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MODEL 0G HOBAY

GUNLOGSGADE 23
KO@BENHAVN S.

Giro nr. 73521

Aben: 13-17'=. Fredag 13-20. Lordag 12-14
Stedet, hvor alle

modelbyggere modes og udveksler
erfaringer.

NYHED

Arbejdstegninger med detailtegninger i storrrelse HO til DSB loko-
................. pr. seet kr. 2,65.

Ny permanentmagnet-motor til spor 0 og HO-4-20 volt jeevnstrom,

motiverne litra S-E-H-R-Q .. ...

fremkommer til oktober.

Septeml)er-salgsliste mod 20 ore.

Kom og se - skriv og spoerg

NIAT|

— ude og hjemme

NYE BUSSER TIL D.S. B.

Nordisk Dieselauto, der er et datterselskab af Burmeister
& Wain, har leveret 2 nye Scaniavabisbusser til D.S.B. Billedet
viser busserne i Generaldirektoratets gard.

Det er bemarkelsesvardigt, at merket D. S. B. er det sam-
me som normalt s@ttes pd jernbanepersonvogne, medens en
del D. S. B. busser og lyntogene har market med typer uden
skygge og med en stiliseret krone.

D. S. B. market pi jernbanevognene er et ualmindeligt
rent og smukt mearke, der barer en vis tradition, et marke
som tusinder af mennesker kender, som det er — det burde
derfor vere det samme pa alle statsbanernes personfegrende
driftsmateriel, altsi ogsd pa lyntogene, det ville pynte pa
dem, og intet er for nyt til at bere det gamle marke.

L. A. Kisby
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NY S-TOGS STYREVOGN TIL D.S.B.

Der er til Statsbanerne leveret nogle nye styrevogne til
S-tog af en @ndret type, idet der i de nye vogne er tre
skydedere i stedet for to i de gamle.

Der er leveret 16 stk. i denne serie, og i nar fremtid
bliver der leveret 16 stk. motorvogne af tilsvarende type.
Yderligere er der bestilt 24 motorvogne og 24 styrevogne
af denne type.

Ungarn. Ogsa Ungarn udvidede deres elektriske
vognpark med et nyt hurtigtogslokomotiv 2 Do 2.
Til at modvirke den akute mangel pad lokomotiver
kebtes i USA 516 stk. krigslokomotiver.
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AMERIKANSK JERNBANEHISTORIE:

Atlantic Lokomotivel og Imlay Yognene 1830-32

Der findes sikkert ikke nogen
koretejer i den rige og mange-
sidede amerikanske jernbanes ud-
viklingshistorie, der har en mere
interessant historie og sterre po-
pularitet end ATLANTIC loko-
motivet fra ar 1932 og IMLAY-
vognene fra aret 1830, der tilsam-
men dannede et tog pa jernbane-
udstillingen i Chicago i 1948 og
vakte megen henrykkelse og op-
marksomhed.

Savel det primitive lokomotiv
som de smukke sma vogne tilhorte
den dengang netop grundlagte
Baltimore & Ohio Railroad, og er
blevet vedligeholdt siden som mu-
seumsgenstande.

Atlantic, som endnu den dag i
dag kaldes for »Grashoppen«, var
konstrueret af urmager Phineas
Davis fra York, som allerede nogle
ar forinden havde bygget et lig-
nende lokomotiv »York«, der i en
vaddelobskersel i aret 1831 vandt
forste pris. Atlantic blev ligeledes
bygget i York-varkstederne, og
efter fremstillingen blev det af
oksespand trukket til Baltimore,
hvor kontrakten med Baltimore
and Ohio Railroad Co. fandt sted.
Da den forste sterre jernbane-
strekning netop pa denne tid blev
bygget for dette selskab, fik Atlan-
tic den bemarkelsesvaerdige op-
gave i aret 1935 at vere den forste
maskine af sin slags, der kerte ind
i byen Washington. Efter denne
tur blev det regelmassigt sat i tje-
neste og opndede en rekord i
tjenestear pa 60, som er enestien-
de i hele verden. Det er endnu i

stand til, hvad Chicago udstillin-
gen viste, at bevage sig fremad
ved egen dampkraft.

Imlay-vognene er nogle ar aldre
og er konstrueret af hr. Richard
Imlay fra Philadelphia, som pa en
augustdag i aret 1830 udstillede
sine, som han kaldte dem »forbed-
rede personvogne« pi mindeplad-
sen foran Barnums Hotel i Balti-
more til stor fornejelse for indbyg-
gerne. Dengang strommede Balti-
moreanerne til fra alle sider for at
betragte det nye »teknisk-revolu-
tionzre« fartej, at beundre det og
endelig at tage plads pa de pol-
strede sader. En af de mange til-
stedevarende reportere skrev om
begivenheden i Baltimore folgen-

de:

»Igar besogte talrige folk Monu-
mentpladsen for at se pa den meget
elegante jernbane-personvogn, som
lige var blevet fremstillet af hr.

Richard Imlay. De videbegzrlige
folk blev endda opfordret til at
tage plads pid de bekvemme szder
og selv overtyde sig om, at indret-
ningen var vasentlig mere komfor-
tabel end de hidtil kendte vogne
af denne slags. Medens der i un-
derste rum var plads til 12 perso-
ner og pa endeperronerne yder-
ligere seks, var der pa taget i kore-
retningen anbragt en dobbelt sofa,
pa hvilken endnu 12 personer
kunne fi plads. Et tradnet pa
begge sider af taget gav de der-
oppe siddende fuld sikkerhed. Det
hele var pd en metalramme over-
spandt med en markise til beskyt-
telse mod regn og solstraler.

Vognen blev dengang kaldt for
»Ohio« og opniede pi Baltimore
& Ohio Railroad, hvor den blev
sat i drift, stor popularitet, siledes
at man byggede endnu en tilsva-
rende vogn.

Giinter Stetza.

Dagbladet Politiken atholder i dagene 9.-10.-11. september en MODEL OG HOBBY UDSTILLING 1949 i Politikens Hus.
Modeljernbanen udstiller her et kerende anleeg i O og HO, og der udskrives samtidig en konkurrence om de bedste modeller. Politi-
ken udszetter diplomer og pengebeleb, og Modeljernbanen indstifter et &rligt diplom for bedste danske model, et diplom som for-
habentlig snart kan ledsages af en pokal. P4 denne udstilling skulle vi gerne mede op med et s& fyldigt udvalg af danskbyggede
modeller som muligt for at vise den danske modeljernbane-hobbys nuvaerende hoje standard. Modeller afleveres eller indsendes til
redaktionen senest den 5. september. Alle modeller er, fra det ejeblik, de modtages i redaktionen, og til de atter er i ejerens
hzende, forsikret mod vold, tyveri og brand. Husk at indpakke dem forsvarligt og at meerke hver model med tydeligt navn og
adresse (i bunden). Udstillingen er dben hverdage fra 16—22 og sendag fra 10—22.
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De franske jernbaner havde
indtil arhundredeskiftet sjaldent
ladet here fra sig i hastighedshen-
seender. I slutningen af 1890’erne
steg de hejeste gennemsnitshastig-
heder til 97 km/tim, og samtidig
begyndte topprastationerne at sti-
ge. I aret 1900 indkertes ved et til-
fxlde en forsinkelse pa straknin-
gen Paris—St. Quentin, 153,2 km,
som gennemkeortes pa 1 tim. 25 m.
15 sek., hvilket svarer til 107,8 km/
tim med 113 tons vognvagt. I
1902 kortes straekningen Boulogne
—Paris, 253,6 km, pd 2 tim 25
min, gennemsnitshastighed 1049
km/tim med 158 tons vognvagt.
Lokomotivet var et af de Glehn's
beremte hurtiglebere af typerne
2—B—0 og 2—B—1. Frankrig be-
gyndte at komme med i hastighe-
dernes verden.

Den 4. juli 1900 sattes en ny re-
kord mellem Camden og Atlantic
city, hvor de 89,3 km pressedes til
14 min og 15 sek, hvilket svarer
til 121,1 km/tim. Lokomotivet var
nr. 326, en noget sterre variant af
Atlantic-Vauclain typen.

I aret 1901 néede et af de ostrig-
ske Statsbaners nyeste lokomoti-
ver, type 2—B—1, Reihe 108, med
kalenavnene »Hjortene«, under en
provetur op pa 140 km/tim og sam-
me ar opndede et af Midland
Railway i Derby bygget ukoblet
hurtigtogslokomotiv, et af de sid-
ste af denne type, 145,8 km/tim.

1902 prasenterede de projsiske
Statsbaner et af von Borrie kon-
strueret lokomotiv 2—B—1 med
betegnelsen S 7, som pa en prove-
tur opndede 143 km/tim.

