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MODEL 0G HOBBY

GUNLQGSGADE 23
K@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

BENYT DERES FERIE

til at aflegge et besgg i Model og Hobby for at se de
mange forskellige modelting til opbygning af spor-

Forhandler bl. a. for
folgende firmaer:

NB. Speciel klubservice.

Blade:

Josef Sperl, Ostrig

Walkers & Holtzappfel, England
Pocher, Italien

Universal General Corp., U. S. A.
Kalmbach Publishing Co., U. 8. A
Fox-Shulman Publications, U. S. A
Percival Marshall & C. Lid., England
Bud Morgan, England

Erg Ltd. England

Miba-Verlag (tysk)

Mantua, U. S. A.

Bodan lokomotiv, litra S: ferdigbygget 97,50 kr.
— — komplet samleset med motor 58,50

anleg, lokomotiver og vogne, forskellige sportyper,
se det righoldige udvalg af inden- og udenlandske bg-
ger og tidsskrifter m. m.

Eisenbahn (@strig)

Modelbahnenwelt (tysk)

Model Railroader (amerikansk)

Train (amerikansk)

Model Railway News (engelsk)

Loco-Revue (fransk) |

Rail et Traction (belgisk)

The Model Mechanic (engelsk)
Eisenbahn-Amateur (Schweiz)

Miniaturbahnen (tysk)

Miba- Reporter (billedmagasin fra

alverdens modelbaneanlzg)

Nyt : Plexiglas (lysleder) til belysning i lokomotiver, vogne, signaler m. m.

Husk: 5 minutter fra Hovedbanen med linie 4 til Islands Brygge. — I/l. Hovedkatalog med supplementer 40 ore

Spor HO, 1/87

Samleseet til DSB litra S................ kr. 58,50
Tagprofiler .......ooviieiit. pr.mkr. 1,80
Svenske aksellejer i plastik til godsv. pr.seetkr. 0,75
8 forskellige tegn. af svenske godsv. pr. stk. kr. 0,75

Hobby Keelderen

NANSENSGADE 74, KOBENHAVN K
BYEN 1974 x

Amager nHOBBY TEKNIK«

Flere deltagere sgges . Fuldt moderne varksted med
drejebznke, boremaskiner, skruestikke og alt ned-
vendigt verktej . Kom og se.

Prisen er 2 kr. pr. aften fra kl. 19 til kl. 22.

Jeg har mange materialer for teknik og mekanik,
bl. a. montagedele til rullende materiel, sporlegning.
brobygning, stationsbygninger, panoramaer m. m.

Telefon Amager 5375

Chr. Jorgensen, Sgren Norbys Allé 2
v. Amager Bio, linie 2 og 13 lige til deren.
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I 1814 konstruerede George Stephen-
son, sen af en fyrbeder fra Wylam i
Newcastle, det forste lokomotiv. I le-
bet af en generation begyndte den
store opfindelse at revolutionere ver-
dens transportsystemer. England, op-
finderens hjemland, har bibeholdt fo-
rerskabet i lokomotivproduktionen og
disse kostbare og komplicerede lokomo-
tiver er en vigtig del af landets eks-
port til alle verdensdele.

Vor serie af fotografier viser byg-
ningen af et lokomotiv lige fra tegne-
bordet til provestanden. Det er en be-
retning om dygtigt ingeniorarbejde af
hojeste kvalitet, med kontrol pd et-
hvert trin af produktionen. Fotografi-
erne er taget pd Springburn fabrikerne
tilherende North British Locomotive
Company, den ene af de tre fabriker
selskabet driver i Glasgow distriktet.
Det er den sterste organisation af
denne art i Europa, og dets erfarings-
mangde er uden sidestykke noget
steds. Det nuvaerende selskab blev op-
rettet i 1903, men er oprindelig base-
ret pA sammenslutningen af tre xldre
firmaer af lokomotivbyggere, hvis
grundlegning gar helt tilbage til 1833.

Lokomotiver varierer meget bemar-
kelsesvardigt i sterrelse og type. De
kan vare damp-, diesel- eller elektrisk
drevne. Gennemsnitlig tager det 16—
18 uger at bygge et lokomotiv. North
British Locomotives har bygget 26000
siden 1903; kun 9000 blev fremstillet
for jernbaner i England, resten gik til
Syd-Afrika, Australien, New Zealand,
Indien, Ceylon, Canada, Argentina,
Brasilien, Chile, hele Europa. Faktisk
findes neppe et land i verden som ikke
har kobt et antal af disse 17.000 loko-
motiver, som blev eksporteret.

Damplokomotivet (af den type foto-
grafierne illustrerer) koster gennem-
snitlig omkring 450.000 kr. og et diesel-
elektrisk lokomotiv pd 1800 hk koster
op til 850.000 kr. Den omtrentlige gen-
nemsnitlige levetid for et damplokomo-
tiv kan blive 50 ar eller mere forudsat
at der foretages udskiftning med visse
mellemrum af serlige dele, men den
normale levetid regnes at ligge mellem
30 og 35 ar, efter hvilket tidsrum mere

moderne typer sadvanligvis indkebes
til erstatning.

Lokomotiverne, der er vist under
bygning, er en del af en ordre pd 50
stk. type 19D passager- og godstogs-

Engelske lokomotiver over hele verden

ET
LOKOMOTIV
BLIVER TIL

lokomotiver til Syd-Afrika med spor-
vidde 1067 mm, det sdkaldte kapspor.
Lokomotiverne skal benyttes pad for-
skellige strzkninger af SAR South Af-
rican Railway. Lokomotiverne er ikke
konstrueret for heje hastigheder, da
mange af de strzkninger, hvor de skal
benyttes, har en hastighedsbegrans-
ning pad omkring 65 km/tim., men na-

1 Cheftegneren ved North Bri-
tish Locomotive Company
diskuterer nogle af detaillerne
pd de indviklede tegninger
med sine mand. Alt tegnear-
bejde udferes af en stab pa
130 mand og kvinder pé teg-
nestuerne i Springburn, Glas-
gow og tegningerne omfatter

ikke alene damplokomotiver,

men ogsd elektriske og die-
selelektriske typer.

g

turligvis er meget hojere hastigheder
mulige ,hvor skinnelegemet tillader det.
Den sarligt store tender har en vand-
beholdning pd omtrent 30t og er kon-
strueret til at tillade lokomotivet at ar-
bejde i omrdder hvor vand er sjzldent.

Fabrikerne beskaftiger omkring 5000
mand og kvinder af alle hindvaerk og
har en produktionskapacitet pa 5—7
tunge damplokomotiver om ugen, men
ved siden af bygger kompagniet alle
andre typer lokomotiver.

Henimod 450 tegninger skal laves af
de forskellige dele til et lokomotiv; de
gennemgas ngje og produktionen plan-
leegges. Hovedprocesserne i lokomotiv-
bygning er fremstilling af rammen,
bygning af kedlen, fremstilling af hjul
og aksler, stebning og bearbejdning
af ‘cylindrene, fremstilling af styring
og gangtoj, samling af lokomotivet og
afprevning af dette.

2 Rammerne fremstilles enten
af stal pd 10—12 mm’s tyk-
kelse, stalplader pd 20 mm el.
mere, eller de bestar af stal-
gods. Billedet viser en 100
mm tyk stilplade, hvor de
onskede profiler bores ud
med en skareflamme. Stilet
tilskares til 10 mm sterre end
den endelige storrelse og fin-
bearbejdes over det hele ned
til de nojagtige mal. Hver 4
tons rammeplade danner si-
destykket i rammen, der er
lokomotivets rygrad.
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Den fardigfreste ramme-
vange bliver derefter opmar-
ket og boret i en mange-
spindlet boremaskine. Disse
huller er boltehuller for pa-
setning af kedelbeslag, aksel-
porte, o.l. 4

Nar kedlen er pasat, kontrol-
leres rammens nejagtige stil-
ling, for montagen fortsattes.
Varkmesteren (med hat pa)
kontrollerer rammens mal for
at vare sikker p3, kedlens
vaegt ikke har edelagt ram-
4 mernes nojagtige opretning.

Rammerne rejses i deres rette
indbyrdes stilling i montage-
verkstedet som det forste
skridt til lokomotivets sam-
ling. Tilbehor boltes pa og
rammen bores horizontalt
med omhyggelig nojagtighed
tili montagen af cylindrene. -

Nair kedlen er anbragt pa

plads i rammen skal den be-

kledes med en tynd dazk-

plade. Det er de plader, vi

normalt ser, ndr vi betragter

et lokomotiv. Under dem fin-
5 des der asbestmatter.

