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MODEL 0G HOBBY

GUNLOGSGADE 23
KO@BENHAVN S.
SU. 8152
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

HO 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.

Nyhed! Nyhed!
Den elektriske gledesav »PYRO« (form Glodekniy, efter samme princip som glo-
Akselleje som en almindelig lgvsav) 6 v., 2,5 amp., desaven »PYRO«, velegnet til udstikning
Pris 20 gre anvendes til udskaring i krydsfinér, plexi- og gravering.
glas, pertinax, pap m.m. - Meget handy. Pris kr. 12,50 Lose klinger kr. 0,25
Nye priser:
Boggie ixkMte . J
Pr. szt 1,20 Ny modelprofil i skinner: »HO« pr. lengde kr. 1,05 og i »0« pr. lengde kr. 1,50.

Alle udenlandske tidsskrifter og handbeger fores

Forhandler i Norge:
Modelbaneklubben, posthox 4024, Oslo

Jevnstremsmotor 4-16 V Forhandler i Frankrig:

%Jsdkelr[lmhejﬂilﬂ %g:gg k.r. M. René Cluu(l(», Maison J. Grellier, 21 rue Charles Snng]i('r. Orleans

TIL VORE LAESERE

NYTAR er jo tiden, hvor man rekapitulerer det gamle dr og legger planer for det nye, og da vi ved drs-
skiftet slutter vor forste dargang, foler vi ogsd anledning til at komme med nogle betragtninger i den retning.

Da vi i begyndelsen af dret planlagde Modeljernbanen, var det med ret stor optimisme for fremtiden, men
virkeligheden har oversteget alle forventningerne, og vi har nu den glede, at vort tidsskrift regnes blandt de
bedste i den europwiske .hobby-fagpresse”, bdde indholdsmessigt, udstyrsmessigt og rent journalistisk set.
Selvfolgelig har vi ogsd haft nogle skuffelser, som ikke berorer lwserne, men skuffelser gor jo som bekendt
sterk, og de erfaringer, vi har hostet i lobet af vore forste 9 numre, er mange, og de skal blive benyttet
Aittigt i den kommende tid.

Vore onsker for 1950 gar forst og fremmest ud pa at kunne foroge Modeljernbanen’s sideantal som vort
december nummer i 1949, og dernest pd at udgive en rawkke hdndboger om dansk jernbanemateriel. Vi vil
rade bod pa den store mangel pa lettilgengelige oplysninger vedrorende disse ting. Forarbejde er gjort, og
vi har sikret os alle autoriteters medvirken hertil, men vi kan ikke i ojeblikket fuldfore planerne, idet en
sddan udgivelse koster penge, mange penge. Men mdske dukker der en skonne dag en virkelig interesseret
Jjernbanetilheng . op og forsyner os med den nodvendige kapital dertil. Endelig har vi onsker om udstillings-
anleg, dannelse af landssammenslutningen og andre ting pa vor liste.

Det har veret os en stor glede at se de mange rosende tilkendegivelser, vi har modtaget fra neer og fiern,
og vi haber ogsd i fremtiden at modtage breve med sdvel ros som dadel, dog mindst af det sidste, ligesom
artikler, fotografier o.s.v. fra vore lesere. I modswtning til andre tidsskrifter er vort jo et fwlles organ, der
skal give den samhorighed, som modeljernbanehobbyen er beromt for; vi skal alle fole, at vi horer sammen,
at det er hver enkelts eget tidsskrift, som han ogsd har et ansvar overfor. De mere erfarne og dygtige md
hjewlpe de nye. Det gelder ogsa vore svenske og norske lesere. Modeljernbanen er det eneste i Skandinavien,
og vi vil i den kommende tid jevnligt bringe artikler fra Sverige og Norge pa lige fod med de danske, ligesom
vi eftersoger en svensk og en norsk redaktion til vort tidsskrift, sadan at det virkelig bliver et nordisk tidsskrift.

Vi takker alle medarbejdere og lwsere fra ner og fjern for den tid, der er gdet, og onsker Dem et godt
nytdr med habet om et fortsat godt samarbejde i tiden, der kommer, til gavn for vort tidsskrift og for vor hobby.

Kobenhavn, d. 1. januar 1950.
J. ROSENFELDT

P. E. CLAUSEN — P. E. HARBY — W. BAY
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Den 18. juli sidste ar fej-
rede Gribskovbanen 25-
ars dagen for 3bningen af
banens sidste tilfojelse —
straekningen til Tisvilde-
G. D. S. leje. Med venlig assistan-
) ce af banens driffsbesty-
rer, cand. polyt. G. Thage,
omtales her Gribskovba-
nens yderst interessante
historie i korte traek.

For at finde grunden til banens
oprettelse skal vi helt tilbage til
slutningen af det 18. drhundrede.
Gribskov havde lige fra Christian
d. 4's tid leveret en stor part af
hovedstadens brande, som blev
transporteret ad den kunstigt an-
lagte Esrom kanal til Kattegat for
at videre transporteres ad sevejen.
Denne transport var af forskellige
grunde, som vi ikke skal komme
ind pa, ret dyr, og allerede da man
var ved at realisere den i lov af
16. februar 1856 navnte jernbane
fra Kebenhavn over Dyrehaven og
Frederiksborg til Helsingor, stil-
lede skovvasenet forslag om at ba-
nen i stedet for at ga over Fre-
densborg fortes gennem Gribskov,
nord for Esrom se, men dette for-
te dog ikke til noget resultat. Det
Sjzllandske Jernbaneselskab an-
drog i 1861 om koncession pa en
bane fra Kebenhavn til Helsingor,
der nogenlunde svarede til Nord-
banens endelige beliggenhed, men
foruden indeholdt forslag til an-
lzg af en 3600 fod lang hestebane
fra hovedbanen mellem Fredens-
borg og Frederiksborg gennem
Stenholtsvang til Esrom Se. Skov-
vasenet fandt ikke, at denne los-
ning var god, og 10. oktober 1861
blev Nordbanen approberet med
en linieforlegning bort fra Esrom
s0.
Ved Nordbanens ibrugtagning
den 9. juni 1865 blev en sporfor-
bindelse fra Hillered til Gribskov
atter aktuel, og anleget af den

DANSKE PRIVATBANER

GRIBSKOVBANEN
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tidligere omtalte hestebane kom
igen pa tale, men blev endnu en-
gang forkastet. Der indkom i den
folgende tid ogséd andragender om
baner til Grasted, Helsinge og
Maarum, og Det Sjallandske
Jernbaneselskab blev med bidrag
fra statskassen anmodet om at lade
udarbejde planer og overslag for
disse baner. Resuitatet heraf blev,

Autoriseret reproduktion

at selskabet anbefalede linien Hil-
lered-Maarum-Helsinge som den,
der ville opfylde savel behovet til
skovvasenet som til egnens tarv.
Det var imidlertid ikke muligt at
forene egnens beboere til et falles
forslag til banen, og indenrigsmi-
nister Fonnesbech forelagde da
den 18. februar 1873 et forslag til
lov om bemyndigelse for regerin-
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Det forste grydespor

gen til at meddele koncession pa
forskellige jernbaneanlag pa Sjzl-
land og Falster. Som nr. 2 var op-
taget en jernbane fra Hillerod gen-
nem Gribskov til Helsinge eller
Gradsted. Landstinget vedtog for-
slaget den 20. maj og den 23. maj
1873 blev loven underskrevet af
Kong Christian d. 9. Det havde da
fiet folgende affattelse: en jern-
bane fra Hillerod gennem Grib-
skov til en punkt nord eller nord-
vest for skoven. Muligheden for
anlaeget af Gribskovbanen var da
tilvejebragt, men det kneb med at
fa det okonomiske grundlag i or-
den.