Samme ar debuterede ogsi de
badiske Statsbaner med et tilsva-

JERNBANERNES HASTIGHEDSPR/ESTATIONER

af trafikchef Nils Ahlberg

3. Udviklingsperioden fra arhundredskiftet til
den forste verdenskrigs udbrud i 1914 og den stille tid
frem til begyndelsen af 1930

rende type II d, ogsa dette var et
firecylindret kompoundlokomotiv
og af en meget vellykket konstruk-
tion. Med dette opndedes folgende
provetursresultater:

Strakning: Mannheim—XKarls-
ruhe, 60,6 km: koretid 34'30”, gen-
nemsnitshastighed 105,4 km/tim,
Heojeste hast. 120,0 km/tim, vogn-
vaegt 300 t. Offenburg—Freiburg,
62,5 km: Koretid 33'30”, gennem-
snitshastighed 111,9 km/tim, heje-
ste hast. 144,0 km/tim., vognvagt
138 t.

Disse resultater ansa man for at
vare forsteklasses. 1903 blev et
sensationelt ar rent hastigheds-
massigt. P4 Great Western Rail-
way i England kerte lokomotivet
City of Truro 164,6 km/tim og
andre lokomotiver af samme klas-
se opnaede 157,4 og 154,0 km/tim.
Pa forsegsbanen Marienfelde—
Zossen, hvor man foretog elektrisk
forsegsdrift, opniedes med elek-
trisk drevne vogne verdensrekord-
hastighed med 210 km/tim. Denne
fenomenale hastighed fik dog in-
gen betydning for trafiken, den
var betydeligt langt for sin tid.
En prevetur med de bayerske
Statsbaners § 2/5 pa strakningen
Miinchen—Rosenheim, 65 km, pa
40 min med gennemsnitshastighed
97,5 km/tim og sterste hastighed
135,0 km/tim virker i sammenlig-
ning ganske ubetydelig.

Fra aret 1904 kan noteres en be-
tydelig kereplanstid fra England,
sarlig med hensyntagen til kors-
lernes lengde. Strazkningen Pad-
dington—Plymouth over Bristol,
3952 km, afvikledes pa 4 tim 25
min, gennemsnitshastighed 89,3
km/tim. Ny rekord sattes den 20.
juli mellem Camden og Atlantic
city, hvor tiden nedsattes til 43
min ligeud, hvilket svarer til 124,6
km/tim. En serie ganske bemar-
kelsesvaerdige provekersler fandt
sted i Projsen i 1904. Med von
Borries firecylindrede S 7 keortes
strazkningen Spandau—Hannover,
2430 km, med vognvagt 156 tons
pa 2 timer 23 min, gennemsnits-
hastighed 102,0 km/tim og hejeste
hastighed 125,0 km/tim. To gan-
ske enestiende ture pa preveba-
nen Marienfelde—Zossen fortje-
ner at navnes. Garbe's almindelige
store 2—B—0 lokomotiv S 4 opna-
ede 136 km/tim, medens Kuhn's
store 2—B—2 med samme vogn-
vagt 109 tons, opndede 137 km/tim
En fin reklame for overophednin-
gen.

Englenderne bragte imidlertid
aret 1904’s virkelige sensation. Pa
Great Western Railway kerte det
10 &r gamle lokomotiv af type 2—
A—1, Duke of Connaught, den 9.
maj et forsinket eksprestog Bristol
—Paddington-strakningen Shriv-
enham—Westbourne Park, 113,6
km, pd 53 min., der svarer til en
gennemsnitshastighed pa 128,6 km

Midland Railway’s store ukoblede fra arhnndredskiftet.

Lokomotiv af City-klassén pa Great Western Railway i England.



Med denne 3. artikel forer frafikchef
Nils Ahlberg ved Képing-Uttersberg-Rid-
darhyttans Jarnvdg sin omfale af jernba-
nernes hastighedspraestationer frem til be-
gyndelsen af 193 0. | vinterens lob bringer
vi yderligere 3 artikler. De tidligere har
vaeret anbragt i nr. 1-2-3-4.

tim og en hojeste hastighed pa
147,7 km/tim. Prastationen er fe-
nomenal og banens tradition var-
dig. I aret 1905 opniede lokomo-
tivet Experiment tilhorende Lon-
don & North Western Railway i
den nordlige hzldning fra Shap

.l

Achilles, sesterlokomotiv til Duke of Connaught,
Great Western Railway’s ti ar gamle rekord-
lokomotiv 1904

150,7 km/tim. Lokomotivet var af
type 2—C—0 med 1904 mm driv-
hjul, og det er en bemarkelses-
vardig prastation.

I aret 1906 kom en stor svensk
hastighedsprastation. SJ's lokomo-
tiv littra A nr. 1000, leveret af
Nydquist og Holm i Trollhittan,
opnaede pa proveture 137,5 km/tim

S]'s lokomotiv litra A nr. 1000, ar 1906.

den forste svenske hastighedsnote-
ring med kontinentale mal. Sam-
me ar opndede de ungarske stats-
baners 1 n (203) 143,0 km/tim, og
de bayerske Statsbaners S 2/6 154,5
km/tim. Sammenlignet med driv-
hjulsdiametrene, resp. 1880, 2100,
og 2200 m ligger den svenske pra-
station hejest. Det bayerske loko-

Bayerske Statsbaners S 2/6 »Vindklover« fra ar 1908.

Hurtigleberen »Hardwicke«, bygget 1873. - Se nr. 4.

motiv af type 2—B—2 med en be-
gyndende stremlinieform — galt
vendt — fremforte et prevetog
med 180 tons vognvagt pa strak-
ningen Miinchen—Niirnberg, 199
km, pd en time 39 min., der sva-
rer til en gennemsnitshastighed pa
120,6 km/tim. En opgivelse fra
Camden-Atlantic City med en
gennemsnitsfart pa 123,2 km/tim
den 19. juli 1906 med et endnu
storre Atlantic lokomotiv virker
som en tilbagegang.

Selv en hastighed pad 144,8 km/
tim opnaet af Midland Railway’s
lokomotiv nr. 117 af typen 2—A
—1 i aret 1907 er darligere end tid-
ligere resultater med samme type.
Alt tyder pa, at man var tilfreds
med det opndede og at det ikke
gik at komme langere.

Niveauet ved den forste ver-
denskrigs begyndelse belyses ma-
ske bedst med nogle oplysninger
om kereplanshastigheder i forskel-
lige lande i ulykkesaret 1914.

Verdens hurtigste tog var siden
1898 Philadelphia & Readings ba-
destedstog Camden—Atlantic ci-
ty med den konstante kereplanstid
50 min, der svarer til 107,1 km/tim.
Strekningen New York—Chicago
gennemkorte New York Central
eksprestoget Twentieth Cenfury
Limited pa 20 timer, straekningen
var pa 1528,6 km og hastigheden
76,4 km/tim. Pennsylvania Rail-
road kerte sin noget kortere strak-
ning, 1462,6 km, pad samme tid,
hvilket svarer til 73,1 km/tim.

I England opndede North East-
ern Railway keoreplanrekord mel-
lem Darlington og York, 71,0 km,
pa 43 min, der svarer til 99,1 km/
tim. De anvendte lokomotiver var
forskellige 2—B—0 typer. Great

Pennsylvania Railroad, klass K-3-S, Pacific-lokomotiv fra aret 1913.

Western Railway kom derefter
med Paddington—Bristol, 190,3
km, pa 2 timer, 95,2 km/tim. Som
en god nr. 3 18 Great Northern
Railway, hvor strazkningen Kings
Cross-Doncaster, 251,0 km, kor-
tes pa 2 timer 45 min, hvilket gi-
ver 91,3 km/tim. Samme gennem-
snitsfart opndede London & North
Western pa strazkningen Euston
—Birmingham, 182,6 km, pa 2 ti-
mer. Under 90 km/tim 12 hurtig-
togene taet. Det laengste non-stop
havde Great Western, hvor Pad-
dington—Plymouth, 363,3 km, til-
bagelagdes pid 4 timer 7 min med
88,2 km/tim. Flying Scotsman kor-
te Kings Cross—Edinburgh, 632,3
km, pa 7 timer 45 min, incl. 2 stop
for lokomotivbytning mellem de
respektive baner Great Northern,
North Eastern og North British,
hvilket gav en fart pa 81,6 km/tim.

I Frankrig var det kun Nordba-
nen, som opnaede gennemsnitsha-
stigheder over 90 km/tim. Strak-
ningen Paris—St. Quentin, 153,1
km, kortes pd 1 time 34 min, hvil-
ket giver 97,7 km/tim og straknin-
gen Paris—Jeamont, 2379 km,
kortes pa 2 timer 35 min, der sva-
rer til 92,1 km/tim. Strazkningen
Paris—Calais Maritime, 297,3 km,
havde uforandret kereplanstid si-
den ar 1900 med 3 timer 15 min
= 91,5 km/tim. En ganske interes-
sant serie bemarkes pa straknin-
gen Paris—Arras, 192,1 km, med
nedenstaende tider:

Gennemsn.-
Koretid  hastighed
Ar Tim. Min. km/tim.
1849—59 3 17 58,5
1885 2 56 65,5
1894 2 27 78,4
1914 2 9 89,3

L
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Great Western Railway’'s nr. 4021, King Edward, af star-klassen.

