
Lokomotiver 

fra 

TYSl{ LAND 
Ø verst viser vi e t tysk tmh eds lo komoti, , 

Hei h e 03,1081, 3 6,1 8 . Ue t e r et ,•k s pres-
lokomotiv, d e r genne m t' II r æ kk e forsø gs-
s tadie r t>r 11 &et fre m til oveonæv11k r e su ltat . 
C. ylinde r<liunwkr 3/4.70 mm, drh hjul 2000 
mm og IøhebJul 1000/1250. Kedle n bar 16 
at m. tryk , ris te flad e 3,9. Torn vægt e r 9 3,2 
tons og tje n estevægten 103,l tons. lu x imal-
hu lighede n 1 50/km/tim. Bekl æ dningen t•r 
fjernet i l 949 og loke t k fJ r e r n u som a lle 

ø vrige u bek lædte lo komotive1·. Efte r 194.S 
hoved sagelig lil brug i Huhrcli s ti-ikte t. Det 
er b ygget hos Uors ig i 194-0. 

ede rs t e t a ndet nu udra nger e t t ysk loko-
moti v af t•11 hedslokomotiverne, R e ihe H 02. 
I 00 I , S 36,20 , bygget h os S.-Invartzkop ff i 
1929. Od bl e , kun e t forsøgslokomo ti v og 
aldrig lever et til d e tyske Higshao e r . Det e r 
e t høj t r yk slokom otiv m ed syst,·m Schwartz-
k op ll~LofOe r , 120 a tm. , 2000 mm d r ivhj ul , 
tj e n t>stevægt 11 3 t og maximalhastigh ed 130 
kru/tim. 

hele 

verden 

Pris: 
Danmnrk 2.7.l d . kr. 

orgc .. 2,H.) 11 . kr-
Sn•rigr . 2.2S -.;v . kr. 

r. 4 

April 1952 

D 

3 
Å R 



BYA'A'esæt i 110 
TF-, o~n (flad) kom pin 
!->:11n nH' (111f•d stottPr 

Litra CPE kom plet 
Litra C\I komp let 
Litra Cu komplPL 
Litra DJ komp l,·t 

.).7,) kr. 
<1.110 kr. 
6.00 kr. 
(,.Oll kr. 
6,50 kr. 
1.15 kr. 

Kotufo,: i Ham le mo1,,,e 1. 00 l. 1•. --1- 1uu•t o 

i'Uodel og Jlobby 
I ::; A F J O H D G A DE I 6. K O B E N 11 A , - \ 

S 8152 . Postkonto 7352 

Ved D e, h vordan De tegn.er 
al,onw•11u, nt på Modeljernbanen? 
De indsætt er beløbet 
kr. 2 5,00 på postgirokonto 74115 
of. modtager d erefter bindet i e t :h (12 numre) 
med poste n i e l bes lry1ten de omslnt . 
De knn ofls{l teAne kvnrtalsnhonnement til k r . 
7.00 , dire kte p A det nærmeste posthus. der 
dere ft e r se lv hvert kvnrtol sor8er for opkræ v-
ni nAe n til fornyelse n . 

HO BBY O L E præsent e r·er o n n y 1no to r 
so1n i nui lc n e er nn, e n de li ge i ul le 1-10 
lo k. r. e k s. ,,EH " " ,,P ~-
llrc clcl e ... 3 l mm I V11 r iu 1Je l 10- 20 \ ' 
Hoj ,lc ... 36 mm 6 Polet 
Læ nl,!clc .. 32 mnt 7000 omclrejningc r 

PRJS : 30 KR. 
i\J o to r e n " il kunne beses lig-~e ntl e e n 
.. E" l\lu • kinc ! d s till e t i 

Hobby Kæld e ren 
\A \SENSGADE 7 L KOBENI I A\ \ K. 

BYEN IQ71, 

2"~" ,'<tærkt forøgede udgna,e af 

MODEL 
RAILROADING 

(.W 4 . - pris kr. 3 .. 50) 

fci ... ho.,; 
BE~'l' P 1 oom, 

S pt?cio lforr tniug i Mo clf' ljl.' rnl,uncr 
l-lolnu.•11 ~ K o nul 32 - 8 ,,·c n 570:3 - P ostk. 5376 l 

A It malPri"/,, til 

Modeljernbanen 
Spor O & Spor HO 

ODENSE HOBBYFORRETNING 
V esiartn cle 89 . Odense 

Giro 881&1 

Vort hefte 
'l'egni11ge 1• o g t9otos aC 

dans k e l oko1noth •er og v ogne 
52 !- idf' I' nwcl tl'g-11i11 grr og fo l os af lok og\ ognr. 

s porph111 r r o~ h~ g11inger 

fi11df' s "11dnu i rt b c--g rænsN antal. 

-III, · Jl/J-hyg!(er,· hur eje delt,, hejie. 
k II n 11.50 kr. 

Til -; f•11d1•s p o rtofrit nH>tl iml ~:L'ltr ls<' af IH--lol,c•l 
J) I g i ro j J ( I ~-

Nyt 
EG C Il \ " G G E ,E T 

OSB litra CPE 

Boge11 
Y I ll\' GG ER E:\ ,\IOIJ E l,J ,\ ll:\V,\ G 

kr. 5.00 I 
portofrit tilsendt 
Giro 7H15 

Denne måned: 
Bringer vi en lang og detailleret 
bulerive/se af en af Danmarks 
sm11kleeste og mest idylliske 
privatbaner, de bornbo/111slee 
m1alsporede jernbaner. Øen i sig 
selv er sikkert Da11111arks 
herligste so111111crferiested, og for 
mj'erm er denne lille jernbane 
en ekstra gmnd til i sommer al 
holde f erie på Bomho/111. Ikke 
alene l!Jder del ml/e11de 111aleriel 
på motiver til i11teressa11te 
modeller, 111m også alt del f aste, 
slationer, signaler, o. s. 11. er 
værd al efterligne i 111odel/crne 
til vinter. 
Vor lille artikel sidste gang 0111 
udviklingen af e11 boldeplads til 
en station, Jo/ges denne gang af 
endestationens 11dvikli11g. 
Vi påbegynder en artikelrakke 
om bygning af drejesk iver. H er 
genne11Jgås noje den tekniske 
opbygning af DSBs drejeskiver. 
I anlcd11i11g af at MODEL-
] E RNBAN EN 1111 går ind i 
si I 4' år, gengiver vi vor fors le 
lederartikel fra 1949 . 
E n laser for I aller Ofll sin 
metode ved vognbygning med de 
k endte EGC 111odellcr. 

æste måned: 
Bringer vi en beskrivelse af 
,'1ariager-Faamp-Viborg Jern-
bane. En Kirke i enjernbanevog11. 
Svenske sovevogne. 2 skinne 
kredsløb. Mode/1110/orer 
og meget andet. 

ort forsidefoto 
er denne gang laget fra vor aller-
første forside i 1949. D et er 
fra S lage/se M odel Jernbane K/11b. 
Del er .rilekerl ikke mange, 
der ka11 gmke11de det i de 
l!JØ on1gi1Jelser. 
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De smalsporede 

bornhof,n ke 
Jernbaner 

D B J 

Allerede i 1875 begyndte man at snakke 
jernbane på Bornholm, idet en rønnesag,fØ-
rer og en ingeniør fra Køhenhavn havde 
fremsat et forslag til en banelinie mellem 
Rønne og Nexø. Det tog imidlertid 25 år, in-
den det før te tog med gods og passagerer 
kunne tilbagelægge de 5-6 banemil, det dreje-
de sig om; heraf medgik dog kun ca. 3 år 
til selve anlægsarbejdet, resten af tiden gik 
med planlægning, drøftel er og snak. 

Jernbanenetlet består nu af tre stræknin-
ger: Rønne-Nexø, Aakirkeby-Gudhj em og 
Rønne-Sandvig. 

a. Nexøbanen. 
Banelegemet blev smalsporet med rel 

pinkle skinnedimensioner, det var det billig-
le, og da der af geografiske årsager ikke 

kunne blive tale om tilslutning til andre, 
normalsporede anlæg, stod man jo frit vecl 
valget. Pas agervognene fik kun een klasse, 
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Blykobbe 
dukkehus 

trin.brædt 

9c; uor lille , rare o 

i den slorP Øsiersø 

ser man mange sære syn, 

som ej ses pci C'JJløeit 09 -:lyn : 
CJf.øj e k lipper, dybe dale, 

runde kirker, lre{n9s sale, 

konueborve i ruiner, 

lrdlerfreer 09 " stlppeniner"; 

ingen niulduarp lriues /,er, 

men. morbær - j a SC! fu /,"<;enl.ræer, 

selvejergårde merl prmler i 

O<J m"armor med diamanter i. 

kuue1ts dyr er .,!aldfo ·,ede, 

09 bnnerne er smulsporede. 

hvilket pa sede godt til bornholmernes demo-
kratiske indelag, og da der var e t meget 
stort antal holdepladser i forhold til hele 
distancen, blev hastigheden ikke ret stor. 

De 37 km gennemkørtes på ca. 2 timer for 
en billetpris af 90 øre. Passagererne fik 
ledes noget for pengene. 

Banen kom til at slynge sine kurver gen-
nem de frugtbare strækninger på Bornholms 
flade sydland. Rønne fik hele to trinbrætter, 

. og Ø., idet sporet fra hovedstationen ved 
havnen måtte gå i en stor bue nord om byen. 
Aakirkeby fik sin sta tion til at ligge nord 
for byen, og Nexø tation blev lagt lige ved 
byens hjerte. 

Om alle tre placeringer var der forud no-
gen strid. 

Rønne N. ansås af staten tilsyn for over• 
flødig. Da det imidlertid blev hævd t, al 
denne holdeplads væsentlig var baseret på no-
get så fornemt som lrafikanler t.il Bornholms 

vineslagteri, og at banen ikke ville blive po-
pulær, hvis disse ikke netop fik detle trin-
bræt, som de nu havde at trynen op efter. 
opgav tilsynet al modsland og gav Rønne 1. 

in velsignelse. 
Da der i Åkirkeby var teoretisk mulighed 

for at lægge stationen i et hvilket om helst 
af de fire verdenshjørner, var del vært at 
nå til enighed, men det blev alt å nord . 

For Nexø vedkommende så det engan g ud 
til, at banens endestation ville blive lagt 
udenfor byen ved sogneskellet til Bodilsker. 
Grunden hertil var den, at exø tadig ikke 
ønskede at deltage i garantitegningen for an-
læget. Efter år og dags forløb indså man 
dog, at dette tandpunkt var uholdbart. N xø 
tilbød da at tegne den ønskede garanti og fik 
sin tation på den rigtige plads, dette har 
byen vist aldrig haft grund til at fortryde. 

Der blev lagt havnespor i Rønne og Nexø 
og en tation ved Kjøllergård, som ikke var 
med i det oprindelige proj ekt. 

Om sideban n til Almindingen, der kun 
kulle være i drift om sommeren, har der 

aldrig værel delle meninger. 
Station bygningerne blev ikke just kønne, 

men til gengæld vistnok så nogenlunde uop-
lidelige. 

Kørslen med de første tog føltes noget 
ujævn og slingrende. Det sagdes, at de passa-
gerer, der havde søfartsbog, klarede sig bedst. 
Mange andre ulemper kunne påvises, men 
det var alligevel en oplevelse at køre over 
øen med Bornholms første jernbane. 

Den 12. december 1900 blev banen åbnet 
på den traditionelle måde : Frokost, taler, mu-
ik og flagsmykket tog. 

b. Allingebanen. 
De smukke resultater, Nexøbanen kunne 

opvise allerede efter få års drift, gav snart 
anledning til drøftelser om at udvide det 
bornholmske banenet. 

