tog Lehigh Val-
ley Railroads lok. nr. 669 et tog
fra Alpine til Genova, 74,0 km, pa
38 min., der svarer til 116,5 km/
tim. Den 18. december 1899 keorte
lok. nr. 602 pa Wabash Railroad
et tog med 90 tons vognvagt fra
Tilton til Decatur, 115 km, pa 1
time 1 min. 15 sek., gennemsnits-
hastighed 112,7 km/tim., maksimal-
hastighed 147,0 km/tim. Da loko-
motivets drivhjulsdiameter kun
var 1853 mm, var dette en ny pa-

Jernbane.......... Atlantic Atlantic
Coast Line City Railroad
Lokomotiv........ 151 1027
Hjulanordning .... 2-B-1 2-B-1
Cylinderdiam. mm . 483 2x330/2x559
Slaglengde mm.... 610 660
Drivhjulsdiam. mm. 1828 2146
Damptryk kg/cm?. . 12,65 14,0
Hedeflade, total m2 173,5 225,0
Risteflade, m2 .... 2,40 7,05
Tjenestevaegt, ton. . 58,9 64,8
Adhasionsvagt, ton B3I 35,6
Tenderveaegt, ton. .. 36,3 36,3
Trekkraft, kg..... 6400 6460

At Stirlings 1-A-1 lok. maétte
vare bedre end de sejrrige 2-A-1
lok. fremgar af dimensionstabel-
len. I denne ser man endogsa, at
de amerikanske hurtigtogslokomo-
tiver begyndte at blive virkelige
kazmpelok., og at man begyndte at
fa store lok. ogsa i Europa, viser
de Pfalziske statsbaners Atlantic-
lok., et af de forste pi denne side
af Atlanten med hoj keddelanbrin-
gelse. Det blev en stor sensation,

Rekordlokomotivet nr. 1027 fra Atlantic City Railroad

mindelse om, at de pa flere steder
anvendte overdrevne store driv-
hjul ikke var absolut nedvendige
for at opna store hastigheder.

Den kendte tidtager Charles
Rous-Marten noterede ar 1898 en
maksimalhastighed pa 134,7 km/
tim. og ar 1901 136,6 km/tim. med
Great Northerns store C-koblede.
Det er ejendommeligt, at Stirling i
aret 1884 konstruerede en hurtig-
togstype 1-A-1 med indvendige
cylindre og noget mindre drivhjul,
som rent konstruktivt var i fuld
konsekvens med hans evrige typer.

Disse opnidede mange gange
bedre resultater end de store 2-A-
1 lokomotiver, men slabte sig al-
drig helt frem i rampelyset og fik
ikke lov til at deltage i konkur-
rencer. PA et af disse konstaterede
Rous-Marten ar 1898 139,2 km/
tim.

De sidst beskrevne lokomotivers
dimensioner var:

Lehigh  Wabash Pfélzische Great
Valley Railroad Stats- Northern
Railroad bahnen Railway
669 602 Inn 876
2-B-1 2-B-1 2-B-1 1-A-1
508 483 490 470
660 660 570 660
2032 1853 1980 2323
12,65 12,63 13,0 1152
259,9 233,0 168,6 97,2
6,27 2,12 2,70 1,71
73,3 72,7 59,6 41,2
41,5 41,8 30,0 18,0
44,0 46,0 39,7 —
6890 6830 5840 4570

da dette lok. med tilkoblede bog-
gievogne omkring drhundredeskif-
tet passerede et Sporskifte med
200 m radius med 90 km/tim.,
hvorved alle vognene afsporedes,
men lokomotivet blev pa sporet.
De lavt liggende kedlers tid var
forbi, og de blev derefter anbragt
mere og mere i hejden.