De borede plader boltes sam-

men og fyrkassens udvendige

plader samles rit og boltes til

rundkedlen. Pa billedet er

kedelsmedene ved at samle

fyrkassens yderste plader,

medens rundkedlen til hvil-

ken fyrkassen skal nittes er

ophangt i en kran i baggrun-

den. 9
Udsyn over montagehallen.
I forgrunden lofter en kran
forerhuset fra et lokomotiv.
Det ferdige lokomotiv, der
ses pa billedet, er klar til
provestanden. Det er en del
af en ordre til South African

6 Railways.

Et hjorne af hjulsamlings-
varkstedet viser hjul pd de
forskellige trin af montagen.
Samlingen bestir af pdsat-
ning af aksler, kobbeltappe
som presses pa under hy-
draulisk tryk og endelig drej-
ning og indsmering. 10

Pa provestanden efterprover
dygtige teknikere »opfors-
len« af hvert enkelt lokomo-
tiv under virkelige arbejds-
forhold. Damp szttes pa ked-
len, og lokomotivet korer
rundt pad preovestandens gard
i Springburn fabrikerne.

84 Fot.: Eugene Kammermann . Artiklen venligst stillet til rddighed af den engelske ambassade
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1) Den elektriske nartrafik.

De vigtigste andringer er her, at
driften udvides med et tog indenfor
hvert 20. minut pi strzkningen Van-
lose—Hellerup, hvorhos kerehastighe-
den szttes op. Endelig er overgangs-
tiden i Vanlose, der tidligere var me-
get darlig (18 minutter), nu blevet me-
get fin (kun nogle f& minutter).

Forogelsen af korehastigheden gal-
der dog ikke strzkningen Vanlose—
Ballerup, hvor koretiden bliver 16 mi-
nutter mod tidligere 14 minutter. Dette
kan i alt fald for strzkningen Herlev
—Ballerup, hvor koretiden foroges fra
6 min. til 7 min., ikke forklares med
krydsningsvanskeligheder i Herlev og
forholdet ma derfor set i sammenhang
med den ovrige hastighedsforbedring
pd S-banen undre.

2) Nord- og kystbanen.
Her er det i hovedsagen Nordbanen,
der har varet genstand for forbedrin-

ekspeditionssekreter
E. WIETH-KNUDSEN

ger. Koretiden Kebenhavn H—Hille-
rod og omvendt er nedsat fra 56 til 52
minutter, hvilket ma hilses med glede,
idet navnlig korslen Holte—@sterport
virkede meget langsom ved rettidig af-
gang fra Holte (21 minutter om 16 kilo-
meter). Yderligere er overgangstiden i
Hillered bl. a. pd grund af indferelsen
af de i Maj-nummeret af MODEL-
JERNBANEN omtalte styrevogne litr.
CRS nedsat betydeligt.

For kystbanens vedkommende er &n-
dringerne meget smd, men koreplanen
i det hele ret tilfredsstillende. Dog ven-
ter man med lengsel pad at trakkraft-
og personalesituationen vil gore det mu-
ligt at indfere fast timedrift for lokal-
togene (med supplementstog i myldre-
tiderne), og saledes at lokaltogene vi-
derefores til Humlebxk, hvorved en
tiltrengt fremskyndelse af Helsingor-

SKINNEBUSSER

Til artiklen i forrige nummer om skinnebusser var folgende fortegnelse faldet ud:

Fortegnelse over skinnebusserne

Bane s
Aalborg ............... FFJ
APB
AHB
AHJ
Hammel o gttt e aare s AHTIJ
BOrnholmiSemsee . . .. os e DBJ
Gribskov .............. GDS
Frederiksverk .......... HFHIJ
Hornbxk ™. <o ioee Linsnl, HHGB
Odder . ... s sl HHJ
Hjorring . .............. HP
Tollgse ™’ .« -« o» - ks HTJ
Kalvehave .. ... qoarrms. KB
Langeland ............. LB
Tolland st 157
IMATIAROL oo« «orsie slorilatals MFVIJ
NOrdfyn .. ...c.. ... NFJ
Kragen®s.............. NKJ
| TR i O SRR NPMB
184075 Loy 2 PR e NRJ
Odsherred ............. OHJ
IHadsund® <t o RHJ
@rnhgj ..., ROHJ
Kjellerup .............. SKRIJ
INWSteAN taitis csreei v i o v SNNB
Nestsalling:. 2 .- .2ade s N2
Fjerritslev ............. TFJ
Troldhede ............. TKV]
Varde-Grindsted. ....... VaGJ
N. Nebel .............. VNJ
Vandel ................ VVG)

Motorvogn 4l;iavlzs;;t 26%?;?:
SM 2-4 SP 2-4
SM 5
6
7 SP 1
30-32 30-32
S 1-3 T2
SM 1, 2 SP 1
152 1, 2
1
MS 30, 31 DS 64, 65
SM 18 SP 37 SB 54
3 1
1 SP 11
2,3 1 SB 94
10, 11 11
2,3 2 SB 1
7 8 22
1, 2 51, 52
6 45 SB 83
15 225 240
515 52 61
1, 2 1, 2
81-83 91, 92
10, 11 10, 11
7 7
4, 5 10
729 31, 32 SB 41
5 6 1
1,2 1 SB 1
4,5

o

togene vil kunne opnas, idet disse da
kan gores gennemkorende, ogsd mel-
lem Rungsted og Humlebak.

Overvejes kunne det maske ogsa, om
ikke det ville have sine fordele, om
kystbanetogene fik standsning i Helle-
rup i stedet for i Klampenborg. Herved
ville rejsende ad Frederiksberglinien og
til Nordbanen kunne spare et togskifte
og derved vinde tid. Dertil kommer,
at Hellerup ligger bedre for igangsat-
ning end Klampenborg, hvor navnlig
korslen mod nord med de store damp-
tog er ret ugunstig. '

Imod taler formentlig kun hensynet
til de rejsende til Ordrup, Charlotten-
lund og Klampenborg, som maétte be-
nytte Hellerup som omstigningsstation,
samt de rejsende fra Klampenborg, der
foretrekker fjerntogene for S-togene,
men alt ialt ville undertegnede mene,
at fordelene er storst.

3) Fjerntrafikken.

Som allerede omtalt i dagspressen
gores der nu en yderligere indsats for
at skaffe ruten over Kalundborg til
Aarhus foreget popularitet. Ved ind-
sxttelsen af et ikke standsende hurtig-
tog Kebenhavn H.—Kalundborg ned-
settes rejsetiden til Aarhus til seks
timer samtidig med, at der ikke len-
gere kraves hurtigtogsbillet for rej-
sende til Aarhus Havn.

Forskellen i billetprisen bliver her-
efter pd en dobbeltbillet ca. 12 kroner
ved at valge Kalundborg-ruten i ste-
det for at tage over Fredericia og vil,
nar de nye billetpriser formentlig til
1. juli d.ar traeder ikraft, blive endnu
betydeligere. Det ma formodes, at
denne store prisforskel i forbindelse
med den gode rejsehastighed endelig
vil fore til, at ruten over Kalundborg
vil fi et passende antal rejsende.

Iovrigt er forandringerne for fjern-
trafikken ikke si store. Navnes ma
det dog, at lyntogene ULDJYDEN og
SONDER]JYDEN begge kommer til at
lobe daglig, idet togene folges ad til
Fredericia og derefter deles i en afde-
ling til Senderborg H. og en til Struer.

Et nyt motoriltog Fredericia—Es-
bjerg forbedrer ogsd eftermiddagslyn-
togsforbindelsen fra Kebenhavn H. be-
tydeligt.

Endelig indlzgges der i sommertiden
forskellige assistancetog til udlandet
over Padborg ligesom Scandiapilen i
tiden 10. juni til 27. august 1950 kom-
mer til at kore daglig i stedet for som
nu tre gange ugentlig.
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Jernbanernes hastighedsprastationer

6. Ulykkesaret 1939, sammendrag af de seneste udviklinger samt krigsérene 1940-1945
Af TRAFIKCHEF NIELS AHLBERG

Med denne artikel slutter Nils Ahl-
berg gennemgangen af hastighedspra-
stationerne fra jernbanens barndom op
til nutiden.

De engelske og tyske jernbaner for-
andrede sig ikke i 1938, og nogle nav-
nevaerdige foregelser i koreplanshastig-
hederne forekom ikke i aret 1939, ud-
over at positionerne blev holdt.

I U.S. A. fortsatte man imidlertid pa
den vej, man var sldet ind pa. Hiawa-
thas koretid mellem Sparta og Portage,
1260km, 1 time 3 min. blev 120,0
km/tim. Det begyndte at blive for me-
get for lokomotiver af type 2-B-1, og
stromlinieformede 2-C-2 begyndte at
vise sig.