I disse ar opstod, ved droftelser
rundt i landet af de forskellige eg-
nes jernbaneprojekter, begrebet
»letbyggede sekundare localba-
ner«, hvorved man forstod baner,
der med anvendelse af den yder-
ste sparsommelighed pa alle punk-
ter skulle kunne bringes til udfe-
relse i selv tyndt befolkede egne.
Dette system kulminerede med det

Cliché: GDS

sakaldte Rowanske Dampspor-
vognssystem, hvortil tanken var
udkastet af den engelske ingenior
W. R. Rowan i 1877. Princippet i
systemet var, at udnytte vagten af
de befordrede passagerer og gods
som adhasionsvagt ved at bygge
lokomotiv og vogn sammen i et
koretoj. Teorien vakte stark opsigt
herhjemme, hvor den af mange
blev anset for at vare den eneste
overkommelige udvej til at reali-
sere de forskellige jernbaneprojek-
ter, der da var pa tale. Trods en
advarende rost fra overmaskinme-

ster Busse i Kebenhavn, der med
sjzlden klarhed udmalede Grib-
skovbanens senere skabne, nzre-
de man imidlertid ingen betank-
ning ved, at det Rowanske system
forsegsvis blev anvendt ved en lo-
kalbane, frilandssporvej, nar det
iagttoges, at dennes anleg skete
saledes, at den i pakommende til-
falde kunne optage almindeligt
jernbanemateriel.

Den 6. januar 1879 var den pri-
vate aktiekapital fuldt tegnet og
den 17. januar blev koncession
meddelt til »komiteen for anleg af
en jernbane fra Hillerod til Gra-
sted«. Banelinien, der var projek-
teret af ingenior P. B. Obel, afveg
kun pa et punkt fra den endelige
beliggenhed af banen, nemlig
strekningen mellem Fredensborg
og Helsingevejen.

Efter at besigtigelsen af banen
var foretaget, og dennes retning
og langdeprofil var fastslaet, slut-
tede koncessionsindehaverne kon-
trakt med »Scandia« om overtagel-
se af banens anleg med bygnin-
ger, materiel og alt tilbehor. Scan-
dia forpligtede sig til at fuldfere
banen senest den 1. august 1886.

Dampvogn med dampmaskine

Dampsporvognen med den abne tagetage

Cliché: GDS

Cliché: GDS

I maj 1879 sluttedes overenskomst
med Det Sjallandske Jernbanesel-
skab om tilslutning til stationen i
Hillered.

Anleget af jernbanen vakte
navnlig pa grund af en sarlig hid-
til uprevet sporkonstruktion stor
opmarksomhed ikke alene her-
hjemme, men ogsa blandt svenske
jernbanefolk, som hyppigt aflagde
besog pda den nye bane. Endnu
mere opsigt vakte dampvognene,
bade pa deres vej som ekstratog
gennem landet fra fabrikken i Ran-
ders, og efter at de i december 1879
var ankommet til Hillerod. En
overenskomst om forpagtning af
driften blev sluttet med Scandia,
der derpa antog det fornedne per-
sonale og ansatte ingenior Obel
som driftsbestyrer. Den 5. januar



1880 afleverede Scandia formelt
banen med tilbeher til koncessions-
haverne og den 7. januar overgik
koncessionshaverne til aktieselska-
bet Gribskovbanens Drift-Selskab,
GDS.

Den 20. januar 1880 &bnedes
banen for offentlig drift uden ser-
lige festligheder.

I banens forste kereplan var ke-
retiden mellem Hillerod og Gra-
sted 70 minutter mod de nuvaren-
de 33 minutter. Dervar 5 minutters
ophold p& mellemstationerne, men
man var imidlertid ikke forvant
med hensyn til hurtig befordring
dengang. Dog beted banen i den
retning et fremskridt, og hvis over-
leveringen har ret, bidrog private
oludsalg pd mellemstationerne til
at forkorte opholdet for de rej-
sende.

Den 31. marts 1884 udleb Scan-
dias kontrakt og Gribskovbanen
var nu altsa overladt til sig selv,
og, som det viste sig, til kampen
for tilvaerelsen. Det blev snart ind-
lysende, at den var darligt rustet
hertil.

Banen var pa alle punkter sa
vidt forskellig fra den tids jern-
baner, idet den i virkeligheden var
en dampsporvej. Ingenior Rowan
stred til det yderste for, at end
ikke navnet matte indeholde no-
gen hentydning til en jernbane.
Han havde ensket, at banen skulle
have varet kaldt »Gribskov Damp
Sporvej«, saledes som mange sta-
digvaek tyder banens ejendoms-
marke pa vognene: GDS.

Banens driftsmateriel bestod af
1 10 tons lokomotiv, 2 dampvog-
ne, 2 6-hjulede personvogne, 15
6-hjulede og 5 4-hjulede &bne
godsvogne, og alt var af en meget
let konstruktion.

Dampvognene bestod af en ca.
13,5 m lang vognkasse, der bagtil
hvilede pad en almindelig bogie
og fortil var understottet af et
lille 2-akslet lokomotiv (dampma-
skinen), med en opretstiende ke-
del, som var omsluttet af vogn-
kassen. Dampvognen kunne kore
bort fra vognen gennem forpartiet
til eftersyn o. . Indvendig rum-
mede den 32 rejsende og ovenpa
taget yderligere 60 rejsende.

I stedet for drejeskiver var
der pd endestationerne anbragt
sakaldte »Snurrer« eller »Trekan-
ter«, d.v.s. trekantspor, hvorigen-
nem vognene blev rangeret.

Sporoverbygningen var udfort
efter et herhjemme ukendt sy-

Stationen er kun aendret lidt i tidens lpb, bl. a. er remisen udvidet og et af Gribskovbanens

spor til drejeskiven ved stationsbygningen taget op. Det blinde spor yderst til hojre var be-

regnet til den pateenkte forlzengelse af HHGB 1il Tisvildeleje. Stationen er igvrigt et glimrende

forbillede for en middelstor station pa et modelanleeg, der f. eks. kan opsta ved blot at for-
binde de to baner med hinanden udenom stationen.

stem, Liwesey’s. I stedet for svel-
ler hvilede skinnerne, der vejede
15 kg pr. m, pa gryder eller potter
af pressede stalplader, hvortil de
var fastgjort ved kiler. Gryderne,
7 st pr. skinnelengde a 7,3 m,
var indbyrdes forbundne 2 og 2
med tvarstenger af fladjern. Gry-
derne var understoppet med grus
og for at forhindre sideforskyd-
ninger af sporet var der uden om
hver gryde anbragt en lille bunke
grus. Banens planum havde en

anbragt togmeldingsklokker, hvor-
med der blev givet signal, nar
togene afgik fra Hillered eller
Grasted.