Drift bestyreren, ingeniør Fagerlune!, rnr 
den, der udkastede planen om baneforbin-
del e med Allinge, og denne plan gik betyde-
lig lettere gennem di ku sionerne kærs-ild 
nd den første. Dels havde man nu syn for 

sagen, at baneanlæg både var til glæd e og 
gavn for befolkningen, dels havde det stor be-
tydning, at Bornholms amtsråd, thvis støtte til 

exø-projektet nærme t havd e været en kold 
kulder, nu tog ·hånd i hanke med forhand-

lingerne og støttede planen med råd og d d. 
Banelinien var projekteret sfilcdcs: Fra 

Rønne over Klemensker til Rø og videre 
lang kysten til Allinge, al tså ikke den kor-
tes te vej mellem de to endepunkter, men om-
trent i en ret vinkel, og ikke igennem særlig 
fru gtbare landstrækninger. Ideen var den at 
skabe en turistbane til det af turister meget 
tærkt be Øgte nordland. Den kulle ikke ba-
ere på godstrafik, men på persontr,afik. 

I Klemen ker ønskede man imidlertid at f 
banen lagt op i nærheden af mejeriet og 
brug foreningen, hvi det var muligt. Dette 
krævede på grund af den større stigning i 
terrænet (1 : 80) kraftigere maskiner og svæ-
rere skinner og ville altså medføre en væ-
entlig fordyrelse af anlæget. Udvalget gav 

efter for den rej te opinion, og Klemensker 
fik sin station tæt oppe ved kirken. Herfra 
kom linien så til at løbe gennem den da !idel 
kendte, naturskønne klippedal »Kleven4:, for-
bi »Spellingemosen« Lil Rø kirke, en stræk-
ning, der gav de rejsende lejlighed til på 
nært hold at nyde udsigten til et udpræget 
bornholm k klippelandskab, hvilket kun kun-
ne blive endnu en attraktion for banen. Der 
var et stærkt ønske om at få linien forlænget 
op i nærheden af Hammershus. Her bød klip-
peterrænet dog på så store vanskeligheder, at 
tanken målte opgives. Men banelegemet blev 
dog ført frem til Sandvig, som dermed blev 
banens endestation. Et sidespor til Allinge 
havn blev indføjet i planen. 

Banen fik naturligvis samme sporvidde om 
1exøbanen, men som nævnt blev skinnerne af 

sværere kaliber og lokomotiverne af større 
vægt og kapacitet. Personvognene var særde-
les smukt og bekvemt indrettet med behaae-
lige, polstrede sæder. Station bygningern e fik 
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bedre rumforbold og et mere monumentalt 
ydre. Læ kurene ved trinbrætterne er Dan-
marks morsom te; en amling må, søde duk-
k11bu e. 

Banen fik straks prædikatet »Danmarks 
smukkeste« og gjorde allerede første år stor 
lykke. Hertil bidrog ikke mindst de smukke 

tadig skiftende landskaber, den gennemløi): 
Før t det brede, veldyrkede agerland meJ 

Nykirkes karakteristiske profil som midt-
p1mkt, så de bugnende, storlinede ba~kedrag 
i Klemensker, Dammegårdsmosen, Klevens 
klippeformationer med Spellingeterrænel og 
til sidst strækningen fra Rø til Sandvig med 
den stor låede ud igt over Bornholms kupere-
de ky tterræn på baggrund af Ø lersøen dyb-
blå vand, afsluttet med Hammerknudens og 
Langebjerg imponerende fremtoninger ved 
~andvig station. Banen åbnede 1913. 

c. G1ulhjembanen. 
Tre år efter Allingebanen indviel e åbne-

des den tredie bornholm ke banelinie, Gud-
hj embanen, i forlænge} e af Almindingbanen, 
_ålede at Gudhjem over kirkeby kom i for-
bindrise med exø, Rønne og Allinge ad 
skinnevejen. 

Bane trækningen var ikke lang, 18,2 km, 
men den krævede Lort og dyrt arbejde i den 
oYeralt fremdukkende klippegrund. 

Stationerne kom ikke Lil at ligne palæer 
eller rigmandsvillaer, men ganske almincle-
lige lave, længelignende bygninger, som ikke 

tak synderligt af mod den stedlige bebyg• 
gel e, og dette syntes man ikke om. De bur-
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de da mindst være lige så flotte som Allinge-
banens! Men stationerne blev opført, og det 
første pust af funktionali me var dermed nået 
helt ud til et af Danmarks allerfjerneste 
fer ietilflugtssteder, Gudhjem. 

Oplandet mellem Åkirkeby og Gudhjem 
havde allerede længe savnet en bane til be-
fordring af de eflenhånden store godsmæng-
der, som landboerne i Østermarie og Øster-
lers del forbrugte og dels producerede. Det 
viste ig da hurtigt, efter al banen var kom-
met igang, at denne forventede godstrafik 
ikke ud C'bl ev, og der blev etableret direkte 
sporforbindelse til de pakhu e, om allerede 
fandtes her. 

Ligeledes passerede banen umiddelbart 
forbi mejeriet i Østerlars, som banen kom til 
at betjene ved at overtage befordringen af 
kul til mejeriet og de færdige produkter, her-
under særlig smør, fra mejeriet. Ved banens 
anlæg kom oplandet, der tidligere i hovedsa-
gen havde været henvi t til import og eks-
port over Svaneke og Gudhjem ha.vne, i 
forbindelse med de større havne i Rønne og 

exø, hvorved forbrugerne her på lige fod 
med alle andre forbrugere på øen kunne få 
deres varer billigere frem som parthavere i 
de LØrre kibslaster, om kunne indbringe· 
til di e havne. 

Men også som per onbane ventede man sig 
en del a.f Gudhjem, bl. a. ved turistbefordrin-
gen til og fra Gudhjem og kystområdet her. 

Fra sta tionen i Ekkodalen til henimod 
Aløse kører toget gennem en af Danmarks 
største kove, hvis særprægede klippe-, høj-

nr. 4. 
Bygget I 900 

skov og mo edrags-billedrr {ilmer forbi vin-
duerne i ha tig rækkefølge, - å i et storl 
sving gennem Østermaric og igen i en flot 
kurve uden om Ø terlar rundkirke. Og snart 
breder Kobbeåen kupereel terræn ig ud, 
man øjner Melstedbugten dybt nede og Gud-
hjems røde tage på det yderste næ vis a vi 
Chri tian øs gulblkede husrækker langt der-
ude i det åbne ha v. 

Banernes 1uluilcli11g. 
Da anlæget af de 3 baner i 1916 var bragt 

til afslutning, Lod de bornbolm. ke jernbaner 
med malcriellets kvalilet så godt ru tet til at 
besørge den kommende trafik, at de havde 
sikret ig en før nde stilling blandt landet 
privatbaner. Men andre baner da fortrin , i 
benytlede 2-akslede personvogne, anskaffedes 
allerede ved expbanens anlæg i 1900 for-
trinlige, veluclførte truck-vogne. 

Men udviklingen ruller jo frem med iltogs-
fart og kræver ånågenhed hos ledelsen, hvi 
dens virksomhed ikke skal distanceres. 

Man fulgte med levende agtpågivenhed, 

Gammelt 
1Vexolokom<Jti11 
fra 1900 

290 fik 
dieselelektrisk 
motorr•ogn 
bygge, 193,1 

hvorledr bilerne i foruroligende grad søgte 
at tage konkurrencen med banerne op. Det 
va r i ær exøbanen, der trængte til for-
nyelse. Dens sporlegeme var vagere end J e 
to Pnere tilkomne baners, og man havde 
i$ær siden Gudl1jembanen tilslutning -
stærkt øn ket at få dette ud tyret på amme 
må le om de andre, sålede at materiellet 
kunnr køre overalt. Og det varede da heller 
ikke længe, før I styrelsen vedtog at erstatte 
d('. t gamle sporanlæg på exøbanen med et 
nyl af samme profil, om var benyttet ved de 
2 andre baner. Delte arbejde blev udført alle-
recl P i årene 1930-31, og man havde nu et 
en~arlet, , vært por på alle 3 linier, som Yar 
stærkt nok Lil at hære det svære te forhån-
d nvær nde materiel, og som tillige gav mu-
1 ighPd for en eventuel indførelse af den mo-
Lordrifl, der syntes at være tidens lø en. 

Bc,lyrel•en besluuede derfor straks - vel 
nærmest om et forsøg - at købe 2 benzin-
motorvogne, der kulle indsættes i driften på 
de Lo mindst trafik rede linier, Rønne-Allin-
gr og kirkeby-Guclhjem. 
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Ro1111 c li 
.,tation.,plads 
år 1900 

Vognene, der kostede ca. 55.000 kr. pr. stk. 
og som under krigen var ombygget til træga , 
bar i de forløbne år gjort et aldeles fortrin-
ligt arbejde og bar ved deres billige dri ft 
været medvirkende årsag til, a t banernes øko-
nomi ikke er sprængt, ligesom de gav mulig-
hed .for indførelse af flere tog på de bane-
strækninger, de betjente. Derved har bl. a. 
skolekørslen på Allingebanen kunnet opret-
hold es. 

Dri ften a f di e motorvogne gav el tydeligt 
fingerpeg om, i hvilken retning udviklingen 
burde ledes. Men for at få den fulde nytte af 
motori eringen måtte man have større og kraf-
tigere vogne, og kort tid efter at man havde 
konsta teret de 2 første molorvognes ydeevne 
i forhold til driftsudgifterne, overvejede man 
alvorligt mulighederne for indførelse af for-
Øgel molorclrift. Resultatet heraf blev, at man 
all erede i 1934 afgav bes tilling på 2 tip-top 
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moderne die elelektriske motorvogne hos A/S 
Frichs samt på et større og et mindre diesel-
lokomotiv. Dette materiel blev indsat i drif-
ten allerede i 1935 og blev senere udvidet 
med endnu en dieselmotorvogn og et lokomo-
tiv fra amme firma, samt i 1939 med yder-
ligere 2 dieselmotorvogne og et lokomotiv fra 
de på det ~idspunkt nedlagte Haderslev amts-
baner, der foruden de bornholmske var de 
eneste tilbageværende 1 m-sporede baner i 
Danmark. 

amtidig med at moderniseringen af spo-
re t og materiellet blev påbegyndt i 1930, tog 
ba nerne også rutebildriften op, idet nogle be-
lående private selskaber blev overtaget. Det 

er trist, at den geniale opfind else, som bilen 
er, bar medført så mange besværligheder ; 
men det kunne være undgået, Jwis lovgiv-
ningsmagten i tide havde taget sig sammen 
og givet klare regler for en rimelig fordeling 

11/o tortog 
a11komm,•/ til 
/101111 , f/ 

mellem baner og biler af det for hånden 
værende trafikbel10v. Men Bornholm står i 
dag som for biill de med hensyn til offent!lig 
trafik, idet amtsrådet ind å, at de værdier, 
befolkningen havde skabt ved de i årene før 
anlagte baner, havde krav på en rimelig be-
kyttel e mod de opdukkende og med dem 

konkurrerende nye trafikmidler. Samtlige 
koncessionerede bilruter drives her under 
eller i forbind else med banerne, der nu råder 
over 17 smuk t udstyredP, tidssvareode ruinbi ler. 

Krigsårene fra 1940 til 1945 bragte imid-
lertid bedring i hanernes transportmængder, 
idet benzin- og gummirestriktionerne i disse 
år bremsede bilernes virksomhed. Men efter 
krigen, da bilerne kom igen på landevejene, 
er det gået ned ad bakke med banernes gods, 
meclens persontrafikken nogenlunde har kun-
net holde stand. 