New York Central og Pennsylvania
konkurrerede stadigvak. St. Louis—
New York kortes pa den forstnavnte
en 1861,0 km lang vej af toget Knicker-
bocker pa 21 timer 15 min. = 87,6
km/tim., medens der pa sidstnavnte
bane kortes 1690,4km pa 20 timer li-
geud = 84,5 km/tim. Strzkningen New
York—Chicago som begge konkurren-
terne havde afviklet pad nejagtig samme
tid, kortes af de hurtigste tog pa 16 ti-
mer, hvilket over New Yorks Centrals
1541 4km gav en gennemsnitshastig-
hed pid 96,3 km/tim. og Pensylvanias
1456,1 km blev 91,0km. Hertil er der
at bemarke, at New York Centrals li-
nie praktisk talt er plan, medens Penn-
sylvanias krydser Alleghanybjergene
med hojeste punkt 670 m over havet
ved Gallitzin. New York Central havde
nye stromlinieformede Hudsonlokomo-
tiver for Twentieth Century Limited,
medens Pennsylvanias Broadway Li-
mited blev trukket af elektrolokomoti-
ver til Harrisburg og derefter af K4s
og K5. P4 begge linierne fandtes dag-

lig 43 tog med gennemsnitlig ca: 18
timers koretid, og af disse havde 14 en
gennemsnitskoretid pa 17% time.

Chicago—Denver kortes ogsa over
to forskellige strakninger. P4 Chicago
—Burlington & Quincy Railway korte
Overnite Denverite 1663 km pa 17 ti-
mer 20 min., en gennemsnithastighed
pa 95,9 km/tim. Over Chicago & North
Western og Union Pacific kerte Co-
lumbine 1688 km pa 17 timer 20 min.
— 974km/tim. Omaha—La Salle,
826,4 km, kortes pa 8 timer 3 min. =
102,7 km/tim. Lane—Lockwood, 1983
km pa 1 time 44 min. = 114,5 km/tim.
og Rogers—Silver Creek, 658 km, pa
31 min. = 127,3km/tim. Chicago &
North Western anvendte 2-C-2 og
Union Pacific 2-D-2 lokomotiv. Et die-
selelektrisk letvagtstog, City of Den-
ver, korte ovennavnte strekning Lane
—Lockwood pid 1 time 38 min. =
121,4 km/tim.

P4 New York Central havde man ved
det beremte Empire State Express mere
lagt an pa det elegante end pa spergs-
maélet om hoj hastighed. Efter sommer-
koreplanen 1939 kertes New York—
Buffalo og vice versa, 701,4km, pa 7
timer 55 min. = 88,6 km/tim. og New
York—Cleveland, 9992 km, pa 11 ti-
mer 25 min. = 87,5 km/tim. Vinterkore-
planen mindskede koretiden pa den
forste strakning til 7 timer 45 min. =
90,5 km/tim. I dette tog indsattes sam-

Strzkning

Rom—Neapelatehik oo & o nr Bt
Bologna—Milano .................
Milano—Neapel ...................
Milano=—Rom: =.\. e s sias areis « <o e iore
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MALLARD nr. 4468, L N E R rekordlokomotiv, som kerte 202,7 km/tim.

me dag, U.S.A. inddroges i krigen,
nye togset med al ydre bekledning af
rustfrit stil. Disse byggedes pa fire
maneder og hvert af dem kostede
$ 2.500.000.

I Belgien havde man ganske vist
kort hurtigt tidligere, men nogle re-
kordhastigheder blev det ikke til. I sid-
ste minut for krigen indsatte man imid-
lertid hurtige forbindelser mellem Brys-
sel og Ostende.

Lokomotivet var et stort originalt
stromlinieformet Atlantic-lokomotiv
med indvendige cylindre og i visse kon-
struktionsdetailler mindede det om bade
SJ litra A og BJ litra H3, og vognvag-
tne var kun 163 ton. Krigen afbred
hurtigt disse virkeligt hurtige tog.

I Danmark kortes de nye »lynfog,
dieselelektriske letvagtstog af tysk
type. Den hurtigste korsel prasterede
Ostjyden mellem Roskilde og Slagelse,
61,6 km, som tilbagelagdes pa 35 mi-
nutter, gennemsnitshastighed 1056
km/tim. Med samtlige disse tog, Nord-
jyden, stjyden, Midtjyden, Kronjy-
den, Englenderen og Vesterhavet kor-
tes der pr. dag 2023km med 933
km/tim. og 1141 km med 96,5 km/tim.

De italienske statsbaner havde alle-
rede i flere ar gennemfort elektrifice-
ring i stor stil. De hurtigste tog pd mid-
dellange og lange strzkninger ifolge
1939’s koreplan fremgar af nedensta-
ende skema.

. its-
Koretid Gennemsnits

xm tim. min. h;:r:ftgil::fi
210,0 1 48 116,7
219,0 1 53 116,2
857,6 7 59 105.5
632,0 6 — 105,3

Nast efter de amerikanske, som sta-
digvek keorte efter 1935 koreplans-
hastigheder med hojeste gennemsnits-
fart 119,8 km/tim. var disse de hurtigste
elektriske tog i verden. Selv »bredden«
var bemarkelsesvaerdig, idet 10 tog med
1910 km korestrekning pr. dag kerte
gennemsnitshastighed pa over 1126
km/tim. 34 tog med 5792km 13 over
103,0 km/tim. og ikke mindre end 101
tog med 11500 km oversteg 96,5 km/tim.
i gennemsnitshastighed, alle elektriske.

Hermed er 1939’s mere sensationelle
koreplansnyheder gennemgaet.

Et elektricificeret jernbanenet, som



London, Midland & Scottish hurtiglebende
lokaltogslokomotiv klass 4 P

ikke lod hore si meget fra sig, var det
franske. En ganske bemarkelsesvardig
provetur udfertes imidlertid ar 1939 pa
de franske nationalbaner af det elek-
triske lokomotiv nr. 704, type 2-Do-2
bygget af Schneider-Westinghouse.
Strekningen Blois—St. Pierre—Corps,
20,1 km, kortes af et tog med 173 tons
vognvaegt med en gennemsnitshastig-
hed pa 169,7 km/tim., hvoraf 2,0km
kortes med 170,2km/tim. og 10km
med 185,0 km/tim.

De amerikanske topnoteringer wvar
der ikke mange af, men ganske sensa-
tionelle. Pi Chicago, Milwaukee, St.
Poul & Pacific kortes med 2-C-2 loko-
motiv et provetog pa 1800 ton pa hori-
sontal bane med en konstant hastighed
af 112,6km/tim., og pa samme bane
opndede Hiawatha under indhentning
af tid med et 500 ton tungt tog mellem
Chicago og St. Poul en maksimalha-
stighed pa 202,7 km/tim.

De franske stremlinieformede tog
med xldre ombyggede lokomotiver korte
ret hurtigt. Det gamle Atlantic-lokomo-
tiv 221 — BI18 (PLM) kerte Laroche—
Dijon, 1593 km, pd 1 time 31 min. 40
sek., gennemsnitshastighed 104,3
km/tim. og 221 — B20 kerte samme
togvagt 225 ton Lyon—Dijon, 196,6
km, pd 1 time 50 min. 30 sek. = 106,7
km/tim. Et Pacific-lokomotiv fra 1912,
231 — G240, korte sidstnzvnte strak-
ning med 350 ton pa tiden 1 time 48
min. 56 sek. = 108,3 km/tim.

Til slut har vi de engelske prasta-
tioner, som dette ar slog rekorder pi
flere forskellige og originale mader. P4
London & North Eastern korte det
stromlinieformede lokomotiv nr. 2512
Silver Fox et tog pd 265 tons vogn-
vagt Kings Cross—Darlington, 373,8
km, pd 3 timer 14 min. 39 sek., gen-
nemsnitshastighed 1157 km/tim., hoje-
ste hastighed 154,5 km/tim. og nr. 4467
Wild Swan gjorde samme tur pa 3 ti-
mer 15 min. 3 sek. = 114,5 km/tim.,
resp. 160,9 km/tim.

Alle hidtil beskrevne hurtigkersler
blev udfert med lokomotiver med hoje
hastigheder for oje. Fra 1939 findes
imidlertid nogle eksempler om tilfzlde,
hvor varmtlobne ekspreslokomotiver
har matte erstattes med udpregede lo-

Empire State Express, bygget af rustfrit stal 1941

kallokomotiver, som derefter satte far-
ten betydeligt op.

Pa London, Midland & Scottish ker-
tes med et tenderlokomotiv 1-C-2 klasse
4P et tog pa 95 tons vognvagt Luton
—Radlett, 24,1 km, pd 13 min. 50 sek.,
gennemsnitshastighed 104,7 km/tim.
hojeste hastighed 144,8 km/tim. En fz-
nomenal korsel med 1752 mm heoje driv-
hjul. P4 Great Western kortes med et
noget mindre tenderlokomotiv af 6100-
klassen type 1-C-1 med 285 tons vogn-
vegt Banbury—Wolvercut Junction,
319km, pi 20% min. — 92,9 km/tim.
hojeste hastighed 120,7 km/tim. Med
den noget storre vognvagt er maske
denne prastation endnu bedre. Men
sporgsmalet er, om ikke London &
North Easterns 0-C-1 lokomotiv klasse
N7 med 1473 mm drivhjul, oprindelig
lavet til Great Eastern Railway i perio-
den 1914—1921 gjorde de mest sensa-
tionelle korsler. Med tenderen forrest
fremfortes et tog med 240 tons vogn-
vaegt Bishops Stotford—Northumber-
land Park, 378 km, pd 26% min. =
85,8 km/tim. Et lokomotiv af samme
type vendt den rette vej tog et tog pa
235 tons vognvagt Bishops Stotford—
Brimsdown, 31,7km, pd 22 min. =
86,8 km/tim., hvorved strzkningen Saw
Bridgeworth—Brox Boorne Junction,
13,4 km, passeredes med 102,2 km/tim.
i gennemsnitshastighed.