I Tyskland var hastigheden end-
nu, til trods for en betydelig tek-
nisk udvikling, ikke sarlig impo-
nerende, ikke en eneste gennem-
snitshastighed over 90 km/tim. Pa
de projsiske Statsbaner kortes
Berlin—Hamburg, 287 km, pa 3 ti-
mer 14 min, gennemsnitshastighed
88,7 km/tim, og ved de bayerske
Statsbaner kertes Miinchen-Niirn-
berg, 199,0 km, pa 2 timer 15 min
= 88,4 km/tim. Nogle flere virke-
ligt hurtige kereplansprastationer
fandtes nappe og udviklingen i
den sidste tidrsperiode var mini-
mal.

Visse enkelte prastationer i
arene 1911—1914 fortjener at
trekkes ud af glemsomheden.

I aret 1911 opnéed= et af de un-
garnske Statsbaners Pacifik-loko-
motiver, nr. 301, pa prevetur 140
km/tim. Samme &r kerte under
indkersel af tabt tid et tog pa
strekningen  Badmington—Pad-
dington pad Great Western i Eng-
land, 161,0 km, pa 1 time 33 min
45 sek = 103,0 km/tim. Lokomoti-
vet var nr. 4022 af Star-klassen og
vognvaegten 250 t, hvorfor pre-
stationen ikke var si bemarkel-
sesvaerdig. Denne lokomotivtype
havde dog meget fornemme hastig-
hedsegenskaber og var forganger
til de i princippet ens konstruere-
de men noget storre Castle- og
Kings-typer, som endnu i dag va-
retager Great Westerns fornemste
hastighedstraditioner.

I dret 1912 fandt to ganske be-
markelsesvardige tilkersler af lo-
komotiv type 2—B—0 sted pa

London & North Western Rail-
: Badiske
Jernbane.......... .... Midland Statab;
LEOKOMOtiV s « - o9 viaiaie e oo 117 IId
Byggear ............. 1900 1902

Hjulanordning........ 2-A-1 2-B-1
Cylinderdiameter mm . 496

Slaglengde mm ...... 660 620
Drivhjulsdiameter mm 2362 2100
Damptryk kg/cm? . ... 11,9 16,0
Hedeflade, total, m2 .. 114,3 210,0
Overhedningsflade m2. — —
Risteflade, m2........ 1,98 3,87
Tjenestevagt, ton..... 48,0 o/
Adhasionsvagt, ton. .. 18,8 32,3
Tendervagt, ton...... — 48,8
Trakkraft, kg........ 5320 7370
86

way. Nr. 1595 trak et tog pa 400
t vognvagt Willesden—Crewe,
2454 km, pa 2 tim 31 min = 974
km/tim og nr. 2624 med 380 t Shap
—Preston, 97,8 km, pa 1 tim 30
sek = 97,0 km/tim, begge prasta-
tioner er fantastiske for firekoble-
de lokomotiver. Great Northerns
Atlantic-lokomotiv nr. 1400, som
trak 325 t Kings Cross—Peterbo-
rough, 123, 1 km, pd 1 tim 18%
min = 94,0 km/tim, blegner ved
sammenligningen til trods for god
korsel. Derimod kan man diskute-
re, om ikke den bedste korsel pre-
steredes, da Great Eastern Rail-
way's 2—B—0 lokomotiv, nr. 1809
fra 1900, der var mindre end
LNWR nr. 1595 og 2624, pa den
bakkede og bugtede strzkning
Trowse—Liverpool, 109,4 km,
pressede 400 t vogne frem pa 1
time 21 min med en gennemsnits-
hastighed pa 81,0 km/tim. En stra-
lende korsel.

Fra aret 1913 bemarkes nogle go-
de resultater fra den 71,0 km lan-
ge strekning Darlington—York
pa North Eastern Railway, hvor
vognvagten altid syntes at have
varet 152 ton. Lokomotiv nr. 1207
pressede tiden til 40 min 45 sek
= 104,8 km/tim, maksimalhastig-
hed 120 km/tim og lokomotiv nr.
1672 klemte yderligere keretiden
til 39 min 32 sek = 107,8 km/tim.
Da nr. 1672 var et mindre og 9 ar
xldre lokomotiv end nr. 1207, var
den sidste prastation si meget
bedre. Over den betydeligt mere

5670 4410 7270 13240

Caledonian Railway'’s nr. 903, Cardean, St. Rollox 1906.

Carlisle, 64,0 km, pa Caledonian
Railway trak det store 2—C—0
lokomotiv nr. 903, Cardean, 380 t
pa 39% min = 97,1 km/tim.

SJ’s nye lokomotiv littra F, nr.
1200, fremforte ar 1914 et prove-
tog med 385 t vognvagt pa strak-
ningen Uppsala—Jirva, 59 km,
pa 38 min = 93 km/tim. P4 BJ
korte et provetog Goteborg-Troll-
hittan, 62,9 km, som passeredes
pa 38% min med en gennemsnits-
hastighed pa 98,0 km/tim og heoje-
ste hastighed 125 km/tim. Det sid-
ste togs vognvagt var kun 89 t,
men tages der hensyn til drivhjuls-
diameteren 1720 mm, er prasta-
tionen alligevel bemarkelsesvar-
dig.

En tysk korsel satte imidlertid
kronen pa varket. Et prevetog
med ikke mindre end 593 t vogn-
vaegt gennemkerte den 254 km
lange strakning Berlin—Hanno-
ver pa 2 timer 36 min = 98,0
km/tim med et lokomotiv type S
10 1, en prastation, som kommer
i klasse med de bedste engelske.

Og s& kom verdenskrigen 1914
—18 og afbred al fredelig udvik-
ling pa alle omradder. Den eneste
jernbanetekniske livsytring som
hortes, kom fra Tyskland i for-
bindelse med den starkt forsinke-
de ferdigbygning af de badenske
Statsbaners store hurtigtogs type
IV h i aret 1918. Med dette op-
ndedes pd proveture 154,5 km/tim.

De vigtigste lokomotivers ho-
veddimensioner fremgér af neden-

krazvende strakning Beattoch— stiende opstilling:
Great Western  Bayerske Pennsyl- Great  Cale- SJ py  Badiske
. Railway statsb.  vania Western donian statsb.
Ly of cDukeof  s26 K3 4021 93 F1200 H360 IVh
1903 1894 1906 1913 1909 1906 1914 1910 1918
2-B-0  2-A-1 2-B-2 2-C-1 2-C-0 2-C-0 2-C-1 2-C-0 2-C-1
2x335/570 457 483 2x410/610 660  4x362 508 2x420/630 520 2x440/680
610 610 640 660 660 660 660 610 680
2044 2349 2200 2032 2044 1980 1880 1720 2100
14,0 11,2 14,0 14,4 15,8 14,0 13,0 12,0 15,0
155,0 132,0 214,5 311,0 155,3 210,0 189,3 115,6 224,8
— = 3755 78,6 254" "— 68,0 34,0 77,6
1,91 1,93 4,70 5,16 2,52 2,42 3,60 2,40 5,0
51,8 49,8 83,0 13155 76,8 74,2 87,8 56,8 96,9
36,5 18,3 32,0 86,0 56,3 54,9 48,0 36,2 53,2
37,3 37,3 52,5 77,0 40,6 57,9 53,2 34,8 63,0

8690 7830 8700 7480 10780
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Maribo-Torrig Jb. M 2-3.

5. Nakskov-vognene.

I 1924 afleveredes fra Nakskov
Skibsvarft de 2 forste helt dansk-
byggede dieselvogne til den nye
Maribo—Torrig Jb., M 2 og 3.
Det var 16 m lange 4-akslede bog-
gievogne. Over den forreste bog-
gie, som var uden banemotorer,
stod fast i vognkassen en 6 cylin-
dret Holeby dieselmotor, som ved
500 omdr./min. ydede 90 hk. Til
motoren var fast tilkoblet en ge-
nerator. lovrigt fandtes i vognen
et rejsegodsrum, 2 passagerafdelin-
ger, en midterindstigning og ferer-
rum i begge ender. Under passa-
gerenden var boggien med 2 bane-
motorer. Vognen vejede 38 t.