Dyrtiden, som krigen og ganske særligt 
eft erkrigstiden har ført med sig, forøgede de 
!}konomiske vanskeligheder, og man var nød-
saget til at se sig om efter billigere trafik-
former. Damplokomotiverne, som var afskaf-
fe t i århundredets første årti, var umulige at 
holde i drift. De ødelagde al sund økonomi. 
Dampmaskinerne kunne ikke hamle op med 

RNJ 11r. 6-8. 
Bygget 190.5. 12 og 18 
overtaget fra 
Si•agensbanen 1924 
udrangeret 1950 

de nu højt udviklede dieselmotorer, og ba-
nerne var fakti k tvunget til ikke mere at 
bruge damplokomotiverne for ikke økonomisk 
at køre helt i grøften. Men, som det siges : 
»Når nøden er størst, er hjælpen nærmest«, 
således også her, idet hjælpen kom i form af 
skinnebu ser, og det vedtoges enstemmigt i 
banernes bestyrelse og på generalfor amlin-
gen at udskifte damplokomotiverne med dis-
se. Der var endnu så mange passagerer, at 
det ikke kunne anses for trafikalt forsvar• 
sigt at nedlægge banerne, men at de i hvert 
fald endnu en ånække ville kunne gøre fyl-
dest, indtil man måske senere kunne overføre 
trafiken til landevejene. 

Der blev med statsstøtte gennemført en mo-
derniseringsplan, efter hvilken banerne fik 
rådighed over 5 skinnebustog med et tilhø-
rende remiseanlæg i Rønne, Nexø og Gud-
hjem. I Sandvig kunne det bestående r emise-
anlæg umiddelbart tages i brug af skinne-
hu serne. 

En del af de gamle lokomotiver og vogne 
blev solgt til ophugning, og kulgårdene på 
stationerne blev sløjfet, således at banedr iften 
herefter udelukkende foregik ved diesel-
elektri ke tog og skinnebusser. 
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Hr. llyTon P . Hiatt i Cre ton , .. A., hav-
de een tor interesse, jernbaner. De små mo-
delbaner intPre5serede ham ikke. Næh, have-
baner derimod var straks noget andet. Men 
hvor stor skulle ådan en være? å stor - -
eller så tor - -. Hold Dem fast. Han byg-
gede sin havebane i den tørrelse, som bille-
det vi er, nemlig omtrent 1 : 1, og helt alene. 
De tror det ikke? Ikke desto mindre er det 
den rene anclhed. Det må da kaldt's model-
bygning i hrJjeste potens. 

I året 1933 besluttede hr. Hialt at bygge 
denne »Kæmpe-modelbane« og begyndte at 
indkøbe og samle dele til de to lokomotiver, 
han havde planlagt at begynde med. Til 
dampkedlen anvendte han f. eks. kedlen fra 
et gammelt tran portabelt damptærskeværk. I 
1939 købte han af et jernbane el kab 4 små 
vogne, en post-, 2 person- og 2 godsvogne, og 
ombyggede dem Lil sin sporvidde på 2 fod 
(60 cm). Nu manglede rlC'r kun plads Lil at 
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køre på .. Kort Lid efter lykkedes det ham at 
købe en Lor grund og omkring 10 km garn• 
melt spor fra en kulmine. J de kommende 6 
år byggede han sporstrækningen, og da der 
til en rig lig bane ikke måtle mangle en bro, 

• beskæftigede han sig og å med brobygning 
og glemte ikke at op lille telegrafstænger 
langs med strækningen. 

elvfølgelig er denne smal porede privat-
bane - bygget af een ene te mand gennem 
18 år - egnens tiltrækni ngspunkt. På søn- og 
helligdage strømmer hundrede af besøgende 
til Creston for at få en tur i person- eller 
po tvogn for 14 cent · eller på lokomotivet 
for 25 cents. 

Jeg drikker ikke og fører ikke nogen dri-
ver tilværelse, iger b likken lager Byron P. 
Hialt. Jeg vil hellere give mine penge ud og 
benytte min tid på min jernbane, det er min 
hobby, og så ka ter den jo samtidigt noget 
af sig. 
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\ v1 B E SØGER 

KALUNDBORG 

Remise me,t 11cerksted og 
<lrcjes~·i 11c 

En lirsdag aflen fik Jeg 10v til at be øge 
Kalundborg Model Jernbaneklub og » e på«, 
og jeg kunne forstå, al det var mod elbygger-
nes øn ke, at jeg kun å, men ikke rØrle. 

P å et loft, der er 15 X 6 meter , er der 
indrelLeL den nydeligste lille modelj ernbane 
med por, spor ki[ter, jernbaneslationer, re-
miseanlæg, dreje kive, broer, viadukter, øer, 
kra t o. s. v., og her er et sandt eldorado for 
de, der øn ker al dyrke den hobby, der kal-
de5 m.odPlbygning af j C" rnbancr. 

Maskin arbejder Vestergaar,/ Tlansen ifærd med at dreje 
et hju( til et ny t lokomottl' . Tegningen til urnsliine11 ses 
mellem lampen ug hans h0t1ed , 
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og bogtrykker Vejlo'ø "Jul i Kalundborg . 

Det var min opfattelse - før jeg indfa ndt 
mig hos modelbyggerine - at der blev kørt 
med tog hele aftenen, men delte er let ikke 
I il fældet. - elv følgelig blev der køn med 
ma kiner og motorvogne, men det var ikke 
planløs kørsel. Hver eneste tur var næ t n at 
betragt som en prøvetur ud ad linien. :Vfa-
lcinerne blev alter og atter taget op og ·tu-

deret, og der blev foreslået nye prakti ke ind-
reL111nger ed selve sklinnelegemet og ved 
~por kifLcr. - Alle modelbyggere giver d,• ri>-
bc )' V med, og jeg kunne for tå på de merl-
lrmmer, der var tilstede, at man nærede en 
stærk re pekt for hinandens ideer_ - Alle er 
interesseret i at lave så meget til modeljern-
banen som muligt, og alt bliver udført ni,>d 
glæde. 

Det er ikke tiHældigt, hvem der trykk r p.i 
knapperne i det elektriske anlæg. Rollerne 
som stationsforstander, togfører lokomoti\'fØ-
rer m. m. uddeles af formand n for model-
klubben, og alle retter sig dr refLer . Her Pr 
der ikke noget, der hedder, al >jeg vil hel-
lere«. Man lager sin »udnævn Ise«, som d,•n 
kommer, og de givne ordrer udføres, som ,le 
skal. 

Carl Otto, sådan kaldes han af rnodell>)'g-
gerne, fortalte mig lidt om modelklubben , d Pr 
blev startet den 15. marts 1949 a[ 7 medlem-
mer. Der er nu 15 akllive og 31 pa ive med-
lemmer, - AÆ de aktive er den yng Le 21 år 
( man skal være 18 år for at blive medlem) . 

trak man melder s ig ind som aktivt m"J . 

Et motortog holder parat 
til afgang pu llodby 
1,tatio11 . 1 ekspeclitio11s• 
lugen sidder gultlsm,•tl 
Johannes /IJoll,·r 
og glætler sig 01,er 

togenes flugt mil•r de 
blanke skinner. 

lem, begynder aspirnnttiden (ligesom ved d<'n 
rigtige jernbane), og efter a piranttidcn udløb 
bliver man »fast an at«, hvilket b tyder, at 
man selv Hlr nøgle udlevere t til klubben an-
læg og elv må køre med det. Denne bes tem-
melse er indført, fordi det vil være altfor Lor 
risiko at lade en ukyndig køre med jernba-
nen. Blot t forkert greb kan ødelægge man-
ge tim rs møj omm liat arbejde. 

åvcl sta1ionær1 om rullende materiel ved 
denne jernbane er bygget i målestok: 1 : 45 
i forhold til de ri .... Lige jernban r. Hele jern-
banen er endnu ikke ful dført, men når amt -
lige planer er gennemført, vil belj n.ingen af 
det kræve 5-6 mand. Al drift er elek11i k 02 
volt anlæg). 

i\lt er bygget nøje efter legninger a f rig-
lige ma kiner og vogne, og til f. ks. bygnin-
g n af cl lokomotiv medgår nemt ca. 500 ar-
bejd timer. Til bygningen a[ elve anlæget er 
medgå L ca_ 3000 arbejd timer. - Til det 
færdi ge kinnelegemc vil medgå ca . 14.000 
svelln, 65.000 me ing Lifter , ca. 400 meter 
skinne trenge - jo, det er Lal, der 1.aler fo r 
tig selv. 

Der er foreløbig bygget en enkelt poret 
jernbane mellem Rødby og Grønkøbing -ta-
Lioner. Toget passerer på in fart under bro<'r, 
langs kovklæd le skræn ler og forbi en lille 
ø. Ved udkørsel og indkørsel er anbragt rig-

tige signaler , og på lationerne er både spor I 
og , por 11. Ved Grønkøbing findes et tort 

Mod,•IH 11 bb, 11 .< fn rma11d. 
politibetje1't Curl Otto 
Peler.'it~ll. f rir i11 :rtr11 J..·t i<t11 
af den tek11iskr rådgfrer , 
lokomnt i11m,•sfer Chri:-.t e,isen. 
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Fabrikant 
Emsl V. ] olw 11 .<en 
lægger sidste håne/ pd 
motoren til vog nen. 
der ses i fo rgrmulen. 

Toge t 1.-orer i11cl 
på Cro11lwbi t1g 
station. 

\lonlor lian .< F.ril.- Sl'enclsc11 
retter r11 bagatel ret! cle11 motor• 
rogn. der er lrteJ...•lffaftcn 
pU lwns pri riate modcljern bcw c . 
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remiseanlæg, dreje k.ive og værksteder, men 
der ved Rødby r r anbra gt en . lor god bane-
gård, hvi hrle ~kin nenet endnu i_kk er fuld-
ført, men me<llenm1ern e er i ladig arbejde 
med udbygning af kinnenet og Lalioner. -
Her bliver ikke lavet forhru, tet arbejde, intet 
monteres, før det er god kend L af alle med-
lemmer, og det påse , at alt er bygget efter 
de bed te mønstre. 

Det er en fornøj else at ove rvære medlf'm-
merne betjening af jernl anen, o:z det r nw-
get interes ant a t e, mrd hvilken al vor IH ert 
enes te medlem går til sin opgavr. 

Det er dog ikke alene p og ved anlægc l, 
der udføre e l stort arbejde. Og å i hj em-
mene lægges rt tort arbejde. J eg havde lej-
lighed til at h ' Øge tre af modclbyggerne i 
deres hjem. 

Fabrikant Ernst V. Johansen i Kordilgade 
fa ndt jeg beskæftiget med at ordn cl n elek-
triske motor til el lokomotiv. Drivkraften -
den elektriske motor - er hentet fra en vin-
due vi ker til en bil. 

En anden fra modelj ernbanen maskinværk-
s ted er maskinarbejder Ve tergaard Hansen 
i Nygade, der i et værelse i sin lejlighed har 
indrettet sig med en miniature drej bænk, 
hvor han bl. a. frem tiller hjul til det rul-
lende materje}. 

I et lillebi tte loftsvære! e på trandstien 8 
traf jeg montør Han Erik vencLcn i færd 
med at r tte en bagatel ved en personvogn, 
han selv har bygget. vendsen har selv en 
modeljernbane njemme. 

Modelklubbens tekniske rådgiver er loko-
motivmester Christensen fra D.S.B.'s depot i 
Kalundborg. Han fø lger med levende fotere -
se bygnjng af maskiner, jernbanevogne og det 

ilvrige, der skal til. for at jernbanen kan 
fu ldende . 

J a, ful dend e . Det er c l ord, som vi ikke 
rør bruge, ig r den mil ende forma nd. En 
modeljernbane bliver aldrig fuld endt, idet der 
hele li den vil være et eller andet a t udbygge 
- det være ·ig ved kinnelegemet, det rul-
lende materiel ell er ved selve station bygnin-
gerne, der all" r r lavet a [ kryd finer. 

Dæmningen1 , krænter, gru grave og klin-
trr er del lave t af gamlr . opblødte aviser 
rfl rl ud i godt gammelcl ag - rug igtr mel og 
dels a[ ildfast ler. 