Og sa kan man vel sige, at man
med god fart kerte ind i det nye
arhundrede. Nils Ahlberg.
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Alle mél i mm
A. Sporvidde. ................... 32,0 (+1,0 =0,0) K. Hjuls samlede bredde......... 5,0 (+1,0 =0,8)
B SPOBHILIONES, |, . - corsmionioits ot » oo 1,9 (+0,1 =0,1) L. Afstand mellem keoreflader .... 31,2 (+0,3 =0,5)
C. Afstand mellem tvangsskinner . 28,2 (+0,2 +0,0) M. Stremaftagerens samlede bredde 75,0
D. 3. skinnes afstand fra kereskinne 13,0 (+1,0 +2,0) N. Stl:ﬂmaftagerens hegjde over kore-
E. 3. skinnes hgjde over kgreskinne 3,0 (+0,5 +1,0) ST e HAE AR o al a 1,0 (f0,5 =0,0)
F. Afstand mellem hjuls inderflader 28,8 (+0,2 +0,3) O. Pufferafstand................. 40,0 (+0,0 =1,0)
G. Flangerykkelse ............... 1,2 (+0,3 =0,2) P. Pufferhgjde .................. 23,0 (+1,5 +0,0)
H. Flangehgjde.................. 1,8 (+0,7 +0,0) Q. Aut. koblingers hgjde over kere-
’ L SKINMNE . ...ovvvennneeeeennnnn. 17,5
I. Hjuls kereflade .............. 3,8 (+0,7 =0,5)
Kurveradius i hovedspor..................u... min. 2000
Kurveradius i maskinspor..................... min. 1400 mm (ber undgas)
Mindste vaegt for vogne................c0u... 250 g
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U b\lgge& en mobelje'mbaue -

Vier nu naet til skinnel@gningen, der er den vigtigste
del af anlzget. Et darligt lagt spor er nasten varre end
slet intet. Det er det omrade, hvor n®sten enhver har

sineegne metoder, men herskitseres nog'e fremgangs-

mader, og vi foreslar leserne at fglge anvisningerne

Hyvis De sperger modeljernbane-
byggere hvilken del af hotbyen,
der giver dem den storste forngjel-
se, vil en hel del af dem uden tvivl
sige skinnelagning. Ligesd mange
vil sikkert bemarke, at skinnelag-
ningen er et ualmindeligt kedsom-
meligt arbejde. Forskellen i menin-
gerne skyldes, at mange aldrig har
lzert hemmeligheden, der gor skin-
nelegning morsom. Denne hem-
melighed er folgende regel, der
burde hanges op pa vaggen i et-
hvert modelanlzeg med store blok-
bogstaver; lav ikke for meget pa
een gang. Da skinnelegning er et
rutinearbejde, kan det blive meget
ensformigt, hvis det udferes uaf-
brudt, uden tid til afslappelse, og
den sterste fejl, De kan begi, er
at legge skinner for hele anlaget
og droppe alle de andre sider af
hobbyen, indtil det sidste sem er
sldet i.

Et jernbanespor bestar af under-
lag-ballasten, knuste sten og skar-
ver, og trasveller, der er anbragt
helt nede i ballasten og som op-
tager og fordeler vagten fra skin-
nerne. Skinnerne er boltet til svel-
lerne for at holde dem i den rette
indbyrdes afstand og de enkelte
skinnestrenge samles med forbin-
delsesplader — lasker. P4 mange
hovedspor ligger sma underlags-
plader mellem skinner og sveller
for at neds=tte sliddet pa svel-
lerne.

Skinnerne legges siledes, at de,
ligesom vore vogne og lokomoti-
ver, kommer det virkelige forbil-
lede sd nzer som muligt i udseende
og virkning. Visse @ndringer fore-
tages af ekonomiske hensyn og af
hensyn til korsel og letleggelig-
hed, men det er noget, der ikke ses.
Skinnerne trakkes af stal eller
messing i samme profil som de vir-
kelige skinner og fastholdes til
svellerne med L-formede spigre.
Sporskifter og krydsninger byg-
ges af tilfilede skinnelengder, og
ballasten fremstilles af sma skar-
ver, savsmuld, sandpapir eller Ico-
pal.