Disse 2 vogne besergede al ba-
nens person- og godstrafik fra 1924
og indtil den blev nedlagt i 1939,
dog brandte M 2 i 1930. M 3
skulle vare solgt til Rumanien i
1940, men dette salg forhindredes
af krigen. Disse 2 vognes 4 bog-
gier blev for nylig solgt til Vogn-
fabriken Scandia, og de 2 lebebog-
gier kerer nu under en helt ny
person-stilvogn pd Hjerring Pri-
vatbaner.

I 1926 byggede Nakskov 3
diesel-elektriske lokomotiver med
lzenkeaksler, 2 til Nakskov— Red-
by Bn. og 1 til Varde—Grindsted

Trek af motortrafikkens udvikling ved de danske jernbaner. - 2.

Jb. Den 6-cylindrede dieselmotor
ydede 150 hk. Lokomotiverne hav-
de rejsegods- og postrum og vejede
38 t.

Endelig byggede Nakskov 3 stk.
diesel-hydrauliske lokomotiver i
1926, 1 til Nastved—Prasto—
Mern Bn., 1 til Skive—Vestsalling
Jb. og 1 til Troldhede—Kolding—
Vejen Jb. Disse havde en 8-cylin-
dret Holeby-motor, som skulle yde
200 hk. ved 500 omdr./min. Trans-
missionen var hydraulisk efter et
patent fra det svenske firma Nyd-
quist och Holm i Trollhittan. Lo-
komotivet var rammebygget med

D. .B. Litra MA

2 faste drivaksler, som blev drevet
med kobbelstenger fra en blind-
aksel. I hver ende var der en en-
kelt lebeaksel (hjulsztning 1'B 17).

Det hydrauliske gear viste sig
ikke at opfylde de krav, man stil-
lede til det, sa lokomotiverne blev
aldrig overtaget af banerne. Her-
med gled Nakskov-Holeby helt ud
af lokomotivbyggeriet.

6. Statsbanernes forste benzinvogne.

I 1925 fik Statsbanerne de for-
ste 3 benzinvogne litra Ma 1-—3,
senere 48—50 og — efter omnum-
mereringen i 1941 — nr. 601—603.
Det var 2-akslede Odense-vogne

med en 6-cylindret, amerikansk
»Continental«-motor, som ved 2000
omdr./min. ydede 100 hk.

Disse vogne har ligesom de un-
der 2 nzvnte benzinmotoren an-
bragt oppe i vognen i den ene ende,
og de trekker gennem kobling og
gearkasse pa den bageste aksel ved
spidshjulstrek, som ogsa indehol-
der en vendehjulsanordning. Ma-
vognenes motor sad helt foran
vognkassen under en motorhjalm,
noget ellers ukendt her i landet
(bortset fra de i 1941 byggede
skinnebusser).

Ma-vognene var bestilt til straek-
ningen Hellerup—Nerrebro, men
blev forst indsat pd ruten Skole-
bakken—Grenaavej ved Aarhus.
Pa denne ret korte strekning med
de mange holdepladser gjorde
vognene, grundet pd de mange
igangsztninger, ikke fyldest. De
blev derfor overfort til Hellerup—
Norrebro—Frederiksberg  linien,
hvor de lige til elektrificeringen i
1934 besorgede persontrafiken.

Til brug for Aarhus-togene an-
skaffedes i 1926 fra Odense 2 stk.
3-akslede, benzinmekaniske vogne
litra Mc 21, 22, senere 611, 612. De
havde hver 2 motorer af samme
storrelse som MaA-vognenes, en i
hver ende af vognen, og de trak en
ad gangen pa den midterste aksel.
De egnede sig siledes til soloker-
sel, da de ikke skulle vendes pa
endestationerne.

En ganske lignende vogn an-
skaffedes i 1926 af Ringkebing—
Ornheoj—Holstebro Jb., en i 1927
af Maribo—Bandholm ]b. og ende-
lig i 1928 2 stk. af Ostsjzllandske
Jb. W. Bay.

S]'s lokomotiv litra F nr. 1200 ar 1914.

At lege krigens sar tog mange

ar. Malbevidst arbejde ledte ef-
terhanden til resultat. Men endnu
i 1928 gik Flying Scotsman en halv
time langsommere end i 1914 og
1920’erne forsvandt inden der for
alvor skete noget. Men siden kom y : :
det som en lavine, hvortil vi skal R o e e

komme tilbage. Nils Ahlberg.

Badiske StatsbanersIVh, effektivt udnyttet hurtigtogslokomotivkonstruktion.
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Mere end 8 ar har professor Wal-
ter M. Kersting i Tyskland ofret pa
at fuldkommengore denne verdens
mindste modeljernbane for produk-

tion. Storrelsen svarer til ca. det hal-

ve af HO og optager siledes kun %

af det areal, et tilsvarende HO an-
leg optager. Pa det komplicerede sik-
kerhedssystem kan ingen fejl begas.
Nu er modeljernbanen fardig med
mange patenterede opfindelser og pro-
duktionen overtaget af professorens
2 sonner, der ogsa er ingeniorer. Vi
ma hibe engang at fi dette smukke
lille anleg at se i Danmark.

Deres tidsskrift Modeljernbanen
er naet ned til os her i Tyskland;
i dag ger en lille — meget lille —
modeljernbane genvisit hos Dem.
Vi hdber at danske jernbaneinter-
esserede og modeljernbanetilhan-
gere ma have fornojelse deraf, ma-
ske har en eller ‘anden endda set
anleget i drift piA eksportmessen
i Hannover.

Sa lille er jernbanen i spor K,
at dens lidenhed alene henrykker
tilskueren, til og med da den end-
da ger krav pd at vare en virkelig
modeljernbane.

Hvorfor sa lille? Enhver spor-
vidde forlanger alt efter anlegets
omfang et mere eller mindre stort
rum til opbygningen. Det storste
anleg har ogsd de sterste drifts-
muligheder, men da rum, der star
til radighed for dette formal, imid-
lertid stadig er sterkt indskran-
ket, er det naturligt, at modeljern-
banemanden sysler med fremstil-
ling af stadig mindre sporvidder,
der muligger store anlag pd sma
flader.

Nu ma imidlertid den tiltagend=
formindskelse ikke gd ud over mo-
delligheden og driftssikkerheden.
Det skorter ikke pa forseg pa at
bygge modelbaner med sporvidder
under 16 mm, hvad de mange ar-
tikler i verdens modeljernbanebla-
de vidner om.

Pid en eller anden made er li-
denheden begranset. Et godt lo-
komotiv i spor HO for elektrisk
drift er allerede med motor og rela
temmelig godt »fyldt«. Gir man
lengere ned kommer man til et
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Pa spor K gennem

slutstadium, hvor det nedvendige
antal ampere-viklinger ikke mere
kan lade sig anbringe, for at ga-
rantere en sikker og mangesidet
funktion.

Verdens mindste produktions-
feerdige modeljernbane, spor K,
har en sporvidde pa 8 mm, otte
millimeter, hvilket svarer til en
malestok pa 1:180. Det nedvendi-
ge areal for et anleg udger kun
en femtedel af et tilsvarende an-
leg for spor HO, idet skinneaf-
standen ved parallele spor er for-
holdsvis snavre, og dermed mere
virkelighedstro, anlagt. Trods li-
denheden er modellerne pd ingen
made overomfindtlige. Det afbil-
dede 2—C—1 lokomotiv nir om
kort tid sin 400 driftstime.

Pa Hannovermessen sd man, at
denne modeljernbane faktisk gik
igennem en t@ndstikaske stillet pa
hejkant. Ingen af tilskuerne hav-
de imidlertid ventet, at denne lille
bane kunne give si mange manov-
remuligheder. Den lille bitte na-
turtro bane i 1:180 beviste, at alle
signal- og manevremuligheder fra
de store baner uindskranket og
forstyrrelsesfrit kunne gennemfe-
res i en sd ringe storrelse. At for-
syne store baner med alle mulige
sikkerhedssystemer og signalsy-
stemer er selvfolgelig méget lettere
end pa et spor paA 8 mm, smallere
end bredden af en negl pa en da-
mes lillefinger, at indkopiere de
samme manevremuligheder. De

mange muligheder sker udeluk-
kende gennem de 2 kereskinner

og ma udferes i et »lokomotiv-
rum« pa 5—6 eller hojst 7 kubik-
centimeter, af hvilke motoren og
lampen udger hovedparten. De 2
naturtro kereskinner tilforer alt-
sa bade kerestrom og manovre-
strom. Korespandingen er 18 V.

Kereretningsomskifteren i loko-
motivet er forbundet med en lys-
omskifter, siledes at der, alt efter
koreretningen, er hvidt lys foran
og rodt lys bagpa. Driften foregar
med snekkedrev med stor omsat-
ning, saledes at hastigheden kan
reguleres inden for vide granser.
Tilsmudsning ma bl. a. ved fornuf-
tig konstruktion omhyggeligt und-
gas; thi blot sma stevkorn eller
spaner svarer malestokmassigt til
store sten og planker, og dem plej-
er man dog ikke at kunne kaste
ind i motorer, uden at der sker
uheld. Den specielle kobling og
den evrige bygning er patenteret.