Alt er åre pr imiti1•t - lavet med de me t 
enkle m.id lr r, m n nøjagtigt - m ikro kopi k 
nøjagtigt, netop den niljagtighecl . der kende-
tegner den rigtige modelbygger. Her læggPs 
de bedste evner for dagen i et fritidsarbej-
de - akkurat om billedhugg ren, kun tmale-
r rn , kompon isten eller forfa tteren, der hver 
på sit folt Øger at kabe noget, der har bli-
vende værdi , og om man enere kan glædP, 
ved og glemme hverdagens bekymringer over. 

u må man dog ikke tro, at en modelbyg-
ger er t menne ke, der kyer hverdagen og 
lukker ig inde i it værk ted i elskab med 
ine modeller, nej, det er tværtimod lykke-

lige mennesker, der har alle h verdagens ti-
mer fyldt med myldrende l iv. 

En modelbygger er et menneske, der er i 
besidde! e af den rigLige skaberånd, han ka-
ber noget, man kan tage og føle på, og han 
har med sit viT1ke bevist, at der ikke er tale 
om legetøj eller »lege fu ttog«. Han giver sin 
fritid liv, og han glædes ved sin hobby, l ige-
som han gan ke givet er med til at glæde an-
dre dermed, og mon jkke det til syvende og 
sidst er den største glæde ved en hobby. 
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DSB's 
lokomotiv drej eskiver 

Drej kiver og kydebroer indgår i over-
b~ gni ngen om porforbindel er af æregen 
arl. De tj ener til overførsel al lokomotiver 
og vogne, enkeltvis eller dog i begræn et an-
tal, mellem cl ved dem forbundn e spor. 
Drejeskiverne anvendes de uden til d rejning 
af køreløj er, der øn ke vendt således, al den 
mod alle ende kommer fremefter. Ved loko-
motivdreje kiver r delle som regel hoved-
formål t. 

Dreje kiver og skydebro r har 0111 por-
forbi ndelser betragtet del fortrin al kræve 
forhold vis ringe plads. De kan ved he1rigls-
rnæ ig anvende] e gøre fylde L for en hel 
g ruppe a[ de almindelige sporskifteforbind el-
ser. Drej e.s kiver kan på een gang r talle 
spor kifte og porkurve g bruge derfor, 
hvor en forbindelse ikke kan opnå ved por 
med passende krumning. Gennem sporskifte-
forbindelser kan en hel togstamme i e l en-
kelt træk ætle over fra et por Lil et an-
det, men ved flere forbindelser i vareh us-
~por, læ se por, havnespor, remisespor, værk-
·ted por o. . v. vil man kunne nøjes med 
en kel1vi over.føring af vogne, og dreje-
skiver vil derfor med fordel kunn e anvende . 

En dreje kive bruge om forbind e! e mel-
lt'm spor, der danner en vinkel med hinan-
d n. Den indgår i e t jernbanespor som e t om-
drejeligt spor Lykke, hvi omdrejningspunkt 
ligger i porslykkets centrum, og hvi skinne-
; trenge for hver halve omgang flugter med 
det samme faste por. Skiven anbringes for-
. ænket i en drejeskivegrube, således at det be-
vægelige spor kommer i højde med de til-
tød nde. por, der føres ind til en dreje-

skive, skal lægges med retning mod dens 
centrum, men kan danne en hvilken som 
helst vinkel med hinanden. 

Man skelner som regel mellem lokomotiv-
dreje kiver, der er bestemt for lokomotiver 
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med påhængt tender, og vogndreje kiver, der 
r byggede for almindelige toakslede gods-

vogne. Lore vogne drej e om fornødent på 
lokomotivdrejeskiver. 

Lokomotivdreje kiver findes 0111 regel kun 
på sta t ioner med lokomotivdepot. Pladsen 
vælges gerne sålede , at de kan befares af 
lokomotiverne på vejen Lil og fra remisen. 
Ofte danner de forbindelsen mellem r emi en 
adgangsspor og fordeling sporene til de for-
kcll ige lokomotivplad er. Der kan på denne 

måde pares en hel porvifte. 
Fig. 1 og 2 vi er tatsbanerne ældre 20 m 

dr je kive. Drej e, kiver af 20 m længde er 
de LØr te, om anvende ved Stat banerne, 
i let denne længde varer Lil Statsbanernes 
stør Le lokomotiver. 

Drejeskiven bære som en svingbro på en 
micllerlap ved konge tolen kg og sLØll es de -
uden af 4 l øbehjul l ved omkredsen, to ved 
hveJ" ende. Sporet hv iler på de to hovedd1,a-
aere dr, der er alstivede indbyrdes på langs 
og på tvær og ved midten bårne i det mel-
lem tværdragerne th anbragt tyre tykke t. 
Denne lutter med styrebanen s1 om en til-
svarende styrebane s-2 på kon gestolen, og 
tyrer derved drejeskivens bevægelse i cirk-

len. Som det fremgår af figuren har styre-
banen s2 en afrunding, der tillader nogen be-
vægelighed . Mindre vipninger og krængnin-
ger er altså muliggjort. Styrestykket er ved 
hængeboltene h ophængt i bærestykket b, 
der igen hviler på en Lap i panden p på 
konges tolen kg. Panden er skålformet og vil 
derfor af sig selv glide ind mod midten, når 
den har været ude af stilling. 

Rummet mellem .hoved.dragerne er over-
dækket med gangplader gp1, og gangbredden 
er forøget ved gangplader gp2, bårne af kon-
soller på dragernes yd ers ide. Pladedækket er 
i fig. 1 fjernet på et stykke oven over konge-
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, tolen og v d den ene ende af dreje kiven, 
hvorved d und rliggende dele bliver syn-
lige. Pladelemm n pli (fig. 2) ved konge-
-tolen giver adgang til hængeboltene og til 
d ·t med mørrproppen p lukkede mørehul 
På samme måde skal lemmene ph gøre det 
muligt at syne dreje kiven på indersiden. 
Dreje kivebroen har rækværker ud imod gru-
ben. Ind en for rækværkerne er der netop å 
megen plads, at en mand kan stå ved siden 
af lokomotivet. 

Løbehjulene l kører på kran kfonen kr, 
der er samlet af cirkelbøjede skinner af det 
almindelige vignolesprofil. Hjulene når op 
over gangpladerne og dækkes her af hjulkas-
serne k. J fig. 1 forneden er pladedækket 
over et af hjulene fjernet. Hjul ene sLØLLer 
Jragcrend erne, men skal kun i uvæsentlig 
grad bære med under drejningen. Drejetap-
pen er derfor anbragt så højt, at der kom-
mer et mindre pillerum mellem løbehjulene 
og kran skinnen. Gangen bliver derved lettere, 
men drejeskiven >slår«, når et lokomotiv kø-
rer over den. Da slagene i længden virker 
~kadeligt, må overhøjden ikke overdrive . Når 
maskinen holder nøjag tigt over midten, skal 
løbehjulene netop røre kransskinnen. Indstil-
lingen kan rette ved efterspænding af hæn-
•eboltene. 

Dreje kiven aflåses i tillingerne til de for-
skellige spor, da en uaflåset drejeskive kan 
omstilles ved et sidetryk fra et indkørende 

lokomotiv. Aflåsningen sker ved kudriglerne r, 
der griber ind i aflåsning·vinklerne v. Rig-
lerne bevæge fra hånJ ·tangen h gennem 
Langforbind l erne I, der delvis r synlige i 

fi g. 1. fl å ning vi nklerne anbringe på gru-
b n indfatning mellem kinne trengene for 
de pågældende spor. 

Drejeskiverne bevæges nu ofte ved elektri-
citet. Dette er forudsa t i fig. 1 og 2. En elek-
trisk læbe1· I løber på krans kinnen med el 
nkelt drivhjul elv, der drive fra en motor i 

vognkassen. læberen er forbundet med dreje-
skiven ved en bevægelig kobling, der til! ige 
holder vognen oprej t. Vognka en har fort il 
en overhængende tyngde, der finder sin mod-
vægt i dreje kivens ma se. Denne . ordning 
har til følge, at dreje kiven kan vippe og 
krænge, uden at drivhjulet afla te . Den elek-

., !I' Fig. 2 
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triskc si røm kan, som vist på fig. 1 og 2, til-
føres ved luftledninger e1, der føre ind ved 
en på rn galge g anbragt drejekontakt dk 
med indvendige læbekontakter. Galgen sLØt· 
Les ved barduner bu. Fra drejekontakl en i 
fig. 102 føre ledningerne ned langs galgen 
sid er og vid ere under gangpladern e på dra-
gernes udvendige sider, den ene til igang-
ætteren ig, der er anbragt på rækværkel, d n 

anden Lil motoren. Igangsætteren tår endelig 
i ledningsforbindelse med motoren. I fig. 1 
og 2 er ledningerne delvis synlige ; i fig. 1 er 
kontaktgalgen anbringe! e kun antyd l. om 
regel anvendes rlog nu underjordisk trøm· 
tilfør el med slæb kontakter anbragt på kon· 
gestolen. 

Hvor elektri k drift ikke er for hånd en 
eller ikke øn ke anvendt, bevæges dreje ki-
ven ved kydcbomme a,f tømmer, d r anbringe 
i faste hornholdere bb på drejeskivens dæk. 

Dreje kivegruben har cirkelform. Bunden 
skn'iner stærkt indefter og har fald mod en 
nedløb brønd i nærheden af midten. Ofte ud-
føres den af beton som forudsat i figuren. T 
de senere år har man i bunden bygget n 
for ænket arbejdsgrube gr til brug ved efter-
yn og maling af hoveddragern indersider 

og de mellemliggende tværforbindelser. 
Kransskinnen lægges på en beton Løbning, 
ringmuren rm, der tillige danner fundamen• 
tet for en LØbejerns grubeindfatning i. Kon• 
gcstol en bæres af et støbt fundament. 

H 

I 

' 

Nu bygges 20 m dreje kiver altid som led-
dede dreje kiver, dr åkal dte charnierdrejP-
ki1 er. Princippet i en charnierdrej eskil·p Pr. 

at ho1 eddragerne er over kåret på mid ten, 
åledes at hver hoveddrager egentlig komm r 

Lil al bestå af to ad kilte dragere, der hver 
for ig understøttes ved begge ender. De ved 
midten liggende dragerend er hviler på en 
midterunder LØtning, m dens de til omkrecl-
en tpcl ende end r bære af løbehjulene. For-

delen ved denne konstruktion ligger i, at man 
kan anvende hoveddragere af betydelig min· 
cire højde, hvorved konstruktionen bliver bil-
ligere. Her ved bliver også bygninge n af gru-
ben billigere, idet denne dybde kan gøre6 
mindre, hvorved tillige afvandingsforhol dene 
bliver impler t'. 

Den nærmere kon Lruktion fremgår af fig. 
3 og 4. Midterund er LØtningen be tår af et 
svært kugleleje K, p hvis overd el de to 
tværdragere T hviler. På tværdragerne er an-
bragt nogle tålplader P, der danner leje for 
hoveddragerne H. Dis e er fremstillede af 
valsed stålbjælker (differdingbjælker) , der i 
de mod midten vendende ender er af kåret 
således, at de danner lavere næ er r, der går 
ind over og hviler på de på tværdragerne 
anbragte plader. For al give drejeskiven tiv-
hed i vandret plan, således al de to halvdele 
ikke kan ekse for hinanden, er de sarnmen-
tødende længdedragere forbundn e med hin-

anden gennem en stor vandret stålplade 

,., 

T 

Fig. 3 
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Da denne plade er forhold vis tynd, tillader 
den en ringe indbyrdes drejning af de to ho-
veddragere i lodret plan. Dette er nødvendigt 
af hensyn til dragernes ela tiske nedbøjning 
under belastning og eventuelle uregelmæssig-
heder i kran kinnen. Ved de før te dreje-
~kiver af denne kon truktion tilvejebragtes 
b vægelig,heden ved hjælp af en svær vandret 
bolt, hvormed dragerenderne var lænkede 
ammen. 