Skinnestrengene kobes faerdig-
trukket i rigtig profil, det sikaldte
Vignols-profil. Der er i vore stand-
ardblade ikke angivet nogen be-
stemte mal for skinnestrengene,

og derefter selv drage erfaringer.

won  "HO"
H skinnehgjde 4,5 2,5
Hh hovedets hgjde 1,25 0,85
Hb hovedets bredde 2,0 1,15
K kroppens hgjde 2,0 1,0
Fh fodens hgjde 1,25 0,65
Fb fodens bredde 4,0 243

Under;ag )

Trzliste.

. Skinne'U Tridvav 3
velleBallast ot

4 ba.llut munderallast Icopals

{Penkeltspor 9o mm
3 dovbeltspor 190 mm

SN

—
- 2. 95 péklistrede
L T skerver

/GIPS

Fig 4.

idet virkelige skinner har forskel-
lige sterrelser, men fig. 1 viser
maximalmal for modelskinner, der
forholdsmassigt svarer til de sve-
reste skinner (75 kg) og serger
man for ved sit keb at fa skinner
med mal s& nar disse som muligt,
kan man ikke gore det bedre. Ved
overholdelse af malestok skulle
skinnehojden for skinner svarende
til normale danske spor for »HO«
vare ca. 1,75 mm, for »O« ca. 3,5
mm og for »1l« ca. 4,5 mm. Vi ser
saledes, at vore skinner for » HO«
og »O« er noget overdimensione-
rede, hvorimod vor »O« skinne
ville passe fint til spor »1«, der er
i malestok 1/32 med en sporvidde
pa 45 mm.

Ved valg af skinner ma vi val-
ge mellem stdl, jern og messing
som materiale. Da de virkelige
skinner er af stial, er skinner af
dette materiale det mest realisti-
ske. De far nemmest det naturlige
udseende, morke pa siderne og
blank koereflade. Messingskinner
er langt lettere at arbejde med og
at lodde, men de kommer aldrig
til at se helt naturlige ud. Der fin-
des flere kemiske metoder, hvor-
ved man kan gore siderne morke
og her er en af dem.

Skinnerne oxyderes til stalfarve pa
felgende vis. Materialet rengeres om-
hyggeligt med benzin eller en svag svovl-
syreoplesning, f. eks. 1 del 759/, svovl-
syre til 10 dele vand (husk at halde svovl-
syren i vandet og ikke omvendt). Denne
rengoring er meget vigtig. Derefter dyp-
pes skinnerne i fglgende oplgsning: 4 liter
700-850 varmt vand, 75 gr kaliumsulfat
og 90 gr natronlud. Oplgsningen kan ogsa

gnides pad med en klud. Man stopper, nar
den gnskede farve er opnaet, og farverne
optrader i ordenen brun, redbrun, bldlig-
sort og stéalsort.

Mange modeljernbaner betjener
sig af en tredie skinne ud til siden.
I spor O er denne 3-skinne en HO
skinne anbragt pa sma stole eller
skruer.

Sveller skarer vi til af passende
traestykker eller keber for OO og
HO sterrelserne de i handelen va-
rende skinnematter af prespan el.
lignende kunststoffer. Skinnerne
kan ogsi kebes fardiglagte, men
den rigtige modeljernbanemand
bygger selv sine spor, bl. a. for-
di de fardige spor som regel har
har alt for skarpe kurver, der ikke
er egnet til korsel med lange lo-
komotiver og vogne.

Vi lagger ikke svellerne direkte
pa bordpladerne, men pa tralister,
der giver virkning af underballast.
Se fig. 2 og 3. Over denne trazliste
legges groft sandpapir el. Icopal,
og svellerne anbringes herpa. Hvis
man absolut vil have rigtige sma
skarver pa banelegemet, md man
erindre, at lose sten kan fordrsage
mange ulykker. Stenene ma derfor
holdes fast med lim, vandglas, el.
lign. Svellernes mal ses pa fig. 4.
De er kun halvt sd heje, som de
virkelig skal vare; det er for at
give indtrykket af, at den anden
halvdel er begravet i ballasten. Har
vi rigtige skarver, sma sten i O og
savsmuld i HO, der er malet, ma
vi fordoble svellens hejde. Skinne-

61



legning i HO med svellematte
gar af sig selv og omtales ikke
narmere.

