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Modeljernbaner

BONANZA RAILROADS, meget interessant bog om de ferste
jernbaner i »the old West, ill. med fotografier. kr. 16,80

MODERN LOCOMOTIVES viser i tekst og billeder de nyere
typer af lokomotiver. kr. 10,20

THE TRAINS WE LOVED omhandler Englands jernbaners
historie fra 1874—1914. Rigt ill. kr. 18,00

LOCOMOTIVES OF THE L.N. E.R. indeholder 170 forskel-
lige typer lokomotiver fra England. kr. 9,00

MINIATURE LOCOMOTIVE CONSTRUCTION. Den ideelle
handbog for konstrukterer af modeljernbaner. kr. 10,20

GARDEN RAILWAYS. Alt om modeljernbaneanlseg i Deres
have. kr. 12,60

POLITIKENS HOBBY-BOG bind 1

BRITAINS BIG FOUR med illustrationer.
kr. 25,20
THE NICKEL PLATE ROAD. Historien om en af Amerikas

storste jernbaner. kr. 20,65

THE WORLD’s RAILWAYS and how they work. — Over 250
fotografier og skematiske fremstillinger. kr. 10,20

THE ROAD OF THE CENTURY. Historien om New York Cen-
tral jernbane, som Cornelius Vanderbilt og hans sen skabte.

120 glimrende

kr. 22,00
A BOOK OF MODEL RAILWAYS. — Rigt illustreret med
arbejdstegninger. kr. 18,00
LOCOMOTIVES WORTH MODELLING. Bogen for den
krzesne modelbygger. kr. 12,60

foreligger i ny revideret udgave — kr. 6,50

HOBBY BOKEN 1947-48, den svenske hobby-bog. kr. 6,30 HOBBY BOKEN 1950. Den nye udgave af modelbyggernes
HOBBY BOKEN 1949 kr. 7,70 internationale arbog. kr. 5,25
Flyvning

FLYGLEXIKON. Svensk-engelsk — engelsk-svensk ordbog
med alle flyveudtryk. kr. 6,65

MODERN BRITISH AEROPLANES. Bogen for flyveinteresse-
rede drenge fra 9—980. — Indeholder alle de nyere typer.
Mange illustrationer. kr. 10,20

2 uundverlige handbeger for modelflyvere:

Sundstrém: SKALAMODELLBYGGE kr. 3,88

Isacson: MODELLPLAN KONSTRUKTION kr. 6,30

BOGHALLEN

RADHUSPLADSEN 37 *

POLITIKENS HUS

* TELF. CENTRAL 17040

1-D-0 godstogslokomotiver serie Tk 3 med tendere til de
FINSKE STATSBANER

e S
o

AL FRICHS
AARHUS
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MODEL JERNBANE
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NR. 9 1. ARGANG

FLoTe

Hr. Tayloe er til daglig bank-
direkter i Hollywood og har mo-
deljernbaner som »bibeskaftigel-
se«. Han er O tilhenger, og har
varet det i mange ar. Han er sa
sterkt grebet af hobbyen, at han,
da han ikke syntes han kunne fa
plads nok i villaen eller i baghuset,
gravede ud under hele huset. Nog-
le og tredive vognlas jord blev
kert bort, medens andre arbej-
der som flytning af fyrkalder,
damp, vand og kloakrer og gen-
opbygning af fundamentet fandt
sted. Toluca Lines Railroad befin-
der sig nu hernede, og det er et
ualmindeligt smukt anleg med fi-
ne korselsmuligheder, passager- og
godsbanegarde. Navnet har banen

faet efter den narliggende Toluca
so, og den har sit eget brevpapir,
billetter o. s. v. Anlaget bestar af
en hovedbane i sporvidde Q (sam-
me storrelsesforhold som ameri-
kansk spor »Q«, */ss) med 1%/16”
sporvidde (30 mm), hvilket er
mere skalatro end den alminde-
lige amerikanske O sporvidde pa
1%4 (32 mm). Desuden findes en
smalsporet bane for samme stor-
relse. Alt for 2-skinnedrift. Hr.
Tayloe bygger al udrustning selv
og har 15 kereklare lokomotiver
og 10 under konstruktion, samt 30
passagervogne og 60 godsvogne.
Han har to senner til at hjzlpe
sig, John og Ralph, hvoraf den
ene sad i tysk krigsfangenskab un-

Toluca Lines
Railroad

Vi beseger idag en modeljernbanebygger i Californien,
hr. W. C. Tayloe i North Hollywood.

Anlaeget er imponerende og i helt »amerikansk« malestok.

Senere aflaegger vi besog i en klub umiddelbart syd
for Los Angeles, Centinella Railroad Club.

der sidste krig. De er begge dyg-
tige elektrikere, og centralbordet,
en egen konstruktion, er virkeligt
elegant opbygget, med adskilt kon-
trol for den smalsporede bane,
hovedbanen og regulatorer for ran-
gerarbejdet pd banegidrdene. For
tiden gennemfores et helautoma-
tisk bloksystem pa hele anleget.
Hr. Tayloe herer ikke til dem, der
skinsygt vogter pd sine metoder
og ideer, han serger ogsi for at
andre far del i hans mange erfa-
ringer og kendskab til hobbyen.
Han har varet vert for Kiawana
Klubben og mange andre ung-
domsklubber og spejdersammen-
slutninger, som han har oplart og
instrueret om bygningen af model-
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lerne og pasningen af et anlag.
Han holder ogsa foredrag for sko-
ler og lareanstalter, og hertil med-
bringer han altid en masse kuf-
ferter indeholdende modeller, sa-
dan at tilhererne ogsa far noget
at se. Under krigen oprettede hr.
Tayloe et varksted for fremstil-
ling af dele til krigsindustrien i
baggardsbygningen. Fru Tayloe,
der tager aktiv del i hobbyen, ho-
vedsagelig dog den dekorations-
massige, blev her leder af en snes
finmekanikere. Varkstedet med
dens mange maskiner og instru-
menter har hr. Tayloe beholdt, og
indtil fornylig blev det udelukken-
de brugt til bygning og reparation
af modellerne. Hr. Tayloe fandt
imidlertid, at der var for langt at
ga nede fra anleget og op til vark-
stedet i bagbygningen, hvorfor han
besluttede at bygge en tunnel un-
der garden mellem de to bygnin-
ger. Som sagt sa gjort og nu kan
alt det rullende materiel kore di-
rekte over til vaerkstedet, idet an-
leget blev forlenget gennem tun-
nellen.

Vore fotografier viser langt bed-
re end ord, hvilket imponerende
privat-anlag der her er anbragt.

Red.

Hr. Max Swerdfeger ses her ved instrumentbordene. Han
er til daglig ansat ved Pacific Electric og er en nar ven af
Tayloe’erne. Han har egen model-jernbane materiel forret-
ning i Studio City, idet han oprindelig blev sa interesseret
i hobbyen, at han kebte si mange bygges®t og dele, at
han blev nedt til at abne en forretning og fa solgt en del
af det, for overhovedet at fa det benyttet. Hans egne baner
er Tiary Electric, en n@rbanelinie i sporvidde Q: det er
hovedbanen. T & R.G.W. 0 smalsporede linie. Cedar Valley
er en privatbane. Tiara & Tidewater i sporvidde Q. Ved siden
af har han nogle fi modeller i HO og 00 kerende rundt
mellem de andre storrelser og er igvrigt medlem af en klub.
Hans sen Elbert er i ojeblikket i feerd med at fuldende et
komplet cirkustog for spor 0. T & R.G.W. og Tiara & Tide-
waterbanen benyttes mest pa Tayloes anleg. Se fotografierne.

Et »0« lokomotiv pa drejeskiven

Y50 mm over miveay

~ SmaLspoaeT |
.

$POR Q

SHORSTEN

niveny

KeNTASLOSAD FOA CODIBED

IS » 75m KONTROLBORD “onTAQLD@ORD
P RIARS

PR Y T R

PASSAGER BANVEGAARD

Usedvanligt modeljernbaneanleg i nyLKE

Hosstaende 3 fotografier, samt
forsidebilledet er fra et meget fint
anlag i sterrelse 1:25, som fandtes
ved et banearbejderhus nar ved
Hylke station. Manden, der byg-
gede det hele,var en ekstraarbejder
ved DSB ved navn Kruse, men
han forsvandt i 1944 fra Hylke, og
vi har ikke kunnet opspore ham.
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R-maskinen foran en gammel AV-vogn Et morsomt, ombygget kolonnehus
og en DJ-vogn og rangersignal



Nye vogne til Kebenhavns Neartrafik

af W. BAY

HH H

Tegning venligst udlant af A'S Frichs.
Storrelse: 1:250.
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I de sidste par maneder er der
kommet nye vogne pd den elek-
trificerede nartrafik. Det drejer
sig om en ordre pa 16. stk. 2-vogns-
tog, hvert bestiende af en motor-
vogn litra MM og en bivogn med
styreende litra FS. Vognene har
numrene MM 763-778 og FS 976-
991. Selv om vognene — og da is@r
MM-vognene — i det ydre ligner
de tidligere leverede, er der dog
mange mere og mindre synlige &n-
dringer ved dem.

For begge vogntyper galder, at
der er anvendt nye typer bogier,
samt at vognkassen er opbyget ef-
ter et her i landet nyt system. Vi
vil dog ferst pipege de rent syn-
lige forskelle, nemlig indretningen
af vognene.

Ved abningen af den elektriske
drift i 1934 havde man 42 MM og
21 FM vogne, som opformeredes
i de sikaldte halvtog. Disse bestod
hver af en MM, en FM og en MM.
Man opdagede dog hurtigt, at det
var en unedig frasen med kraften,
og gik da over til at anskaffe flere
FM-vogne, si at man kunne kere

med lige mange motor- og bivogne
i hvert tog. I 1936 anskaffedes 8
styrevogne litra FS, som sammen-
koblet med en MM-vogn gav et 2-
vognstog. Under krigen omdanne-
des 22 bivogne til styrevogne, og
vognparken bestod indtil de nye
vogne begyndte at fremkomme af:
62 MM-vogne nr. 701-762, 31 bi-
vogne FM nr. 801-831, 1 bivogn
FL nr. 832 og 30 styre-bivogne FS
901-922 og 992-999.

De forste MM- og FM-vogne
havde ret smalle perroner, som ef-
terhanden er bygget bredere, og
toiletterne i MM-vognene er nu
alle fjernet. Ellers fremtrader vog-
nene ganske, som da de var nye.

De nye MM- og FS-vogne har
da ogsa fiet brede perroner, FS-
vognene endda bredere end de tid-
ligere. Ingen af vognene har toi-
letter, en @ndring for FS-vognenes
vedkommende som sikkert ogsa vil
blive indfert pd de zldre vogne.

Ved MM-vognenes kupeindde-
ling er man gdet frem efter den
regel, at den lengste afstand fra
en kupes sader til deren er den

samme overalt. Pi de forste 42
MM-vogne har man efter bagage-
rummet en lille kupe med kun eet
vindue (hundekupe) — perron, —
en stor kupe med 2 smé og 2 store
vinduer, — en perron — en kupe
med 1 lille og 2 store vinduer. Pa
de naste 20 MM-vogne har den
midterste kupe kun 3 store vindu-
er, mens den bageste her ogsa har
3 store vinduer. P4 de nye MM-
vogne er hundekupeen gjort 2-
fags, den midterste kupe er atter
3-fags, mens den bageste kun er
2-fags.

Ved FS-vognene har man helt
@ndret kupeinddelingen, idet der
nu er 3 perroner mod for 2. Der
er herved opndet en nasten jevn
fordeling af perroner ned langs 2-
vognstoget, hvilket muligvis vil
hjzlpe ind- og udstigningen.

Af andre let synlige »nyheder«
kan navnes, at alle vinduer — og-
si dem i skydederene — er blevet
bevagelige efter Statsbanernes
sedvanlige, delte system. Ogsa
de langsgdende forstzrkninger —
sikker — pa tagene og de kasse-

= & S

Den gamle Fredericia Station. - I baggrunden

Det vil interessere os at here,
om nogen har kendskab til, hvad
der er blevet af ham.