Dampvognene viste sig hurtigt
uegnede, hvorfor banen i 1889 an-
skaffede sig et 11 tons 2-akslet
lokomotiv. Samtidig blev den ene
dampvogn omdannet til person-
vogn alene. I 1896 omdannedes
den anden dampvogn til selvstan-
dig personvogn og dampmaskinen
til et selvstendigt lokomotiv. Be-
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bredde af kun 10 fod, og mindste
kurveradius pa fri bane var 1000
fod. Banens driftsform var den
enklest mulige. Dampvognen blev
passet af een mand, der bade var
lokomotivferer og fyrbeder, og to-
get var ievrigt kun ledsaget af
togforeren, der solgte billetterne i
toget. Pa stationen i Grasted
fandtes en stationsforvalter, der
nermest var en altmuligmand.
Kagerup, Maarum og Saltrup blev
passet af de sikaldte »Holde-
plads-koner«, medens banelinien
skulle efterses af »Holdeplads-
konernes« mand.

Banen var forsynet med tele-
grafledning, men kun med tele-
grafapparater i Hillerod og Gre-
sted. P4 holdepladserne var der

— g
7t 6¢ 6t
19¢
timeligheden af denne foranstalt-
ning bekraftes af de frasagn, der
endnu gar, om den folelse af livs-
fare, der var forbunden med en
koretur pa Gribskovbanen i de
bragende og skramlende vogne,
hvor de rejsende blev generet af
rog og damp fra de stonnende og
prustende dampmaskiner og af
vognenes sitren hidrerende fra
maskinernes arbejde. Og var det
galt med rog inde i vognene, var
det endnu varre for de 60 passa-
gerer, der kunne vare pad vogne-
nes tag. Disse siddepladser blev
da ogsa fjernet i 1896-97. Det ene
af de til lokomotiver omdannede
dampmaskiner havnede senere
som rangerlokomotiv i en kulfor-

retning i Kebenhavn.
Fortsattes i naste nr.

SPORFLAN POR TISVILDELEJE STATION
1923.
a5 Perron

= e 1y

loo meter



JERNBANERNES HASTIGHEDSPRESTATIONER

af trafikchef Nils Ahlberg

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

(Fortsat fra forrige nummer)

Men selv pa andre steder end i
»Old England« begyndte man »at
rore pa sig«.

Canadian Pacific’s store Atlan-
tic-lokomotiv nr. 3000 opnaede mel-

De tyske Rigsbaners stromlinede rekordlokomotiv, serie 05, fra 1935

lem Toronto og Detroit 175,0 km/
tim.

I skyggen af de dieselelektriske
tog lod de tyske damplokomotiver
til at begynde med ikke here me-
get fra sig. 1935 blev rigsbanernes
store stromlinieformede lokomotiv
type 2-C-2 med femakslet tender,
serie 05, ferdigbygget hos Borsig.
Pa proveturen Berlin—Magdeburg
opnaedes 181,0 km/tim. og mellem
Berlin og Hamburg med 200 tons
vognvagt 192,0 km/tim. En ny ver-
densrekord for damplokomotiv.

De franske damplokomotiver
gennemgik i arene 1907—1913 en
kraftig nydannelsesproces, og spe-
cielt for hurtigtog anskaffede fler-
tallet af banerne lokomotiver af ty-
perne 2-B-1 og 2-C-1, som i sin
tid ansds som varende forsteklas-
ses. Da de franske baner for det
meste udmarkede sig med en dar-
lig okonomi, havde man i begyn-
delsen af 1930 ikke rad til at byg-
ge nye lokomotiver, men matte
bygge om pa de gamle. Disse fi-
re-cylindrede compoundlokomoti-
ver forsynet med effektive overhe-
dere, ventilstyring, og andre fines-
ser, byggedes i en del tilfzlde om
til 2-D-0 og forsynedes endogsa
med storre tendere, hvilket med-
forte, -at deres effekt foregedes
med op til 40 %.

Og sa nogle provetursresultater.
Paris—Lyon— Mediterranae’'s om-
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byggede og stromlinede Atlantic-
lokomotiv PLM 221 - A 14 afvik-
lede strakningen Les Laumes—
Melun, 212,6 km, pa 1 time 46 m.,
gennemsnitshastighed 120,3 km/

tim.; maksimalhastighed 145,0 km/
tim. PA Chemin de Fer d’Etat op-
naede lokomotivet PO 231—724 ty-
pe 2-C-1 pa strzkningen Vernon-
Chouzu med 405 tons vognvagt
156 km/tim.

De til type 2-D-0 ombyggede lo-
komotivers prastationer var imid-
lertid bedre. P4 Nordbanen opna-
ede lokomotivet PO nr. 4707 fol-
gende resultat med 646 tons vogn-
vagt:

Calais—Amiens 166,5 km; kore-
tid 1 tim. 25 min. 32 sek.; gennem-
snitshastighed 116,8 km/tim.

Amiens—Paris (La Chapelle)
1295 km.; keretid 1 tim. 19 min.
53 seck.; gennemsnitshastighed
109,8 km/tim.; maksimalhastighed
146,00 km/tim.

Opholdet i Amiens var 9% mi-
nut.

Et andet lokomotiv af samme ty-
pe, PO nr. 3705, opniede med 153
tons vognvagt en hejeste hastig-
hed af 160,0 km/tim.

Disse franske prastationer be-
tegnedes i den engelske fagpresse
som »epic«.

Fra 1935 kan ogsa navnes nogle
smalsporede rekorder fra de syd-
afrikanske statsbaner. Et for tun-
ge persontog og for hurtige gods-
tog bygget 2-D-1-lokomotiver type
19 D nr. 2463, fremforte et prove-
tog med 131 tons vognvagt den
72,9 km lange strakning Welling-

ton—Cape Town pa 54 min. Gen-
nemsnitshastighed 80,5 km/tim.,
hejeste hastighed 108,6 km/tim.

Med drivhjulsdiameter 1371 mm
var denne korsel noget af en be-
drift. Det store pacific-lokomotiv
16 E, gigantisk pa 1067 mm spor-
vidde og 1828 mm drivhjul, bleg-
ner ved sammenligningen med si-
ne 112,7 km/tim.

Selv 1936 medfarte en del sensa-
tionelle preveture. London, Mid-
land & Scottish udferte den 16.—
17. november en tur og returrejse
med lokomotivet nr. 6201 Princess

Det ombyggede franske lokomotiv PO nr. 4521 af samme type som

nr. 3705 og 4607

Elizabeth som nedenstaende opstil-
ling:

Euston—Glasgow 6459 km; ke-
retid 5 tim. 53 min. 38 sek.; gen-
nemsnitshastighed 109,8 km/tim.;
hojeste hastighed 153,7 km/tim.;
vognvagt 230 tons.
Glasgow—Euston, 645,9 km.; ke-
retid 5 tim. 44 min. 15 sek.; gen-
nemsnitshastighed 112,7 km/tim.;
hojeste hastighed 152,9 km/tim.;
vognvagt 260 tons.

Forer var T. J. Clarke fra Cre-
we. De opnaede hastigheder er be-
markelsesvardige med hensyn til
den lange non-stop-kerestrakning.

I Tyskland opndede det for
navnte damplokomotiv, serie 05,
200,4 km/tim., og et diesel-elek-
trisk tog 205 km/tim., begge mel-
lem Berlin og Hamburg.