Ved nedlegning af enkelte svel-
ler benyttes et afstandsstykke af
samme hojde som svellen, men 1%
gang sa bredt. Dette giver det mel-
lemrum, der normalt benyttes pa
modeljernbaner. Kurver er en lille
smule vanskeligere, men det er
ikke noget problem. Den letteste
metode er at benytte en passer
som fig. 6 viser. Man legger sad-
vanligvis 1—2 meter sveller og
legger derefter skinner pa disse.
Den inderste skinnestreng med
den rette afstand fra svellernes
kanter forst og den forankres so-
lidt i den ene ende. Derefter bajes
skinnen rundt til et forudbestemt
punkt pd kurven. Her slas spigre
i, og De vil se, at skinnen har for-
met en naturlig bue, der er fri for
bugter og ujevnheder. Brug der-
efter spormalet til den anden
streng. Benyt alle vegne de givne
standardmal for at fi en perfekt
korsel.

Ved kurver benyttes overgangs-
kurver, ved hvilke overgangen fra
ret spor til kurve foretages grad-
vis. D. v. s. i stedet for at ga fra
ret spor over til en 75 cms kurve,
sker forandringen fra ret spor til
f. eks. 9 meter radius, s3 6 m, 3
m og endelig 75 c¢cm. I praksis ud-
fores dette ved at benytte en stor-
re radius end kurvens pa en strak-
ning af ca. Y2—1 m. Fig. 7 viser
en praktisk metode at tegne dette
op pa vort underlag. Mélene ma
@ndres alt efter den enskede slut-
radius. Denne overgangskurve ser
ikke alene mere naturlig ud, men
vi undgér ogsd de pludselige ryk
i lokomotivet, nar det gar ind i
kurven. Ved dobbeltsporet foroger
man afstanden mellem sporene en
kende. For HO fra 4,5 til 5,5. Spor
i kurver skal have overhojde, d.vs.
loftes lidt i den udvendige side.
Dette er ikke sd meget for centri-
fugalkraftens skyld, der er ringe i
vore sterrelsesforhold, men mere
for udseendets skyld. Fig. 8 viser,
hvorledes dette gores. For at an-
bringe den krumme skinne i kur-
ver kan man ogsi benytte en pas-
ser som ved svellerne, der har et
spormal til at gribe om skinneho-
vederne. Et spormal ser ud som pa
fig. 9. Det har 2 udskaringer pa
den ene side og een pa den anden.
Dette 3-punkt system geor automa-
tisk skinnevidden en lille smule
storre i kurver. Spormélet benyttes
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med den brede side pa sporets ud-
vendige streng.

Det er nedvendigt at anbringe
et spiger pa hver side af skinnen
i hver svelle. Spigrene slas ikke
ned med en hammer, men trykkes
fast med en langnaset tang.

Ved brug af svellematter i kur-
ver opklippes den lille forbindel-
sesstrimmel mellem svellerne pa
den udvendige side mellem hver
svelle, og matten bejes til den on-
skede kurve. Fig. 10. Sammenfoj-
ningen af skinnestrengene kan ske
ved sma metallasker, men i de min-
dre sporstorrelser sker det som re-
gel ved u-formede messingstykker,
der skydes ind under skinnens fod
og presses fast omkring skinnen
med en tang. Dette lille forbindel-
sesstykke leder ogsa strommen fra
den ene skinne til den anden, men
vil man have fuldstandig sikker
stromoverfering, loddes en lille
kobbertradd fra den ene skinne til
den anden. Anbringelsen af tredie

Gennemskering
p4 den udvendige
side af kurven .=

skinne sker uden vanskeligheder.
Den er som omtalt for O en HO
skinne og for HO og OO en 1
mm tyk messingtrdd eller kobber-
trdd. Den understottes pad hver 7.
eller 8. svelle af sma fladhovede
skruer, hvortil den er loddet. Der
findes dog ogsd i handelen spe-
cielle sma »stole« til 3-skinnen.
De sveller der benyttes hertil er
lengere end de andre, og den fin-
gernemme laver selv et spormal,
hvor der ogsa er afsat mal for an-
bringelsen af 3-skinnens stole.
Nzste gang fortsatter vi med
bygning af sporskifter. J.R.