Om banen er meget interessant
at meddele. Det var meningen at
bygge en fuldstendig model af
den gamle Fredericia banegard,
og mange af detaillerne var meget
omhyggeligt udfert. Skinnerne
var af svart messingprofil, som

skimtes den rigtige @stjydske leengdebanes dobbeltspor mellem Hovedgard og Hylke

Nordisk Kabel har, og der var 220
V pa hejre-venstre skinne. R-ma-
skinen havde motoren i tenderen.
Hjulene pa R-maskinen var lavet
af kedelror (altsa bandagerne), alt
var hjemmegjort. Kruse havde kun
bygget modeller af vogne fra for
omlangingen af Fredericia i 1935,
og de var malet pd den gamle ma-
de. Kort sagt gennemfort.

W. Bay.
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formede Kuck-Kuck-ventilatorer
falder i ejnene. De nye ruteskilte
pa vogngavlene, som med et stort
bogstav skal vise togets rute, er
ogsa en nyhed, som nu skal ind-
fores pa alle vognene.

MM-vognene er bygget af Frichs
i Aarhus, dog har Scandia i Ran-
ders stiet for den indvendige ud-
rustning, mens FS-vognene helt er
byget af Scandia. Vognkasserne er
naturligvis udfert i helsvejst kon-
struktion, og her er der anvendt
bukkede stalprofiler med Aabent
tvaersnit til forskel fra alle Stats-
banernes andre, svejste stilvogne,
som er bygget med lukkede, hule
stalprofiler. De dbne profiler giver
en nem adgang til at male stilet
overalt og maske ogsd en lidt let-
tere konstruktion.

Ved konstruktionen af vognene
onskede man nemlig at reducere
vagten betydeligt. Da man dog
samtidig i vid udstrzkning ville
anvende standarddele magen til

Foto: DSB
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dem pa de zldre vogne (her kan
navnesbanemotorer, hjulsat, brem-
seudrustning, elektrisk udrustning
og sofaer), matte vaegtbesparelser-
ne alene falde pi de »ri« vogn-
kasser og bogierammerne. Disse er
da ogsa udfert si lette som over-
hovedet muligt, men vel at marke
under den nedvendige forudsazt-
ning, at de blev lige si sterke som
de xldre vogne. Vognene vil nem-
lig i fleng blive koblet sammen
med hinanden, sid ved en eventuel
kollision ma de zldre vogne ikke
trykke de nye sammen.

Hele den elektriske udrustning,
bortset fra halvdelen af banemoto-
rerne, er leveret af English Elec-
tric Company ligesom ved alle de
zldre vogne. En fjerdedel af bane-
motorerne er ffra Titan, en fjerde-
del fra Thrige.

Bogierne til MM-vognene er af
en ganske ny type, som er kon-
strueret af Frichs. Mens alle de
zldre nzrtrafikvogne har bogier af

Foto: DSB

nittet konstruktion med dobbelte
rammeplader, har man her kon-
strueret en helsvejst bogie med en-
kelte rammeplader. Det er herved
lykkedes at nedbringe rammernes
vagt med ca. 35%, og sa-er de end-
da mindst lige si stzrke som de
ldre.

Bogierne til FS-vognene er for
savidt ogsd af en ny konstruktion,
idet det er de svejste bogier med
2,5 mm akselafstand. Selve kon-
struktionen er dog i princippet
ganske som den af Scandia siden
1937 anvendte stalbogie. Da denne
til brug for postvognene af litra
DA er udfert som 2,1 m bogie, ma
den ogsd siges at vare godt gen-
nemprovet.

I juni maned i ir har Statsba-
nerne bestilt yderligere 24 2-vogns-
tog af samme type som de oven-
nazvnte. En nyhed ved disse er dog
vinduerne, som her vil fi runde
hjerner bade forneden og foroven,
ganske som tegningerne viser.

BREVKASSE

Det vilde vare af stor vardi for alle
modeljernbane-interesserede, om man
til en vis grad kunde stole paa, at ma-
teriel og tegninger, der kebes hos de
firmaer, som annoncerer i »Modeljern-
banen« dels overholdt de anerkendte
standard og dels opfyldte et vist mi-
nimum af krav til ordentlig udforelse
og rimelig pris.

Fra en af bladets annoncerer er
modtaget en tegning til en »decupor-
save samt en saakaldt »sporskifte-mo-
tor«. Saavel tegningen som »motorenc
er i en saa slet udforelse, at det trodser
enhver beskrivelse. Der er simpelthen
kun een anvendelse for dem: at smide
dem vak efter at have vist dem til ad-
varsel mod det paagzldende firma.

Belert af denne noget dyrekobte er-
faring (2,50 kr. + 5,90 kr.) vil under-
tegnede meget henstille til bladets red-

aktion, at man ikke kritiklost optager
annoncer fra saadanne firmaer, men at
man i denne henseende saa vidt gerligt
ogsaa varetager lasernes interesse. Man
kunde f. eks. ordne sporgsmaalet paa
den maade, at man overfor annonce-
rerne betinger sig ret til at anmelde og
uhildet at kritisere i bladet, det der
annonceres. Det er en fremgangsmaade,
som det amerikanske »Model Rail-
roader« anvender.

Kobenhavn, d. 14. november 1949.
Kontorchef, cand. polit. P. Hoeg
Albrethsen.
Tandtekniker M. Christensen.
Civilingenior E. Zimmermann.

Vi giver indsenderne fuldstzndig ret
og beklager ikke at have undersogt det
pagzldende firmas produkter nojere.
Annoncer fra dette firma vil for frem-
tiden ikke blive optaget i Modeljern-
banen. Red.
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Hr. Skourups indleg i sidste num-
mer behandler et omrade, der inter-
esserer alle vore lesere. Vi bringer her
et indleg, vi har modtaget fra oberst-
lojtnant A. V. Arendrup, der var driv-
kraften ved starten af Dansk Model
Jernbane Klub i 1938. Vi har faet en
del indleg om denne sag, som vi brin-
ger i de kommende numre, og vi har
her i bladets spalter mulighed for at fa
dette problem alsidigt behandlet, hvil-
ket vel ma vare en fordel, hvis spergs-
malet eventuelt skal behandles pa kom-
mende bestyrelsesmeder og general-
forsamlinger i klubberne landet over.

I Anledning af Hr. Andr. Skourups
Artikel i det sidst udkomne Nummer
af MODELJERNBANEN vil jeg gerne
give Udtryk for de Synspunkter, der
gjorde sig gzldende i 1938 ved Dansk
Model Jernbane Klubs Stiftelse, hvad
jeg som Medlem Nr. 1 og vel den
egentlige Ophavsmand til Klubbens —
og dermed Klubbernes — Opstaaen
kan anse mig berettiget til.

Det var absolut ikke Tanken, at
D.M.].K. skulde indtage nogen Sar-
stilling udover den ganske naturlige at
vare den oprindelige og banebrydende.
Dens Formaal blev udfrykt i den Bro-
chure, der uddeltes paa den af Berling-
ske Tidende i 1941 arrangerede Hobby
Udstilling, og hvis 1., 6. og 7. Stk.
siger:

»Klubbens Formaal er at samle de
Personer over 18 Aar, der interesserer
sig for Model-Jernbaner, for gennem
Moder, Publikationer o. l. at virke til
Fremme for Interessen for og Forstaa-
elsen af Model-Jernbaner og disses
Forbillede, de egentlige Jernbaner.

Formaalet med Anlaget af Klubbens
Bane er at give Modelbyggere blandt
Medlemmerne, der ikke har Plads
hjemme, Lejlighed til at kore deres Mo-
deller paa et storre og teknisk mere
fuldkomment Anlzg.

Som Folge heraf er der af Klubben
udarbejdet Byggebestemmelser og Stan-
dardmaal, som Modeller skal opfylde
for at maatte benytte Banen og for at
opnaa tilfredsstillende Resultat.«

Det har lige fra Starten varet Tan-
ken, at D.M.].K. skulde give Impulser

og medvirke til Hobby'ens Udbredelse
i hele Landet, hvilket jo ogsaa gav sig
Udtryk, da Medlemmer, der paa Grund
af deres Erhverv flyttede til Provinsen,
gav Stedet til Oprettelsen af de forste
Provinsklubber, der ganske naturligt
gled ind i det almindelige Interessefal-
lesskab og baade selv benyttede samt
udbredte Brugen af D.M.].K.s Stan-
dards.

Da jeg efter Krigen dels paa Grurd
af manglende Tid og dels ogsaa paa
Grund af manglende Interesse for visse
Sider af det mere udenders Klubliv
fratraadte som Formand, synes der at
vare indtraadt en Andring i det op-
rindelige Synspunkt med Hensyn til
det almindelige Samarbejde Klubberne
imellem og Landet over; dette maa
imidlertid vare en Misforstaaelse, idet
der utvivlsomt blandt Medlemmerne er
Stemning for et livligt og frugtbringen-
de Samarbejde mellem samtlige Klub-
ber og dermed blandt Interesserede
Landet over, idet det jo ikke er alle
Model-Jernbaneinteresserede, der bor i
umiddelbar Narhed af en Klub

Det maa derfor anses for at vare i
alles Interesse at faa oprettet Dansk
Model-Jernbane Union, der kan videre-
fore de hidtil indvundne Erfaringer,
samt indhente nye fra hele Landet.

Jeg vil dog ikke undlade at bemarke,
at denne Union skulde vare uafhan-
gig af fremmed Indflydelse, saaledes
som det under Krigen lykkedes for
D.M.].K. at gore sig selvforsynende
med Tegninger og Model-Dele af hoj
Standard;

Det vil vere udmarket og naturligt
at have MODELJERNBANEN som
felles Organ for Hobby'en. Men det
maa vare en Forudsztning, at Bladet
er uafhangigt af fremmed okonomisk
Indflydelse. A. ARENDRUP.

Fra formanden for Dansk Model Jern-
bane Klub landsretssagferer 7. Nellemann
har vi endvidere modtaget:

Tanken om en Union af de danske
Model-Jernbane Klubber kan ved for-
ste Ojekast se besnzrende ud, men min

Virksomhed i Bestyrelsen for »Dansk
Model-Jernbane Klub« viser mig, at
man ikke bor oprette en saadan Union.

»D.M.J.K.« har jeg varet Medlem
af fra 1938, da den stiftedes, fra 1939
som Nastformand og siden 1946 som
Formand.

Vi har gennem disse Aar gjort Er-
faringer, og paa Grundlag heraf er ud-
ferdiget de danske Standards, som mu-
liggor Samkersel med svensk og ameri-
kansk m. v. Materiel. Denne Side af
Sagen, der ellers maatte anses for Uni-
onens fornemste Opgave, er altsaa alle-
rede lost, og det maa befragtes som
utenkeligt, at nogen dansk Klub ikke
skulde annektere disse O-Standards. I
ovrigt vil en Union koste Penge, lige-
som al anden Administration bl. a. og-
saa Delegationsrejser foruden Klubber-
nes Kontingenter til Unionen; det kan
navnlig de mindre Klubbers @konomi
slet ikke bare; det er rimeligt, at alle
Klubbernes Indtagter kommer Anlag-
gene ftilgode.

Dansk Model-Jernbane Klub, der i
mangfoldige Aar var den eneste i Lan-
det, og som derfor ogsaa har talrige
udenbys Medlemmer, maa befragtes
som Moderklub, og vi er altid villige
til at give de yngre Klubber Raad efc.,
ligesom de er velkomne paa Besog hos
os — nogen Union er ikke nedvendig
for et os karkomment intimt Samar-
bejde med gensidige Besog, Udflugter
etc., men vil — saaledes som Tilfaldet
(til disses Zrgrelse) er inden for an-
dre Modelsportsgrene — vare et over-
flodigt dyrt Omsvebsdepartement og
goldt Paradenummer.

Derfor opfordrer jeg til gensidigt
Samarbejde mellem Klubberne ved di-
rekte Kontakt.

Kebenhavn, d. 12. Novbr. 1949.
T. Nellemann.

Uden pa nuvarende tidspunkt at
knytte nermere til ovenstiende indlag,
skal vi dog gore opmarksom pa, at det
fremforte ikke nedvendigvis er udtryk
for D.M.].K.s standpunkt i denne sag,
men er formandens synspunkter. In-
denfor D.M.J.K.s bestyrelse og med-
lemskreds gor sig ogsa anden vurdering
af en unions muligheder og betydning
gxldende. Vi forudsiger et vald af ind-
leeg hertil neste gang, og mon vi ikke
ogsa skulle bede DMJK’s medlemmer
om at komme med deres synspunkter.