Den franske Nordbanes Super-
Pacifique opnaede med 6 bogievog-
ne, 2 franske, 2 belgiske og 2 ty-
ske, under undersogelsen af dis-
ses gang, 162 km/tim.

Endelig provekortes de estrigske
statsbaners store 1-D-2 lokomoti-
ve type 214 - -10 med tog op til 156
km/tim.

Nedenstiende dimensionstabel
giver en opfattelse af de vigtigste
af ovennavnte lokomotivers stor-
relsesforhold.

De amerikanske lokomotivers
tyngde- og kedelkapacitet er pafal-
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KONSTRUKTIONSBESKRIVELSE:

DSB’s hurtigtogslokomotiv litra E, for spor HO, sterrelse l/g7

Foto: Borch *

Efter at vi i forrige artikel omtalte
bygningen af rammen, fortsetter vi
her med den forreste og den bageste lo-
bebogie.

Foran pa maskinen er anbragt en
bogie. Den fremstiller vi nemmest ved
i handelen at kobe de 2 vanger far-
digstobte. 1 disse vanger findes i mid-

dende, men selv de europaiske be-
gynder at blive ganske fuldvoks-
ne.

Vi star nu midt i en periode af
sydende udvikling, som strakte sig
til anden verdenskrigs begyndelse,
og herom mere naste gang.

Det ostrigske hurtigtog
med lokomotiv af type 214

Chicago,
New York Great Milwauk., London & Tyske Paris- Ostrigske
Jernbane . .........00000 00 Central Western St. Paul North Eastern Rigsbaner Orleans Statsbaner
& Pacific
. »Hudson« Castle- 14-46-2/4 .
Lokomotw ................. 464 s 350 klassen D.1 Al A3 Ad Serie 05 4707 214
BYBEOAL . o & ave s o s saiislona s ofe o as 1927 1923 1929 1922 1928 1935 1935 1907 -1933 1936
BHIUIARORANING: =5 cilsmeier i v s mlioiol's 2-C-2 2-C-0 2-C-2 2-C-1 - — 2-C-2 2-D-0 1-D-2
2%
Cylinderdiameter mm . . . . .. .... 635 42406 660 3508 3483 3470 32450 > 228 650
Slaglengdemmi e . aioiis - oo 711 660 7il 660 - -_— 660 650 720
Drivhjulsdiameter mm . ... ..... 2007 2044 2007 2032 —_ —_— 2300 1800 1940
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Overhedningsflade m*. . . . ... ... 181,0 243 1700 48.8 65,6 69,7 90,0 60,6 91,0
RustelladermEit i =uil Sl la i 7,56 2,82 7,43 3,83 - — 4,70 3,76 4,72
Tienestevaegt, ton. . . . . ........ 158,6 81,0 170.,5 94.0 99.6 103,0 126,7 106,2 118,0
Adhasionsvagt, ton . . . ........ 84.5 59.8 86.2 60,9 68,2 67,0 56,3 195 72,0
Tehdervaegt; Ton. . .- Jiu v s s e s 127.9 41.6 131.0 SIS 55 64.0 85.7 77,0 57.0
TrRERTAL, KB o o oo o oivinla s iitia e 14625 10930 15850 10300 11450 12240 11330 14200 15290
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Tekst: J. R.

ten en aflang udskarring. Nojagtig i
dennes midte palodder eller nitter vi
en bolt. Se tegning og fotos. Et mes-
singtvaerstykke saves ud som tegnin-
gen og gennembores for vangernes
bolte. Efter pasatning af begge van-
ger og hjulset, (som vi ogsi keber
ferdige), settes en split i huller boret
i boltene for at fastholde disse til
messingstykket. Herved opnar vi en
ret bevagelig bogie, der altid vil hol-
de hjulene pa skinnerne. En arm af
1 mm messing sattes pa bogien og
fastgores til rammens forreste tvar-
stykke, En fjeder af pianotrad fast-
gores samme sted for at presse bogien
ned mod sporet. Se tegningen.

Den bageste bogie er her kun frem-
stillet af et stykke messing, der fast-
holder et hjulset, og er fastgjort til
rammens bageste tvarstykke, ligeledes
med en fjederpavirkning. For den der
vil gor lidt mere ud heraf, findes der
i handelen meget smukt stobte sider
hertil. De fastsettes pd akselen med
et tvaerstykke af 0,5 mm tykt messing.
Kobbelstengerne har vi haft fat i
tidligere, Nu filer vi dem meget noj-
agtigt til. De fastnes til drivhjulene
med en 1—1,5 mm gevindskrue med
flat hoved, idet vi sorger for, at de
er fuldstendig bevagelige. Styring
kan vi lave af samme materiale som
kobbelstangerne, og vi benytter over-
sigtstegningen til at tage malene di-
rekte fra. Linealen laves bedst af et
stykke 1 mm rundmessing, der stikkes
ind i et boret hul i cylinderen. Stem-
pelstangen fremstilles ligeledes af en
1 mm messing, hvis ene ende bankes
ud til palodning i krydshovedet.
Krydshovedet laver vi af plade og et
lille stykke ror. Studerer De detail-
tegninger og fotografier af styringen,
skulle denne ikke volde nogen van-
skelighed. Naste gang overdelen.

Se fotos side 186.




1. Indledning.

Mange af os modeljernbanebyg-
gere er begyndt i vor drengetid
med de simpleste fardigkebte le-
getojstog pa blikskinner. Med ti-
den steg ens krav om lighed med
de virkelige jernbaner, og man
forbedrede sin bane ved keb af
mere livagtige og velproportione-
rede lokomotiver og vogne. For de
fleste af os har fabrikater som
Mairklin og Hornby ydet en va-
sentlig stotte for at tilfredsstille
vore krav.

»Bliktogene« har optaget man-
ge af mine timer i drengedrene —
og vel ogsd efter man var blevet
voksen. Man méa vel ogsa indrom-
me, at et Marklinanleg med mo-
delskinner og de store lokomoti-
ver (GR, hjulstilling 2C og HR,
Cl) og vogne kan give megen
fornojelse og noget af den sar-
pregede stemning, der findes pa
et modelanlaeg og hos dets ejer.

Fig. 2.
Lokaltog passerer
BROBY.

Men man foler alligevel, at der
mangler noget, for at det kan be-
tegnes som et modelanlag. Spor-
skifterne er for skarpe, vognene
kan ikke kobles tat sammen, puf-
ferne er underdimensionerede,
centralkoblingerne virker alt for
skemmende, vognene er for korte
o.s.v. En del af disse skavanker
sogte jeg at rdde bod pa. Vogne-
ne blev forsynet med nye puffere
og almindelig krog-kobling. Af
blikskinner og senere af hjemme-
valsede profilskinner af aluminuim
lavede jeg sporskifter med mindre
haldning (1:5 og 1:6) pa trasvel-
ler, ligesom hovedsporene blev
lagt pa trasveller, sd jeg fik en
mere naturtro svelleafstand.

Omkring 1930 flyttede jeg mit
anleg ud i haven om sommeren.
Om vinteren flyttedes det tilbage
pa vort loft, men efterhinden som
anlaget blev storre, var den flyt-
ning noget besvarlig, og jeg byg-

Fig. 3.

ANBY S
med sine
10 spor.