Og alligevel kan man sperge om
ikke et af Iwatts gamle Atlantic-lok
fra arhundredskiftet korte alle tiders
korsel. Det blev sat for et 380 tons
tungt tog i stedet for et varmtlobet A3
i Grantham og trak det til Kings Cross
pa 1 time 44 min. = 97,4 km/tim. Med
det tunge tog blev farten i begyndelsen
selvfolgelig noget langsom, og indtil

2 . 3 E
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Twentieth Century Limited forlader la Salle
station i Chicago

Kings Cross blev der flere langsomme
korsler foran signalerne. Strazkningen
Stoke—Finsbury Park, 157,0km, pas-
seredes med 105,1 km/tim. og Hunting-
ton—Arlesey, 352km, med 1202
km/tim. i gennemsnitshastighed. Loko-
motivet var ganske vist ombygget til
overheder, men keorslen er i alle til-
fzlde storsldet, kun pa grund af togets
vagt kom hojeste hastighed ikke op
til mere end 129,5 km/tim.

Af artiklerne kan man drage fol-
gende slutninger. U.S. A. var under en
enorm fremgang, der i modsatning til
de andre lande knapt nok har varet
afbrudt af krigen. De dieselelektriske
letvaegtstog syntes at vare de konkur-
rencekraftigste ved meget hoje hastig-
heder, idet dampen syntes at vare pa
vej til at blive trengt ud og elektrici-
teten endnu har svart ved at gore sig
gzldende.

Under krigen har det varet meget
svaert at fi oplysninger. I de europzi-
ske lande har ingen hurtigkersler kun-
net finde sted. Fra Amerika sivede det
ud, at befolkningen i almindelighed
irriteredes af de temmelig mange ulyk-
ker som bl. a. skyldtes den altfor vold-
somme indkersel af tabt tid.

En oplysning om, at et stromlinie-
tog med lokomotiv og 14 vogne, pa
strekningen Milwaukee—Chicago
skulle vaere kort med en gennemsnits-
hastighed af 168 km/tim., hvorved 205
km/tim. skulle vare opniet, virker lo-
vende for udviklingen. At dette skulle
vare gjort med dampkraft og damp-
lokomotiv komplicerer mulighederne
for at bedemme hvilke veje udviklin-
gen kommer til at tage. At det bliver
fremgang, ma man vel tage for givet.

Iwatts Atlantic-lokomotiv i sin
oprindelige storrelse



Tyske modelje

Vi viser her en rakke fotos fra
modelanleg er prazget af det st
men fotografierne viser tydeligt, a
digkebte, men selv lader fantasie
smukke anleg ud af det. Ved 1

leserne kunne f4 mange ideer.

Spor 0 HO anl




T'yske modeljernbaneanlaeg

Vi viser her en razkke fotos fra kendte tyske anleg. De tyske
modelanleg er preget af det store opbud af industrimateriel,
men fotografierne viser tydeligt, at man ikke nejes med det fer-
digkebte, men selv lader fantasien rade, og derved far virkelig
smukke anleg ud af det. Ved neje studium af billederne vil

leserne kunne fa mange ideer.

Klicheer: Modellbahnenwelt

Spor HO, transpo

HO anleeg




rnbaneanleg

kendte tyske anleg. De tyske
ore opbud af industrimateriel,
it man ikke negjes med det fer-
en rdde, og derved fir virkelig

noje studium af billederne vil

Klicheer: Modellbahnenwelt

Spor HO, transportabelt anleeg, pa en udstilling i Sachsen-Anholt tilhgrende Hans Otto Voigt

o Spor HO
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Tegningen er i storrelse 1,87, spor HO 16 mm. For »0« ganges alle mdl taget pa tegninger med 1,933

Vognen er den eneste af denne type
og den bliver O.H.].s =ldste person-
vogn, nir den udskiftning af person-
vognsmaterialet, der i ojeblikket fore-
gar, er fuldfort.

1. Vognkassen. Bunden laves af en
10 mm tyk treklods, siderne af 2 mm
krydsfiner; vinduerne udsaves med lov-
sav, og rillerne trzkkes med en pas-
serspids, hvorefter man gor dem dy-
bere med en nélefil. Siderne og vin-
dueslisterne, der laves af 1X1 mm tra-
liste beidses med cedertrasbeidse et
par gange. Derefter limes og stiftes si-
derne pa bunden og viadueslisterne
palimes. Vinduerne kan laves af cellu-
loid, men da man kan risikere, at de
slar buler, har jeg foretrukket at lave
dem af gamle fotografiske 9>X12 plader.
Dette glas er tilstrekkeligt tyndt til
ikke at virke massivt. Toiletvinduet er
af materet glas.

Bogstaverne og tallene, 14 ialt, er
4 mm heje og 2,5mm brede; de saves
ud af 0,3 mm nyselvplade med lovsav.
Det er et stort tilmodighedsarbejde at
lave dem, men efter et par forseg kan
man opnd et ganske pant resultat, og
de plastiske bogstaver pynter meget
pa vognen. Bogstaverne limes fast pa
siderne.

Vognkassen lakeres 4 til 5 gange med
klar celluloselak, bogstaverne med sort
matlak.

2. Taget laves af 1 mm krydsfinér,

90

der dampes i facon. Forst bukker man
det sammen og vikler et stykke snor
en halv snes gange rundt om, og sa
holder man det hele ind over en kedel
kogende vand. Et indre tag, der har
samme lengde og bredde som bunden,
samt tagets overbygning hovles og fi-
les til, hvorefter de tre dele limes og
skrues sammen.

Da friskluftsventilerne over kupeerne
viste sig at vare utztte, matte man
sette de ikke videre pyntende »para-
plyer« pa taget. I model laves de af
treklodser, der hovles og files til. For
at fi dem til at illudere hule, haver
man dem ca. 1 mm over taget; i denne
abning presser man nogle sma stykker
tre, der »barer« paraplyerne.

Taget males med alluminiumsbronze.

3. Understellet bestar af tre dele: to
bojler med aksellejer og hjul, og leng-
dedragere med platforme.

Understellets konstruktion er tidli-
gere beskrevet i Modeljernbanens 1.
arg. nr. 3, hvorfor der her kun skal
omtales de for denne model specielle
dele.

Lengdedragerne skrues fast i vogn-
bunden, hvorefter pufferplankerne pa-
loddes. Forinden er der dog boret hul-
ler til puffere og koblinger. Anbringel-
sen af pufferne ses pa fig. 1. Platfor-
mene bygges op af hvidblik, 1mm
tykt, og dorene laves af fladt hefte-
trdd. Forst bukkes og loddes rammen;

derefter bukkes »indmaden« i eet
stykke, og det hele loddes sammen.
Stangerne, der barer taget er af 1 mm
messingtrad.

De overste trin loddes direkte pa
lengdedragernes underside, medens de
nederste trin hver loddes pa to stykker
messingtrdd, der igen loddes til leng-
dedragerne. For at konstruktionen ikke
skal blive for svag, stikkes trdden op i
huller, der bores i dragerne.

Understel og platform lakeres med
sort matlak.

Taget fastgores til vognkassen med
to 3/1¢” maskinskruer, der gir gennem
bunden til to beslag i tagets underside.
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Tegning i 1/90 (Halv sterrelse for Spor.0)

17. Spor

Til sporet pA ANBY centralstation er
som ved det ovrige sporanleg anvendt
messingskinner med vignoleprofil, men

»ANBY«- BANEN

Tekst: Poul E. Clausen
5. artikel * Modelbane i spor 0 (1:45)

skinnen er her en smule mindre end
pa den udenders bane. Ogsa her er
sporets sveller monteret pa langsveller,
hvilket tydeligt fremgar af billederne
(se f.eks. forsiden pa bladets nr. 3).
Spor i kurver er fremstillet af lige
sporstrenge, hvor langsvellerne med 3
—4 svellers mellemrum er savet igen-
nem, hvorefter sporstrengen nemt kan
bojes til den enskede kurve. Skinnerne
bor sommes fast pd hver svelle og af-
brydningerne i langsvellerne ber vare
fortsat for hinanden. Sporets underlag
er et fast bord af 1” bradder pa svare
stolper og tvarliggere samt revler pa
tvaers af brazdderne. Bredderne ligger
vinkelret pd sporenes retning, hvilket
giver det bedst liggende spor.