Red.
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Konstruktion og virkemide for bogier lil jernbanevogne

af J.

Efterhinden som jernbanevognenes
lengde og vagt voksede, blev det ned-
vendigt, af hensyn til vognenes lob i
kurver og af hensyn til det maksimale
akseltryk, at gore akslerne indstillelige
og at forege disses antal. Disse to for-
dringer blev opndet ved at forsyne
vognene med bogier (trucker).

Da det kan vare vanskeligt at fa et
overblik over konstruktion og virke-
made af en bogie, nir man ikke har
haft lejlighed til at se den adskilt, og
muligvis ikke er i besiddelse af anden
end en hovedtegning af vognen, skal
her gives en beskrivelse af de ved D.
S.B. mest brugte konstruktioner. Dis-
se adskiller sig iovrigt ikke meget fra
de i udlandet anvendte.

Pa skitsen fig. 1 er den almindelige
anvendt bogie tegnet ud i sine hoved-
dele. Nederst ser man hjulszttene med
akselkasserne (16). Akselkasserne bz-
rer to og to de sakaldte svanehalse
(15), hvorpa skruefjedrene er anbragt
i skale sivel pa svanehalsene som pa
vangerne.

Det mellemste billede viser bogie-
rammen med to vanger (8), to tvar-
stykker (13) samt to endestykker (19).
P4 vangerne er akselgaflerne (17) fast-
boltede.

Under tvarstykkerne (13) ligger fje-
derplanken (11). Denne er ophangt
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ved hjxlp af svingstropperne (12 a),
saledes at fjederplanken er bevagelig
i bogiens tvarretning.

Overst pa fig. 1 er vist svingbjel-
ken (4). Denne hviler pa saksfjedrene
(10), hvis underside ved bogiens sam-
ling ligger an mod fjederplanken (11).

Mellem svingbjzlkens ender og de
indvendige sider af bogiens vanger er
anbragt fjedrende puffer (9) (slingre-
puffer) for at mildne sidebevagelser-
ne af svingbjelker.
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Svindt

%4
2
Fig. 3

Pa oversiden af svingbjxlken sidder
centrumsstykket (2) samt jernpladerne
(3), hvorpd vognkassen, gennem side-
styrene, hviler.

Pa fig. 2 er vist en mere udferlig
tegning af den samme bogie. Numrene
pa denne tegning og pa fig. 1 er de
samme for tilsvarende dele.

Pa fig. 2 er vist hvorledes den om-
talte slingrepuffe (9) er anbragt i en
udboring i svingbjzlken.

Pa svingbjzlkens overside ser man
overdelen (1) og underdelen (2) af
centrumsstykket. Overdelen er anbragt
pa undersiden af vognkassen i en kraf-
tig tvaerdrager, som kaldes bolsterstyk-
ket. Underdelen sidder som navnt pa
svingbjzlken. Overdelen har form som

en kuglekalot, der hviler i en dertil
passende kugleskil pia underdelen.

Ved denne konstruktion opnir man
en vis bevagelighed mellem vognkasse
og bogie, siledes at denne kan udfe-
re den svingning, der er nedvendig f.
eks. nar vognen kerer til eller fra en
ferge.

Centrumsstykkets dele er sammen-
spendt ved hjzlp af en gennemgéen-
de bolt (24), som ved loftning af vog-
nen eller ved afsporing holder bogien
pa plads. For i sidanne tilfzlde at for-
hindre bogien i at stille sig pad tvars
af vognkassen, da dette vil vanskelig-




KONSTRUKTIONSBESKRIVELSE:

Danske Statsbaners litra 0, nr. 317, for spor 0, sterrelse ;s

af P. E. JENSEN

Denne maskine er bygget for at
have dels et rangerlokomotiv og
dels et mindre toglokomotiv, da
tenderlokomotivet har samme gode
egenskaber i model som i naturlig
storrelse, at kunne kere lige godt
begge veje.

For bygningen af maskinen
havde jeg neje overvejet, hvilken
motor der var bedst anvendelig til
denne maskine og anskaffede der-
efter denne. Desuden havde jeg
udregnet den nedvendige tand-
hjulsudveksling, sdledes at jeg fra
begyndelsen kunne tage det ned-
vendige hensyn hertil. Dette er en
stor fordel i stedet for at bygge om
pa halvvejen, nidr man opdager

mindre gode egenskaber, der ma

udbedres.

Motoren er en af de »smé tyske«
med permanent magnet, der er om-
viklet fra 24 til 12 volt jevnstrem.
Motoren leber pd denne spanding
ca. 7000 omdr./min. og den er for-
synet med et svinghjul pa 125 gr.
for at give en rolig og stabil gang
under korslen. Jeg skal i denne
forbindelse navne, at maskinen
uden belastning leber knapt 1 m
efter at strommen er afbrudt. Ma-
skinen er beregnet for frem og til-
bagekorsel ved vending af strem-
men (inden for hvert stationsom-
rade), og er tillige forsynet med en
omskifter, der har sin plads i kul-
kassen.

Drivhjulene er de almindelig
kendte stobejernshjul, der er til-
drejede og sat pa aksel af en fag-
mand. Lebehjulene er gamle mark-
linhjul, der har fiet den nedven-
dige tilpasning til dansk model-
jernbane-standardmal.

Vi begynder i naste nummer
med bygningen af lokomotivram-
men, ved hjzlp af detailleret teg-
ninger. Rammen bygges af 1,5 mm
tyk messingplade, s3 De kan be-
nytte tiden til Nytir, nar nr. 1 af
Modeljernbanen for 1950 udkom-
mer, til at fremskaffe denne. Lige-
som De kan fi fat i en motor og
4 drivhjul.

Diameteren pa disse er 38 mm.

Og sa vel modt i nzste nummer.

gore arbejdet med at bringe vognen
pa sporet igen, er vognkassen forbun-
det til bogien ved to kader (23) af en
passende lzngde.

Vugning til siderne om en akse pa-
rallel med vognens lengderetning for-
hindres ved de mellem enderne af bol-
sterstykket og svingbjzlken anbragte
sidestyr, som er sammensat af det pa
bolsterstykket fast anbragte lejestyk-
ke (6), den pd jernbanen (3) anbrag-
te glidesko (5) og af den mellem beg-
ge liggende med kraver forsynede bolt
(7).

Sidestyrenes hojde er afpasset sile-

des, at kun eet sidestyr ad gangen hvi-
ler mod vognkassen, medens der ved
et andet er et spillerum pd et par mm.

Vognkassens vagt overfores siledes
til bogien gennem centrumsstykket og
eet sidestyr.

Den her viste bogiekonstruktion,
hvor rammen er af tra, er som navnt
den almindeligste og er udfert med en
akselafstand pi 2100 mm og 2500 mm
i et antal af henholdsvis ca. 700 og ca.
1200 stk. Akselkasserne er forsynet
med glidelejer.

P4 statsbanernes nyere stilsidegangs-
vogne er ogsd bogierne helt af stil.

De forste bogier blev nittet sammen,
men senere gik man over til at anven-
de svejsning overalt bide pad bogierne
og vognkasserne.

Pid disse svejste bogier har svane-
halsen en anden form, idet den er op-
hangt under akselkassen i en strop
stobt sammen med denne. Akselafstan-
den varierer fra 2000 mm for enkelte
postvogne til 3000 mm for personvog-
ne. Bogierne er forsynet med rulle-
lejer. Konstruktion og virkemdde er i
det store og hele som pi de zldre tre-
bogier. Af disse nittede og svejste stal-
bogier findes ca. 300 stk. (Forts. s. 138)
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Data:

26 stk. af litra Ac med nr. 11—36,
bygget 1937—38.

2 stk. af litra AcmM med nr. 51—52,
bygget 1939. -

Desuden 6 Ac i bestilling hos Scan-
dia. Lengde over puffer 21,72 m. Tara
ca. 36 t. 42 siddepladser. Acm har eget
varmeanleg og styreledning og er be-
stemt til reservelyntog.

Den viste model er den ene af 7 nz-
sten ens vogne, som blev bygget samti-
digt. Herved spares meget arbejde, ik-
ke mindst fordi man kan udfere vark-
tojer m. m., som kan forenkle byg-
ningen.

Vognkassen er samlet af folgende 6
dele: Bund af 4 mm krydsfiner, 2 gav-
le af 4 mm krydsfiner, 2 sider af 1 mm
aluminiumsplade og tag af ferdigt trae-
profil. Aluminiumspladerne udklippes
og tilfiles, vinduerne saves ud med en
fin lovsavsklinge, og dette arbejde er
pa grund af aluminiums sarlige egen-
skaber meget nemt. Pladerne bukkes
»skrat« ind ved perronerne, og i en-
derne bejes de helt om, hvorved de
runde kanter fremkommer. Pladerne

ar lige hen til de pd gavlen anbragte,
Fodrette afstivninger. Pladerne blev
bukket i en presse, som blev hovlet
hertil, men de kan ogsd nemt bojes i
en skruestik. I pladerne bores nu hul-
ler til undersenkede traskruer, som
samler siderne, gavlene og taget. Det-
te har nemlig en kant, der rager ne-
denfor »tagskzgget«, men 1 mm for-
senket, si siderne fastgores hertil. For
vognkassens samling er vinduerne an-
bragt; det er lange strimler celluloid,
fastskruet .indvendigt pa sidepladerne
med ganske fine skruer. Da vinduerne
er delte, er der foroven 2 lag celluloid
bag hinanden. Toiletruden matteres
bedst ved at anbringe et stykke per-
gamentpapir bagpd. Pi gavlene fast-
skrues forstzrkningerne, her udfert af
hvidblik. Nu skal hele vognkassen be-
handles med spartel og afslibning, et
meget vigtift og tillige sendrzgtigt ar-
bejde. Reglen er nemlig, at malingen
skjuler intet — tvaertimod, selv de
mindste buler ses nemt. Nér slibnin-
Een er ferdig anbringes listerne. De
lippes ud af svart papir og limes pa
med celluloselim. Det lyder primitivt,
men er absolut tilstrekkeligt, nar blot
det gores godt. Tagventilatorerne, som

KONSTRUKTIONSBESKRIVELSE:

Danske Statsbaners personvogn litra Ac

Starrelse 1/45 . Spor 0

Foto: Borch

nu kan kobes fardige, men som man
ogsd ret nemt selv kan stebe i gibs-
form, pasattes, og over toiletterne fast-
limes 1 mm finerplade, vandbehol-
derne.

Vognkassen males derefter. Brug
helst en gummilak, som man selv ma

* Model af Ac 27 i spor 0

Tekst: Bay og Clausen

blande til den rette farve. Den terrer
knap s hurtigt som celluloselak, men
iver ved kun 2 strygninger en smuk,
Elank overflade. Ved valg af farve star
det modelbyggeren ret frit, da vognene
i tidens lob antager mange forskellige
farver. Forst er de klart merkerede

Antallet af skruefjedre og saksefjed-
re afhenger af vognens vagt og kan
vare 4 eller 8 for skruefjedrene og 4,
6 eller 8 for saksfjedrenes vedkom-
mende.

Pi fig. 3 er vist en xldre jernbogie.
Konstruktionen afviger for saksfjed-
renes og svingbjzlkernes vedkommen-
de ikke meget fra fig. 2, men svane-
hals og skruefjedre mangler. I stedet
for disse er hvert hjul affjedret af en
almindelig bladfjeder (29), der gennem
fjederhngere (28) og evolutfjedrene
(27) er ophangt i bzreesknerne (26),
der er nittet pd bogiens vanger. En-
kelte af disse bogier er forsynet med
rullelejer.

Da det har vist sig i praksis, at bo-
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gier med svanehals og skruefjedre har
en bledere gang end den sidst beskrev-
ne type, fremstilles denne ikke mere.

Pa godsvogne anvendes den pa fig.
4 viste simple bogie. Denne er helt af
jern og kun forsynet med et enkelt
szt bladfjedre, men ligesom i de oven-
for nzvnte bogier hviler vognkassens
centrumsstykke (1) i det tilsvarende
centrumsstykke (2) pa svingbjalken.