De forskellige lokomotivmodel-
ler kobler automatisk togstammen
til og afkobler den fjernstyret,
uden at nogen hind berorer mo-
dellerne, pa ethvert sted af skin-

af
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m en taendstikaeske
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(her M.Kersting
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nenettet. Denne fjernkobling og
afkobling er selv de mindste loko-
motiver forsynet med i begge en-
der. De enkelte vogne kan ligele-
des kobles fra hinanden ved fjern-
styring, men kun pa bestemte ste-
der af anlaeget. Et fuldstendigt
fiernstyret rangerarbejde er sale-
des muligt. Koblingen er en helt
ukendt konstruktion, delene er ens
og symetriske, saledes at vognene
kan af- og tilkobles automatisk i
begge ender og lokomotiverne kan
efter afkobling af vognene skubbe
dem videre.

Det pa Hannovermessen udstil-
lede kontrolapparat forener, lige-
som ved moderne store anlag, om-
skiftere og sporplan i en kontrol-
pult. Denne pult har en storrelse
omtrent som en rejseskrivemaski-
ne. Kontrolapparatet kan (i pro-
duktionsudferelse) gores
ved serieforbindelse.

Banestrakningen er inddelt i
blokafsnit, og valgerhdndtaget pa
kontrolapparatet tillader drift af
flere lokomotiver (tog) samtidig.
Alt efter skinnenettets omfang

storre

kan der indszttes lige sa mange
lokomotiver (eller tog) som man
indbygger omskiftningskontakter.
Det viste straekningsbillede er ind-
rettet for 2 lokomotiver.

Pa sporplanen bliver anlaget
fremstillet formindsket. Ethvert
under spanding sat afsnit lyser
med farvede striber. Det enkelte
lokomotiv er her kendetegnet ved
en bestemt farve. Det ojeblikke-
lige sted for et lokomotiv bliver
pa planen vist med en hvid lam-
pe, og viser altsa lokomotivets fart
anleget. Hver hastig-
hedsregulator vedbliver at vare
forbundet til sit bestemte lokomo-
tiv. Manevreringen af sporskifter-
ne sker gennem elektriske moto-
rer, og stillingen er entydig tilba-
gemeldt pa sporplanen. Alle sig-
naler kan dirigeres fra kontrolpul-
ten. De abner sig, nar de bliver
givet fri, og lukker sig efter et
overkorende tog. Ved forgrenings-
sporskifter er toarmede signaler
anbragt, et signal for falsk staen-
de sporskifte er sparret, og mod-
gaende tog bliver automatisk
standset. Blokerede signaler tilba-
gemeldes redt pad sporplanen. Det
fra virkeligheden kendte bloksy-
stem kan nojagtig overferes. Sa-
danne sikkerhedssystemer vakker
sarlig henrykkelse pd modeljern-
baner, hvor mange tog kan styres
uafhangigt af hinanden og samti-
dig sikres mod fjendtlige togbeva-
gelser. Med kun 2 kereskinner

henover

kraeves naturligvis et sarligt raf-
fineret manevresystem for at kla-
re alle disse manovrer og sikrin-
ger gennem kun 2 ledninger.

Det er ikke absolut nedvendigt
at foje et sddant bloksikringssy-
stem og kontrolpult, der ievrigt
ogsa er egnet til storre sporvid-
der, til et anleg. Det md enhver
selv afgere, cgsd om han vil have
sit anleg fast opbygget, eller hur-
tigt kunne pakke det sammen.

I lille malestok er landskabets
genstande, bygninger, broer og
demninger lettere og mere sym-
patiske at gennemfere. Den pa
messen viste model af spor K var,
selv. om den var bygget som et
transportabelt kuffertanleg, i al-
le henseender smagfuldt og kunst-
nerisk godt gennemarbejdet, bane-
gardsarkitekturen, broerne og
demningerne, ja, selv traeerne er
bevis pd, at man ogsa ved sma
modelanlaeg kan fremstille land-
skaber stilkorrekte.

Alt i alt kan man sige, at den
mindste bane har de storste mu-
ligheder.

Som allerede navnt ovenfor,
har man andre steder forsegt sig
med mindre sporvidder (der dog
hoejst har varet nede pa 10 mm for
delvis produktion), dog er det ef-
ter vort kendskab endnu ikke lyk-
kedes nogen i disse smé storrelser
at fremstille frem og tilbage-fjern-
styring. Da det nu er bevist, at
man, endda med 8 mm spor, kan
opna de samme funktioner som
ved store baner, ja, for manges
vedkommende endda meget mere,

vil de sma sporvidder fi endnu
flere tilhangere. W. M. K.

Den beskrevne modeljernbane i spor
K er en konstruktion af firmaet Ker-
sting Modellwerkstatte GmbH i Wag-
ing, Oberbayern, Tyskland. Desvar-
re ma vi tilfoje, at den lobende pro-
duktion pa grund af den hoje, for
tiden i Tyskland ikke mulige, investe-
ring, indtil nu ikke har varet mulig.
Sa modeljernbaneentusiasterne ma ind-
til videre nojes med billederne, ind-
til de maske senere engang selv lader
et tog kore gennem den lille tunnel
dannet af en tandstikaeske.
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Danske Statsbaners bogietyper

Person-, post- og rejsegodsvogne
Tegn. i /g,

Midtgangsvogn litra Co med 2,1 m
trebogie, som var standardtype om-
kring arhundredskiftet (fra 1894). An-
vendtes oprindelig under kupévogne,
senere ogsa under side- og midtgangs-
vogne. Anvendes nu bl. a. under en
del ombyggede og afkortede midt-
gangsvogne af litra Co og Cp samt
under en del 1. klasses vogne litra
AF m. m.

Ovennavnte bogietype aflestes i 1908
af den svare 2,5 m trzbogie, der er
anbragt under si godt som alle vog-
ne leveret fra dette tidspunkt ind-
til 1931, Sidegangsvognen Cm pa
billedet er en typisk reprasentant for
denne meget store gruppe, der ogsa
rummer vogne som post- og rejse-
godsvogn litra Dy og rejsegodsvogn
litra Ec. 2,5 m bogien har 4 skrue-
fjedre i hver bogieside, medens 2,1 m
bogien kun har 2.

I kursvogne til Tyskland forlangtes
jernbogier, hvorfor nogle vogne fik
pamonteret 2,5 m jernbogie, Berliner-

truck, der er udskiftelige med tilsva-

rende trebogier. De samme vogne som

foran navnt kan findes med Berliner-

truck; den minder forevrigt meget om

den svenske bogie 1907, der dog har

24 m akselafstand. Pa fotografiet ses
en AF-vogn med denne bogie.

I 1932 leveredes 37 nittede stilvog-
ne af litra Ca og Au (ses pa billedet),
som fik en nykonstrueret 3,0 m nittet

stalbogie. Det er de eneste vogne med

denne bogie, idet senere byggede vog-

ne blev svejsede stilvogne, men med
nedenfor afbildede bogie.

Vogne bygget siden 1937 er udrustet

med 3,0 m svejst stilbogie. Det drej-

er sig om vogne af litra Ac, Av, Ax og

Cs, medens Cr-vognene, der ganske

vist ogsa, hvad vognkasse angir, he-

rer til denne gruppe, er udrustet med
2,5 m trazbogie.

Foruden ovennavnte 5 bogietyper, der
reprasenterer de almindeligste, findes
andre. En del vogne af litra Css og
Caom har siledes den gamle jernbogie,
der er fra 1892 og statsbanernes forste
type. Postvogn litra DA har egen type
— T 2,0 m svejst stilbogie af udseende om-
o trent som den 3,0 m's. Endvidere har

K@L e % de nye S-togs-styrevogne Fs faet en
S/ ny 2,5 m svejst stilbogie lignende de

to ovenfor omtalte.

= - DM]JK’s tegningsafdeling har udgi-
R — it vet en tegning, nr: 6101 af de forskel-
! lige bogietyper i storrelse 1/45, hvor-
— | 5 fra ovenstidende tegninger, der alle er
i storrelse 1/87, er taget. Billederne
2,5 m S-togs stilbogie er venligst udlant fra DSB. P.E. H. 2 m stalbogie
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KONSTRUKTIONSBESKRIVELSE:

D S B’s aben godsvogn, litra Ps, for spor 0, l/45
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Mal i mm for prototypen.
Litra Pb nr. 10.001 - 11.4085.
Bygget 1942-48. Scandia.
Last 20 t.

Bundflade 21,8 m?2.

Tara ca. 9400 kg.
Trykluftbremse.
Handbremse.