Sporlegningen er foretaget efter den
i bladets nr. 4 fig. 22 viste plan, der i
originalen er i malestok 1:20. Alle
sporafstande er normalt 10 cm eller et
multiplum heraf. Med hensyn til teg-
ning og udformning af en sporplan
kan jeg henvise til Harby’s artikel i bla-
dets nr. 3 1950 side 37 »Betragtninger
over en sporplan«, idet der ogsid her
er arbejdet efter de anforte retnings-
linier. Jeg kan ikke starkt nok anbe-
fale at udarbejde nojagtige og vel gen-
nemtankte planer for man pabegynder
bygningen af et anlzg.

18. Perroner

Perronerne er lavet af hard insulite-
plader eller krydsfiner semmet pa per-
ronforkanten, siledes at pladen rager
ca. 5 mm udover perronforkanten. Selve
perronforkanten er lavet af 1010 mm
lister, der er sommet ovenpa hinanden:
Perronerne skal selvfolgelig holde sig
udenfor fritrumsprofilet (se standard-
blad 0—3 i bladets nr. 6 1949). Stats-
banernes lave perroner er 26 cm over
skinneoverkanten (s.o.); i spor O bli-
ver det ca. 6 mm, medens de heje per-
roner er 87 cm over s.o., der i spor O
svarer til ca. 19 mm. Her ved ANBY
er udelukkende anvendt hoeje perro-
ner.

19. Sporskifter

Alle sporskifter er bygget med hald-
ningen. 1:6 og radius 2000 mm og selv-
folgelig ogsd monteret pa langsveller.
De er fardigbygget ved arbejdsbordet
og derpé indlagt i sporet. I fig. 25 er
vist et normalsporskifte 1:6, hvor de
paskrevne mél er for spor O. Da der

her i bladet vil komme udferligere ar-
tikler om sporskifter skal jeg kun om-
tale et par enkeltheder.
Sporskiftetungens befastelse — tun-
geroden — sker efter mange forskellige
principper, dog ikke alle lige gode. I
fig. 26 er vist en metode, jeg med held
har anvendt, og som jeg roligt kan an-
befale — den er ikke patenteret. Pa

TUNGE

Fig. 26

tungen bortfiles pA 4 mm lengde krop
og hoved, og foden (tungeroden) for-
synes med et hul passende til en mes-
singskrue af mindste tykkelse f.eks.
14" x o. Tungeroden fastes til svel-
len, saledes at ogsi den tilstodende
mellemskinne kan fastgeres pa samme
svelle. I denne mellemskinne er foden
og kroppen bortfilet pa et tilsvarende
stykke. Ved isolerede skinnestrenge
gennem sporskifter skal mindst en mel-
lemskinne og tilsvarende yderskinne
isoleres, og ved den her angivne tunge-
konstruktion har man netop en isola-
tion i tungeroden. Isolationen i yder-
skinnen udferes som vist i fig. 11 bla-
dets nr. 2, side 26.

P4 tungespidsen er fastloddet en la-
ske, der paskrues trezkstangen, der er
en almindelig svelle, der kan glide pa
langsvellerne mellem to normale svel-
ler. Denne trzksvelle er til den ene
side forlenget lidt for at kunne an-
bringe sporskiftets trak.

Foruden normalsporskifter er der
indlagt 4 krydsnings-sporskifter, »eng-
leendere«, samt to krydsninger.

20. Sporskiftedrev

Jeg har eksperimenteret en hel del
for at finde frem til et bade billigt og
palideligt sporskiftedrev og i fig. 27 er
vist en principskitse af det sporskifte-
drev jeg nu anvender og som helt op-
fylder betingelserne, savel til billighed
som til driftssikkerhed. Af hensyn til
det elektriske anlag (der vil blive om-
talt i senere artikler) skal der ved
sporskiftene vare mindst en og som
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Den kendte tyske betegnelse OO
for 16,5 mm spor er af modeljern-
banetidsskrifterne i Tyskland ble-
vet udryddet og vil for fremtiden
blive kaldt HO. Mirklin, Trix o. a.
firmaer indforer HO-betegnelsen i
deres efterarskataloger.

Hobby Folk

er et svensk hobby-blad der gir i
sin anden &rgang. Modeljernbanen
har overtaget udsendelsen for Dan-
mark. Arsabonnement: 7,50 kr. Ved
abonnement for 2. drgang, han hele
1. argang fis med for 1 kr. ekstra.
Hele 1. argang alene — ialt 300 sider
leveres for kun 3,00 kr.

Modeljernbanens sverrigestur i maj
blev den helt store sukces. I naste
nummer bringer vi en detailleret
gennemgang af det, vi fik at se.

Litteraturnyt

Fra og med naste nummer vil vi
hver méaned bringe en oversigt
over indholdet i det sidst udkom-
ne nummer af samtlige verdens
eksisterende modeljernbaneblade.
Priserne pa disse blade gor det
vanskeligt for mange at holde
dem. Ved at bringe indholdet
skulle vi kunne give laserne mu-
lighed for at fremskaffe netop det
nummer, hvori der findes noget,
der interesserer dem.

Zndring i redaktionen

Da vor tekniske redakter, civiling.
P. E. Clausen, er blevet formand
for DMJK, trekker hr. Clausen
sig midlertidigt ud af redaktionen
for helt at hellige sig sit nye hverv.
Vi hiber dog, at der kan blive tid
til en artikel ind imellem.

Hobby udstilling
blev afholdt i Esbjerg 28.—30.
april. En lille stand med et smukt
anleg i Mirklin HO med moder-
ne materiel tilhorende hr. Frikke,
Esbjerg, vakte berettiget interesse.

Dagbladet Politiken

patenker ligeledes i ar at afholde
en storre Hobby-udstilling. Suc-
cessen fra sidste ar har bevirket,
at man rykker ind pd Bellahoj og
alt lige fra radiostyrede planer,
motorbade til modeljernbane vises.
»Modeljernbanen« meder med et
75 m? stort anleg, hvorom vi se-
nere bringer artikler. Udstillings-
arrangementet for enkelte model-
ler overtages af dagbladet, hvorfor
der herom senere vil komme med-
delelse. Men man kan roligt ga
igang med at bygge. Norge og
Sverrig inviteres til at deltage i
udstillingen.

Spor S

er den internationale betegnelse
for byggemalestok 1:64 med spor-
vidde 23 mm. Den har allerede
bredt sig i en lang rakke lande.
Den er vasentlig mindre end O,
(1:45) og kan derfor komme i be-
tragtning ved hjemmeanlezg. Den
er storre end HO, si motorpro-
blemerne i lokomotiverne kan lo-
ses lettere. Narmere om denne
maélestok vil i lobet af vinteren
folge i standardblade.

(fortsat fra forrige side)

regel to slutte—bryde kontakter (re-
lais), der pavirkes af sporskiftets stil-
ling. Drevet er monteret pi en %"
treplade og trzkket kommer fra to
elektromagneter A, der i de fleste til-
felde er magneter fra gamle retnings-
visere. Den bevagelige jernkerne B er
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ved en mellemstang (fastgjort til en
5 mm pertinaxplade). Denne plade er
med en !/s” bolt E med kontra-metrik-
ker fastgjort til bundpladen, idet et
ror k (eller mellemlagsskiver) holder
pladen en ca. 6—8 mm fra bundpladen.
Pertinaxpladen ma fastgores s den er
letbevagelig, uden at den derfor kan
vrikke. P4 pertinaxpladen er med 2/32”
udklippet af bronzelister. Disse kon-
skruer fastskruet to kontaktstykker H,
taktstykker er ved den fri ende om-
bojet og hjornerne affilet, s de ved
pertinaxpladens bevagelser kan glide
henover brundpladen og i yderstillin-
gerne danne kontakt med de pisem-
mede plader I, der er af nyselv. Gen-
nem en besning i hullet F er fort en
halvhird 3 mm messingtrdd, med en
90° bejning, der er formet som et

Fig. 28

langstrakt oje. Herigennem er til perti-
naxpladen paskruet en 1” lang 3/32”
skrue, siledes at pertinaxpladens bevz-
gelser udvirker en drejning af messing-
trdden. Bundpladen fastgeres pid bor-
dets underside siledes at messingtrdden
fores op gennem et hul — ligeledes
forsynet med en besning — tat ved
sporskiftets traksvelle. Her bejes tra-
den 90° indover trzksvellen, der for-
synes med to skruer, siledes at tra-
dens drejninger giver den rigtige van-
dring af treksvellen, se fig. 28.

Bundpladen forsynes med 9 klem-
skruer, hvor 1 er fzlles 0 for magne-
terne; 2 og 3 + for magneter. 4 og 7
forer til kontaktstykkerne og 5 og 6
og 8 og 9 til nyselvpladerne.

Det skal bemarkes at magneterne
trekkes med 20v jzvnstrom. Et sa-
dant sporskiftedrev kraver tilforsel af
9 ledninger, der her sker ved to kabler,
et pd 3 ledninger til trekket og et pa
6 ledninger til relais.

I naste artikel fortzlles lidt om den
elektriske opbygning.