Pa oversiden af svingbjxlken er an-
bragt sidestyrene (6).

Truckrammen bestar af to sidedra-
gere (8) sammenbyggede af fladjern,
samt af to af u-jern fremstillede tvar-
dragere (13), een pa hver side af sving-

bjalken.

Hvilende i begge tvardragere er an-
bragt fire bolte, hvoraf de to midterste
gar igennem aflange huller (11) i sving-
bjalkens sideplader. P4 disse bolte er
atter anbragt fire bladfjedre (10) in-
den i svingbjelken, der hviler pa dem,
saledes at vognkassens vagt gennem
centrumsstykke, sidestyr, svingbjzlke
og fjedre overfores til bogierammen.

Af disse bogier findes ca. 200 stk.

Udover de her beskrevne bogier fin-
des enkelte andre typer, f. eks. til S-
togsvogne, gamle kupébogievogne og
enkelte godsvogne, men virkemaden og
konstruktionen adskiller sig ikke vz-
sentlig fra de typer, der er vist pa ved-
fojede tegninger. J. Svindt.



Bogien i spor 0 i umalet stand. U-bgjlen (mellem-

stykket) er her vist i nedfalden stilling, sA man

kan se befsstigelsen. Dog ma det anbefales at

benytte en ikke gennemgdende skrue, som om-
talt i beskrivelsen af bogien

med ganske lysgrat tag, hvorefter sider-
ne afvaskes til en ganske bleg, glans-
los, ret lys farve. Staferingen, som be-
tyder s& meget for vognens gode ud-
seende, er i virkeligheden uhyre nemt
gjort. Brug gul celluloselak, som for-
tyndes meget sterkt op og pafer den
med en almindelig ridsefjer (til tusch)
og lineal. De bliver selv imponeret
over, sa nemt det er. Bogstaver og tal
afores med laktransfers, som holdes
ast med klar kopallak og efter torrin-
gen stryges over igen med klar lak.
Pa undervognen anbringes batteri,
dynamo, trykluftbeholdere og bremse-
cylinder. Prov derimod ikke at fi en
varmeledning pa, den vil genere bo-
iernes udsving. Pufferne fastskrues el-
er loddes pa et stykke hvidblik, som
er anbragt under perronerne, og som
iovrigt tjener til styr for trakkrogen
og til fastlodning af trinbradderne.

Bogien.

udfores med de fardigstebte bronce-
sider, der fas i handelen. Man ma dog
selv indsztte de to viste spiralfjedre
i hver bogieside. Hullerne til hjulaks-
lerne bores lidt storre (f. eks. 0,2 mm)
end akslen. Hullerne ber ikke bores
helt igennem, men hvis dette gores,
ma man palodde nogle sma runde pla-
der udvendig pa aksellejerne for at
skjule gennemboringerne.

Pa bogiesidernes indvendige sider bo-
res et hul i rammen lige over blad-
fijedrene, der forsynes med gevind (*/s”
eller 1/32"). P4 en 10 m bred ca. 0,6
mm tyk jern- eller messingplade bojes
to flige, s man far et u-formet mel-
lemstykke til samling af bogien. Gen-
nem et hul i fligen fastgores en skrue
i bogiesiden, siledes at den sidder tat
til mellemstykket, men alligevel er let-
bevagelig. Herved har vi fiet en bo-
gie, der uanset ujevnheder i sporet,
altid hviler pa alle fire hjul og hviler
med samme tryk pd hvert hjul.

Bogierne fastgeres til vognbunden
med en skrue eller bolt gennem et hul,
boret i mellemstykket nejagtig i bo-
giens midtpunkt. Der indlegges skiver,
si vognen fir den rette pufferhojde.
Det er klogt tillige at indlagge et par
filt- eller gummiskiver, hvorved vog-
nen fir en bled og lidet stojende gang.

Ved bogiernes anbringelse, bor den
ene fastgores si stramt, at den kun kan
dreje, men ikke vrikke, medens den an-
den bogie bdde kan dreje og vrikke.
Derved har vi fiet en fuldt ekvilibre-
ret vogn, der altid vil std med alle oite
hjul pa sporet, uden vognkassen af den
grund bliver bevagelig og dinglende.

Bay og Cl.
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Ac 26
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Set 1'ra oven

~

Set fra neden

Akkum,

Dynamo

Tryhluftbeh

Storrelse 1/87, spor HO
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I denne og et par folgende artikler
bringer vi i tekst og billeder en kort-
fattet skildring af bygningen af en E-
maskine for spor HO, der efter behag
kan bygges for 2 eller 3 skinnedrift.
Ved hjzlp af tegningerne og fotogra-
fierne skulle der ikke opsti nogen
vanskeligheder for byggeren.

Den beskrevne model er oprindelig
bygget af hr. civilingenier P. V. Ander-
sen. Beskrivelsen opdeles i ramme m.
gearkasse, kedel med fererhus, styretoj
og tender med motor. De i artiklen om-
talte ferdigkebte dele kan fis hos bla-
dets annoncorer.

Ramme:

Rammen fremstilles af 2 stykker
2 mm tykt messing, der er udsa-
vet efter fig. 1.

Vi husker straks fra starten, at
rammen er den vigtigste del pa
hele lokomotivet. Den skal vere la-
vet pinlig nejagtig, da der ellers
folger darlig kersel og mange be-
svarligheder. Hvis De laver no-
get saerligt galt, sd lav den hellere
om, det betaler sig i det lange lob.
For udsavningen ger man sig fuld-
stendig klart, hvilke huller, der
skal bores i rammesiderne. Aksel-
huller og huller til tvaerforbindel-
sesstykkerne husker man jo nok,
varre er det med huller til at skrue
cylindre i, styring, bogier o. s. v.
Lzs hele artiklen igennem forst
og ga derefter igang forfra igen.

Vi ridser altsi rammens kontu-
rer op pa messingpladen, een side
er nok, da vi filer den anden til
efter den forste. Alle huller mzr-
kes af med en kerner. Vi saver
med en margin af 1 mm rammesi-
den ud, saver et lignende stykke
til og spander begge stykker sam-
men i en skruestik eller lodder dem
sammen. Derefter files begge styk-
ker pa een gang nojagtigt til de
opridsede konturer.

Bundstykket gennem alle tre ak-
selhuller saves efter boring af ak-

Den samlede ramme med bundstykket aftaget pa den ene side.

140

soa

KONSTRUKTION
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Foto: Borch

selhullerne helt ud med en lov-
sav. Diameter for akselhullerne
retter sig efter de fardigkebte
hjuls aksler, men skal vare lidt
storre end disses diameter. Vi bo-
rer derefter alle de ovrige huller,
og husker samtidig at bore de 2
sma huller op i vangen til fast-
gorelse af det udsavede bundstyk-
ke med et par sma tappe. Tegnin-
ger og fotos md studeres meget
noje. Selvfolgelig kan man undlade
denne udsavning for akslerne, og
selv sette akslen ind i hullerne og
presse hjulene pd, men det er en
stor fordel at kunne tage sine hjul
af pA en nem made, og det er rart
at fa en fagmand til at saztte hju-
lene pa akslen i den rette indbyr-
des afstand og rette forhold. Husk,
de er forskudt 90° i forhold til
hinanden. Ved boring af huller
ma vi enten bore med en fast lod-
ret opspandt boremaskine, eller
ogsa ma vi have en kammerat til
at kontrollere, at vi borer nejagtigt
lodret — eller rettere sagt — noj-
agtigt vinkelret pa siderne. Hvor
vi ikke angiver sarlige mal, er De
frit stillet.

Palodningen af kobbelsteengerne
under boringen.

Inden vi fortsetter med rammen,
ma vi have lavet koblingsstenger-
ne. Malene tages lige fra tegnin-
gen. Vi tager hertil et stykke mes-
sing 1—1,5 mm tykt eller bedst et

*

for fastg.

afstandsbolt

af styring

42 [/€\7x
afstandsstykke
med skxrue

stykke nedfilet HO skinne lidt
lengere end afstanden mellem de
to yderste huller til drivhjulene.
Disse 2 stykker loddes pa rammen,
se fig. 2, hen over de tre akselhul-
ler, og vi borer nu huller igennem
dem med rammen som lare. Det er
nodvendigt, ellers er det nasten
umuligt senere at f4 den nejagtige
afstand mellem hullerne. Vi var-
mer det hele i en gasflamme, og
stykkerne falder fra hinanden.
Kobbelstengerne skal vi senere
file til efter tegningen.

Rammen med pasatte hjul. Drevet ses tydeligt imellem de
bagerste hjul. Koblingssteengerne er pasat.

Naturlig st
ramn
Alle ma



ONSBESKRIVELSE:

tra E, for spor HO, storrelse /g

* Tekst: J. R.

anbringes pa plads og justeres til
at danne 90° med lengdedragerne.
Se mal fig. 3 og 4. Messingklod-
serne — afstandsstykkerne — og
boltene anbringes og loddes mid-
lertidigt pa plads. I disse messing-
klodser skal der i det lodrette plan
vare skaret gevind helt igennem
til skruer, der skal fastholde truck
og fjeder hertil. Vi spander nu
bundstykkerne pad rammerne og
provekorer ramme med hjul pa et
lille stykke skinne. Er alt i orden,
borer vi for og drejer gevind i
messingforbindelsesstykkerne  til

fastholdelsesskruerne. Skruerne

e skrues pa plads og det hele efter-
ng udskering for gearkasse justeres endnu engang.

" /)Olt Nu er rammen ferdig, og vi

J ¥ + fortsetter da med de forskellige

' == .{/-\_\ :i stykker pA rammens forreste del
. v D s og folger her tegningerne, fig. 5

" 7_‘” g 9 og 6. Pufferplanken er af 0,5 mm
7 57 f x 20\ x /6 >

sty afstandsstykke

Fig 1
R Hjulene — 22 mm i diameter —

lig storrelse af  kober vi fardige og sa vidt mu-
Ry ligt anbragt pd en aksel, idet vi
sorger for, at det ene s@t har an-
bragt et drev nejagtig i midten.
Drevet bor vere med ca. 24 ten-
der og 14 mm i diameter. For hjul-
afstand etc. kontrollerer vi hele ti-

den med standardbladet for HO.
Om det midterste hjulset skal kasse

Cylindre med cylinderstykke.

messing med puffer og trakkrog.
Banerommerne former vi med en
lille hammer. 2 stk. 5 mm brede
skarme paloddes og bagerst 2 sma
vinkler.

Koblingsstengerne files ferdige
og hullerne bores til passende stor-
relse. De skrues pa hjulene og nu
skal hele rammen kunne keore
jevnt og friktionslest.

Cylindrene drejer vi af 8 mm
rundmessing efter tegningen, fig.
7, og skruer dem pa en 3 mm tyk
messingtvarforbindelse, der er fi-
let til efter tegningen.

Stempelstang — ca. 1,5 mm tyk
— og linealen — 2 mm tyk — fast-
settes. Cylindrene paloddes en
»kasse« — som vist pa tegningen.
Nar cylinderstykket er samlet lag-
ges det pA rammen og skal nu pas-
se nojagtigt.

For kraftoverferingen bygger vi
en lille gearkasse. Mélene fremgar
af fig. 8 og udseendet af fotogra-
fiet. I kassen er anbragt en snekke
pa en 35 mm lang aksel anbragt i
kuglelejer. Snekke og drev kebes
sammen, eller vi lader dem frem-
stille selv. Gearkassen skrues pa
rammen ved hjzlp af 4 sma skruer
i den pa fig 1 viste udskaring. Der
ma her justeres meget nejagtigt,
saledes at drev og snekke passer
fint ind i hinanden. Ved at benyt-

pasatte

(/K\?ser

24« 21«
vare med eller uden flange afhan- messingklods
ger af hvilke kurver, vi benytter.

Rammestykkerne anbringes nu ‘-cylinder F_ig__7_.

pa et jevnt underlag, hjulakslerne

i

,liverse detailler.
Alle mal i mm.

Den samlede ramme med cylinderstykket pa plads.
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te dette system og forbinde den i
tenderen anbragte motor med en
»bajelig aksel« til gearkassen, op-
ndr vi at kunne benytte mange
forskellige slags motorer. Men
nazrmere herom senere.