Ved bygningen af denne vogn er
benyttet samme principper som omtalt
under bygningen af QH vognen i
»Modeljernbanen« nr. 3. Efter udsav-
ning og ridsning af bund, sider og
gavle er vognkassen samlet. Sider og
gavle er af 1% mm krydsfiner (rids-
ning i arernes retning), medens bun-
den er af 4 mm mahognitre. Det er
vigtigt, at vognbunden ikke slar sig,
derfor ber anvendes tort tra, helst af
de finere traesorter, men ikke kryds-
finer.

Vognens underdel pamonteres pa
samme made som ved QH vognen.
Der er dog her anvendt fjedrende cy-
linderpuffere, der kan kebes fardige.
Serg for at fjederen er tilstrakkelig
hard; pufferne md ved sammenstod
med normal fart ikke g i bund. Pa
lengdedrageren er paloddet afstiv-
ningen, der er udsavet af 1 mm mes-
sing.

Vognen skal nu forsynes med de vi-
ste profilstykker, der alle bukkes af
0,2 mm folie (messing eller hvidblik).
Et L-protil 1,5X5 mm pészttes forne-
den pd vognsiderne, hvor den brede
flig stiftes til vognbundens underside.
Pa vognsidernes overkant anbringes
et U-profil passende til vognsidens
tykkkelse og med 1,5 mm udvendig
og 1,5 mm indvendig flige. P4 gavle-
nes overkant anbringes et L-profil
med 4 mm vandret og 1,5 mm lodret
indvendig flig. De fire profiler pa
vognens overside loddes sammen. Pa
vognsidernes profiler og pa gavlenes
profiler og puffeplanker pialoddes de
ovrige profiler, nemlig:

L-profiler 2,5X2,5 mm pa vognens

hjerner,

V-profiler mellem hjorner og lager,

I-profiler ved ligerne,

T-profiler til skrd afstivning og

I-profiler pa gavlene.

Profilerne har vi selv bukket, men i
handelen fis U- og L-profiler og I-
profilet kan udmarket erstattes af en

Aftagelige endelemme.

HO skinne. Ved anbringelse af T-pro-
filet er tillige paloddet den viste for-
bindelsesplade. Husk at file de lod-
rette profilers overkant skra.

Lagerne er udfort af 0,5 mm kobber-
plade, der i skruestikken er bukket
efter begge diagonaler og derefter ud-
banket, si eventuelle ujevnheder bli-
ver fjernet. Derved har ligerne faet
deres karakteristiske pyramideform.
Lagerne loddes pd de vandrette profi-

ler. Der er anvendt kobberplade, for-
di den er blod og let at tildanne,
men messingplade kan ogsd anvendes.

Héndlister og trin fastgeres i bore-
de huller ved lodning.

Den her fotograferede vogn var i
fjor udstillet pA »The Model Engineer
Exhibition« i London; derfor den lidt
uszdvanlige inskription pa det sorte
adressefelt.

Clausen og Voldmester.
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| denne vor femte artikel bringer vi en orientering i bygning af
sporskifter efter et amerikansk system. Senere bringer vi detaille-
rede byggebeskrivelser af specielle standardsporskifter.

Sporskifter er grundlaget for hele
jernbanedriftens okonomi. Uden dem
kan vogne ikke rangeres til togstam-
mer, og det er kun igennem dem, at
jernbanetransporterne giver de store
indtagter. Lad os forst se lidt pa ter-
minologien og derefter folge en ty-
pisk sporskiftekonstruktion. Fig. 1 og
2 viser de forsk. mest benyttede for-
mer for specielle sporskifter sammen
med den korrekte anbringelse af skin-
nerne og den korrekte benavnelse. Be-
mark, at et sporskifte kaldes heojre el-
ler venstre, alt efter om det afviger til
hejre eller venstre for det lige spor,
nar man narmer sig det mod tungerne.
Det kaldes ogsd modgdende eller med-
gdende, alt efter om et tog kerer mod
tungerne eller mod hjertestykket. I al-
mindelig jernbanedrift undgir man
modgédende sporskifter, hvor det er
muligt, og sidegrene, f. eks. til fabri-
ker o. I, er tit indrettet saledes, at tog
ma bakke ind pd dem. Et medgiende
sporskifte er det mest sikre, og navn-
lig i modeller, hvor en ubetydelig
nojagtighed i konstruktionen kan for-
arsage, at lokomotivet afspores.

Et skraspor er to alm. sporskifter
forbundet med et lige stykke spor. Det
er vigtigt, at det korte stykke mellem
de to sporskifter er absolut lige, idet
en kurve vil give koblingsvanskelig-
heder.

Ved et halvt eller et helt krydsnings-
sporskifte, ogsd kaldet en »Englen-
der«, opnir man krydsning og spor-
skiftevirkning pd een gang.

Sporskifter er ikke kendetegnet ved
kurvens radius men ved hjertestykkets
hzldning. Hvis vinklen er 1:6, kaldes
sporskiftet nr. 6, er vinklen 1:8, kal-
des det nr. 8, o. s. v. Resten af spor-
skiftet kan herefter regnes matematisk
ud pa papiret. Det behover De dog
ikke, idet ingeniorer har sat det hele
op i tabel for Dem. Nar vi skal til at
bygge, bestemmer vi forst hvilket nr.
vi vil anvende. Nr. 6 er et godt hoved-
sporskifte og nr. 8 er fint for store ha-
stigheder.

Bryd Dem ikke om den kurve, hvor-
til sporskiftets krumme del skal slut-
tes. Sporskiftets krumning og det til-
sluttende spor har sjzldent den sam-
me radius, Sporet er ret gennem hjer-
testykket, Efter at have valgt sporskif-
tenummeret, finder vi stedet, hvor vi
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vil have sporskiftets tungespidser an-
bragt, afmarker det og maler herfra
afstanden til hjertespidsen ud efter ta-
bel 1. Det kaldes sporskiftets lzngde.
Hvis vi benytter lose sveller, legger
vi disse ind pa rigtig made og fordeler
dem ligeligt imellem de 2 punkter. Ta-
bel 2 angiver antal sveller og disses
laengder og fig 3' viser hvorledes. Alle
sveller rettes ind med en lineal pa den
lige side og spigres fast. Dog ingen
spigre, hvor tungerne skal stode til
yderskinnerne og ved tvangsskinnerne.

Efter at have anbragt den lige yder-
skinne anbringes den indvendige skin-
ne. Her md vi sorge for at fi den
rette krumning, og det gor vi ved at
lokalisere et par punkter. Forst spig-

T ..uulllluul : .
i m“"!!!!!!lllll i

res skinnen fast ved tungespidsen, hvor
den har den normale afstand fra den
anden yderskinne. Benyt et spormal.
Dernast lokaliserer vi afstanden fra

HO 1!/g; SPOR 16,5 mm. Alle mal i mm. TABEL 1.
Spor- Lang- Tvang-| Vinge- | Tunge-
51:29 Kuzve de & b A X % |skinne | skinne lengde

5 330 | 149 62,5 87 111 3,57 55,97 |"9
6 normal | 230 166,5| 67 95,5| 124,5( 3,5 6 |10
7 160 | 217 93 129 164,5| 3,5 6 9,5 30 16 76
8 120 | 238 | 98 138,5( 179,5| 3,5 6 |10
9 90 | 253 100,5| 143,5| 186 3,9 6 9,5
10 70 | 2755/ 106 | 154 |202,5| 35| 6| 9,5
00 /74 SPOR 19mm.
5 330 (170 71,5 127 99,5| 4 7,5 | 10,5
6 normal | 239 | 190 76,5(109,5|142,5| 4 i s
7 160 |248,5|106,5|147,6|168,5| 4 yonlalil 2 17 89
8 120 | 272 112,5|158,5|205,5| 4 50| 11,5
9 90 | 289 115 164 212,5( 4 7,581
10 o3 125 176 231,50 4 eS| sl
0 1/;5 SPOR 32 mm.
5 330 278 121 | 167 214 6,5 11|55 S
6 normal | 230 320 129 | 184,5| 238 6,5 12 | 19
7 160 419 180 | 249 318 6,5 | 12 [ 18,5
3 2211855 | 25,5l 54
8 120 459 190 |267,5|346,5| 6,5 | 12 | 19
9 90 487 194 |276,5| 359 6.5 12 |(18;5
10 70 | 531 | 204 | 297 |390 6,5 | 12 | 18,5
TABEL 2

SVELLERNES ANTAL & LANGDE for H0, 00, 0 sporskifter.

Alle mal i mm.