Svelle for
Al

afstandsstykke

e

Kurvens opr,.beg.punkt.

Malene svarer til
radius 1200-1800 mm

Fig 7.

E

0verh¢ 3 de

l* ]> n¢3agt15
H bredere Fig 9

3-punkts spormal

Fortsat fra side 57

omskifteren, sa vognen kun har lys
i korselsretningen. Det er alm. 18
volt, 0,1 amp., radioskalalamper,
der er benyttet. Lystilkoblingen er
forbundet med en trykkontakt i
vognbunden, si& man kan kore

uden eller med lys efter behag.
Vognbunden og boggierne ma-
les til sidst matsorte og er derefter
klar til pasztning af overdelen,
som vi fortsatter med naste gang.
Samtidig bringer vi en rakke bil-
leder af modellen. M. O.



KLUBMEDDELELSER
==
JYDSK MODEL JERNBANE KLUB, Aarhus
Formand: Gartner M. W. Nielsen, Lyngsievej 4!, Aabyhgj
Neastfmd.: Maskinarb. J. Maberg, Chr. Wintersvej 49, —
Sekreter: Maskinarb. E. Andersen, Fiskegade 100, Aarhus
Klublokale: Aarhus banegird, Opgang E5. Anleg i »0«.

DANSK MODEL JERNBANE KLUB, Kebenhavn

Formand: Landsretssagfgrer T. Nellemann.

Sekreter: Fuldmeagtig, cand. polit. P. Heeg Albrethsen,
Hoffmeyersvej 2, Kebenhavn F.

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

Klublokale: Nerrebro Station. Anlaeg i »0«.

Mgodeaften: Feorste tirsdag i hver maned kl. 20,00.

VALBY MODEL JERNBANE KLUB, Kebenhavn
Formand: Ole Jacobsen, Beatevej 30, Valby, tif. Valby 6676.
Klublokale: Blankavej 35, Valby. Anleg i »HO«.
Mgadeaften: Hver onsdag kl. 19,00.

HADERSLEV MODEL JERNBANE KLUB »0«.
Formand: Trafikass. Jens P. Kristensen, Ribevej 66.
Sekreter: Stationsleder Andr. Skourup, Vestergade 31.
Kasserer: Mejerist Henrich Krebs, @stergade 5.

KALUNDBORG MODEL JERNBANE KLUB,
Kalundborg

Formand: C. O. Petersen, Sct. Jorgensbjerg 44 st.
Kasserer: H. E. Svendsen, Valdemarsgade 8.

Klublokale: Loftetagen i depotbygningen, Klbrg. banegéard.
Anlag: str. »0«.

Mgdeaften: — Arbejdet med bygning af klubbens anleg
pabegyndes onsdag den 3. aug. d. 4. kl. 19 og fremtidige
ugentlige byggeaftener bliver derefter hver tirsdag kl. 19
samt lgrdag eftermiddag kl. 15.

Dele til salg: Tagventiler — alle arter — stgbt i bly —
10 gre pr. stk. P. K.V

C. O. Petersen

Hjorring Model Jernbaneklub og
Odense Model Jernbaneklub
Narmere meddelelse folger.

SLAGELSE MODEL JERNBANE KLUB, Slagelse

Formand: Assistent P. E. Jensen.

Neastformand: Monter V. Schou.

Sekreter: Bogholder H. Jorgensen, Herluf Trollesvej 57,
Slagelse.