Naste gang fortsetter vi med
forleber og bagleber, styretej samt
overdel.

Data:
Hurtigtogslokomotiv.

Bygget i Sverige 1914 af Nyd-
quist som litra F. Kebt 11 stk. til
DSB i 1937, numrene 964—974, li-
tra E.

Bygget hos Frichs i 1943, nr.
975—980, litra Er1.

4 cylinder-kompound lokomotiv.
Cylinderdiam., hojtryk 420 mm

do. lavtryk 630 mm
Slaglangde 660 mm
Drivhjulsdiameter 1896 mm
Effektivt damptryk i

kg/cm? 13 mm

Tjenestevaegt, lokomotiv 88,4 t

do. med tender 1436 t
Vandrum 25 m®
Kulforrad 6,5 t

Gearkasse med snekke og kuglelejer.
Skruerne med holderne forneden udvendig er
holdere for ledning til forlygten.

#elautomatijé

DREJESKIVE

Vi bringer her en detailleret bygge-
beskrivelse til en fuldautomatisk tryk-
knapbetjent drejeskive for spor HO,
2 skinnedrift for jevnstrom, den for-
ste af denne slags virkelig bygget og
gennemprovet.

Folges beskrivelsen skulle der ikke
opstd nogen vanskeligheder for byg-
geren, ej heller for »O« og 3’skinne-
tilhangere.

Artiklen er oprindelig fremkommet
i Model craftsman.

Enhver modeljernbane har en dreje-
skive. Denne runde grav har en ma-
gisk tiltrekningskraft, og en lokomo-
tivbanegdrd uden en drejeskive kan
vist nzppe tenkes. Da vi skulle byg-
ge den beskrevne, satte vi os et be-
stemt mal fra starten af. Vor dreje-
skive skulle kunne betjenes fra en
kontrolpult; kun ved at trykke pa en
knap matte skiven dreje sig til det
forudbestemte faste spor og placere sig
nejaﬁtig udfor dette. Det gav os en
del hovedbrud, og vi lavede en del
fejl. Hovedsagelig i det tilhorende
elektriske diagram, der er lidt indvik-
let. Den forste finesse, vi opdagede,
var, at jo nermere diameteren af kon-
taktskiven kom til drejeskivens dia-
meter, jo lettere var det at forbinde
de faste spor nojagtigt med drejeski-
vens spor. Drejeskivens diameter er 300
mm, og kontaktskivens 200 mm. Min-
dre plader blev prevet, men svigtede
da det kravede storre mekanisk pra-
cision, end vi kunne prastere. I et
ojebliks vanvid provede vi et system
med solenoider anbragt i huller langs
gravens side. Ikke alene var disse klod-
sede i betjening, men de sid ogsi tos-
sede ud og edelagde det smukke ud-
seende. Vi vendte derfor tilbage til vor
forste tanke; hidnden bliver pd kon-
trolbordet — hvor den har hjemme —
medens lokomotivet, der stir pa det
faste spor, bliver forbundet med dreje-
skivens spor og kerer ud pa drejeski-
ven. Medens denne drejer, vendes ko-
restrommens polaritet automatisk, sa-
ledes at korestrommen i drejeskivens
spor, svarer til korestrommen i det
spor, den skal forbinde. I betjening og

virkning kan der ikke onskes noget
mere fuldkomment.

Inden vi begynder pa selve beskri-
velsen viser fig. 1—3 os nogle typi-
ske diagrammer for drejeskive med re-
mise. Det er normalt noget, der tager
meget plads op, men fig. 1 viser en
okonomisk opbygning, hvor sporene
er lagt parallelt ind i remisen, der sa-
ledes bliver rektangulzar. Vi husker pa,
at der skal vare en lige strakning
mellem en kurve og kanten af graven,
selv om det kun kan blive fi cm, el-
lers bliver der for mange afsporinger.
Fig. 2 viser en naturlig anbringelse af
drejeskive og remise. Spor skal om
mufigt vare diamentralt modsatte, sa-
ledes at bestemte rangerbevagelser
kan foretages over broen. Drejeskivens
diameter er man selv herre over, men
det frarddes dog at bygge den efter
det lange lokomotiv, man engang ha-
ber at fa. Byg den efter Deres nuva-

ret

A
s

FIG 1.

Spor
FIG 2.

Gearkassens mal.

Gearkassen pasat og fastskruet.
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sporet kan rage udover N\
graven for lange loko-
motiver

(4

|

225-300 mm 1 HO
450-650 mm 1 0

rende lengste lokomotiv, eller benyt
de i artiklen nzvnte mél. Vi bemar-
ker iovrigt her, at der faktisk ikke
er ret mange mal, der skal overhol-
des. De er temmelig frit stillet, og det
or netop bygningen morsom; der er
grug for Deres egen fantasi.

Endelig viser fig. 3 graven set fra
oven med omtale af de forskellige
dele.

S4 har vi hert lidt om princippet for
drejeskiver og gar direkte over til at
se pa det anlaeg, hvori vor drejeskive
indgar, se fig. Der findes pa hver side
af drejeskiven ialt 6 spor. Pa den ene
side er anbragt en cirkular remise med
3 spor og en rektanguler remise for
2 spor. Det sjette spor benyttes til om-
korsel til godsbanegirden. P4 den an-
den side af drejeskiven forer et spor
til vandtirn, sandkasse og askekasse
etc. De ovrige 5 spor gar direkte til
banegirden, de 2 dog gennem et kul-
forsyningsanlag.

Iovrigt er terrainet fyldt op med
lesseveje, folde og varehuse, samt
skrue og forskellige industrianlaeg. I en
rekke senere beskrivelser hiber vi, at
tage hvert af disse lokaliteter under
konstruktionsbehanding. Det der inter-
esserer os i denne omgang, er imid-
lertid kun drejeskiven. Det forste vi
foretager os, er med blyant at afmaer-
ke sporenes og drejeskivens beliggen-
hed. Derefter saver vi gravens om-
rids ud. Diameter i HO ca. 200—300
mm og i O 380—450 mm.

GODSVOeNS N\

DEPOT

Hjgrneskruer (4)
1

poro't kan rage lidt

udover hvis der er
1idt slgr 1 skiven

t
ndvendige skinne-
ender er filet skra

*—
AEIERE, R
N

-I

=

Kan De ikke selv gore det nojag-
tfigt, da fa hellere en ?agmand til ‘det,
idet vi gerne skulle have en nojagtig
cirkelrund plade tilovers efter udsav-
ningen. Af denne tracirkelplade ud-
saves en anden cirkelplade, men med
en diameter pa 25—30 mm (50—60 mm
i O) mindre end den oprindelige cir-
kel. Vi far da en tracirkelring, som vi
benytter til gravens sporunderlag.

P4 konstruktionstegningen viser A
dette sporunderlag skruet til pladen
B, som bestaar at et stykke %2” tre,
kvadratisk med en sidelengde ca. 50
mm storre end diameteren af graven.
Gravens mur C fremstilles af et styk-
ke messing el. andet metal, der stiftes
pa underlagsbordet D og A. Pladen B
tastnes til bordpladen D med en skrue
og en klods i hvert af de 4 hjorner,
evt. flere steder. Disse klodser mé ju-
steres til at vare nejagtig lige hoje,
idet broens rette drejning bl. a. afhzn-
ger heraf.

Fra den cirkelplade, vi fik tilovers
for, udsaver vi nu en ny cirkelplade
ca. 100 mm (200 mm for O) i diame-
ter, hvori vi i centrum borer et hul og
derefter anbringer nejagtig i gravens
midte. Den skrues pd pladen B som
vist ved E. Nu kan vi anbringe gra-
vens spor, der legges pa korte sveller
som sadvanlig.

Pladen F er af samme materiale og
ligesd stor som pladen B og er gen-
nemboret i centrum for akslen — pi-
votet, Under denne plade er en gear-

VAREHVS, LASSEVEJE oq FOLDE

BN

N\

ZEndring af ledningsdiagrammet for motor

med feltmagnet.

Ved korsel med vekselstrem bortfalder rele 2
og afbryderen erstattes med en alm. dobbelt

afbryder.

kasse pamonteret og holdt pa plads
med mellemlegsplader H.

Gearkasse, motor og omsztning
overlader vi til laeseren selv, idet et-
hvert szt tandhjul og enhver motor
kan benyttes, blot skal vi serge for,
at ledningsdiagrammet tillempes efter
motorens art og spanding. [ forret-
ninger, der forhandler gammelt tysk
flyvemateriel, vil tandhjulene kunne
fis for en billig penge, og motoren
maske ogsa, ellers egner en vindues-
viskermotor sig udmarket. Ved om-
setningen skal vi blot huske, at dreje-
skiven skal dreje sig en hel omgang pa
ca. 1—2 min., idet vi dog nedsatter
motorens hastighed noget ved at ind-
skyde en passende modstand i kreds-
lobet. Se diagrammet.

Aksen, der benyttes, kan fremstil-
les af et stykke fodstil eller tages fra
et gammelt grammofonvark og an-
bringes i gearkassen og rammevark i
besninger og kuglelejer. Der skal sor-
ges for en nejagtig permanent stilling
af aksen, medens den drejer dreje-
skiven.

Vi tror ikke opbygningen af denne
gearkasse med motor vil volde nogen
vanskeligheder, da der er s mange mu-
ligheder for at anvende tilstedevaren-
de materiel.

Vi gir derefter over til at beskrive
kontaktanordningerne. Kontaktskiven J
bestdr af hardt presset masonite med
en diameter pd ca. 200 mm (md dog
gerne gores storre for O f. eks. 300—
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DREJESKIVE

A R T i 2 e

2=

I

o
S

7). — 2P T3 DA
P 7 2 V7 /r%%?i/%%/WWMlWWMMWMWWV?}/}//ﬁﬁ/W’/ 7
glidekontakt til at
vende kgrestrgmmen
pa drejeskivens spor

2!den kgreskinne
pa drejeskiven

vkontakt ledn.

G

=
motorledn,

Den ene ledning til
drejeskivens kgrestrgm .,

SPENDING
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RETUR B

drejeskive spor [)l

Diagr t for ter korespsending For 3'die skinne benyttes samme diagram, idet Den indskudte modstand serger for tilpas
som spaending til drejeskivens motor vi da indlasgger den ene koreskinne, signal- langsom kersel af lokomotiverne
skinnen, imellem de to pa tegningen, narmest
den, vi veelger til 3'die skinne.

q
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400 mm), og holdes fast til aksen ved
hjelp af en paskruet metalkrave K.
Kan godt vare et stort tandhjul.

Skruen pad denne besning tages ud
og erstattes med en split, der stikkes
gennem et hul boret i aksen. Pladen
ma ikke kunne forandre sin stilling i
forhold til aksen. Fig. 2 viser denne
kontaktplade set fra oven. Oven pa
masonitpladen pasattes 2 halvcirkel-
formede messingstykker. Fremstilles
bedst ved at udsave en cirkel med sam-
me diameter som masonitpladen i
messing og derefter udsave en cirku-
lzer dbning som vist ved N, hvorefter
man saver messingcirklen nejagtig over
efter en diameter. Disse to messingcir-
keludsnit paskrues masonitpladen. De
sorte pletter markerer skruerne, sile-
des at der opstir et isoleret stykke
ved M, og N til kraven K. Det hele
efterproves pa aksen, om det er noj-
agtigt cirkelrundt. Ellers files det til.
Ved O files et indsnit 6 mm bredt pa
begge sider af skiven og dakkes med
et stykke ebonit eller andet isolerings-
materiale 3 mm tykt filet skrat til som
l\gist fremhazvet ved P og pasat ved

1.

Hele hemmeligheden ved nojagtigt
at forene drejeskivens spor med det
faste spor ligger her ved indsnittet O.

Under konstruktionen af originalen
kunne vi kun forene sporene pa den
ene side af graven af gangen, hvilket
medforte, at vi ikke kunne fa et vendt
lokomotiv tilbage ad det samme spor,
som det var kommet af. Denne fejl
blev korrigeret ved at file lidt pa den
ene side af O i den nedvendige ret-
ning og 1piszette lidt messing pa den
anden, siledes at vi bibeholdt det kon-
stante mdl, 6 mm bredde. Det drejede
sig kun om 1,5 mm pa kontaktskiven
men ved gravens kant svarer det til
12—15 mm. Heraf erfarede vi, at jo
storre vi gor kontaktpladen desto min-
dre bliver denne un@jaftighed, og her-
af afhznger faktisk hele foretagendet.