HO [52,531,533,5]35 (37 |38,5/40,5| 42 | 44 |45,5(*47,5(49 |51 |52,5| 54,5/56 |58
00 [60 |36 (38 [40 |42 |44 (46 |48 |50 (52 | 54 [56 |58 |60 | 62 |64 |66
0 [119(60,5/64 (67,570,574 |77,5| 81 | 84 (87,5| 91 |94,5/97,5/101(104,5/108 |111
sy |8 IRCIR 8 I R T 5 G T S5 5 T RO O S ST ) | b
=72 RO S 6 SRS R3NS3 8| BoE (ol BoR g s o | oMIEaRIBONIF5 o [ 3
nc. 8 [F2RIRININGEIRs I8 (3R SoNFa8i gt orl 3 ‘2 [ 21 2l 3.2 | 3
nr.100 2 1917155443443 [3[3[3[3 /3|4
Hijertespidsen anbringes pa enten 2. eller 1. *) svelle
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Fig. 2. Betjenes sporskiftet pa stedet, kaldes det pladsbetjent. Betjenes sporskiftet fra kontrolpost, kaldes det fjernbetjent eller centralbetjent. En
stations yderste spoxslufte kaldes indgangssporskiftet. Et sporskifte stir normalt i en bestemt stilling, normalstillingen, hvortil det altid flyttes efter

hjertespidsen, ogsad ved hjalp af spor-
malet, Se fig. 3% Her spigres skinnen
midlertidigt. Afstandene a, b, ¢ i ta-
bel 1 er afstanden fra sporskiftets tun-
gespids langs den lige skinne, og x,
y, z reprasenterer forskellen mellem
de to yderstrenge for afstandene a, b,
c. Hvis vi f. eks. bygger nr. 6 i »0«,
udmaler vi afstanden a = 129 mm fra
tungespidsen langs den udvendige lige
skinne. Vi afsetter herfra skinnevid-
den 32 mm plus forskellen 6,5 mm fra
tabellen (x) vinkelret ud fra skinnens
inderside og far saledes et punkt pa
indersiden af den krumme yderskinne.
Skinnen spigres pd plads her midlerti-
digt. Saledes fortszttes med b og vy, ¢
og z. Begge yderstrenge er nu pa plads
og vi spigrer fast.

Dernast fremstiller vi og anbringer
hjertestykket, Benyt to stykker skinne
sa lange. som det er nedvendigt af
hensyn til de tilsluttende skinnesektio-
ner. Fil hver skinne til som vist pa
fig. 3%. Bemark at den ene skinne
danner hele spidsen. De to stykker
skinner rengeres efter tilfilingen, for-
tinnes og anbringes fastspigret i rette
vinkler pa et fast underlag medens de
loddes sammen. Husk at bruge masser
af varme, siledes at messingen bliver
sa varm, at den af sig selv far tinnet til
at smelte. Kun pd denne made vil lod-
ningen holde. Vi anbringer hjertestyk-
ket pa plads pa det sted, vi lokalise-
rede forst og benytter spormalet til at
kontrollere afstanden til de to yder-
strenge. Hvis der er tvivl om nejagtig-
heden, ma skinnevidden hellere vare
en ubetydelighed storre end for lille.

Mellemskinnerne skares nu til i de
rette lengder og bojes i enderne for at
danne hjertestykkets vingeskinner.

Et modelsporskiftes tunger er for-
holdsvis lengere end tungerne pa et
virkeligt sporskifte, fordi vore flanger
er for tykke. Der md skaffes fri pas-
sage for disse. I »O« er tungerne sad-
vanligvis 154 mm lange, i »OO0« og
»HO« 76—89 mm lange. Nir der er
afsat plads til tungerne, kan vi hurtigt
bestemme mellemskinnernes langde,

endt gennemkorsel

idet vi husker at legge 25,5 mm i
»O« og 16—17 mm i »HO« og »0O0«

Sveller efter tabe
'ngde_____4 @

BT

|

I
U]

Tungespidslinie
Hjertestykke-linie
v @
__a—__{ A i l
SPORYIDDE :, T’sbon =

Korrekt sporvidde,

e

Detail
af hjertestykket.

@ Vingeskinnerne bgjes

TvangskinnerEEE s

spigres fast.

# S S
%
Tvangskinne og Vingeskinne

Sporvidden eftermalt med
spormal
tungerod ®

Fil tungnrne
omhyggelig
1 Tregkstang til motor.

til for vingeskinnerne ved hjertestyk-
ket. Nar disse dele er skaret til, er det
uhyre simpelt at anbringe dem ved

hjxlp af et spormal og derefter spigre
dem fast. Vingeskinner og tvangskin-
ner skal holde standardafstanden fra
skinnestrengene. Vi minder om, at man
skal overholde Dansk Modeljernbane
Standard alle vegne.

Tvangsskinnerne anbringes uden be-
svar. For nu at kontrollere vort arbej-
des nojagtighed lader vi en vogn pas-
sere mange gange frem og tilbage
over hjertestykket. Er der ingen unej-
agtigheder, afslutter vi med pasatnin-
gen af tungerne Lag marke til, at vi
ikke benytter nogen indskaring eller
affiling af yderskinnerne. Det er abso-
lut det bedste ikke at file noget af
denne, De to stykker tunge skares
til og tilfiles en del af, s de nojagtig
passer til yderskinnerne. Der ma files
en del af foden. Tilfilingen skal give
en glat og fin overgang fra spor til
tunge. Vi forbinder tungerne til mel-
lemskinnerne med sma forbindelses-
stykker. En forbindelsesstang forbin-
des mellem spidserne og sporskiftet er
ferdigt. En anden metode for bygning
af sporskifter er folgende:

Vi ma have en tegning af sporskif-
tet i fuld sterrelse, efter hvilket vi
kan tilklippe og file de forskellige
stykker. Der findes tegninger af be-
stemte sporskifter i handelen, men da
vi ofte ma have helt andre vinkler, ma
vi i visse tilfxlde selv lave vore teg-
ninger. Ved hjzlp af en passer tegner
vi buen ind som sporskiftets ene del
skal have, derefter tegnes den lige
gren ind. Nar man har gjort dette, er
det forbavsende let at tene resten Teg-
ningen laves enten pa papir eller di-
rekte pa underlaget, hvor sporskiftet
skal ligge. I sidste tilfzlde kan man
spigre svellerne fast direkte oven pa
tegningen. Vi tilskazrer de forskellige
skinnestykker direkte efter tegningen
og spigrer dem fast ovenpd tegningen.

Nu har De hert lidt om bygning af
sporskifter, og De kan selv arbejde vi-
dere med de andre svarere former for
sporskifter. Naste gang vil vi beskaf-
tige os lidt med elektriske sporskifte-
motorer og andre dele langs sporet.

J. R
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: A. 100 |
1
|
B: 80
C: 32,0 o
o
D" 28,4
S. 0. l
2,5 _/1 \__ 2,0
Fritrumsprofil for spor pa fri bane og stationers hovedspor
————— Fritrumsprofil for andre spor
Normal sporafstand: 100 mm savel i lige som i kurve
I KURVER
A B (& D E
tilleg ialt tilleg ialt tilleg ialt fradrag ialt fradrag ialt
R = 4000 + 14 114 + 14 94 0 32,0 0 28,4 =~ 17 61
R — 3000 + 16 116 + 16 96 0 32,0 0 28,4 =+~ 8 60
R = 2000 + 20 120 +20 100 +1,0 33,0 = 1,0 27,4 =10 58
R = 1600 + 26 126 + 26 106 + 1,0 33,0 = 1,0 27,4 =13 55

Alle mal i mm

Alt fast opstaende skal holdes uden for fritrumsprofilet




KLUBMEDDELELSER

=
DANSK MODEL JERNBANE KLUB, Kebenhavn
Formand: Landsretssagfgrer T. Nellemann.
Nastformand: Civiling. Poul E. Clausen, Gl. Strand 38!, K.
Sekreter: Fuldmagtig, cand. polit. P. Hoeg Albrethsen,
Hoffmeyersvej 2, Kgbenhavn F.
Kasserer: Civilingenigr P. E. Harby, Lindevanget 10,
Ballerup.
Klublokale: Nerrebro Station. Anleg i »0«.
Mgdeaften: Forste tirsdag i hver maned kl. 20,00.

Lordag den 24. september 1949 foranstaltes fellesudflugt til
Slagelse, hvor klubbens medlemmer er inviteret til at aflegge
besgg pa »Slagelse Modeljernbane Klub«s anleg.

Program:
KI1. 1410 (senest) samling pd hovedbanegéirdens afgangsper-
ron nr. 3, hvor perrontaget herer op. (Perron-
eller S-togsbillet ma lgses).
afgang med tog 55 til Slagelse.
ankomst til Slagelse.
Under ophold i Slagelse besgg pa S.M.J.K.s an-
leg (materiel kan eventuelt medbringes; 12 V.
jevnstrem) og middag pd jernbanerestaurationen.
afgang fra Slagelse med tog 70.
ankomst til Kgbenhavns hovedbanegérd.