De mod omkred en vendende ender af ho-
veddragerne under LØLLe af noale tværbjæl-
ker U, der overfører belastningen til løbehju-
lene. Her er altså ikke noget spillerum mel-
lem løbehjulene og kransskinnen, og under 
drejningen bærer løbehjulene den halve del 
af bela tningen. 

På nogle stationer findes desuden dreje• 
kiver med længderne 14 m, 12,8 m (42 eng. 

fod) og 11 m (36 eng. fod). Det er ældre ty• 
per af enklere konstruktion. Løbehjulene skal 
således her bære en væsentlig del af vægten, 
og ved den mindste type kan bæretappen 

Fig. 4 

s N 

endog mangle, således at der blot findes en 
Lyretap ved midten. Drejespillet - når et 
ådant find es - har desuden ingen omstil• 

ler og påvirker blot et af løbehjulene, der da 
som et drivhjul trækker drejeskiven rundt. 

Charnierd rejeskiven øvrige dele: Gangpla-
der, rækværker, aflåsningsmekanisme o. s. v., 
svarer ganske til de ældre 20 m drejeskiver. 

Øn kes drejeskiven bevæget ved elektrici-
tet, behøver man, da løbehjulene er belaste• 
de, her ikke at anvende en særlig slæber til 
trækning af drej eskiven, men kan opstille 
elektromotoren E på drejeskivens dæk. Kraf-
ten overføres da fr.a motoren gennem tand• 
hjulstræk til det ene løbehjul. 

M ere om vog nbygning 
En læser fortæller 

I mange år havde forfa tteren Lil denne ar-
tikel været tilhænger af den id,:, at skal man 
bygge vogne, skal man selv fremstille alt, må-
ke lige med undtagelse af hjulene, da det 

vist er de færreste, der har en drejebænk til 
r ådighed. Alt å alt var hjemmefrem tillet, 
1-ognkasserne af blik eller træ, puffer af 1 ¼" 
rørsøm, som havde den reLle størrelse på ho-
v det, så de kunne danne selve pufferpladen. 

Og åclan blev det gjort, lige indtil man 
kunne få færdige ak elkasser og bogiesider at 
købe i handelen. Der begyndte metoden at 
vakle, da alle de mange detailler på disse 
cl le ikke, ll rr i hvert fald kun med be-
vær. kunne hjemmefremstilles. Så kom EGC-

byggesætlene frem. Skulle man prøve dem? 
D r havde hidtil været flere bygge æt fremme 
i handelen, men ing n af dem havde været 
ærHg tillokkende. 

Tilfældigt dumpede jeg en dag ned i en 
lille hobbykælder i København, og indehave-

ren fremvi Le de nye EGC-sæt. De så ud Lil 
at love noget af del rigtige, og det blev 
til et poslpakvogn.ssæl i første omgang. 

Nu kulle der prøves noget helt nyt. 
Det før Le skridt var at ætte glas i alle 

vinduerne. Det foregik ved hjælp af cellu-
loidlim ( opløs celluloid i acetone, til det bli-
ver en jævn vælling). Kanterne indvendig på 
vinduerne blev smurt med denne dope, og 
medens det tørrede, blev gla ene klippet til 
af celluloid af ca. 0,5 mm til 1 mm tykkel e 
og ca. 2-3 mm større end lysningen. Endnu en 
gang blev der mur t lim på træet, og vin-
duerne blev presset på, å de sad fast. Der• 
næst blev de indvendige døre ved postenden 
limet på på samme måde. 

Vognka sen blev samlet i følgende or• 
den: Før l blev gavlene dels limet, dels 
stiftet til den inderste tagprofil. å bunden 
på amme måde, dernæst den tynde, buede 
tagprofil, så sid erne, og til id t kom tag• 
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ry.tteren. Husk for en ordens skyld, at den 
ende af vognen, der har pakrum, de store 
døre, skal have harmonikaen. Efter samlin-
gen kom afpudsningen med fil og sandpapir, 
for nok er byggesættet fint passet til, men 
dog ikke så fint, at en afpudsning helt kan 
undværes. 

Så kom luren til alle detaillerne. Af tegne-
papir blev nogle strimler på ca. 1 mm bredde 
klippet til og klæbet under vinduerne som 
vindue li ter og til at markere samlingen i 
pladerne i den gavl, der er uden vinduer og 
harmonika. Det lyder da ikke slemt, og er 
det heller ikke, å lad være med et snyd e 
med det, da det faktisk er cl t, der giver 
vognen det rigtige snit. 

Håndbøjler blev fremstillet af tynd roe • 
ingtråd, bukket i begge ender og stukket 

ind i huller, som er boret så små, at tråden 
skal bankes ind. Til trinene blev der først 
lavet en lille me singsk:inne af form som et 
vinkeljern ca. 1 X 4 mm og af længde som 
dørens bredde. Ca. 5 mm fra hver ende blev 
boret et lille hul til en rundhovedet skrue. 
De blev skruet fast i vognbunden ud for hver 
dør med den smalle kant op mod vognsider-
ne, der jo rager ca. 1-1 ½ mm under vogn-
bunden. Når vognen står på sporet, kan man 
ikke se de små vinkler. u vender vi vogn-
kassen om, så den ligger på taget, og spæn-
der den fa t på et underlag. 2 huller til de 
stæng r, der bærer trinene, bores i vinklen 
helt ud til d n lave kant og i rette afstand. 
Trinene klippes til af messing, og i det øver-
Le bores også to huller i samme afstand som 

i vinklen. Ingen huller i det neder I trin, 
da vi bukker tråden under dette. Ved samlin-
gen af trinen e går vi frem på følgende må-
de : Ført skæres de to stænger l'il af mes-
ingtråd, den rigtige længde plus lidt til at 
tikke op i vognbunden og lidt til at bøje un-

der det nederste trin. Stængerne stikkes der-
efter op igennem cl n lille mes ingskinne i 
vognbunden og loddes fast hertil. Et passende 
stykke krydsfiner lægges tværs over vognbun-
den mellem stængerne. Læg det øverste trin 
ned over stængerne, husk at vende det rig-
Ligt og lod det fast. Det lille stykke træ vil 
ørge for, at trinene på begge sider har sam-

102 

me afstand fra vognbunden. Med det nederste 
trin foregår det omtrent på samme måde, dog 
har vi her som tidligere nævnt ingen huller, 
men vi bukker tråden neden om og lodder 
på. Trinene ligner nøjagtigt, og de er meget 
holdbare. Til pufferne må laves en særlig 
pufferplanke, da pufferplankens centrum lig-
ger midt ud for under&ideu af vognen, og 
noget kal pufferne jo sidde i, og det ka.l 
og å helst være noget olidt. 

Af en 0,5 mm tyk messingplade blev klip-
pet en strimmel på 11 mm bredde, 50 mm 
længere end den indvendige afstand mellem 
vogn iderne under vognen. Strimlen blev buk-
ker, så den pa ede mellem siderne og 25 mm 
ragede alt å ind under vognen i begge sider. 
Det r·ykke - de 25 mm - der er bukk 
ind under vognen, bukker vi endnu en gang, 
nemlig på langs, ligesom ved den lille skinne 
til trinene. å har vi et par gode flader til at 
krue planken fa t med. Man tår sig v d 

yderligere at sælle to skruer i på selve puf-
ferplanken, een på hver side af hullet i træk-
krogen og i den øver te halvdel af puffer-
planken. Inden vi monterer planken på plads, 
kal pufferne påsælles. Hertil kan benytt · 

nogl e fin e messingstifter, kald t tæppc,øm, 
der er ca. 50 mm lange med et buet hoved 
på oa. 12 mm i diameter. Den flad e puffor 
få let ved al stikke Ømmet ned i et hul i 
en jernplade og slå et par slag på det med 
en hammer. Til di se tæppesøm hører der en 
hø ning, om vi også har brug for. Skære~ 
den tynde del væk foroven, har vi fak tisk 
~urven med fj ederen. Efter ømmets tykkelse 
borer vi nu huller i pufferplanken, samler 
sømmet, s tikker det gennem pufferplanken og 
lodder det hele ammen. Vil man have fj ed-
rend e puffere, skulle dis e heller ikke ,ære 
å svære at lave med tæppesøm som matt>r i-

ale, og endelig kan vi jo købe dem færdige 
hos hobbymanden. Efter at der er lavet hul til 
trækkrogen, kan pufferplanken sælles på 
plads. Tr,in ene i hjørnerne laves som beskre-
vet før under de andre trin, idet vi benyt r 
pufferplankens vinkler som grundlag. 

Vil vi have de store døre til at åbne - de 
udvendige - må vi lave den lille kinne 
for disse noget an.derlede , idet vi da bukker 

den fra det stykke, der sidder fa st i vogn-
bunden, ned om vognsiden og op igen indven-
digt, sA der bliver plads til vogndøren. Vi 
klipper af, så der lige bliver en kant på 
1 ½-2 mm. Sætter vi derefter det lille ekstra 
tag over døren, kører døren fint frem og til-
bage i , i ne to ledegange. De to tag ven til er 
behøver ikke nærmere forklaring, da vi her 
lige&0m med hjul og bogiesider le ttest køber 
dem hos hobbymanden. 

Under vognen går der en vange på hver 
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side. Dem ikan vi købe i bøjet blik eller 
mes ing, 14 mm brede, der højes med 3 mm 
til a.t skrue den fa t i vognbunden i, 10 mm 
til højde og 1 mm til at illudere bjælke. Ud-
over dette behøver vi ikke at gøre mere ud 
a.f undervognen. Postkassen på siden kan la-
ve af en diagonalt flækket tændstik, tilskåret 
i rette længde og klæbet fast lige under 
listen mellem vinduerne. Et stykke tegnepapir 
med amme bredde om tænd tikken og ca. 
1/a så høj klæbes nedenunder. Efter maling 
af vognen males denne firkant hvid og for-
ynes med et diagonalt kryds. 

Til fremstilling af bogier er her en helt ny 
metode. Et firkan tet stykke plade 0,75-1,00 
mm tykt tilskære eller tilsaves som vist på 
fig. 1. Af tanden A er lig med det indven-
dige mål mellem bogie iderne, og B er afstan-
den mellem over- og underkant af bogiesiden. 
Det udskårne tykke bøjes og kommer nu til 
at se ud som på fig. 2, set på langs. De 
færdigstøbte bogie ider ættes på den ene 
ide med 2 bolte eller nitter, hvorimod den 

anden side kun sættes fast med 1 bolt eller 
nitte i midten foroven (fig. 3) - husk at 
sætte hjulene i først, hvis der nittes. De to 
må ombøjede flige forn eden benyttes til vog-

nens ekvilibrering på en helt ny måde. om 
fig. 4 viser, bores før t hullet til bogietappen 
i midten - i iclerne borer ,,i to 2 mm tykke 
huller lodret ned gennem fligene. Et par 
1 ½" rørsøm stikkes ned gennem di e huller 
med en lille spiralfj eder under hovedet. 
Længden på fj ederen må man ek perimen-
tere ig til. Trl\dtykkelsen er ca. 0,2 mm. Når 
man har fundet den rette længde, klippe 
sømmet af lige under fligen forneden, files 
fladt og forsynes med en lille lap, så det 
ikke kan presses op af fjederen. Pas på at det 
går mindst 2 mm fri over kinne-overkant, 

. 0., når vognkassen er påsat, ell ers går 
det galt på et ujævnt spor. Hidtil har vor 
vognka se været fa tspændt på et underlag, 
nu tager vi den af og monterer bogierne på 
deres plads. Mellem møtrik og bogie ind ky-
des en lille fjeder, som fig. 4 viser, og man 
har da en meget fint ekvilibrerel vogn, der 
er så godt om umulig at få til af poring, 
selv på meget ujævnt por. 
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VOR 

Vi gengiver her 

vor lederartikel fra 

vort første nummer 

i april 1949 -

HOBBY for 3 år siden -

den er stadig lige 

aktuel. 