»ANBY« -

1. artikel

Her prasenterer vi for vore lasere
den forste af en serie artikler, som en
af bladets redakterer, civilingenior
Poul E. Clausen, har skrevet om sit
modelanlaeg Det er si vidt vi ved, ik-
ke alene Nordens men kontinentets
storste private modeljernbaneanleg i
spor 0. Det er en udendersanleg, der
spznder over et areal pa mere end
400 m? med en meget stor hovedsta-
tion pa ca. 40 m®. Mangden af rullen-
de materiel (25 lokomotiver og motor-
vogne og over 200 vogne) omfatter
danske vogne af snart alle typer, og
der er derfor god mulighed for at op-
rangere tog, som man ser dem i vir-
keligheden med 1. og fzllesklasse-vog-
ne, pakvogne og postvogne — og og-
sa internationale tog med sove- og spi-
sevogne. Et par amerikanske tog har
ogsd fundet husly ber.
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- BANEN

Modelbane i spor 0 (1:45)

Af det faste anleg kan man ikke
undgi at blive imponeret af hovedsta-
tionens anleg. Stir man pa den, kan
man godt fole sig hensat til en af vore
store, virkelige stationer, f. eks. Fre-
dericia. Banen kan betjenes pa to ma-
der: enten fra kommandoposten i kar-
nappen eller — som en rigtig jernbane
— af de to landstationer med hver sin
betjening. Hvilken betjeningsform,
man anvender, afhenger af mangden
af betjeningspersonale; det er jo givet,
at een mand ikke kan betjene det hele
(maske ved provekorsel med et enkelt
tog) og et anleg af den storrelse nar-
mer sig i det hele taget til gransen, for
hvad en enkelt person kan magte.

Vi giver ordet til civilingenior Clau-
sen:

Fig. 4.
DOENSE
med alle spor besat.

gede da et traskur til hovedsta-
tionen, si anlaeget blev et fast
udendorsanleg. Fra hovedstatio-
nen gik banen ca. 30-40 m ud i
haven til en endestation, der lige-
som hovedstationen var udformet
som sakstation.

Allerede pa dette tidspunkt var
anleget ret stort. Af rullende ma-
teriel havde jeg efterhanden for-
uden det faerdigkebte materiel ca.
150 hjemmebyggede vogne i 1:50

7 VEITUNNRY

280 OV VEY <

JERNBANEBRO .

og adskillige lokomotiver.

Til de udenders spor blev an-
vendt engelske stolskinner af mes-
sing, og til de indenders spor for-
sogtes med de hjemmevalsede alu-
miniumsskinner med vignolepro-
fil. Banen blev efterhdnden udvi-
det og sporet fort tilbage til hu-
sets anden side, hvorved saksta-
tionerne blev omdannet til gen-
nemgangsstationer. Tilfredsstillen-
de var anlaget nu ikke.

For fem ar siden fandt kommu-
nen pa, at en 30 cm vandledning
absolut skulle legges lige gennem
mit anleg og gennem huset. Hele
anlaget blev pillet op — en pro-
ces, der tager forbloffende lidt tid,
i forhold til arbejdet med at op-

bygge anleget. Og si blev der ta-
get fat. Det gik ud over nattesov-
nen, men jeg ville have anlaget i
orden igen hurtigst muligt. Spor
og sporskifter blev bygget i mes-
singskinner med vignoleprofil, og
jeg fik bygget ordentlige borde til
anlaeget inde i huset. Denne store
ombygning har resulteret i, at jeg
nu har et anleg, der opfylder de
krav, man stiller til et virkeligt
modelanlag.

Helt ferdigt er det endnu ikke,
men det bliver en god modelbane
aldrig; der vil altid vare nok af
forbedringer og nykonstruktioner.
Mit gamle anleg var forsynet med
bade formsignaler og dagslyssig-
naler, men signaler er endnu ikke
anbragt pi mit nye anlag; det er
ogsi det eneste vasentlige, jeg
endnu ikke har naet. Signaler pyn-
ter jo meget pa et anlag, men for
driftens skyld er de ikke strengt
nodvendige.

2. Beskrivelse af anleget.
Anbybanen er en udenders
elektrisk dreven modeljernbane i
spor O (1:45). Banen er anlagt
som en ringbane med to langsider
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Broen med 40-akslet
eksprestog trukket af
en P-maskine.
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i skraningerne af en nu nedlagt
gennemskaring for den oprinde-
lige Nordbane. Forbindelsen mel-
lem de to langsider sker dels gen-
nem hovedstationen og dels over
en 8 m lang bro. Banen er en-
keltsporet.

Anlaegets driftsspending er 20
volt vekselstrom, regulerbar fra 10
til 20 volt ved 5 regulatorer, idet
anleget med hensyn til span-
dingsregulering er opdelt i 5 sek-
tioner, nemlig 2 for udendersba-
nen og 3 for Anby. Der benyttes
direkte udtag fra transformato-
rerne (10-12-14-16-18-20 volt) og
ikke modstande. Endvidere kan
der ved et enkelt kontaktgreb om-
stilles til 18 volt jevnstrom.

Der er gjort udstrakt brug af
stik og samledaser, séaledes at
sporskiftedrev,  kommandotavler
o.s.v. kan aftages, hvilket har
stor betydning ved udbedring af
eventuelle fejl.

I en folgende artikel skal der
fortzlles lidt narmere om anla-
gets elektriske opbygning.

3. Stationer.

Foruden den store hovedstation
ANBY findes to sterre stationer
DOENSE og FAARUP med
krydsningsspor samt 4 holdeplad-
ser, BROBY, CLAUSBY, EL-
TANG og GALTEN uden side-
spor. En oversigtplan af anlaget
er vist pa side 8—9.

Hovedstationen ér beliggende i
et traeskur pa 12 X3 m. Ved spo-
renes udgang af huset er der an-
bragt store lemme, der holdes op-
lukkede under korsel pa banen.
Der er ievrigt anbragt lemme i
hele husets facade, saledes at man
udefra kan overse det meste af

Fig. 6.
Godstog med R-maskine forlader Anby N.
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stationen, nar lemmene er abne.
Huset er forsynet med traguly,
og spornettet er anbragt pa tra-
flager pa bukke. Skinnehojden
over tregulvet er ca. 90 cm, hvil-
ket nok er lovlig lidt. Stationen
betjenes fra en kommandopost
med en vandret pult pd 116 X 26
cm og en lodret pult pa 116 X 23
cm. Stationen rummer godsbane-
gard, opstillingsbanegard (for per-
sontog), remiseanleg med kulbro
m.v. samt 9 perronspor (med 5
perroner) og 3 postperroner.

Af de udenders stationer er kun
de to udbyggede med flere spor.
Pa DOENSE findes 4 hovedspor
samt en del gods- og rangerspor.
Stationen kan betjenes fra en lo-
kal kommandopost, men kan ogsa
betjenes fra kommandopost U,
der er anbragt i husets karnap.
Benyttes post U er det dog kun
de to af hovedsporene, der kan
benyttes. Af de 4 hovedspor, der
alle er perronspor, er det ene et
blindspor beregnet for motorvog-
ne, der bruger DOENSE som en-
destation pa strakningen ANBY-
FAARUP-DOENSE. Storste fri
lengde af hovedspor er 4,50 m.
Af bygninger er der forlebig kun
hovedbygning, vareskur og motor-
vognsremise, og ingen af dem er
sarlig gode.