Kontakterne »retur A, retur Be, 1,
2,3, 4,5 og 6 pa fig. 2 er vist i pro-
fil pa fig. 1 ved Q og bestir af mes-
singbladfjedre, som sikkert vil kunne
findes i en automobilforretning el. lign-
Disse kontakter forsynes med en ca.
10 mm lang fod og presses ved pasat-
ningen frem modg Eontaktpladen, sa-
ledes at de lige netop fylder gabet O
stramt, hvorefter de trakkes lidt til-
bage, nok til at frigore stramheden,
men uden at skabe et gab mellem si-
derne af O og kontakten. De pisat-
tes pladen F med fire som el. skruer
efter radier trukket fra aksens cen-
trum, og trimmes nojagtigt pa plads, og
de faste spor, der endnu ikke er pa
plads, rettes senere ind efter disse.
Kontakterne A og B anbringes pa sam-
me mide nejagtigt modsat hinanden og
i forhold til de andre kontakter som
vist pd stromdiagrammet.

Den fysiske afhangighed af de for-
skellige dele pa kontaktskiven og kon-
takterne, som vist pa det elektriske dia-

am, er tilknyttet det elektriske kreds-
E;b og kan ikke @ndres vasentligt
uden at odelzgge hele kredslobet.

Figur 3 viser kam-arrangementet, der
glider mod en trykkontakt og forener
det faste spors korestrom med dreje-
skivens spor. Kammen bestar af hard
masonite havet med en trazklods for
at tillade fri passage af kontakterne.

146

Bortfalder ved kersel pa vekselstrom.

Nu kan vi montere hele kontakt-
skiven pa aksen og have den over
pladen F ved hjzlp af mellemlaegs-
pladerne I. Ledninger loddes pa kon-
takterne som vist i fig. 1 Q, lange nok
til at loddes pa en kontaktstrimmel pa
Fladen F’s yderste kant. En ledning
oddes pa gravens spor, og fores gen-
nem underlaget A. Denne ledning og
de 2 ledninger fra glidekontakten lod-
des ogsa pa kontaktstrimlen. Gravens
spor har vi lagt pa et tidligere tids-
punkt.

Hele pladen F med gearkasse og
kontaktsﬁive paszttes nu pladen B
med lange skruer i afstandsblokke W.
Aksen rager op umiddelbart under
sporets overflade S. Aksen skal vare
i forbindelse med besningen ved S,
der har en ledning til sporets ene skin-
ne loddet pa som vist i det elektriske
diagram. Denne besning er skruet pa
X som er laget pad Y.

U viser akselgaflen med dobbelt-
hjulene, der lober pa gravens spor, og
ledningen til den anden skinne pa
broens spor.

Selve broen laves af en trazklods,
der fastnes fast til aksen med en split,
som stikkes gennem bade klods og ak-
se. Broens sider fremstilles og pasat-
tes som vist pa fig. 4 og disses over-
kant skal flugte med underlagsbor-
dets overkant. I enderne anbrin-
ges to klodser, hvor hjulgaffelen fast-
nes. Sveller, skinner og gangbrazdder
pasattes derefter. Gravens bund, der
er vist punkteret, laves af alm. cement
og males senere gra, det samme gores
ved sporunderlaget og muren, samt en
lille kant foroven, der giver indtrykket
af murens tykkelse.

Brokonstruktionen og sveller males
i en mork farve. Eventuelle nitter mar-
keres, paskrifter ligeledes, ligesom man
kan pasztte rekvaerk om onskes.

Hele opbygningen gennemproves nu
og eventuelle fejl justeres. De faste
skinner til graven anbringer vi ikke
endnu, men venter til hele kontrolsy-
stemet er afprovet.

Det elektriske diagram.

Det elektriske stromskema er vist i
tilknytning til konstruktionstegningen
for at vise, hvad der sker, nir span-
ding sattes pa drejeskivens motor.
Diagrammet er tegnet med trykknap
4 trykket i bund, hvorved kontakt-
skiven drejes rundt med uret. Vi ser
drejeskiven fra oven med dens spor
og nedenunder kontaktpladens isole-
rede inddeling — de tykke sorte stre-
ger.

Vi begynder for oven ved spazndings-
kilden, hvor den positive ledning er
markeret med en dobbelt streg og den
negative med en sort optrukket streg.
Vi folger begge disse streger og ser
hvorledes de fuldender kredslobet ved
at ga fennem motoren og den ven-
stre halvdel af kontaktpladen. Dreje-
skiven begynder at dreje sig med uret
og vil fortsatte indtil det isolerede gab
star ud for kontakt 4, hvor kredslebet
afbrydes og skiven stopper.

Hvis det isolerede gab lober lidt for
langt, vil kredslobet atter blive slut-
tet mellem kontakt 4 og retur B, der
far relzet 1 til at skifte og .vende
strommen til motoren, hvorved kon-
taktskiven lober mod uret. Hvis det

isolerede gab og kontaktarmene er an-
bragt tilstrekkeligt tet til dreje-
skiven lobe frem og tilbage indtil gab
og kontakt finder en stilling hvor
kredslobet afbrydes. Medens dette
sker, vil kammen, som vi pa tegningen
ser ligger i den overste halvdel af ski-
ven, ogsd have bevaget sig med uret
og derved trykke glidekontakten i
bund. Denne kontakt trakker rele 2
hvis kontakter skifter, hvorved pola-
riteten i drejeskivens spor tilsluttes
knivafbryderen til de faste spor. Det-
te rele befrier os altsd for at kaste
en omskifter, hver gang skiven drejes.

Kontrollen.

Drejeskivens sporkontakt gor spo-
ret til en blok og tillader bevagelser
pa det spor, som drejeskiven er rettet
ind til. Med knapperne »mod uret«
og »med uret« kan vi fa drejeskiven
til at dreje sig hele vejen rundt i en
af retningerne indtil vi valger et spe-
cielt spor, hvor den skal stoppe.

Trykknapsystemet, af hvilket alle
disse ting afhanger, kan fis i enhver
radioforretning. Der skal til hver kna
vare et dobbelt szt kontakter og ialt
8 knapper. Trykker man en knap ned,
springer alle de andre op, og trykker
man en knap halvt ned, springer alle
helt op. Diagrammet viser den ene si-
de af trykknapsystemet, som er til-
knyttet det elektriske kredsleb, der far
drejeskiven til at bevage sig, og den
anden side er tilknyttet korestrommen
og slutter drejeskivens spor til det
valgte faste spor. Volt og ampéreme-
trene er vigtige dele. Ampéremetret for-
teller Dem, nar drejeskivens motor
standser, og bevagelse med lokomoti-
vet kan pi‘Eegyndes. Det er vigtigt, da
man ikke altid under stojen fra andre
korende tog o. 1. kan here drejeskivens
motor og gearkasse arbejde under bor-
det. Til releer kan benyttes billige re-
leer, der svarer til den spanding mo-
toren lober med. Som modstand kan
godt bruges en alm. reotat, hvorved
man har chance for at regulere ski-
vens hastighed netop til den onskede.

Nar vi nu har forbundet alle lednin-
ger og sat spending pa, proves dreje-
skiven. Standser den tilfredsstillende
ved alle punkter, afmarker vi nojagtigt
ud for hver standsning skinnernes in-

-derflade over pa det faste bord. Sa

kerer vi skiven igennem nogle gange
og lader den standse skiftevis ved de
forsk. spor. Stopper den nojagtig ud
for de afsatte marker, er den i orden.
og vi kan legge de faste spor. I mod-
sat fald ma efterjustering, som navnt
tidligere, foretages. Nar vi har lagt de
faste spor, proves det hele igennem
med et lokomotiv, og nu har De for-
hibentlig en helt igennem perfekt dre-
jeskive, der vil vare en pryd for et-
hvert anleg.

Forheojelse af prisen!
Med januar nummeret nr. 1, 2. drgang
1950 af Modeljernbanen forhgjes udsalgs-
prisen til kr. 1,50.

Denne forhgjelse er desverre ngdvendig
grundet foregede trykningsudgifter og
vort gnske om at begraense annoncerne.
De nye abonnementspriser, ligeledes gl-
dende fra januar 1950 bliver:

Helarlig 15,00 kr. - halvarlig 8,00 kr.
Benyt derfor lejligheden til at tegne
abonnementet inden 1. januar.



JERNBANERNES HASTIGHEDSPRESTATIONER

af trafikchef Nils Ahlberg

4. To begivenhedslose ar 1930-31,
tre forsogsar 1932-34 og de store gennembrudsdr 1935-36

De forste ar af trediverne gik
ganske roligt. Til trods for de fy-
ske rigsbaner gennemforte sin sto-
re standardisering, hvilket medfer-
te store og hurtige hurtigtogsloko-
motiver, fandtes der i hele Tysk-
land kun eet eneste hurtigtog, som
opndede en gennemsnithastighed
pa over 93 km/tim., nemlig mellem
Breslau og Konigszelt i 1931's ke-
replan.

I

Gresleys Al-lokomotiv nr. 4472 »Flying Scotsman«

te forer W. Sparshatt udferte, da
han med et af Iwatt's gamle At-
lantic-lokomotiver fra arhundred-
skiftet fremforte samme tog som
det sidste af de ovennavnte og pa
samme strekning pa 1 time 11
m. 10 sek. Gennemsnitshastighed
103,9 km.

En ejendommelig foreteelse fra
denne tid, som bestemt ikke hav-
ne nogen indvirkning pa udviklin-

bygget til Great Northern, den senere London North Western Railway

Fra samme ar kan man notere
tre indkersler pd London & North
Eastern Railway i England. Et A 1
lokomotiv af pacific-type fremfeor-
te et tog pa 310 tons fra Grantham
til Kings Cross, 169,7 km, pa 1
time 32 min. 42 sek. = 109,9 km/
tim og et andet lokomotiv af
samme type nr. 2547 Doncaster et
235 tons tog Peterborough—Kings
Cross, 1229 km pa 1 time 6 min.
10 sek. svarende til 111,9 km/tim.
Disse ting er ikke s3 bemarkelses-
vardige, men det er derimod den
prastation, som den senere berom-

Kruckenbergs propelvogn 1930

gen, men som vakte stor sensation
og afstedkom en endnu galdende
verdensrekord for jernbaner, var
tyskeren Kruckenbergs propelvogn.
Vognen var 2-akslet, 29 m lang
og med 20 m hjulbasis. Propellen
havde en diameter pad 2750 mm,
blev drevet af en dielselmotor ty-
pe Otto med 600 hk, og vognens
tjenestevagt var 18 tons. I denne
tilstand opndede den i aret 1930
172 km/tim. Propeldriften svarede
ikke til forventningerne. Vognen
ombyggedes. Ottomotoren udskif-
tedes med en Maybach, propellen
med hydraulisk overforing til hju-
lene og andre modifikationer ved-
toges. Vognens vagt steg herved
til 28 tons. Den 21. juni 1931 ker-
tes Bergedorf—Spandau West, 257
km, pa 1 time 38 min., hvilket gi-
ver en gennemsnitshastighed pa
157,3 km/tim. P4 en strakning af
10 km blev der holdt en konstant
hastighed pa 230 km/tim., hvilket
er galdende verdensrekord pa
jernbaner. Siden herte man ikke
mere om denne vogn. I aret 1935
vendte Kruckenberg tilbage med et
motorvognstog pa fire bogier,
lengde 70 m, vagt 124 tons, May-
bach-motorer pad 1200 hk og hy-
draulisk kraftoverfering. Med den-
ne vogn holdtes pa strakningen

Berlin—Hamburg en konstant ha-
stighed pa 215 km/tim. pa en 200
km strazkning, hvilket, med et l1an
fra englenderne, skulle kunne
kaldes en super-super-prastation.
Men siden var det definitivt slut.

De hurtigste kereplanstider fra
denne tid findes i England og i
overensstemmelse med traditionen
ved Great Western Railway. Det
hurtige tog Cheltenham Flyer kort
oprindelig straekningen Swindon—
Paddington, 1244 km, pa 1 time
15 min. = 99,5 km/tim., som yder-
ligere pressedes til 1 time 10 min.
= 106,6 km/tim. I aret 1931 var
tiden nede pd 1 time 7 min. =
111,4 km/tim. og i 1932 pa 1 time
5 min. = 114,8 km/tim.