Hvem af os vil nægte, at vi fortrylles, hver 
gang vi ser en jernbanestrækning, Parallelle 
stålskinner forsvinder i det fjerne, . røde og 
grønne signallys blinker ustandseligt. Pru-
stende og stønnende arbejder en godsmaskine 
med en lang række raslende vogne sig ned 
langs skinnerne. En lanterne lyser i det fjerne, 
kommer nærmere, og lyntoget farer forbi med 
et hylende flØjt og en dundrende lyd i skin-
nerne . Som dreng, ja måske også som voksen, 
har mange af os sikkert Ønsket at kunne f å 
lov at komme op til lokomotivføreren og med 
ham fØlge toget på dets rejse og styre det store 
uhyre ud p å skinnerne, Sådant et job ville 
være en herlig afveksling af den daglige trum-
merum på kontoret, værks tedet eller hvor vi 
nu tjener til livets ophold. På modeljernbanen 
kan vi det hele, styre lokomotivet, være stations-
forstander, passe signalsystemet, flØjte afgang, 
bygge lokomotiver og vogne og meget mere. 

Da naturen har gjort os alle forskellige, er 
det netop en af modelbanehobbyens store for-
dele, a t der er mange forskellige felter, der kan 
dyrkes. Her er noget for enhver, og man kan 
finde netop det, der Interesserer een. Men er 
man engang grebet af modelbanefeber, synker 
man d ybere og dybere, og jo længere man 
kommer. desto mere Interesseret bliver man . 
Der er i sandhed ingen hobby, der kan byde 
på mere fornyelse. overraskelse og problemer 
end netop modeljernbanebygning, 

Når vi sn akker om model-jernbaner. tror 
jeg, størsteparten af de , civile• forstår mænd, 
der ligger på gulvet og Jeger med elektriske 
tog, Måske grundet på den å rJJge tilbageven-
dende vittighedstegning med faderen , der Ugger 
på gulvet og leger med drengens julegave -
et legetØjs tog. L ad mjg derfor omgående slå 
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fas t, at der er s tor forskel på modeltog og de 
JegetØjstog, De kan se i butikkernes vinduer. 
LegetØjstog er bl. a. kendetegnet ved, at de 
IØber på tre blikshlnner med den strØmfØrende 
I mjdten•, ved mere eller mindre fantasifulde 
konstruktioner og den som regel alt for store 
hastighed, hvormed de farer ringen rundt. Mo-
delbaner er en til de mindste detalller i et vist 
s tørrelsesforhold nedkopleret model af et vir-
keligt eksisterende anlæg, lokomotiv, station 
o. I. Men den vigtigste forskel ligger i formå-
let. En JegetØjsbane bJJver lagt ned på gulvet 
1 eller 2 gange om året og betjent for morskab 
og leg blot for at se noget kØrer rundt. En 
modelbane har et bes temt lokale, hvor den er 
fast opbygget og er betjent med et formål for 
Øje, og der foreligger e11 plan for dens opbyg-
ning. Det er altså ikke så meget forskellen i 
udseende, der gør det, men det er Ideen bagved 
det hele. Hele modelbanesystemet rnA være en 
mmiatu.reudgave af et eller andet ideelt jern-
banesystem og skinnenettet nøjagtigt opbygget 
som i virkeligheden. Massive skinner på små 
sveller, med blinkende signaler, der får tog-
stammerne til at standse for rødt og får dem 
til atter a t kØre for grønt. Lokomotiverne fjern-
styres fra lokomotivfØrerpladser, og hver sta-
tion har sin stationsforstander , der ved hjælp 
af et sindrigt system af knapper, relæer og 
la mper lodser stammerne gennem banegårdens 
indvii<lede spornet og sporskifter. Der køres 
efter virkelige køreplaner udarbejdet til de 
mmdste detailler efter virkelige køreplaners 
forbillede. 

Tiden sættes f. eks. ned til en time lig 5 
minutter, så det nogenlunde passer til skalaen. 
Mange jen1banefolk betragter ledelsen af en 
virkelig jernbanestation som det rene vand 

Amerikansk 
anlæg 

Dansk 
anlæg 

sammenlign et med d e b rØkdele af sekunders 
bestemmelser, de m å foretage på lilleputjern-
banen. Omkring banelegemet opbygges broer, 
søer, bjerge o . s . v., og d er lægges tilslutnlngsspor 
eller privatbaner ud til små kulgruber, tegl-
værker, fabriker m. v., ja, endogså med lige 
så d eta illeret udførte sporvogne kørende rundt 
i byerne. 

Da der er fem hoved grene indenfor hobbyen , 
er der som ovenfor nævnt noget for e nhver, 
håndværkere, malere, ingeniører, finmekanikere 
og fingernemme kontorfolk, alle vil de kunne 
finde noget, der specielt p asser for dem. For 
amatØrkunstneren, manden, som har en flair 
for scenerimaling og konstruktion af diminu-
tive byer og bondegårde langs banelinien, er 
der ubegrænsede muligheder. D et er der også 
for den mand, som holder af at betjene og 
samarbejde et kompliceret system af kørepla-
ner og udarbejde indviklede vognrangerings-
problemer. 

Det er iØvrigt e t særsyn, at m a n finder en 
person, der Interesserer sig for det hele, som 
regel er interessen koncentreret om een af 
grenene. Det er blandt andet grunden til, at 
klubsystemet har så stor udbredelse i denn 
hobby, der uden tvivl er en af verdens mes t 
udbredte og Interessante . 

Hobbyen stammer fra England, bvor d amp-
lokomotivet og jernbanen blev f Ødt. Nogle 
mj'ere påstår, at da J ames Watt og William 
Murdock byggede deres fØrste modellokomotiv 
i 1786, grundlagde de hobbyen, omtrent 39 år 
rør George Stephenson frembragte det fprste 
virkelige damplokomotiv på skjnner. D e to 
skotter prøvede uden tvivl en eksperimentmo-
del og ikke en model for morskab. Ikke d esto 
mindre er det rigtigt, at modelbanen er ældre 
end den virkwge. I hvert fald producerede 
England modeller for hobbyfolk så tidligt som 
I 1830. Først i 1871 blev det første minlaturetog 
udbudt til salg i Amerlka. Det startede ikke 
nogen kØ foran butikkerne, hovedsagelig gru11-
d e t de11 hØje pris , og det gjorde de k ommende 
å rs anstrengelser heller ikke. D en store depres-
sion i begyndelsen af 1930-erne var det første, 
der populariserede hobbyen. FØr det tidspunkt 
var dens få tilhængere, med nogen berettigelse, 
anset hovedsagelig som let ekscentriske millio-
nærer. Men da de då.rlige tider tvang folk til 
at blive hjemme om aftenen og underholde 
hinanden , kom modelbanehobbyen p å sin rette 
plads. Det depresslonsfØdte opsving holdt sig, 
og I d ag er omsætningen af mod elbanemateriel 
I USA 30 mj]jjoner dollars om året til landets 
8,500 fabrikker og udsalg, Der er omkring 400 
modelklubber, hvis medlemmer, hovedsagelig 

mænd, indeholder mange af de s tore jernbane-
pionerer. Klubberne er samlet i en landssam-
menslutning , The National Model R ailroader 
Association •, der holder et årligt møde, hvor 
der mØdes folk fra samtlige stater i USA. Med-
lemstallet er omkring 200,000 a lene i USA. og 
der findes aid elinge1· flere sted er i udlandet. 

Efter en nylig foretagen undersøgelse I Ame-
rika er den gennemsnitlige alder for model-
banebyggeren 34 år, han er gift, uddannet på 
en hØjere skole og tjener 14-15,000 kr. om 
året. Hans hobby koster ham omkring 50 kr. 
om måneden, og hovedparten er faguddannede 
mekanjkere, ingeniører eller professionelle 
jernbanefolk. Chancerne er 100 mod 1 for, at 
han er landmand. Han ejer sit eget bus, hvor . 
han anvender ca. 25 kvadratmeter gulvareal til 
sin hobby, og han lpber sine tog på en hævet 
træflade. 

Lokomotiverne drives alle af små motorer, 
d r får strøm tilført gennem skinnerne. Enten 
gennem de to køreskinner, hvad der rent ud-
seendemæssigt er det bedste, eller gennem den 
ene kØreskinne og en tredie skinne, der ligger 
lidt udenfor sporet. D ette er mindre naturligt, 
men findes dog på en del udenlandske under-
grundsbaner. D et giver til gengæld store for-
dele ved opbygningen af sikkerhedssystemet og 
signalsystemet. Endelig opnås fordelene ved 
begge metoder ved at kØre med , rigtige• elek-
triske tog som I.eks. vore egne S-banetog med 
strØmaftageren ovenpå og med luIUedning. På-
og afkobling foretages automatisk. Man be-
hØver ikke fare ned til anlægets fjerneste ende 
for at koble et p;ir vogne sammen, ja, man 
kan endog rejse væltede vogne ved at send e et 
hjælpetog ud med kran , h vis klo er en elek-
tromagnet, der lØfter vognene på plads. 

Modelbanefolk er bundet sammen I et strengt 
kammeratskab. Korrespondancen mellem dem 
er livlig, de bytter ideer og udrustrung, og en 
modelbanemand er ikke fremmed i nogen by, 
nogen sted er på jorden. Hobbyen er nu trods 
alt ikke så d yr, som d e amerikanske t al an-
gav. De fleste af de store anlæg er ejet af 
klubber, hvor udgifterne fordeles. Hvis en 
mand foretrækker sit eget anlæg, må han be-
gynde som de fleste modelfolk b ar gjort det, 
ved at sætte en enkelt let godsvogn sammen, 
hvortil delene kan fås for få kroner. Som re-
gel kommer da næste gang et stykke skinne, 
så et lokomotiv fulgt aI flere vogne. Han kan 
betale, efterhånden som arbejdet skrider frem, 
og hvis han er fingernem til at bruge fint 
værktØj, kan han reducere omkostrungerne til 
næsten ingenting ved a t lave ud1·ustningen 
selv. J . R. 
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I forrige nummer viste vi, hvorledes en 
almindelig holdeplads på en sidebane udvik-
lede &ig til en større landgennemgangssta-
tion. I dag vil vi se på samme sidebanes en-
destation, nemlig markedsflækken A, Vi be-
gynder igen med vor lille banes begyndelses-
stadium, Stedet har endnu ingen større be-
tydning, befolkningen består hovedsagelig af 
bønder samt enkelte håndværkere og handels-
folk, Trafiken er derfor kun ringe, 3-4 tog-
løb om dagen tager hele gods- og person-
trafiken, Den førstnævnte er endnu ikke så 
stor, at specielle indretninger som varehus, 
lader.amper o. s. v. er nødvendige. Så det er 
fuldt ud tilfredsstillende, hvis vor station be-
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står af 2 spor forbundet med sporskifterne 
1 og 2 som vist på fig. 1. Signaler og sik-
ringsindretninger er ikke nødvendige, spor-
kifterne er håndbetjente, og togkørslen til 

næste station forudmeldes gennem telefon 
eller telegraf. 