I FAARUP er der mulighed
for krydsning og overhaling, men
der findes udover et aflebsspor
for spor II mod ANBY ikke yder-
ligere sporanlag. Betjeningen kan
foregd fra en lokal kommando-
post, men sker normalt fra post
U i husets karnap. Den frie leng-
de af krydsningssporet er ca. 4,00
m. Af bygninger findes kun en

stationsbygning. Sporene har hver
sin perron.

De ovrige stationer (eller rette-
re holdepladser) er forsynet med
perron og en stationsbygning. I
BROBY ligger stationsbygningen
i selve bropillen ved den krydsen-
de vej.

I en senere artikel vil stations-
anlegene blive narmere beskre-
vet.

4. Lidt talmzssige oplysninger.
Ringbanens la&ngde er ca. 60 m.
Sporlengden pa ANBY er ca. 190
m, pa DOENSE ca. 40 m og pa
FAARUP ca. 8 m. Af sporskifter
(hzldning 1:6) er der pA ANBY
65, hvoraf 4 er »englendere«, pa
DOENSE 12 og pA FAARUP 3.
Til opbygning af dette spornet
pa ca. 300 m er der medgaet fol-
gende omtrentlige bl. a. mangder:
800 m langsveller
10.500 stk. sveller
25.000 sem til fastgorelse af svel-
ler
40.000 messingstifter til fastgorel-
se af skinner
350 m 2,5 mm messingtrad til
3-skinne
3.500 messingskruer til fastlod-
ning af 3-skinne
Til den elektriske installation er
medgaet:
2500 m ledninger i jordkabler
5.000 m ledninger, delvis i gum-
mikabler
80 stk. vippetapnogler
40 stk. afbrydere eller omskif-
16 stk. maksimalafbrydere
50 stk. 6-20 polet stik
30 stk. flerpolede trykknapper
400 stk. paerer
foruden et stort antal samleskin-

ner me. m; (fortseettes)

Fig. 7.

Amerikansk Dieseltog »City of San Francisco« passerer Broby pa vej
til Anby. Man ser endvidere Clausby, de to gitterbroer og indkors-
len til Doense. I forgrunden ses den lille sg og yderst tilvenstre vejbroen




Lokomotivrammen:

Rammens langsider er af 1,5
mm messingplade, der er tilskaret
med nodvendig hensyntagen til
motorens anbringelse. Rammens
udvendige mal er 26 mm, lejerne
rager 1 mm frem,og der bliver sa-
ledes et slor til drivhjulene pa
0,8 mm. Rammens tvarafstivnin-
ger er af samme materiale og er
fastgjort ved at skare halvt ned i
langsiderne og lodde sammen ef-
ter endt tilpasning af motor, tand-
hjulsudveksling og lignende.

Drivhjulenes lejer er af bronze.
Hele lejeklodsen er tilpasset ud-
skaringen i rammen, hvorefter der
er boret 2 stk. 1,7 mm huller op
igennem klodsen, der er skaret op
med en 3/32" tap. Disse gevind-
huller er beregnet til senere sam-
menspanding af det fardige leje.
Derefter er lejeklodserne savet

KONSTRUKTIONSBESKRIVELSE:

Danske Statsbaners litra O, sterrelse 1/45, spor 0
Tekst: P. E. Jensen

over i midten pa langs og afpud-
set. Den del, der skal fast anbrin-
ges i rammen, loddes pa. I den
aftagelige halvdel af lejet er ge-
vindhullerne boret op med et 2,2
mm bor. Hele lejet er derefter
samlet. I rammen er boret 2 stk.
2,2 mm huller til cylinderboltene
og et tilsvarende hul i rammens
bagende. Begge langsider spandes
nojagtig sammen, hvorefter lejer-
ne bores op med et 5,1 mm bor.
Denne udboring er foretaget pa
elektrisk planboremaskine for at
fa udboringerne tilstrakkelig noj-
agtige.

Motorens og tandhjulsudveks-

II

lingens anbringelse er vist pa fig.
1. Motoren (1) er anbragt i ferer-
husets bageste del, s langt til-
bage som muligt og fastholdes af
en bojle, der er fastspandt pa
barrierepladen. Motorens akse er
boret ind i svinghjulet (2), der er
en afdrejet messingklods, og fast-
spendt med en karvmetrik i
svinghjulets midte. I dette mo-
trikhul er fastskruet en messing-
tap med bryst, som har en 3,0 mm
udboring for en stalaksel, der lo-
ber i et kugleleje (med 3 mm ak-
selhul). Kuglelejet fastholdes af
en lejeholder, fig. 2, der er fast-
skruet indvendig i rammen. Pa

Centinella Valley
Railroad

Californisk modeljernbaneklub

Lokomotivparken: et 2660, et ncab-forward, et
class 3900 Pacific, et Berkshire og et
Camel Back rangerlokomotiv.

Sidste vogn passerer en traebro over
Dead Flag Canyon.

Centinella Valley Railroad be-
nytter en blanding af model- og
finere legetojsmodeller (tinplate).
Det er et meget stort anlaeg, og
der er lagt uhyre vagt pa scene-
riet, og hvor pragtfuld resultatet
er blevet, viser de ledsagende fo-
tografier tydeligt. Der er et gen-
nemfort sikringssystem og alle
tog lober efter koreplan efter ska-
latid. Klubben er yderst gastfri,
og prasenterer man sig som til-
herende modeljernbane-broderska-
bet og udviser en lille smule in-
teresse for korslen, vil disse dren-
ge give een en station at passe,
og sa galder det om at vare pa
stikkerne hele tiden. Togene slip-
pes los fra den ene kontrolpost til
den anden og kommer tit meget
hurtigt efter hinanden. Man skal
da vare pa sin post for at mod-
tage dem pa ens eget kontrolbord,
nar de kommer ind i ens sektion
og atter, pa det rigtige tidspunkt,
sende dem videre til naste sek-
tion.

Banen benytter 3’ skinne, med
tredie-skinnen i midten, og er
bygget med sporvidde O.

Da vi besegte Toluca Lines Railroad fornylig,
aflagde vi ogsad beseg i en klub umiddelbart syd for
Los Angeles, nemlig Centinella klubben i Hawthorne,

der er et lige s& imponerende anlaeg.

Mr. Howard W. Moore
pa banegarden i Thornwood.

Dette rangerlokomotiv kan med lethed traekke
30 vogne og opererer pa Thornwood station
under koreplanskorslen.

11



aksens frie ende er anbragt et
drev, et spidstandhjul (3). Dette
tandhjul driver et tilsvarende, der
sidder pa en tvargiende aksel, der
ogsa ligger i kuglelejer. Disse kug-
lelejer fastholdes af lejeholdere
som fig. 3. Pid fornzvnte aksel

Naturlig sterrelse

12

sidder et tandhjul (4), med 8
tender. Dette driver tandhjulet
(5) med 30 taender. Dette sidste
tandhjul er anbragt pi en 3 mm
aksel, der har lejer i lejeholderne
pa fig. 3. Af slidtagehensyn er
dette forsynet med et ekstra leje
af bronze, der er paloddet. Pi
sidstnavnte aksel sidder tandhju-
let (6) med 12 tender, der driver
det pd drivhjulsakslen anbragte
tandhjul (7) med 50 tander.
Udvekslingen er udregnet saile-

des.
ca. 7000 . 6 . 12 = drivhjulsom-

30 . 50

Dette svarer til en hastighed af
ca. 110 km/tim.