New York Central’s Hudson lokomotiv, type 464 S 350 fra aret 1927

Samme ar korte Royal Scot pa
London, Midland and Scottish
Railway strekningen Crewe—Wil-
lesden Junction, 245,7 km, pad 2
timer 22 min. = 103,8 km/tim. I
Canada havde Canadian Pacific
Railway en hurtig kersel pa strak-
ningen Montreal West—Smiths
Fall, som tilbagelagdes med en
gennemsnitsfart af 110,9 km/tim.

Selv de tog, der kerte pa lange
strekninger, begyndte at satte
farten op. P& London & North
Eastern kerte Flying Scotsman
Kings Cross—Edinburg, 623,3 km,
uden ophold pa 7 timer 15 min.,
svarende til 87,2 km/tim., og Lon-
don, Midland & Scottish’s tog Roy-
al Scot kerte straekningen Euston
—Glasgow, 6459 km, pa 7 timer
40 min. = 84,2 km/tim. I U.S.A.
var rejsetiden New York—Chica-
go presset til 18 timer ligeud pa
begge hovedlinjerne, som pa Pen-
sylvania Railroad’s 1456 km strak-
ning svarer til 80,9 km/tim og pa
New York Central's 1541 km til
85,6 km/tim. Toget Broadway Li-
mited kertes dels af elektriske lo-
komotiver og dels af Pacific-loko-
motivet K 4s; Twentieth Century
Limited pa New York Central blev
trukket af de beremte Hudscn lo-
komotiver.
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Creat Western Railway’'s lokomotiv »Caerphilly Castle« af den beromte

Castle-klasse

I adret 1932 kom det forste varsel
om, hvad der skulle komme. Den
6. juni havde foreren Ruddock pa
Great Westerns lokomotiv nr.
5006 Tregenna Castle med 195 tons
vogne et oplagt tilfzlde for indker-
sel af tabt tid i Cheltenham Flyers
forud nzvnte rekordtabel fra Swin-
don til Paddington. Han gjorde
det eftertrykkeligt. Koretiden blev
56% minutter, gennemsnitshastig-
hed 131,3 km/tim, og hejeste ha-
stighed 148,5 km/tim. Denne vir-
kelig fznomenale korsel gav ekko
i hele verdenspressen. Castle-klas-
sen, som i konstruktiv henseende
er en direkte aflegger af de zldre
Star- og King-klasser og hos hvis
storre efterfolger, den nyere King-
klasse, samme konstruktive linier
genfindes, er en af de bedste og
mest langlivede lokomotiv-kon-
struktioner som har eksisteret.

Ar 1933 kortes pa London, Mid-
land & Scottish et provetog med
202 tons vognvagt Coventry—Eu-
ston, 150,4 km, pd 1 time 14 min.
15 sek., gennemsnitshastighed 121,6
km/tim., maksimalhastighed 145,0
km/tim. Lokomotivet var nr. 6129
The Scottish Horse af den beremte
Royal Scot-klasse.

De tyske Rigsbaner, som i lang
tid ikke havde ladet here fra sig,
kom ar 1933 med en prima sensa-
tion, som man i det mindste kun-
ne sige 1& 2 ar forud for sin tid,

m\

De tyske Rigsbaners diesel-elektriske to-vogns-
tog »Den flyvende Hamburger« fra 1933
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og hvis rygte gik over hele ver-
den som en lebeild. Det var Den
flyvende Hamburger, et letmetal-
bygget tovognssat, drevet af May-
bach dieselmotorer med elektrisk
overforing til drivhjulene. Kore-
planstiden pd den 286,6 km lange
strekning var 2 timer 18 min.,
hvilket gav en gennemsnitshastig-
hed pa 124 km/tim., og var ny ver-
densrekord angdende keoreplans-
fart.

At dette ikke skulle give damp-
lokomotivernes tilhzngere nogen
ro, var klart, og som forberedelse
til foroget koreplanshastighed ud-
fortes i drene 1934—36 et stort an-
tal bemarkelsesvaerdige provekers-
ler. Herved virkede sikkert de die-
sel og elektrisk drevne togs sta-
dig stigende hastigheder anspo-
rende pd damplokomotiverne, sam-
tidig med at flyvemaskinernes be-
tydeligt sterre hastighed virkede
endnu mere accelererende pa alle
de jordbundne trafikmidler.

Chicago, Milwaukee, St. Paul &
Pacific Railroad begyndte med et
provetog fra Chicago til Milwaukee
den 20. april 1934. Lokomotivet var
en tung Hudson maskine, og den
136,8 km lange strzkning tilbage-
lagdes pd 1 tim. 7 min. 35 sek,
hvilket giver 121,4 km/tim. Straks
derefter opndedes i et ordinart tog
under indkersel af tid med et lo-
komotiv af samme type en maksi-
malfart pa 162 km/tim.

Den 30. november samme ar slog
London & North Eastern sit for-
ste store slag. Det tolv ar gamle
Pacific-lokomotiv AI nr. 4472 Fly-
ing Scotsman med William Spars-
hatt som forer korte et prevetog

Strekning :
Kings Cross—Peterborough
Wood Green—Fletton Junction. .

Mindre strekning heraf:
Hatfield—Huntingdon
30—55 miles heraf

Hojeste hastighed

—7 i T

) e _gutorss; "
Chicago-Milwaukee- St. Paul & Pacific RR's lokomotiv, type 14-46-2/,D,1

Kings Cross—Leeds C., 298,9 km,
pa 2 timer 31 min. 56 sek. = 118,1
km/tim. Her foregedes togvagten
fra 147 til 207 ton, hvorefter toget
kerte tilbage til Kings Cross pa 2
timer 37 min. 17 sek. = 114,2 km/
tim. Under begge turene keortes
sammenlagt 402 km med en gen-
nemsnitshastighed pd 70 miles/h.
= 128,7 km/tim., og mellem Little
Bytham og Essendine, gammel-
hurtigkerselsstraekning, opnéedes
maksimalhastighed af 100 miles/h.
= 160,9 km/tim.

1935 blev imidlertid det virkeli-
ge gennembrudsir. London &
North Eastern Railway gjorde sit
forste forseg med et lokomotiv ty-
pe A 3, noget mere moderne end
Flying Scotsman, men ikke strem-
linieformet. Den 5 marts kortes et
provetog pa 217 tons vognvagt af
nr. 2750 Papyrus med W. Spars-
hatt ved regulatoren Kings Cross
—Newcastle, 431,7 km, pa 3 ti-
mer 51 min. 48 sek.; gennemsnits-
hastighed 111,7 km/tim., hojeste
hastighed 173,8 km/tim. Dette var
den forste konstaterede mulighed
for at gennemfore hurtigtoget Sil-
ver Jubilee den 1. oktober.

Den 27. september 1935 prove-
kortes sidstnzvnte tog med det
stromlinieformede lokomotiv A 4
nr. 2507 Silver Link og 230 ton
vognvagt Kings Cross—Grantham
169,5 km, pa 1 time 28 min. 15 sek.;
gennemsnitshastighed 1153 km/
tim. Turen er imidlertid markeli-
gere end denne hastighed viser.
P4 grund af, at den pad strazknin-
gen Peterborough—Grantham fo-
rekom flere stop ved hovedsigna-
lerne, keortes andre strakninger
ifolge nedenstiende opstilling:

km Genn.snitshastighed km|t.

1229 134,1
112,6 147,7
69,2 160,9
66,3 161,9
40,2 173,0
— 181,0

Foreren hed for en gangs skyld ikke Sparshatt, men Taylor.

Fortszettes i naeste nr.



DANSH
MODELJERNBANE
STANDARD

STANDARDS FOR VOGNPUFFER

1. UDG.

0—5

SPOR 0 1:45

1.-12.-1949

For at kunne rangere sikkert gennem 2 m-kurver ma felgende mindstemal pa vognpuffer overholdes:

EKSEMPLER:

Modelvogns
lzngde over Puffertype L Langde i Lengde i
puffer: L mm it virkelighed m model mm
n i s e o | |
} [ Dp 10.4 232
1 I <250 EH 9,5 212
= JA, HD 9.0 ‘ 200
l Q, P }
10 |
1
1557 i CX 13,5 300
| 250 — L =325 1'!‘: DA 11.5 255
EC 13,2 294
646
{2 el A e -, e i ok,
\ —-\
‘ |
| 325 < L =400 Ccp 17,7—15,9 1 393—353
| 71T 7 r€E— 1
’ |
1 - 1 { CE S -
| 400 < L = 450 ) E3 £ e g
[ CR 19,4 432
‘ 8+ 8 te— )
17__ s LN
\
1 r—— S AN
' ‘315 AligI 21,7 482
450 <~ L = 500 ‘ 2 : 2
= J CA. €8 CY,
9 MO 20,9 465
9 4+ 8 fe—0o
\7 | | _ i i At
|
| ‘ ’___\ | S1
| 500 <<L =524 } Internationale 23,5 524
[ = sove- 0g
[ [ spisevogne
‘ —> 10+ 8 —
h skal vaere mindst 8
Aflange puffer set fra oven:
LLENGSEe VOGM o o oiereie oioreisio o i wisisis s a0 s siEialssle s e sis ols ohmra sio s oim siUie leaa s /als & slaista ols ralihe 524 mm (~ 23,5m)
Afstand mellent DUTerMILET . ..o« <t e oot s n s sle s sisin s s lsloTele oislje = s e sleisin s aini sieials ol a'e 40 (+0, =1)
Putiennidtes RETAe OVEr 5.0 « o sisle wte stale o e s ouskslioe e is]eisia e ars olate viotogelaiate oo 918 At oys)sbe 3 0 in 23 (+1,5, +-0)




Litteratur nyt./

P. R. Wickham: A Book of Model Railways.
Percival Marshall, London 1949. 297 sider rigt illu-
streret. Pris kr. 18,00.

Her er en ualmindelig interessant bog for alle
modeljernbanefolk. Forfatteren, der selv er en me-
get erfaren og dygtig modelbygger, nir i bogens otte
hovedafsnit pid en letforstielig og anskuelig made
at behandle alle problemer inden for vor hobby.

I forste afsnit folger efter en indledning et afsnit
om hobbyens historie med morsomme illustrationer
af gamle modeller. Selve modelhobbyen kan fores
tilbage til arhundredskiftet, men bygningen af loko-
motivmodeller kan feores tilbage helt til 1850’erne.
Endvidere fortzlles om standards, modelvaerktaj
m. m.

2. og 3. afsnit er helliget sporet og dets opbygning.

I 4. afsnit indvies leserne i bygning af damploko-
motiver, motorlokomotiver og elektriske lokomoti-
ver og vogne. Her er blandt andet et afsnit om
»free-lance« lokomotiver, der nok kan inspirere de
modelfolk, der vil bygge mere selvkonstruerede lo-
komotiver.

Kontrol- og signalproblemer optager bogens 5. af-
snit, medens 6. afsnit er forbeholdt vognbygning.
Tegningerne er her som overalt i bogen sardeles
anskuelige, medens man nok kunne enske sig lidt
bedre fotografier.

7. og 8. afsnit er forbeholdt stationer og sceneri,
og her bliver man prasenteret for mange finesser
ved udferelsen af bygninger, landskaber o.s.v. Ft
virkeligt interessant og larerigt afsnit.

Ved laesning af denne bog falder man uvagerligt
i beundring for forfatterens alsidige evner, idet han
selv har tegnet sd godt som alle bogens illustrationer
og gjort det ualmindeligt godt.

Det er en bog, som vi med god samvittighed kan
anbefale alle modeljernbanefolk at stifte nzrmere
bekendtskab med.

ClL.

Miniaturbahmnen. Minedligt tysk tidsskrift for model-
jernbaner, udg. af hr. W. W. Weinstétter, Niirnberg, Tyskland.
Pris pr. nr. 2,50 kr.