Alsted-Farvig Jernbane

og gens bane

Tredie del

Da OB i 1945 fik sit eget materiel,
omlakeredes samtlige personvogne,
post- og pakvogne og en fra »Mitropa«
overtaget spisevogn til @Bs farver:
gron/gult med jadefarvet tag og @B i
gult pa siderne. Der blev endvidere an-
skaffet 2 kombinerede person- og pak-
vogne fra Dansk modelbane service;
disse vogne fik ogsd @B farver. Al ma-
teriellet er type Mairklin.

Persontrafikken pa Qens Bane er
meget sesonbestemt; i vintersportssa-
sonen pa hejfjeldet ved Lysdal og
Muldfjeldet dec.-marts og i ferietiden
juni-aug. er trafikken ret stor med eks-
tratog som supplement for de ordinzre
dag- og natforbindelser med fastlandet.
Den ovrige tid er persontrafikken,
bortset fra den gennemgdende til og
fra fastlandet, ret ringe; som folge af
disse forhold er det nedvendigt at have
en del personvogne i reserve.

@B stiller vogne til det gennemga-
ende vognleb i dagforbindelsen med
AF] samt post- og pakvogne til bade
dag- og natforbindelsen.

@B rider over ialt 18 stk. person-
post- og pakvogne.

Godstrafikken rader over de i 1945
fra AF]J overtagne vogne samt nogle i
1947 og 1948 anskaffede vogne af
dansk fabrikat DSB ltr. 301, 302 og
305 samt i 1949 ltr. 307. Ialt 46 stk.

I lobet af 1949 er bygget 2 skinne-
rensningsvogne, delvis af gamle mate-
rialer.

2. Drifts- og belysningsmateriel.

Qens Bane drives med skinnestrom
(20 volt), der leveres af en pa bestil-
ling bygget transformator, der tillige
afgiver strom til elektriske sporskifter.
Banen er delt i 3 sektioner med hver
sin regulator, og den ene af sektioner-
ne kan reguleres fra enten Kilholm
eller Jyhavn, ligesom 5 el-sporskifter
kan betjenes fra begge disse stationer.

Belysningsstrommen afgives af en pa
bestilling bygget transformator, der til-
lige giver strom til Colsted personbane-
girds og fargehavns belysning; hver
station har sin sektion og derudover
findes 1 sektion for fyrtdrnet og 1 for
faergen.

Modeljernbaneanleg,
mdrklin-spor 00, 16,5 mm

af DANIEL BARTH

HAVNE- og FARGEANLAG

Qens Bane og Alstad-Farvig Jern-
bane er som omtalt adskilt af et
»vand«, der er forsenket 4,5 cm i for-
hold til banesporene og som er ca. 2
meter bredt og 175 cm langt.

I havnene Colsted, Jyhavn og Kil-
holm er indrettet havnekajer med bol-
varker og i Colsted og Jyhavn er ind-
rettet fargelejer med szrlige sporkon-
struktioner til at forbinde fzrgens spor
med sporene i land.

Colsted havn omfatter foruden fer-
gelejet med tilhorende fzrgespor, per-
ronspor og depotspor ca. 105 cm kaj-
plads med havnespor og hej kerekran.
Da fargehavnen ligger et stykke fra
Colsted banegird udgor den en egen
station med perronhal, hvortil person-
(iDtogene i forbindelse med fxrgen ke-
res. Godsvogne kores som rangerfrak
mellem fargehavnen og godsbanegar-
den.

Jyhavn har foruden fargelejet, der
ligger umiddelbart op til stationen, ca.
100 cm kajplads, og ca. 65 cm ude i
havnen et fyrtdrn, der er 21,5 cm hojt.
Havneanleget i Kilholm har ca. 117
cm kajplads med en fast, drejelig hav-
nekaj.

Til havneanlzgene horer 4 sejlskibe,
1 hollandsk kuf, 1 fiskerbad, 1 lystsej-

ler og 1 bugserdamper.
Havne- og fzrgeanleg samt fyrtarn
er bygget i novbr./dec. 1943.
Fargeforbindelsen besorges af far-

gen »DAN«, hvis mal er:

Laengde 50,5 cm, effektiv sporlengde
48,5 cm.

Bredde pd midten 11 cm, over en-
derne 9,5 cm.

Overbygningens lengde 16 c¢m, pro-
menadedakkenes lengde 15,5 cm.

Mastehojde 20 cm. Afstanden mel-
lem masterne 19 cm.

4 redningsbade, hver 7 cm lange og
2,5 cm brede.

Trapper fra promenadedzk til spor-
dzk; stoppebomme ved sporudlebene.

Belysning: 2 buelamper i kahytshus,
4 rode/grenne lamper pa kommando-
broerne.

Fargens skrog er sort med gul over-
bygning; styrehuse, kommandobro og
dzkshus er brune og trapper og ned-
gange sorte.

Drivkraften til fzrgen leveres ved et
handsving, der trekker en ledning fast-
gjort i begge ender af fergen, som lo-
ber pd 4 gummihjul. Ved indsejlingen
i fargelejerne leder disses bolvark
fergen pa plads foran sporene i land.
Lysledningen til faergens belysning er
ophxngt og afbalanceret siledes, at
den folger fergen frem og tilbage.
»Vandet« bestir af pap, der er blama-
let med hvide skumstriber imellem.

Ifolge koreplanen varer det 2 model-
timer for de hurtigste tog (Pullmantog
nr. 02 og 01) at gennemkore straknin-
gen Alstad-Farvig uden stop, altsd re-
elle 15 minutter; men i virkeligheden
er togene kun 1% a 2 reelle minutter
om turen — de overskydende ca. 12—
13 minutter er beregnet til rangering,
der jo pd en modelbane tager omtrent
samme tid som i stordrift.

Inden tog 02/s afg. fra Alstad henter
et rangerlok vognstammen pa spor 16,
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korer den ud pa hovedsporet og der-
efter ind pa spor 3 — rangerloket ko-
res derefter bort (til spor XXIII) og
togloket tilkeres fra remisen. Ved an-
komsten af nr. 01 sker samme beva-
gelser i modsat rxzkkefolge (togloket
kan dog forst kores til remise efter
vognstammens bortkersel).

Den bedste illustration til omfattende
rangerbevagelser er ekspeditionen af
nr. 08/07 pd Colsted station og farge-
havn.

Nr. 08 ank. til spor 5 — toglok kob-
les fra og keres til spor F-1 for at
vere parat ved fargens ankomst —
rangerlok med 2 godsvogne til over-
forsel med fargen keres fra spor VIII
ind pd spor 5 (nr. 09 ank. fra Farvig
til spor 2 i korrespondance med nr.
08) — nr. 08s vognstamme + de 2
godsvogne rangeres si til spor F-2,
hvor vognene i lokalt leb bliver hol-
dende ved perronen, godsvognene og
den gennemg. post/pakvogn og sove-
vogn frakobles og keres tilbage pa
sporet ved havnepladsen og holder
her — fargen ankommer og togloket
pd spor F-1 kerer de ankommende
vogne fra borde og rangerer dem til
vognstammen ved perronen (spor F-2)
og er nu tog nr. 07.

(Nr. 10 ank. til spor 4 og nr. 09 afg.
pa spor 2) — Nr. 07 kores sa til spor
2 — godsvognene frakobles og range-
res ind pa spor VIII og togloket kores
tilbage til vognstammen parat til af-
gang. Rangerlok pd havnepladssporet
korer derefter sit vogntrak ind pa fer-
gen — loket kores tilbage til godsbane-
girden og fargen afsejler. Nr. 07 af-
gar.

Alle disse mange rangerbevagelser
tager sin tid og denne tid er altsd in-
cluderet i togets koretid og i faergens
sejltid. Rangeringen over de skarpe
kurver mellem station og fargehavn
ma naturligvis foregd meget omhygge-
ligt, da loket jo er bagest i toget og
skubber vognstammen foran sig — fra-
korslen fra fergehavnen er straks hur-
tigere, da loket her kerer forst og trak-
ker vognene efter sig.

P4 oens bane er rangeringen med de
gennemgdende tog meget enkel — ank.
til spor 4 — loket frakobles og keres
via spor 3 udenom vognstammen til-
bage til spor 4 — de gennemg. vogne
frakobles og kores ind pad spor 5 og
videre + evt. godsvogne ind pa far-
gen. Ved fzrgens ankomst holder lok
parat pd spor 5 og rangerer de gen-
nemg. vogne til vognstammen pa spor
4 — derefter afgang.

Rangeringen md naturligvis holdes
indenfor rimelige grenser; en medvir-
kende arsag til strakn. Farvig—Col-
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steds fuldstzndige omlagning i jan.
1948 var bl.a. at Farvig station var
anlagt som Alstad med lutter blind-
spor, der medferte altfor megen om-
flytten af togstammer og lok og nz-
sten umuliggjorde ekstratog efterhan-
den som trafikken steg. Sporene 15—
XXII og XXIII i Alstad, der anlagdes
i 1945 og 1947 lettede ogsd rangerin-
gen pa denne station meget; den sti-
gende godstrafik nedvendiggjorde ogsa
indretningen af ilgodsspor (XVII—
XX).