Efter nogle års forløb er vor ·lille flække 
allerede blevet større, befolkningen er gen-
nem tilrejser og forøgelse vokset, og de gun-
stige trafik.muligheder til den ikke langt væk 
liggende by har fået mange arbejdere og 
kontorfolk til at benytte de billige bolig-
muligheder og leveomkostninger i flækken. 
Den skovrige omegn har fået en del hånd-
værksfolk til at oprette mindre fabriker for 
trævarer. Person- og godstrafiken har derfor 
taget et sådant opsving, at vor lille station 
ikke mere rækiker til. Baneledelsen beslutter 
sig til at bygge et varehus og en lade-
rampe, og for ikke at genere persontrafiken 
og for at afvikle den af godstrafiken tvung-
ne rangering gnidningsløst, bliver spor 0, der 
før tj ente persontrafiken, hovedsagelig tænkt 
benyttet til varehuset og laderampen. For at 
have et andet spor til persontrafiken og for 
at muliggøre et forstyrrelsesfrit omløb af lo-
komotiverne her.til bliver spor 2 nedlagt og 
gennem sporskifterne 3 og 4 forbundet til 
hovedsporet. Nu kan vor station klare en væ• 
sentlig stærkere trafik. Fig. 2. 

Atter går der en række år, og vor lille 
markedsby har atter udviklet sig. Indbygger-
antallet er steget stærkt, skoler og andre of-
fentlige indretninger strækker ikke mere til. 
Efter en længere debat har myndighederne 
besluttet, på stedet ved siden af folkeskolen, 
at indrette en mellem- og realskole. Da en 
del af eleverne kommer fra andre byer i 
nærheden, kræver persontrafiken nye togløb. 

tationens indretning kan lige netop tage 
dette, dog forsynes alle sporskifter med fjern-
beljening fra station bygningen. Samtidig 
indbygges sikkerhedsforanstaltninger, ligesom 
ind- og udkørselssignaler opstilles. Da hoved-
-poret og å benyttes til rangering med tog-
tammer, må indkør elssignalet (I) opstilles 

i tilstrækkelig stor a {stand fra indgangsspor-
kif lel. 
Igennem længere tid er der i nærheden af 

t.ationen blevet opbygget et større savværk 
med trævare- og kasse fabrikation. En ansøg-
ning om nedlægge] e af et tilslutningsspor 
til jernbanen bliver be"ilget og udført som 
på fig. 3. Sporskiftet 5 får håndbetjening og 
tilkobles med en sporspærre, der indbygges i 
til lu tning sporet. 

Men vor lille flække er ikke holdt op at 
vok. , den bliver ved og er nu blevet til en 
lille by. Togtrafiken må derfor stadig forøges, 
ved iden af de mange persontog trafikerer 
nu også rene godstog linien, således at sta-
1 ionsanlæget ikke mere kan klare den tætte 
togfølge. En præcis afvikling af trafiken er 
knap mulig, men forsinkelser må i alle til-
fælde undgås og tilslutningstog ne på hoved-
banen nås rettidigt, for at de mange arbej-
dere fra byen ikke skal komme for sent på 
deres arbejde. Med indførelse af den nye 
køreplan er der også forudsat, at to lokomo-
li vc: r skal tationeres på vor station, hvorfor 
d r må bygges en lille fokomotivbanegård. 

Der er derfor ikke andet at gøre for bane-
I di-I en end med tungt hj erte at stille flere 
prnge til rådighed for udbygningen af vor 
lation. Udvidelsen sker efter en plan fra ba-

nernes tekniske ledelse, om fig. 4 vi er og 
givet fri til bygning. 

For god trafiken nedlægges spor 3 og 4 
med spor kifterne 7-10. Spor 4 er udkørsels-
spor og bliver forsynet med et signal. Til lo-
komotivbanegården bygges en remise med 2 
~por, kulgrav, vandkran og askegrave. Spor-
liLlutningen her.fra til stationen sker gennem 
udskiftning af sporskiftet 3 til spor 2 med en 
>englænder« K. Endvidere bliver 2 opstil-
ling spor samt et særligt ind- og udladnings-
por, som ender i en rampe og som er forsy-

n t med vægt og lasteprofil, bygget. 

Nu skulle vort stationsanlæg være klar til 
at modstå alle krav i fremtiden, men bane-
ledelsen har ikke regnet med den i forrige 
nummer omtalte bygning af et større indu-
striværk. Denne fabrik stiller store krav til 
trafiken og kræver indenfor 24 timer 3-4 tog 
til at tilføre fabriken de nødvendige råstoffer 
og brændstoffer og omkring et par tog til 
borttr-ansporten af de færdige varer. Derfor 
udvides banegården endnu en gang som vist 
på fig. 5, og et tilslutningsspor nedlægge . 

por 3 bliver nu lokomotivspor og får signa-
let flyttet over fra spor 4. Hermed har ud-
bygningen af vor endestation fundet sin af-
slutning, og vi håber, at j ern'banedirektionen 
ikke mere skal have søvnløse nætter for at 
spekulere på en videre udvidelse af statio-
nen. I forbindelse med den i forrige nummer 
udviklede gennemgangsstation kan vi nu alle-
rede fremstille en virkelighedstro trafik på 
vor modelbane. 

æ Le gang vil vi gennemgå et forslag til 
udbygningen af tilslutningsstationen til ho-
vedbanen. 

NYT 
DSB 

har på Ardelt-Werke i Wilhelmshaven be-
stilt en serie diesellokomotiver med ydelse 
167 hk og højeste hastig.hed 60 km/ tim. De 
er bes temt til lettere persontogstrafik og ran-
gertjenestc. 

BAG JER 1'ÆPPE1' 
I den Lyske østzone er der for nylig taget 

et ny;t toetages tog i brug. På en længde af 
75 m kan 1000 passagerer befordres. 

DB 
Til aflastning af Rheingold, der særlig for-

Lærkes med 3. klasses vogne, vil DB i som-
mer indsætte en ny ekspres med navnet 
Rheinp/eil mellem Basel og Holland. Toget 
vil kun føre 1. og 2. klasse og bliver en me-
get hurtig forbindelse. 
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FLERTOGSDRIFT 
0 pa eet spor 

Totogsdrift samtidig på et toskinneanlæg, 
d. v. s. <lrift af to uafhængigt af hinanden 
styrede tog med een fælles strømtilførsel, 
som skulle være de fleste læsere bekendt un-
der navnet Thorer-patentet, benyttes stadigt, 
Fig. 1. Grundprincippet der muliggør at styre 
to adskilte strømme gennem to ledere ved 
hjælp af selenceller, er tidligere omtalt her 
i bladet. Thorey-systemet har dog den ulem-
pe, at en indtrædende kortslutning i køre-
nettet også udsætter et tog i den tilhørende 
strømkilde-ensretter kreds for fare. For at kom-
me denne ulempe til livs og for ikke alene 
at beskytte strømkildens hovedensretter, men 
også for at aflaste den, har pro/essor Ker-
sting i Tyskland udviklet et nyt totogs-princip 
ved en and en anbringelse af ensretterne. 
Fig. 2. 

På strømskemaet for dette »Kerstings-
totogs-princip« s r vi , at strømkildens ensret-
tere ikke mere er koblet i serie med køre-
modstandene, men parallelt over dem. Ens-
retteren GI til toget Tl har tog L2's køre-
modstand koblet parallelt over sig, og om-
vendt har ensretteren G2 til tog L2 tog Ll's 
køremodstand parallelt koblet. Den skiftevise 
brokobling vil sikkert overraske mange. 
Strømforgreningen er let at følge, når man 
følger strø=ens retning efter ensretterens 

M 

Fig. J. 
System Thorey. 
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pile. Denne metode fordel er, at hovedena-
retterne med begge togs tiltagende køre-
hastighed ikke som i fig. 1 stadigvæk bliver 
højere belastet, men mere og mere helt ud-
skydes. Ved fuld fart er begge ensrettere 
helt ude af drift og således beskyttet mod 
kortslutninger i kørenettet. 

Sikring af hver enkelt af ensretterne Pr 
ganske vist ikke til stede ved en bestemt 
situation, nemlig når et tog står stille. Denne 
aflasLning af en rellercellerne forhøj er deres 
varighed betydeligt. 

Den anden ejendommelighed ved det nye 
system er, at transformatoren skal beregne 
meget knap, og at den ved fuldlast har spæn-
dingsfald. Før var det sådan, at det ene tog· 
maksimalhastighed sank, hvis det andet tog 
og å fik mak imalstrøm. Små tran formatorer 
holder nemlig ikke dC'res spænding, derfor 
overdimensionerer man dem. I Kersting-prin-
cippet må tran formatoren lige n top have 
så meget spændingsfald, som ensrellerne for-
årsager, thi begge ophæver hinanden gen i-
digt, og togene beholder uforandret d~res 
indstillede hastighed. 

Forbinder man to- kinne systemet med en 
luftledning, har man mulighed med de nu 
3 tilstedeværende tilledninger at gennemføre 
en drift af 4 tog uafhængigt af hinanden. 

Fig. 2. 
System Kerstiug. 

Fig. 3 viser dette med Thorey-systemet og 
fig. 4 det amme med Kersting-princippet. 
Delle firetog -princip har været prøvet i prak-
sis bl. a. på indu trifabrikater og har vist 
ig særdeles brugbart. Togreguleringen ar-

bejder fint og uafhængigt af hjnanden. Det 
er ved driften af så mange tog en lettelse, at 
hvert tog konstant er forbund et til sin køre-
modstand, hvad der normalt ikke er tilfældet 
ved andre principper. Toghelysningen bræn-
dt'r og å v cl holdende tog, hvi køremocl tan-
den beregn s sålecle , at den ikke afbryder 
trømmen i sin nulstilling, med endnu lader 

så meget 1røm passere, at det kan få lam-

perne Lil at lyse, men ikke motoren til at løbe 
rundt. Køreretningsomskiftning kan enten 
foretages med en omskifter på loket, eller for 
fjernstyring ved benyttelse af de kendte mag-
netiske omskiftersystemer (f. ek . Miirklin, 
Trix eller Buh). 

Den praktiske udførelse til H0 kan gen-
nemføres med Selenceller på ca. 25 mm, og 
hele hovedstrømkilden med ensrettere vil 
ikke fylde ret meget. Til gennemførelse af 
systemet vil både lokomotiver fra Miirklin, 
Trix og amerikanske fabriker med fordel 
kunne ombygges uden større udgifter. 

[ Eu ROPÅS l nyeste lok! 
De tyske forbund baner har i al stilhed 

igennem nogen tid prøvekørt et nyt lokomo-
tiv. Det har nu bestået sin prøve og indgår 
i den tyske lokpark. De ty ke forbundsbaner 
har hårdt brug for dem, idet krigen ødelagde 
ca. 12,000 lok, og de resterende er stærkt 
overbcla lede. Det nye lok hedder V-80, det 
er et die ellokomotiv, der egner sig lige godt 
såvel til rangerbrug som til person- og gods-
trafik. Med 200 t er mak imalhastigheden 
100 km/ tim. 

LokomoLiverne har 4 aksler og forhøjet fØ· 
rerhus i midten. Længden over pufferne er 
12 m og ydelsen 800 hk. Af de bestilte 10 lo-
komotiver har nogle Turbodrev- system Voith 
og de øvrige hydromekanisk drev-system 
Maybach. En automatisk oliefyret varmekedel 
leverer togopvarmning. 

Foreløbig indsættes de i person- og gods-
trafiken på sidebaner, i by-hurtigtogstrafiken 
og i rangertjenesten. 
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~neckn:1- TIPS 
Fjernstyring. 

På et anlæg, der kun trafikeres af motor-
vogne med luftledning, kan man på en meget 
let måde og å ved vekselstrøm opnå fjern-
styret betjening. Der kræves hertil, at moto-
ren har en dobbelt feltmagnet bevikling\ 
MidtptrnkLet af feltmagneten forbindes til an-
kerets ene kul. Det andet kul forbindes til 
luftledningen. Feltmagnetens to ydre ender 
forbindes til hver sin strømaftager, en til 
hver sin skinne. Der skal altså benyttes iso-
lerede hjul Med en omskifter giver man nu 
enten højre eller venstre skinne strøm fra 
batteriets ene pol. Den anden pol er fast for-
bundet til luftledningen, ,hvorved motorvog-
nen vil køre henholdsvis frem eller tilbage. 