Miniaturbahnen, som netop har rundet den ferste irgang,
er det andet tyske modeljernbanetidsskrift i Tyskland og
hgrer til blandt de bedste. Det er i format A5 pa 36 sider
og trykt pa fint kunsttrykpapir. Det indeholder en mangde
konstruktive artikler ledsaget af glimrende tegninger og
fotografier. Redakter og medarbejdere er dygtige model-
byggere og forstir at fi det helt rigtige frem i deres tids-
skrift. Der findes annoncer pé virkelig gode motorer, skinner
og lgsdele. Annoncerne er vedlagt pi lgse blade.

Vi skal her i bladet i fremtiden beskzftige os med en del
af Miniaturbahnens indhold, og vi forsgger i @jeblikket at
fa en udveksling i gang.

De ovrige klubber - se tidligere numre!

MODELJERNBANEKLUBBEN HO, Kebenhavn
Formand: O. E. Schon, Christianehgj 581, Sgborg.
Kasserer: Aage Neermann, Borups Allé 2452.

Klubben stiftedes den 16. november og tzller indtil videre
6 medlemmer. Det bestemtes at bygge i HO. Ugentlig kon-
tingent 2 kr. - Flere medlemmer optages.

1580

KLUBMEDDELELSER

=
DANSK MODEL JERNBANE KLUB, Kebenhavn
Formand: Landsretssagforer T. Nellemann.
Nastformand: Civiling. Poul E. Clausen, Gl. Strand 38!, K.
Sekretzr: Fuldmeagtig, cand. polit. P. Hoeg Albrethsen,
Hoffmeyersvej 2, Kgbenhavn F.
Kasserer: Civilingenier P. E. Harby, Lindevanget 10,
Ballerup.
Klublokale: Nerrebro Station. Anleg i »0«.

Meddelelse nr. 29

I overensstemmelse med nyordningen af klubbens med-
lemsaftener og som anfert i meddelelserne nr. 27 og 28 har
der i oktober og november varet afholdt to klubmader i
Tivoli keglebanes selskabslokaler og en kereaften piA Norre-
bro Station til aflgsning af de hidtidige manedlige mede-
aftener. Pa klubaftenen i oktober indledede kontorchef
P. Hoeg Albrethsen med nogle almindelige »bemarkninger
om modelbygning« og mandag den 7. november gav tand-
tekniker M. Christensen instruktion i slaglodning. Det er
bestyrelsens opfattelse, at de tilstedevarende har bifaldet
nyordningen, og at de har fiet et godt udbytte af aftenerne:
en del af de fremmedte havde medbragt forskelligt materiel
og diskussionen om problemerne gik livligt. Bestyrelsen
agter derfor at fortsette med den nye ordning med klub-
aften den ferste mandag i mdneden og kereaften den tredie
tirsdag i maneden.

Adgang til klubbens modeaftener er forbeholdt klubbens
medlemmer, der ma medbringe gyldigt medlemskort for
1949/50 (grat kort).

I undtagelsestilfelde kan der dog opnas tilladelse til at
medtage gester, og bestyrelsen finder derfor anledning til
pany at indsk@rpe de i ordensreglementets § 2, stk. 4 inde-
holdte regler om, at eventuelle gaster pd modeaftenerne
altid skal anmeldes i god tid i forvejen til kassereren (eller
et andet bestyrelsesmedlem) med angivelse af navn og adresse.
Specielt pa kereaftenerne, hvor der keres pa anlaeget pa
Norrebro Station, er det absolut pdkravet, at ikke uved-
kommende far adgang til lokalet, da man ikke kan forvente,
at medlemmer, der har serlig fine modeller, vil medbringe
disse, nar de ikke har sikkerhed for, at kun medlemmer
og anmeldte gester er tilstede. Bestyrelsen forbeholder sig
ret til at afvise gaster, dels nir ovennavnte regler ikke er

overholdt og dels — pa grund af det store fremmode —
ndr gasternes antal overstiger et meget begraenset tal.
*

Pa klubaftenen i Tivoli keglebanes selskabslokaler den
5. december 1949 kl. 20,00 vil stationsforstander i Holbak
H. G. Hansen holde foredrag med Iysbilleder :

»DER VAR ENGANG —«
(Kgbenhavns gamle banegirdsterrain gennem tiderne)

Efter foredraget vil der kunne fis serveret smgrrebrad,
ol og kaffe.

I december maned afholdes desuden koreaften pi Norre-
bro Station tirsdag d. 20. Klubmgdet, der efter nyordningen
skulle have fundet sted mandag d. 2. januar, bortfalder.

*

Da civilingenigr P. E. Clausen har gnsket at trzkke sig
tilbage fra hvervet som banechef, har bestyrelsen udnzvnt
Ebbe Falk (medlemsnr. 267) til banechef.

Medlemmer, der er villige til at assistere banechefen med
arbejde pa anleget pd Norrebro Station opfordres til at
henvende sig til den nye banechef.

ES

Klubbens indkebs- og salgsafdeling v. Th. Kronholt
er ophert. Salg af lgsdele mv. til medlemmerne varetages
herefter af »Model og Hobby«, der har forretningslokale
Gunlegsgade 23, Kbhvn. S., og som indtil videre vil have
en reprasentant til stede pa klubaftenerne den forste mandag
i hver maned. (P4 kereaftenerne finder intet salg sted).

T. Nellemann | P. Hoeg Albrethsen

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

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

Mgdeaften: Hver tirsdag og torsdag kl. 19. P. K. V.

C. O. Petersen



Nu kan den atter fas:

MIN HOBBY BOG

BIND 1

Den blad hobbybog som udkom i 1946 foreligger nu
i nyt revideret oplag.
Den blev dengang udsolgt pa f& uger og har siden ikke vaeret
til at opdrive. — Kob den mens tid er.

Nu trykt i 40.000 ekspl.
512 sider — 1200 illustrationer

kr. 6,50 ib.

Bind 2, den rede, kommer i tilsvarende ny udgave til foraret.

POLITIKENS FORLAG

»MODELJERNBANEN«

MANEDLIGT TIDSKRIFT FOR JERNBANER
OG MODELJERNBANER
==

Redaktion og eksnedition: Strandvej 4x, Kebenhavn @.
Udgiver og 1edakter: Kaptajn J. Rosenfeldt.
(ansv. overfor presseloven)

Tekniske redakterer : Civiling. Poul E. Clausen og P. E. Harby.
Maskinteknisk medarbejder: Civilingenior W. Bay.
Baneteknisk medarbejder: Civilingenier 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, SeMJK,
VMIJK og JMIJK, arsabonnement kr. 12,00.
Udland: Kr. 15,00 arlig.

Indbetaling pa gironummer 74115.

Annoncepriser: 1/; side kr. 250, 1/5 side kr. 135, 1/, side
kr. 75, 1/g side kr. 40, 1/;5 side kr. 25, /3 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. ngland: 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.

HObby folk har opdaget vor Shop

fordi vi kun leverer det bedste
jernbanemateriel — bade i

skala 0 og HO

d del

mod i af 20 ore i frimrk.

Hobby shop

Ryesgade 72,
Kebenhavn @.

Udferlig prisliste d

TIi. Nora 5278
Posigiro 71662

— Vi har 3bent hele dagen —

BOGER O0G TIDSSKRIFTER

for jernbaner og modeljernbaner fas hos

Brdr. Tonder - Fiolstreede 28, Kobenhavn K - C. 8892

K(O B LISTALIG LB ATHT(E!

KO@BES Mirklinskinner, spor »00«, kebes.
Palsdorf, Holmens Kanal 32, Telefon PAla 2334.

Nr. 1 og 2 af Modeljernbanen kebes.
Tilbud til B. Mouritzen, Kaalundsvej 9, Odense
Nr. 2 af Modeljernbanen enskes til kobs.
Nielsen, Vesterbrogade 65, Eva 6526 - Kiosk West-End

AKTIESELSKABET
DANSK SVOVLSYRE- OG SUPERPHOSPHAT-FABRIK
NORRESUNDBY FREDERICIA KALUNDBORG KASTRUP

W
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MODEL 0G HOBBY

GUNLOGSGADE 23
K@BENHAVN S.

Giro nr. 73521

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

Stedet, hvor alle
modelbyggere modes og udveksler
erfaringer.

English spoken

Mann spricht. Deutsch Bodan lokomotiv, litra S: ferdigbygget 135,00 kr.

Faerdigbehandlet samles@t 38,00 kr.
Motor 12-24 V m tandhjul og relais 39,50 kr.

SPOR HO:
Bodan 6-8 \'n]l 1210 () MRS ¢ e e e R R e 30.00
Akselleje Perfektomskifter, lmmp|el ..................... 6,50
Pris 20 ore Skinner, ny modelprofil m. m.................. 1,25
Hjulset i messing, ikke isoleret................ 0,65
- - - halvisoleret ................ 0,70 Jevnstromsmotor 4-16 V
u helisol 0.75 2 skinnedrift . . 26,00 kr.
; - - - netisoleret f .. . oo anse e v s Uden hijul.... 18,00 -
Boggie - ] 1 010 AR Y e (S S N ol okt 0 0,35
Pr. szt 1,20 Automatiske l(ol)linger ................. pr. stk. 0.50 ‘
Messingpuffer. kurve- og cylindere. ... .. 0,10 o¢ 0,12 H
Drivhju] til lokomotiver. 13 mm ............ g 0,20
= = - 8. Lo e e s A 0,35
= . L U 55 70 S T e 1,00 %f‘sﬂ
= = = e e e v LY 0,75 .

Ny kraftig jevnstremsmotor

Ar'mei(lslegninger m/ detailler:
med snekketrzk er under fa-

Magnet m’ anker

Pris 2,65 Lokomotiv, lit. E, H, R, S G O) S pr. set 2,25 brikation og fremkommer
Egnet til signaler o. I. Alle Bodan losdele pa lager. om kort tid.
SPOR O:
Skinner (ny modelprofil) . ................ pr. m 165 Keddel i kobber til E lokomotiv............... 4,00
Hjulseet i messing (DS) ikke isoleret........... 1,30 Feardigt forerhus til E lokomotiv............... 6,50
- = - - halvisoleret . . .......... 1,40 Stebt kedel m/ forerhus til E lokomotiv ........ 15,00
- - - - helisoleret . . ........... 1,50 Drivhjul, rastebt TR C R T} (RO o s FoWORerts! awe -o0e. shio: ome ‘Sraks 1,50
Dl"i\'l]jlll til lokomotiver i forsl(e”ige storrelser fra 1,20 Akse“eier, boggiesider. tagpromer. vognsider, samle-
Kur\'epuﬂier IRIHERATIT <, - 2 . fs ooy b oL eiete s, pr. stk. 0,20 seet til godsvngne. overfmingsbogstaver, lister i alle
Cylin(lerpuH-er, fiv(’ren(’e ...................... 0,65 dimensioner
Pul’ferp]anl\'e med puﬂ'er (l(urve) ............... 0.75 Detaillerede arl)ej([stegninger til E og F lokomo-
Cl‘nassis i messing til E ]nl(umoti\' ............. 12,00 HIVEINE . oo 2 s c i de it s i & o5 ore pr. seet 4,80

Forhandler tegninger fra D.M.J.K.s tegningsafdeling

Veerktoj og Tilbehor:

Schw. nalefile........................ pr. stk. 0,90 Modellak til godsvogne 11150 ESSE Ss e i 1,40
VL etalRav et st o o alBaasials /oo dotorss o s orore sinet 3 1,40 Dana modelset, kold, Dana- og papirlim, pr, set
Stead skruetreekker ....... ... ... .. ... ... 0,48 L] abrro e o LS T e SO SR S et 2,85
Vindejern til sniltapper ..... S 2,50 ’ C|ae|)othyl. idet ,nye universal limprurlu[d. der bin-
T 1008 5 i o T e o e o 5,95 der savel tree som metal og sten....... pr, ds, 1,20

Metalbor, bakker og Thiirmer snittapper.
Hahhybuken NODOE /a1e wreps apeiarsghte: Se ots. » mrcusvokiie Eaeis 5,25 Mode]jiirnvi—iger. nyttig lléncu)og ............... 5,25

Forhandler i Norge: Modelbaneklubben. postbox 4024, Oslo
Forhandler i Frankrig: M. René Claude, Maison J. Grellier, 21 rue Charles Sanglier, Orleans

SUBIERSE ————— R — |

WINKEL/IORN & CO. KBHVN, 12532
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