Sammensatningen af vognstammerne
har jo ogsd sin betydning: @B’s tog
nr. 26 og 25 forer spisevogn, som nemt
skal kunne nds af de rejsende i den
gennemg. vogn fra fastlandet; derfor
mi denne vogn ved ilandsztningen fra
fergen kunne placeres lige op til den
holdende vognstamme — postpakvog-
nen skal vare forrest.

Godsvognene kores altid ud pa feer-
gen foran de gennemg. post- og per-
sonvogne, siledes at de ved ilandsat-
ningen kommer umiddelbart efter lo-
ket, der skal kore dem ind pa gods-
spor uden overfledig rangering.

Den stigende trafik i hejszsonerne
har medfert, at det overvejes pa disse
tider at dele de gennemgdende tog, si-
ledes at de lokale vogne kores i et
tog og de gennemgiende vogne i et
tog for sig; en sidan ordning ville
spare en del rangering, men ville til
gengzld helt beslaglegge fergeturene
til personvogne, hvilket godstranspor-
ten ville lide under — og denne er
stadig si omfattende, at det er beten-
keligt at give plads pad fargen til flere
personvogne pa godsvognenes bekost-
ning.

I sommeren 1949 kortes ekstra lyn-
tog mellem Alstad og Colst. farge-
havn i forbindelse med dagtogene 06
og 05 og i sommeren 1950 planlagges
i tiden juli-sept. ekstra motor-iltog i
samme rute som supplement til plan-
togene.

Pa week-ends i hejszsonen keores
ekstratog bestdende af 2 sovevogne og
1 pakvogn fra Alstad lerdag eftm. —
med ekstrafzrge til Jyhavn og derfra
som ekstratog direkte til Muldfjeld
holdeplads, hvorfra loket som tom ma-
skine kores til remisen i Kilholm. To-
get returnerer mandag eftm. og de rej-
sende bor altsi lordag og sendag nat
i sovevognene (a4 la SJ/s hoteltog i
Sverige).

Indtil 1948 bestod iovrigt AF]’s nr.
06/05 af 3 afdelinger: 1) gennemg.
vogne til een, 2) spisevogn Alstad—
Colsted og 3) gennemg.vogne til Far-
vig; men spisevognslobet var urenta-
belt (forbindelsen har restaurant pa

fergen og spisevogn pi eens bane) og
hovedstrommen af rejsende gik til og
fra oen, si kerslen Colsted—Farvig
var ogsa urentabel, derfor er den sid-
ste forbindelse nu omdannet til motor-
tog; rangeringen i Colsted forenkle-
des herved en del.

Som al fargefart er ogsi OB’s et
usikkerhedsmoment i togdriften: storm-
vejr, sterk tage (fezrgen har endnu
ikke radar) eller is kan medfere forsin-
kelser (der foregar ved at lade fargen
ligge stille midt i sejllobet) og togkon-
toret i Alstad far i sidanne tilfzlde
travlit med at udarbejde krydsnings-
forleggelser, overhalinger etc. — ved
enkelte lejligheder, hvor forsinkelserne
er formidable keres nr. 07 og nr. 05
i planturen, men uden de gennemg.
vogne, der sa til sin tid keres som ek-
stratog.

Pi oens bane foridrsager om vinte-
ren snestorme ved Muldfjeldet og Lys-
dal ofte store forsinkelser; snerydning
foregar ved at der forud for plantoget
kores et ekstratog med en vogn til ryd-
ningsmandskabet og efterhinden som
linien ryddes folger plantoget efter —
men derved opstar selvfolgelig betyde-
lige forsinkelser. PA @B’s anskaffelses-
program star derfor ogsi en roterende
sneplov overst. Da @B kun ejer een
spisevogn, lejer den hos det intern.
sovevognsselskab en spisevogn, nar
dens egen gar til eftersyn, hvilket iov-
rigt sker lige efter pasketrafikken —
den lejede vogn keres fra depotet i
Alstad i godstog via fargen til Jyhavn
og indsattes i lobet der.

Ved forsinkelser og krydsningsfor-
legninger (overhalinger) gis frem ef-
ter visse regler: ufravigelig forkersel
for alle andre tog har pullmantogene
(nr. 02 og 01), der er AFJ’s fineste
tog, derefter kommer iltog og si kon-
tor- og forretningstogene Alstad—Bo-
dal—Colsted (nr. 14 og 15), der meget
nodigt mad forsinkes. (I modsztning
til DSB, der ofte synes at lade Korseor-
tog ga forud for Roskildetog, lader AF]
sine lokaltog gi forud for sine fjern-
tog, idet langtvejsrejsende menes bedre
at kunne tile mindre forsinkelser end
lokale rejsende).

Ligesom i stordrift gir ogsi AF]J’s
og @OB’s materiel regelmassigt til efter-
syn; i fortegnelsen over materiellet har
hver maskine og hver vogn sin side
med alle data og oplysninger om repa-
rationer etc., for et omhyggeligt ved-
ligeholdt materiel er en hovedbetin-
gelse for en regelmassig og vellykket
korsel.

Naste gang slutter vi s denne inter-

essante beskrivelse med gennemgang af
koreplanerne.



KLUBMEDDELELSER
DANSK MODEL JERNBANE KLUB, Kebenhavn

Formand: Civilingenigr P. E. Clausen. Gl. Strand 38!, K.
Nastformand : Tandtekniker M. Christensen.

Sekretzr: Civilingenier J. Svindt, Morsgvej 59, F.
Kasserer: Afdelingschef Th. Kronholt, Vesterbrogade 142, V.
Klublokale: Ngrrebro Station. Anleg i »0«.

Meddelelse nr. 37.
Pa klubbens ekstraordinzre generalforsamling den 8. maj
1950 valgtes P. E. Clausen til formand. Til bestyrelsen gen-
valgtes P. E. Harby og J. Svindt, hvor sidstnevnte varetager
hvervet som sekretar.
Desuden valgtes M. Christensen og Th. Kronholt, der vare-
tager hvervene henholdsvis som nastformand og kasserer.
Til suppleanter valgtes P. Hoeg Albrethsen og E. Falk. E.
Wieth Knudsen, der blev valgt til revisor pa den ordinzre
generalforsamling den 29. marts 1950 fortsatter.
De i meddelelse nr. 35 navnte afdelingschefer fortsztter
alle som hidtil.
Der afholdes kgreaften pid Negrrebro station tirsdag den
20. juni kl. 20.
Der foretages udflugt til Clausens anleg i Snekkersten tirs-
dag den 13. juni. Afgang kl. 182 fra Hovedbanegarden.
Vi medes ved togets sidste vogn, og deltagerne keber selv
billetter. P. E. Clausen|J. Svindt

Ekstraordincer generalforsamling i D. M. J. K. d. 8. maj 1950.

Formanden, 7. Nellemann, dbnede den ekstraordinzre generalfor-
samling og foreslog Gynther Nielsen som dirigent. Dette godkend-
tes af generalforsamlingen, og dirigenten konstaterede derefter den
ekstraordinzre generalforsamlings lovlighed, og formanden fik or-
det til dagsordenens punkt 1.
Formanden gav oplysning om sine motiver for ikke at ville sam-
arbejde med den pa den ordinzre generalforsamling d. 29. april
valgte bestyrelse og forklarede hvorfor indkaldelsen til den ekstra-
ordinzre generalforsamling var sket pa 15 medlemmers foranled-
ning. Han henstillede til generalforsamlingen utvetydigt at give
sit mandat til klubbens bestyrelse og udtalte, at han kun ville fort-
sztte med en bestyrelse, der passede ham. Igvrigt angreb han Clau-
sen og Harby for deres holdning overfor klubben i anledning af
en hobbyudstilling, hvor han mente, de havde forbigiet klubben.
Clausen henviste til en trykt udtalelse, som var uddelt til alle til-
stedeverende, og som begrundede bestyrelsens holdning ved nazg-
telse af indkaldelsen til ekstraordiner generalforsamling under de
foreliggende forhold. Han redegjorde for sin og Harbys stilling til
om}a};e hobbyudstilling, og denne redeggrelse blev stottet af Ro-
senfeldt.
Man gik derefter over til dagsordenens punkt 2: Droftelse af
»Modeljernbanen«s stilling overfor klubben. Nellemann fik ordet
og angreb meget kraftigt bladet og dets udslver
Rosenfeldt forsvarede sig kraftigt, og der opstod en lzngere di-
skussion hovedsagelig mellem Nellemann og Rosenfeldt. Da pastand
stod mod pastand, fastslog Arendrup, at man ikke kunne komme
leengere i diskussionen, og henstillede, at man fortsatte dagsordenen.
Wilh. Knudsen udtalte med hensyn 'til referatet af generalforsam-
lingen i »Modeljernbanen«, at dette ikke var objektivt, hvad et
referat bgr vere, og udtalte igyrigt, at der ikke var noget at be-
breide Clausen og Harby i anledning af Nellemanns angreb pa
»Modeljernbanen«.
I\;Ianl gik derefter over til dagsordenens naste punkt: Valg af be-
styrelse.
Nellemann foreslog en bestyrelse bestiende af Albrethsen, Jeger,
M. Christensen og Zimmermann.
Brix foreslog, at der blev opstillet to lister, og Poul Nielsen udtalte,
gt den foreslaede bestyrelse lider af manglende kendskab til jern-
aner.
Dancker Jensen udtalte, at da bestyrelsen var valgt for kun en
méned siden, kunne der ikke vare sket store @ndringer i general-
forsamlingens mening, og han ville derfor foresld en bestyrelse
bestiende af Svindt, Kronholt, Harby og Falk.