KIl. 1420
KI. 1557

Kl. 2057
Kl. 2286

Prisen for deltagelse i udflugten bliver 15 kr. (omfatter
billet, hurtigtogsbiltet og middag - drikkepenge, men ex-
clusive drikkevarer).

Anmeldelse af deltagelse, der er bindende, og indbeta-
ling af ovennavnte belgb ma ske til kassereren, baneinge-
nier P. E. Harby, Lindevenget 10, Ballerup, senest d. 16.
september, til hvilket tidspunkt de 15 kr. mad veare kasse-
reren i hende. Indbetaling pa klubbens girokonto nr. 54578
kan senest ske d. 14. september. Tirsdag d. 6. september
modtages anmeldelse og indbetaling om aftenen i lokalet
pa Ngrrebro station.

Der vil sa vidt muligt blive skaffet samlet plads til del-
tagerne i toget.

Medlemmer, der endnu ikke har betalt kontingent for
1949/50 opfordres til snarest at indbetale dette pd klub-
bens girokonto.

Kgbenhavn, den 15. august 1949.
T. Nellemann|P.Hoeg Albrethsen

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

Ord. generalforsamling afholdes mandag den 12. ds. kl.
1930, Mgadested: anleget. Dagsorden ifglge lovene. Forslag
sendes til formanden senest 4 dage inden generalforsamlingen.

Den ordinzre kereaften er @ndret til den 20/9 fordi vort
materiale skal kere andet sted og ikke er hjemme den 6.

Klubben har tur til Kebenhavn og Sverrig i dagene fra
22/y til 2/, 1949. Vi har faet tilladelse til at besgge for-
skellige modeljernbaneklubber. Afgang fra Arhus H tors-
dag den 22/, kl. 19% med tog 88 »Vendsyssel«. Husk at fd
pas i orden til sverrig. Tilmeldelse til bestyrelsen inden 13/g.
Vi skaffer os selv logi i Kebenhavn for alle natterne.

Arhus, den 12. september 1949.

= P.B.V.
Mogens W. Nielsen

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

AALBORG MODEL JERNBANE KLUB, Aalborg
Formand: Ing. H. Gelsing, Samsggade 353, Aalborg
Nastform.: stud. jur. Hulegaard, Jernbanegade 4, Aalborg.
Sekreter: Trafikassistent P. Madsen, Aalborg.

Anleg i spor »0« efter Dansk Standard, men med 20 V
jevnstrem pabegyndes til efterdret.

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

»MODELJERNBANEN«

MANEDLIGT TIDSKRIFT FOR JERNBANER
OG MODELJERNBANER
=R
Redaktion og ekspedition: Strandvej 4x, Kebenhavn O.
Udgiver og redakter: Kaptajn J. Rosenfeldt.
(ansv. overfor presseloven)
Tekniske redakterer : Civiling. Poul E. Clausen og P. E. Harby.

Maskinteknisk medarbejder: Civilingenigr W. Bay.
Baneteknisk medarbejder: Civilingenigr A. Raabzk.
Fotograf: Ole Borch.

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, SeMIJK,
VMIJK og JMIJK, arsabonnement kr. 12,00.
Udland: Kr. 15,00 arlig.

Indbetaling pa gironummer 74115.
Annoncepriser: 1/; side kr. 150, 1/ side kr. 80, 1/, side
kr. 45, 1/g side kr. 30, 1/;5 side kr. 20, 1/35 side kr. 15.
Ved 6 indrykninger 5 9/, rabat, ved 12 indrykninger 10 9/o

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, Malme. 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.

HJORRING MODEL JERNBANE KLUB, Hjerring
Formand: V. Binding, @Ostergade 7 a, Hjorring.

Kasserer: Lokomotivferer S.Serensen, Hyldtoftevej 1, Hjor.
Klublokale: Hjerring Station. Anleg i »0«.

HORNE JUNIOR MODEL JERNBANE KLUB

Formand: Svend Jergensen, Mellemgade 8, Faborg.

Klublokale: Horne prastegard. Anleg i »0«.

Mgadetid: Lordag eftm. og sendag eftm. og aften.
Flere medlemmer og besggende er velkomne.

KALUNDBORG MODEL JERNBANE KLUB,
Kalundborg

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

Klublokale: Loftetagen i depotbygningen, Klbrg. banegard.
Anleg: str. »0«.

Modeaften: Hver tirsdag kl. 19 og lerdag kl. 15.

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

Odense Model Jernbaneklub C. O. Petersen
Interesserede bedes henvende sig til hr. tegner Ric. Juul
Jacobsen, Fyns Stiftstidende.

SLAGELSE MODEL JERNBANE KLUB, Slagelse

Formand: Assistent P. E. Jensen.

Nastformand: Monter V. Schou.

Sekreter: Bogholder H. Jorgensen, Herluf Trollesvej 57,
Slagelse. Telefon Slagelse 1734.

SONDERBORG MODEL JERNBANE KLUB,

Formand: Edwin Jergensen. Sonderborg

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

Mgdeaften: 1. og 3. mandag i hver maned kl. 20,00.

Klublokale: Senderborg Statsskole.

K{OBLISTANGEIBIVATATIE

Bang & Olufsen radiogrammofon Grand Prix model 1948,
fuldstendig som ny og med »tenkende skifter« gnskes gerne
byttet med virkelig stort og velholdt Mirklin 00.

Igvrigt kebes alt modelbanemateriel 00.

Per Stensgaard, Havehuset, Skagen. TIf. 188
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Modeljernbanebyggere!

Da Ni reser till Malmo bor Ni besoka oss.

Vi har kanske den detalj som Ni saknar for
Eder hobby.

Allt for Jernvig - Batar - Flyg m. m.

ELCART

Skolgatan 5 Malmd

Sparvigslinje 3 fran Centralstationen stannar vid
Skolgatan

Byggedele til lukket godsvogn
QH SPOR 0

Byggedele til D.S. B. godsvogn litra PB bes'revet i
dette nr. og godsvogn Q H beskrevet i nr. 3

Hjuls®t, messing. . ................. Set 1,50

— bruneret.................. oL [/
Puffer, drejet messing.............. Stk. 0,50
Kobling, mess. plade .............. , 0,50
Akselgafler, stebt.................. 5. 20550
Krydsfiner 2 mm, ca. 60<8 cm..... ,, 0,50
Lister; 2X2 mm ..........fcc..... pr. m 0,25
DSB Godsvognslak ................ pr.ds. 1,50
Skininer, SPOr 0. .~ ... oon oo onm. onn pr. m 1,65
Skinner; Spor. HO . . o' vie somasids - pr. m 1,25

Alt efter Dansk Model Jernbane Standard

Tevrigt forer vi alle dele til lokomotiver,
person- og godsvogne

DANSK MODEL JERNBANE KLUB
INDKOBSAFDELINGEN

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

»Modellbahnenwelt«

tysk manedligt modeljernbanetidsskrift
Arsabonnement: 15,00 kr.

»Loco revue«

fransk manedligt modeljernbanetidsskrift
Abonnement: 24,00 kr.

»Modeéles Ferroviaires«

fransk modeljernbanetidsskrift, udkommer hvert kvartal
Abonnement: 18,00 kr.

»Eisenbahn«

ostrisk manedligt jernbane- og modeljernbanetidsskrift
Abonnement: 18,00 kr.

STANDARDBLADE
Portofrit tilsendt pr. stk. 0,80 kr.

HO - 1. Hovedmal HO - 2. Konstruktions- og fritrumsprofil
0 - 1. Hovedmal 0 - 2. Konstruktionsprofil
TEGNINGER

Portofrit tilsendt

DSB litra F II Storrelse 1/48, Spor 0 1,00 kr.
DSB litra M| o 1/87, Spor HO 0,75 kr.
Cisternevogn, litra Ze o 1/87, Spor HO 0,80 kr.
@lvogn, litra Za o 1/87, Spor HO 0,50 kr.
DSB godsvogn, litra Qy Pa 1/48, Spor 0 0,75 kr.
TEGNINGER

AF AMERIKANSKE LOKOMOTIVER

EMD P ger diesel-lok tiv, Class II, Santa Fé
EMD Gods diesel-lokomotiv, Class 100, Santa Fé
4-6-2-Class 3400, Pacific, damplokomotiv, Santa Fé

i sterrelse 1/87, spor HO, pr. stk. 2,00 kr.

MODELJERNBANEN

Strandvej 4 x . Kobenhavn @ . Giro 74118

OR 4141

EL-TOG

Spor 00

Serie 14

NEONSQ@IJLE )
Kr. 7,50 o

eieagy,,
v,

77

gy

Serie 11

RUSTFRI STALSKINNER
pa plasticunderlag
Kr. 1,20 - 3,00

Serie 100
TRANSFORMER
50V.A ®

Volt 4 og 18
. 10-18 variabel
. 24 choker
Kr. 87,00

WINKELHORN & CO. KBHVN.

11851
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