»MODELJERNBANEN«

MANEDLIGT TIDSKRIFT FOR JERNBANER
OG MODELJERNBANER
R
Redaktion og ekspedition: Strandvej 4x, Kebenhavn @.
Udgiver og redakter: Kaptajn J. Rosenfeldt.
(ansv. overfor presseloven)

Tekniske redakterer: Civiling. P. E. Clausen og P. E. Harby.
Maskinteknisk medarbejder: Civilingeniegr W. Bay.
Baneteknisk medarbejder: Civilingenior A. Raabzk.

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 DMJK, SeMJK,
VMIK og JMIJK, arsabonnement kr. 12,00.
Udland: Kr. 15,00 arlig.

Indbetaling pa gironummer 74115.
Annoncepriser: 1/; side kr. 150, !/; side kr. 80, 1/, side
kr. 45, 1/g side kr. 30, 1/;3 side kr. 20, 1/33 side kr. 15.
Ved 6 indrykninger 5 0/, rabat, ved 12 indrykninger 10 9/,
Eftertryk af indholdet er tilladt mod tydelig kildeangivelse.

Forhandlere i udlandet: Tyskland: Fa. Werner Bottcher,
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 Marchall & Co.
Ltd. 23 Great Queen Street, London, W.C. 2. Sverige:
Model-Craft, Skolgatan 5, Malmg. Wentzel’s Appelbergs-
gatan 18, Stockholm. Norge: Modelbaneklubben, Postbox
4024, 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.
Holland: H. de Herder, Geestersingel 20a, Alkmar.

SONDERBORG MODEL JERNBANE KLUB,

Formand: Edwin Jergensen. Senderborg

Sekreter: Tandtekniker A. Schmidt, Ringgade 83, Sdb.
Telf. Senderborg 1122.

Mgdeaften: Hver mandag kl. 20,00.

Klublokale: Senderborg Statsskole.

I sommertiden kun medeaften een gang manedlig. 1 juli:
mandag d. 11. kl. 19,30. Yderligere byggeaftener efter aftale
med bestyrelsen. Klubben har endnu plads til et enkelt
medlem.

NYT, fortsat fra side 50

meddelelsen om Danmarks ferste kvindelige mo-
deljernbanebygger. Det er frk. V. Andersen fra
Viby i Jylland, der som medlem af JMJK er gaet
ind i aktivt arbejde. Vi byder frk. hjerteligt vel-
kommen i vore razkker og haber med tiden, at
mange andre og specielt vore koner vil f& samme
idé. Sa bliver der ikke si meget vrevl, nir man
kommer sent hjem fra en kereaften. Der er sik-
kert heller ikke tvivl om, at det svage ken vil kun-
ne satte lidt hardt tiltreengt liv ind i klubaftenerne.

Norge og Sverige:

I Sverige har der i lengere tid eksisteret model-
jernbaneklubber, og nu har den forste set dagens
lys i Oslo. Det er Modelbaneklubben, Oslo, hvis
formand er Ing. V. Harsheim. Da vi i begge lande
har et stort antal lasere, vil vi for fremtiden bringe
en del beskrivelser af klubber og materiel fra vore
nabolande. Vi starter allerede i naste nummer med
et besog hos den narmeste nabo, nemlig Malméo

Modelljarnvigs Klub.

Tyskland: Samler-Brief.

I Essen, Ruhr, i Tyskland udgiver Giinter Stetza,
en speciel jernbanejournalist, et lille tidsskrift
»Sammler-brief«. Det indeholder alle nyheder fra
alverdens landes jernbanevasen og sporvejsvasen.

Ingen lange artikler, men korte tekniske data om
nye lokomotiver, baner, kereplaner o.s.v. Ogsd om
sporveje og jernbaner i modeller indeholder det nyt.
Sammler-brief er udbredt i 18 forskellige lande,
hvor det er meget skattet. Samtidig indeholder det
adresser, ensker om bytte af photos, kereplaner,
billetter o.s.v. fra mange forsk. lande. For den vir-
kelige jernbaneinteresserede er det til uvurderlig
nytte. Hr. Giinter Stetza har som journalist og re-
dakter af forskellige jernbaneblade og specialrepor-
ter til mange fremmede landes jernbanefagblade
serlige forudsztninger for at gore et sidant over-
sigtstidsskrift fuldkomment. Modeljernbanen har
lovet at overtage salget til eventuelle abonnenter
for Skandinavien. Prisen bliver kr. 18.00 for 12
numre.