M. Christensen foreslog, at man ligesom sidst opstillede en blan-
det liste, hvorefter Clausen udtalte, at dette krzvede at alle ville
samarbejde, uden hensyn til den sammens&tning bestyrelsen ville
fa. Alle bestyrelsesemnerne samt formandsemnerne, Nellemann og
Clausen, blev forespurgt, og de var alle villige til at samarbejde
undtagen Nellemann.

Man gik derefter over til afstemningen, og resultatet blev, at Harby,
Svindt, M. Christensen og Kronholt biev valgt til bestyrelsesmed-
lemmer, medens Albrethsen og Falk blev suppleanter.

Med denne bestyrelse gnskede Nellemann ikke at lade sig opstille
til formand, hvorfor Clausen som eneste emne blev valgt.
Steffensen takkede den afgdede formand for det arbeide, han havde
gjort, og Clausen sluttede med at underrette forsamlingen om, at
han i forvejen havde meddelt Rosenfeldt, at saifremt han blev valgt
til formand, ville han, for at undga enhver misforstaelse, fratrede
som teknisk medarbejder ved »Modeljernbanen.

Iovrigt takkede han for valget og udtalte onsket om godt samar-
bejde i fremtiden. J..S:

ENGHAVE MODEL JERNBANE KLUB, Kocbenhavn
Stiftet 1. april 1950. Anleg i HO.

Et par enkelte medlemmer kan endnu optages. Henvendelse
til klubbens formand : John Dehli, Matthausgade 92, C.13090
(helst 13-14) el. kasserer: Vagn G. Christensen, Ullerupgade 5.

FAABORG MODEL JERNBANE KLUB
Interesserede i start af en model jernbane klub i Faaborg
bedes henvende sig til kebmand Baje Degener, Torvegade 10,
Telefon 8.

HILLER@D MODEL JERNBANE KLUB
Interesserede i start af en klub bedes henvende sig til
lokomotivfgrer William Carlsen, Bakkedraget 111, Hillered.

HORSENS MODELJERNBANEKLUB 1950
Formand: E. Wehrs, Fugholm 17. TIf. 1672 kan benyttes
Neaestformand: E. Leed, Frejasgade 7.

Sekretar: Fr. Pedersen, Hovedgard.

Kasserer: K. Meineche, Fjordvangsallé 22.

Lokale: Ngrretorv 13. Anleg bygges i 0 og HO0.

Kubmeddelelse nr. 3. Juni 1950

Der er rigtig fart i sagerne, ialtfald m. h. t. istands@tning
af lokalet; men vi mangler endnu fuld medeprocent. Der
er mode- og byggeaften hver tirsdag og torsdag fra kl. 19.
Det varer ikke l@nge, inden vi kan begynde at legge det
forste spor, dog er en betingelse herfor, at medlemmerne
betaler deres indskud og kontingent; vi har endnu alt for
meget tilgode.

Nye medlemmer optages stadig, passive og interesserede er
velkomne. Bestyrelsen.

JYDSK MODEL JERNBANE KLUB, Aarhus
Formand: Gartner M. W. Nielsen, Lyngsievej 41, Aabyhgj
Nastfmd.: Maskinarb. J. Médberg, Chr. Wintersvej 49.
Sekreter: Maskinarb. E. Andersen, Fiskegade 100, Aarhus.
Klublokale: Aarhus banegird, opgang E5. Anleg i »0«.

Klubben har tur til Fredericia ferst i juni. Se herom pa
anleget.

Spor 65 er nu ved at vare i orden. Stremtilferslen fra
»Vanlgse« er flyttet til »Skovlunde« og er nu variabel fra
12—24 V — med 8 amp. Menes at vare ferdig til brug
15. juni.

For at fa trakkraft til anleget er der oprettet en konkur-
rence for bedst bygget model. Afsluttes 1. september 1951
med premiering.

Konkurrencebetingelserne for »Nykebing« kan afhentes pa
anleget onsdag den 7. juni mod erleggelse af 1 kr.

Redaktion og ekspedition: @sterbrogade 224, Kgbenhavn 9.
Udgiver og redakter: Kaptajn J. Rosenfeldt.
(ansv. overfor presseloven)

Tekniske redaktgrer: Baneingenier P. E. Harby
og Civilingenier W. Bay.
Fotograf: Ole Borch.

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

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

Indbetaling pd gironummer 74115
Klicheer: Illu’grafia. -

Mdnedligt tidsskrift for jernbaner og modeljernbaner

Forhandlere i udlandet:
Tyskland: Fa. Werner Bottcher, 21 b, Bergkamen, Westf.
Frankrig: Documents et Collection d’Art, 61 rue de Vaugi-
rard, Paris. Loco-Revue, Montchauvet, Seine-et-Oise. Eng-
land: Percival Marshall & Co. Ltd. 23 Great Queen Street,
London, W. C. 2. Sverige: Wentzel’s Appelbergsgatan 48,
Stockholm. Norge: Modelbaneklubben, Postbox 4024, Oslo.
A/S NARVESENS Kioskkompagni, Postbox 125, 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 20 a, Alkmaar. Qstrig: Joseph
Sperl, Wiedner Hauptstrasse 66, Wien 1V/50. Schweiz:
A. Francke, S.A.6 Place Bubenberg 6, Berne.

Eftertryk af bladets indhold erjtilladt mod tydelig kildeangivelse
Bogtryk: Winkelhorn & Co.

Distribueres gennem De private Bladcentralers Landsdistribution. - Medlem af Foreningen af Danske Ugeblade, Fagblade og Tidsskrifter.
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KALUNDBORG—AARHUS

Til Aarhus fra Kebenhavn for kun 17,40 Kkr.

Skal De til Jylland pa forretningsrejse eller pa ferie — si tag med det gennemgéende badtog fra

Kobenhavns Hovedbanegaard kl. 10.

DANSKE STATSBANER

Modelbyggere i skala »O« —

se her!
Vi fremhzever folgende nye ting:
Motor, 16 volt universal.................. 17,50
Udboret forskydelig snekke 1:8 hertil. .. ... 8,00
Treakslede bogier kompl. u/hjul ........... 4,50
Hjulszet i nojagtigt skalamal ............... 1,50

Dagslyssignal i meget smuk udferelse med 4
18 volts skalapaerer.................... 25,00

Overskzeringssignal med 1 red paere 18 volt 9,25
Tegning til lok. litra E og Q bestdende af 4
udferlige blade, deraf 1 snittegning...... 6,00
| skala »HO« (1:87)

ferer vi alle de forskellige dele, der er pad markedet.
Deraf nzevnes:

Tegninger til lokomotiv litra E, H, Q, R og S
2 blade + 1 specialtegning............. 2,25

r©®©BBY7 SHOR

Vesterbrogade 175 Ryesgade 72
Eva 7825 Nora 5279

Postgiro 716 62

C}'zaﬁs tl alle

Modeljernbanebyggere

Det nye 130 sidede, rigt illustrerede
katalog over modeljernbaner, model-
flyvere og modelskibe tilsendes pa

forlangende gratis.

Kommer De til @strig i Deres ferie,
da afleg os et beseg. Vi ferer alt i
byggedele, samleszet og hele model-

ler for alle sterrelser og sporvidder.

JOSEPH SPERL

Dstrigs ferende fagforretning for teknisk modelbygning

WIEN IV, WIENER HAUPTSTRASSE 66

(Auslandversand)

G
R
|
B
)
K
0
V S
B
A Gilleleje
l]?] Raageleje
N Tisvildeleje

RPB=8AL6=B71E

Pris for enkeltannonce:
Indtil 20 ord kr. 3.00 - hvert yderligere ord kr. 0.15

Bedes forudbetalt: Giro nr. 74115

Mairklinskinner, spor »00«,
og sporskifter kebes.
Palsdorf, Holmens Kanal 32, Telefon PAla 2334.

Ostrigsk lokomotivferer seger brevven med udveksling af
lokomotivfotografier for gje. Korrespondance pa tysk.
Lokfiihrer Joh. Schapelwein
Wien XV/101, Goldschlagstrasse 58/25, Dstrig

WINKELHORN & CO. KBHUN. 13841
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