Pufferplankerne er ligesom det
ovrige plademateriale af 0,4 mm
bled messingplade, der er loddet
pa rammen efter at traekkrog og
»luftslanger« er paloddet. Puffer-
ne er af »gammel« konstruktion,
nemlig kurvepuffer. Man kan selv
lave dem, eller kebe dem fardige.

Baneremmerne er paloddet ram-

drejn. pr. minut.

mens indvendige side. Pladernes «9

indvendige kant er loddet til »luft-
slangerne«, der er af 1,5 mm kob-
bertradd. P4 bageste pufferplanke er
endvidere anbragt to sma skruer pi
hver side. Redskabskasserne, der er
anbragt under bageste vandkasse,
er en vinkelbojet plade, der er pa-
loddet.

Barrierepladen er af messing,
der er udskaret siledes, at der
er den nedvendige plads for mo-
tor, hjul og cylindre. 0,5 mm fra
pladens yderkant er péaloddet en
firkantet trad, der skal illudere vin-
keljern. Pladen er skruet fast til
rammen. Irinene til forerrummet
er loddet pa en tvarplade, der des-
uden barer bageste stromaftager.

Forreste tvarplade barer ligeledes
en stremaftager og endvidere linea-
lernes ene ende, der er skruet i
med 1/16” gevind. ,

Nzste gang fortsetter vi med
cylindre, gangtej og styring, samt
trucker.

' [
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IK er fallesbetegnelsen for hvidma-
lede kodvogne med iskoling (I er li-
tra for hvide vogne overhovedet). Dis-
se vogne gor sig bemarkede ved en
storre hojde af vognkassen end sad-
vanligt hidrerende fra, at oksekroppe
skal kunne hange i kroge under lof-
tet. For IKT-vognens vedkommende,
som er den, vi her vil beskaftige os
med, er der 104 kodkroge fordelt pa
13 tvargiende barestenger, beregnet
til en last pa ialt 7.500 kg.

Til at holde kodet afkolet bruges is.
En IKT-vogn kan medfere 2700 kg
is foruden de 7500 kg nyttelast, altsa
en ganske stor procentdel, med en sa-
dan isfyldning kan den ogsa holde et
godt stykke ned i Sydtyskland. Isen
opbevares i et par kasser ved gavlene
under de lemme, der ses pa taget, og
igennem isen cirkulerer luften i vog-
nen eller frisk luft, der tages ind gen-
nem de store ventilatorer pa taget, idet
den brugte suges ud gennem torpedo-
ventilatorerne.

Som kelevogne er vognene dobbelt-
vaggede og isolerede med alfol bade
pa sider, i tag og under gulv. Dobbelt-
vaeggede vogne kan altid kendes pa,
at vagplankerne er lodrette, medens
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de ellers plejer at vare vandrette. Og-
sa lukketojet til dorene er af en sarlig
beskaffenhed, man lagger iser mar-
ke til den sarlige vandrette stang til
at vriste deren op med.

Alle IKT-vogne er tidligere IKF-
vogne, der er ombyggede, hvilket har
staet pa siden 1936. Ombygningen har
bestaet i, at akselafstanden er foroget
fra 42 m til 45 m og at savel va-
kuumbremsen som den gamle trykluft-
bremse er fjernet og erstattet af en ny
trykluftbremse system Hildebrand-
Knorr. Sidelobende hermed er brem-
sehusene fjernet og skruebremsen ind-
rettet til betjening fra platformen (ran-
gerskruebremse).

Vognene findes i et antal af 101 med
nr. 24562—662 (enkelte vogne er dog
endnu ikke ombyggede); nr. 24613 er
forsogsvogn og har 6 roterende venti-
latorer pa taget i stedet for det sad-
vanlige ventilatorarrangement.

Til model er vognen velegnet. Dens
rene linier uden for mange detaljer er
lette at f4 frem, men man skal vide,
hvordan vognen ser ud. IK-vognene
kan, i modsatning til de fleste andre
vogne, skilles i vognkasse og under-
vogn, og denne egenskab, benytter man
sig naturligvis af ved bygning af mo-
dellen.

Forst undervogn. Den bestir af 2
vanger og 2 pufferplanker, der loddes
sammen. Pufferne er cylinder-puffer

med mindste skivediameter, og volder
ingen vanskeligheder. Til akselleje skal
valges en let type (vognene er bygget
1911—14), og der skal ogsd meget
gerne anvendes egerhjul; begge disse
ting er i ganske afgorende grad be-
stemmende for helhedsindtrykket af
vognen.

Vognkassen er meget ligetil uden ud-
vendige stolper eller profiljern, navn-
lig er det en dyd, at bunden er plan.
altsa at sidevaggene ikke gar ned un-
der gulvet; bemark tagrundingen, den
er lidt kraftigere end pa de fleste vog-
ne med »fladt« tag. Kassen kan byg-
ges af f. eks. 4 mm krydsfinér, even-
tuelt med svarere gavle. Det anbefales
at trekke de lodrette linier, der skal
forestille braedder, i malingen og ikke
i traet. Nar vognkassen (incl. tag) er
ferdig, males den 3—4 gange, sidste
gang med lakfarve, og heri ridses med
f. eks. en passerspids fine ridser.

Som ovenfor navnt kan man traffe
vogne med savel bremsehus som med
rangerskruebremse. Tegningen er vist
med det sidste, og hertil kraves et
handhjul og 2 u-jern pi gavlen og et
rekvark over pufferplanken. Rekvar-
ket bestar af en firkantet ramme af ca.
1,5X1,5 mm firkantet trdd (monte-
ringstrad) (eller vinkeljern som i vir-
keligheden), hvortil hindbejlerne af
rund trdd fastes. Platformen har et
gulv af 1,5 mm krydsfinér.



KLUBMEDDELELSER
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DANSK MODEL JERNBANE KLUB, Kebenhavn

Formand: Landsretssagforer T. Nellemann.

Nastformand : Civiling. Poul E. Clausen, Gl. Strand 38!, K.

Sekreter: Fuldmegtig, cand. polit. P. Hoeg Albrethsen,
Hoffmeyersvej 2, Kegbenhavn F.

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

Klublokale: Ngrrebro Station. Anleg i »0«.

Meddelelse nr. 30

Kobenhavns kommunes praktiske ungdomsskole patenker efter
aftale med klubbens bestyrelse at iverksatte et sarligt kur-
sus, tilrettelagt for jernbane-modelbyggere. Der gives under-
visning i anvendelse af vaerktoj m.v. af en faglerer, vaerkforer
Preben Johansen. Indmeldelse er gratis, men deltagerne ma
betale det materiale, de anvender. Henvendelse om deltagelse
ma rettes til Kebenhavns kommunes praktiske ungdomsskole,
Nyropsgade 21, tIf. Byen 6804, kontortid kl. 1730-1830 (lerdag
undtagen).

Som tidligere meddelt bortfalder mgdeaftenen mandag d.
2.jan. 1950. — I henhold til nyordningen afholdes kereaften
tirsdag d. 17. januar og medeaften mandag d. 6. februar.

Klubbens medlemmer har modtaget opfordring til at del-
tage i udstillingen »Teknik i miniatyr« i Stockholm i marts.
Anmeldelse skal ske senest d. 15. januar 1950. Anmeldelses-
blanket vil kunne fis ved henvendelse til klubbens sekreter.