Spanien:

Modeljernbanehobbyen i Spanien har i den sidste
tid faet et stort opsving, flere klubber med hver et
par hundrede medlemmer findes bl. a. i Barcelona,
og flere udstillinger blev afholdt i forbindelse med
100 arsjubilzet for ibningen af den forste spanske
jernbane mellem Barcelona og Mataro i Oktober
1948. Modellerne er hovedsagelig spanske lokomo-
tiver i alle sporvidder og skalaer.
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Bogen om

i !
Danmarks Jernbaner Modeljernbanebyggere!

Dd Ni reser till Malmé bor Ni besoka oss.

L] o
1 100 ar Vi har kanske den detalj som Ni saknar for

Eder hobby.
Carlo Andersen T

I:nn HAMPHES'I' “I. lvnlnﬁ AR o JEhiveg, - Biar - TOE Hal®

med mange fotografier og tegninger

Heft. kr. 9,75 —  Indb. kr. 16,75

|
Afindholdet kan nasvnes: Sl
.Jernbanen” af H.C, Andersen — Kampen for den forste . E(ﬁ‘.\
danske Jernbane — Den forste Jernbanesabotage i Danmark rF NS

Damp-Elefanten — Jernb botage under

.Storebzelt”s Flugt til Sverige — En lille Regning paa 25
Millioner — Historiske Data — Jernbaneudtryk — og mange

B ttel

andre saglige og fornojelige kapitler.

Ingen jernbanemand eller jernbaneinteresseret
i Danmark kan undvzere denne bog

Keb den hos Deres hoghandler elier indsend nedenstdende kupon

|

Brevkortserien Skolgatan 5 p—
12 a=gte fotografier med tekniske data pa dansk, engelsk og fransk Sparvigslinje 3 fran Centralstationen stannar vid
af folgende lokomotiver: ,Odin”, litra D, E, F, H, K, O,P,PR, Q, Skolgatan
R og S. Kr. 2,40 pr. serie.

JERNBANE - FILATELISTER

Vi har et mindre antal af de populzere lokomotivbrevkort frankeret
med Statsbanernes jubilzzumsfrimzerke med forstedagsstempel fra

1 b

Jer dstillingens postkontor. Kr. 2,50 pr. stk.

Fas mod ind delse af nedenstidende kupon
- eller afskrift heraf

OR 4141

Kupon til
. ' T ,
BOTHNER’S FORLAG ELFOG

(fh. Carl Allers Bogforlag)

Vesterbrogade 77 . Kebenhavn V. Spor 00
De bedes sende mig: Seriar 14
....... ekspl. af bogen »Fra Damphest til Lyntog« NEONSOG@IJLE I B N
heft. kr. 9,75 Kr. 7,50 P Jﬁ

........... ekspl. — = £

indb. kr. 16,75 Serie. 11 U 3
............. ekspl.af brevkortserien »Danske Lokomotiver« RUSTERI STALSKINNER e

kr- 2'40 NLISARAL

............. stk. frankerede jernbanebrevkort a kr. 2,50 pis'iig%":‘g%'gg
vedlagges i frimarker
Belebetkr. ... .. { er indbetalt pa girokonto 4150

bedes opkraevet

Telen

Ll
F'i'i';:;

(Det ikke enskede bedes overstreget)

Bogen bedes leveret gennem boghandler:

. SR T WS SO SO~ Wl T B Serie 100
TRANSFORMER
O e s e, A, CE i ) 50V.A ®
Volt 4 og 18
Stllinge=s t e s T R B I . 10-18 variabel
. 24 choker
7 T T i DO G R IS, oo, - SRE N | Yoot 1 MM Kr. 87,00

WINKELHORN & CO. KBHUN. 11574
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