19/10-49. T. Nellemann | P. Hoeg Albrethsen

JYDSK MODEL JERNBANE KLUB, Aarhus

Formand: Gartner M. W. Nielsen, Lyngsievej 4!, Aabyhgj
Nastfmd.: Maskinarb. J. Maberg, Chr. Wintersvej 49.
Sekreter: Maskinarb. E. Andersen, Fiskegade 100, Aarhus.
Klublokale: Aarhus banegird, opgang E°. Anleg i »0«.

Der afholdes koreaften tirsdag d. 17. jan. 1950 pa anleget.
Der vil blive forsegt kersel efter kereplan, tag derfor mo-
dellerne med, men husk: uden gyldigt medlemskort ingen
adgang.

Jydsk Model Jernbane Klub ensker alle sine medlemmer
gledeligt nytdr med tak for aret, der svandt.

Bestyrelsen

ODENSE MODEL JERNBANEKLUB
stiftet pa en generalforsamling d. 23. november 1949.

Formand: Ingenigor A. Hove, Sadolinsgade 1301.
Kasserer: Kontorassistent M. Nielsen, Rodegaardsvej 402
Sekreter: K. Nielsen, Nansensgade 121

Nye medlemmer optages. — Narmere om anl®g og spor-
vidde bestemmes i de kommende maneder.

HORSENS

Interesserede i start af en klub bedes henvende sig til
K. Meineche, Fjordvangsallé 22.

De ovrige klubber - se tidligere numre!

Lemmene pa taget er sma stykker fi-
nér, der er limet pa; de store ventila-
torer er skaret ud af tre og skruet pa
taget indefra, inden vognen blev sam-
let. Af bremsedelene under vognen er
det i det vasentlige kun den tvarstil-
lede trykluftbeholder, der er synlig;
styreventil og bremsecylinder kan
uden skade udelades.

Paskriften er sort undtagen ordet
»Kodvogne, der er rodt. Pa fotografiet
af modelvognen er vist en anden an-
bringelse af paskriften end pa tegnin-
gen (al paskrift pA modellen er forov-
rigt rod); det skyldes, at modellen er
malet efter det tidligere system, me-
dens tegningen angiver det nu gal-
dende. Hjornemarkerne er ganske som
pa andre vogne hvide firkantede el-
ler nedadtil spidse felter. For at man
kan se hvide felter pa en hvid vogn,
er disse imidlertid rammet ind med
sort, men det er ikke det sorte, der er
det egentlige hjornemarke. De sorte
firkantede felter forneden pa gavlene
er anbragt af hensyn til de hvide ski-
ver, hvormed man signaliserer sartog.

Modellen af vognen er bygget 1940
og har kert p4 DMJK’s anleg pa Ner-
rebro station i Kebenhavn og Slagelse
modeljernbaneklubs anlag. Den har
desuden varet med pd Berlingske Ti-
dendes hobbyudstilling i 1942 og pa
Statsbanernes 100 ars jubilzums ud-

Foto: DSB

stilling som kerende model og sidst pa
»Modeljernbanen«s stand pa hobby-
udstillingen fornylig.

Hjul, lejer, puffer ogkobling er en-

gelske (danske fandtes overhovedet
ikke i 1940), og vognen er endnu i ud-
market stand, omend lejerne er lidt
slidte. Maling. (derene er malet pa) og

paskrift er lidt slidt, som det ses, men

vognen er iovrigt fotograferet i den

stand, den er i. Dens vagt er 290 g.
P-E. H.
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HObbv folk har opdaget vor ShOp

fordi vi kun leverer det bedste
jernbanemateriel — bade i
skala O og HO

Udforlig prisli des mod ind delse af 20 ore i frimrk.

Hobby shop

Ryesgade 72,
Kebenhavn O.

Tl Nora 5279
Posigiro 71662

— Vi har adbent hele dagen —

De bor have en af disse bager
— eller dem begge — | Deres bibliotek

Ul BYGGER EN MODELLJARNVAG

aft Sven Lingé
Vejledning i bygning af modeljernbaner.
Pris: 5,25 kr. frit tilsendt.

HOBBY BOKEN 1950

af Lennart Sundstrém
Pris: 5,25 kr. frit tilsendt.

De sender os belobet, bedst ved indszettelse pa vor
girokonto 74115 med angivelse af, hvilken bog De
onsker, og poéstbudet bringer den da lige til Deres

der. Nemt o9 bekvemt  MODELJERNBANEN

Strandvej 4 X, Kebenhavn @.

Skal Deres model ikke fotograferes?
OLE BORCH

TEKNISK FOTO
Holstebrogade 6 - @bro 6957 u

K{O B ESTANG B ATT(E

KQOBES Mirklinskinner, spor »00«,
og sporskifter kebes.

Palsdorf, Holmens Kanal 32, Telefon PAl® 2334.

»MODELJERNBANEN«

MANEDLIGT TIDSKRIFT FOR JERNBANER
OG MODELJERNBANER
w5

Redaktion og eksoedition: 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.
Fotograf: Ole Borch.

Henvendelse til redaktionen bedes venligst ske pr.. brev.
Redaktionen slutter den 15. i hver méaned.

Abonnementspris: Enkeltnummer kr. 1,50. Arsabonnement
(12 numre) kr. 15,00. Medlemmer af DMJK, SeMJK,
VMIK og JMJK, arsabonnement kr. 13,00.
Udland: Kr. 17,00 érlig.

Indbetaling pa gironummer 74115.

Annoncepriser: 1/; side kr. 250, 1/ side kr. 135, 1/; side
kr. 75, 1/g side kr. 40, 1/;4 side kr. 25, 1/3, side kr. 15.
Ved 6 indrykninger 5 0/y rabat, ved 12 indrykninger 10 9/,

Eftertryk af indholdet er tilladt mod tydelig kildeangivelse.

Forhandlere i udlandet: Tyskland: Fa. Werner Bottcher,
21 b, Bergkamen, Westf. Frankrig: Documents et Collec-
tion d’Art, 61 r. de Vaugirard, Paris. Loco-Revue, Mont-
chauvet, Seine-et-Oise. England: Percival Marchall & Co.
Ltd. 23 Great Queen Street, London, W.C. 2. Sverige:
Model-Craft, Skolgatan 5, 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.

Keber De
MODELJERNBANEN

i lessalg?

Har De taenkt pé fordelene ved et abon-
nement? Portofrit lige ind ad deren, blot
ved at indseette belobet p&
GIROKONTO 74115

De kan selv bestemme, alt efter hvor me-
get De har tilovers, nar skatteveesen, hus-
ejeren o.s.v. har taget deres part, om De
vil have det kvartarlig (4,50 kr.), haly-
arlig (8,00 kr.) eller helarlig (15,00 kr.)

Bestil det hellere idag end imorgen.

Modeljernbanen, Strandvej 4 X, Kbhvn. @.

SZATTERNISSEN drillede
os i nr. 9. Fig, 3 og 4 side
136 byttede han om, lige-
som han vendte fotografiet
nederst til venstre side 140
pa hovedet.

*

Grundet overvaldende
stofmaengde udgar lesernes

egen side til naste gang.

Illustration til artiklen side 7.

WINKELHORN & CO. KBHVN. 12785
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