Det samme system lader sig praktisere 
med lokomotiver, der i stedet for luftledning 
benytter en tredie skinne. 

Bøjning af jjedre. 
Det volder ofte besværlighed er at bøje et 

øje på en spiralfjeder, men i virkeligheden 
er det ganske nemt. 

Spiralfjederen lægges på skrå mod den 
skarpe kant af en skruestik, og med en skrue-
trækker trykker man en vinding fra de andre. 
Dernæst bøjer man denne vinding i skrue-
stikken eller i en tang, således at den 
står vinkelret på de andre vindinger. Til 
slut spænder vi denne ene vinding i skrue-
stikken og trykker den øvrige fjeder ned i 
midten med en skruetrækker. 

Udretning af tråd. 
Stærkt sammenbøjet tråd eller ledning ret-

tes ,først med hånden så meget ud som mu-
ligt. Dernæst spændes den ene ende i en 
boremaskines ihoved. Et stykke træ, hvori er 
boret et hul, hvis diameter svarer til trådens, 
trækkes på tråden. Man drejer nu på bore-
maskinen og fører samtidig træet væk fra bore-
maskinen. Tråden bliver herved ganske lige 
igen. 
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Celluloidlim. 
En lille flaske acetone, som kan købes i 

enhver farvehandel eller apotek, og et stykke 
celluloid er dele, som allerede gennem mange 
år har været et uundværligt hjælpemiddel 
for modelbyggere. Acetonen er billig og har 
den fordel, at den oplø er celluloid. Den for-
damper hurtigt, hvorfor klæbe teder tprrer 
omtrent med det samme. Celluloid find e· i 
alle tykkelser og farver, og her bør man 
fremskaffe sli mange farver og ty;kkelser som 
muligt. Hos en bogbinder lader man dem 
kære i strimler af forskellig bredde og læng-

de. Uden andet hjælpemiddel end acetonen 
klæber celluloid på celluloid og ethvert andet 
materiale som træ, metal, glas o. . v. 

Hvad dette betyder i modelbygning st r 
sikkert klart for enhver. Vinduesrammer, vin-
due tolper, vinduesglas o. s. v. kan i løbet af 
få sekunder fastgøres til et modelhus' mur, 
og efter tørringen sidder de så fast, rut der 
for det meste ødelægges noget af modellen, 
hvis man forsøger at tage celluloiden af igen. 

I vogne, til skillerum, døre og vinduer kan 
med fordel benyttes celluloid og celluloid-
dopen. Fremgangsmåden ved sammenklæbnin-
gen er ganske enkel. Med en pensel fugter 
man træet eller pappet med acetonen, og 
celluloiden, som man i forvejen også har 
penslet med acetone, presses på plads. Ved 
at holde celluloiden pre~set på stedet i et 
par sekunder opnås den omtalte hårde for-
bindelse. Og så klæber denne :>dope« ikke 
på fingrene, en meget stor ulempe ved de 
fleste andre benyttede klæbemidler. 

En læser fortæller, at han på tyve minut-
ter byggede en gitterbro på 40 cm længde af 
3 X 1,5 mm brede lister. Ved at benytte 
celluloidstykker til knudepunkiter og anvende 
acetone som klæbemiddel opnåedes en meget 
stor styrke. Med andre klæbemidler ville der 
være medgået meget længere tid. 

Der kunne fortælles mange eksempler på 

denne celluloid byggemetode, og det vil nemt 
lykkes enhver begynder, å nart han har 
gjort sig fortrolig med fremgangsmåden, at 
opnå ualmindelig fine resultater med sin mo-
delbygning. 

.Modeltræer. 
Grene, mos eller græs, der øn kes benyttet 

til modeltræer eller buske kan man konser-
vere på følgende måde : 

Først renser man dem fold tændigt for 
. tøv, dypper dem i fem minutter i formalde-
hyd, der fås på apotekerne. og lader dem 
derpå tørre et døgn. Det er forrafil tjenligt 
a t give alle brudsteder et lille lag lim. Ved 
hjælp af en fixativsprøjte og plakatfarver 
lader de små træer og hu ke ig nu farve 
alle mul ige nuancer. 

Advnrsel: Formnldchyd e r meg<'I giftigt. 

INDUSTRI NYT 
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'yt f ra Rokal. 
På den n ylig alsluttede N iirnberger Messe var 

Rokals TT modeller a bsolut enerådende, og fir-
maet havde flere fine nyheder på udstillingen. 
I vor artikel om Rokal i nr. 9-51 omtalte vi et 
andet firma for TT, nemlig Dullens i Tysk.land . 
Det viser sig nu, at dette er i nær tilknytning 
til Rokal, således a t Rokal er enerådende med 
hensyn til modeller i TT i Europa. 

Som bebudet i samme artikel var et nyt 
lokomotiv undervejs. Det blev fremvist på ud-
stillingen og gaves fri i handelen 1. marts. Et 
a! de første eksemplarer nåede herop til be-
dØmmelse. Var man begejstret for firmaets før-
ste modeller, kan man faktisk ikke finde lov-
prisende ord nok til at beskrive det nye loko-
motiv. Det er en så nøjagtig kopi, som det 
kan lade sig gøre i den størrelse, af det tyske 
tenderlokomotiv reihe 71. Et enhedslokomotiv 
beregnet til såvel let godstrafik som person-
trafik, b åde til hovedbaner som til sidebaner, 
med akselfØlgen l'B'l, maksimalhastighed 90 
km/ tim. Altså et ideelt forbillede til modelloko-
motiver. 

Motoren og rammen har det samme grund-
læggende princip som i det fØrste lokomotiv, 
hvorimod hele overdelen er ny , stØbt i eet, 
med et væld af detailler. Der er to lygter foran 
og 1 bagi, hver på 1,5 mms bredde. Der kan 
derfor ikke benyttes elektriske pærer, men pla-
sti kstænger, der får lys inde fra lokomotivet. 
For at få tilstrækkelig vægt til både for- og 
bagløber og også for at sikre at den fuld-
automatiske kobling altid virker har fabriken 
fikst fundet på at lade pufferplanken være !Øs 
og koble den til løberne. I den lille stØrrelse 
ses det faktisk ikke. Katalogprisen er 34.50 D 
mark, og betegnelsen er Tender Lok B 1002. 

Rokal har samtidigt udvidet sin vognpark, 
,;åledes at den nu talt indeholder 24 godsvogne 

Bogiemaling 
For at kunne male bogier er det en fordel, 

hvis man først skruer bogien på et lille styk-
ke træ. Man kommer da ikke i berøring med 
de nymalede dele, og det hele kan let stilles 
til tørring. 

må file. 
File til behandling af træ, pap og kunst t<Yf-

fer fremstilles let i alle øn kede størrelser og 
former. De er billige, og de har den fordel, 
at de er lette 8't forny, og at de kan frem-
stilles i ganske små størrelser. 

På træ- eller pertinaxli ter a ( forskellig 
form og tykkelse klæbes sandpapir eller smer-
gellærred i forskellig kornstørrelse med en 
stærk lim. Så nart andpapiret er ubrugeligt, 
fornyer man det eller laver en ny fil. 

af forskellige typer med og uden indhold. Heraf 
er alle cisternevognene de nyeste og svarer i 
udførelse og detailler fuldt ud til de hidtil 
leverede vogne. De findes i 10 forskellige ud-
gaver og mærker. Med lok. 1002 og alle fir-
maets godsvogne kan der opstilles et godstog, 
som i sin ydre udførelse fint kan konkurrere 
med de fØrende fabrikater i H0 og 0 , og som 
mangen en selvbygger overhovedet ikke kan 
gøre efter. Der er ikke kommet flere person-
vogne, men under udarbejdelse findes et per-
sontogslok med tilhørende vogne. 

Skinneudrustnlngen er forøget med en fiks 
afkoblingsskinne og en skinne med stopbom 
med eller uden lys. 

En del elektriske hjælpemidler er også nye, 
ligesom flere er på trapperne. Firmaet har ud-
givet et smukt katalog for foråret 1952 over 
hele produktionen. 

Det er absolut modeller. som vi kan anbefale, 
og mange turister til Tyskland vil sikkert be-
nytte lejligheden til i sommer at stifte nær-
mere b ekendtskab med de små tog. 
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HO og O Hgurer 
Fra firmaet Ehlers, K øbenhavn, er tilsendt 

en lang række nye små figurer til såvel spor 0 
som H0. Firmaet er eneforhandler for det ty-
ske firma Walther l\1erten i Berlin-Neuk011n , 
som har udsendt disse mange figurer under 
navnet •Berliner miniatur-Plastiken«. De blev 
første gang vist på Nilrnberg legetøjsudstillin-
gen i efteråret. Der findes et utal af figurer , 
indianere, cowboys o. s. v ., men en speciel 
samling er tilegnet modeljernbanerne. Figurer-
ne fås i to størrelser, nemlig størrelsesgruppe 
4 cm - spor 0 , og størrelsesgruppe 2 cm -
H0. Herai har den første gruppe langt de fle-
ste forskellige figurer. Alle f igurerne er støbt i 
massivt metal, og de fleste er overordentligt 
smukt modelleret og lakeret. Dette gælder spe-
cielt de mange dyr, heste, kØer, kalve, grise 
o. s. v. De menneskelige fig,n-er indeholder alt 
personel til en jernbane incl. kvindelige sta-
tionsforstandere i danske uniformer, alt i pub-
likum , kvinder, mænd og bØrn, siddende, stå-
ende, gående, avissælgere, frugtsælgere o. s . v. 
Endvidere betjente, postbude og handlende. 

Da sådanne små figurer jo ikke er beregnet 
på at skulle ses på få ems afstand, men på 
længere afstand til at indgå i helhedsbilledet, 
har vi ikke villet fotografere nogle enkelte fi-
gurer, da kameraet er meget ubarmhjertigt, 
men bringer i stedet et udsnit af firmaets ka-
talog for jernbanefigurerne. Figurernes pris er 
yderst rimelig. Inden længe vil de sikkert kun-
ne i s i hobbyforretningerne og de fleste større 
legetøjsforretninger. 

Rubrika11,11,011,cer: 
Pris for enkelt annonce: Indtil 20 ord kr. 3,00. 

Bedes forudbetalt p~ giro 74115. 

"Modeljernbanen" indbindes. En årgang 5,75 
kr., tre årgange 14,50 kr. Også andre tids-
skrifter og bøger modtages. 

Reimano P etersen, Kirke H yllinge. 

Bodan Nyt 
Firmaet Boda n har tilsendt os nogle prøver 

på deres nye små U-blik med færdigboret hul 
til fastgørelse. Blikket må bl. a. være til stor 
hjælp ved lægning af skinner uden underlag. 
Hidtil har H0 byggeren selv måttet bore sine 
huller, og det har været et brydsomt arbejde. 

KLUBME DDELELSEU 

* Darinaark 
Dansk l\lodel J ernbane Klub, København. 

7 
Formand: Civiling. P. E. Clausen, Gl. Strand 

38, 1. sal, K. 
Næstformand: Tandtekn. M. Christensen. 
Sekretær: Civiling. J. Svindt, Carl Baggers 

Alle 11, Charlottenlund. 
Kasserer: Afd.chef Tb. Kronbolt, Vesterbro-

gade 142, V. 
Klublokale: Nørrebro Station. Anlæg i •0«. 

Der afholdes køreaften på Nørrebro Station 
den første mandag i hver måned kl. 20. 

P.b.v. 
J. Svindl. 

Miirklin lok SK 800 - 1 pakv. 354 - 1 Mi-
tropasovevogn 353 - 1 personvogn 351, som nyt 
sælges omg. f . h. b . R. Buchard, Midtkobbel 12, 
SØnderborg. 

He1.• e1.• Deres cliance til at få kom.plette1.•et Deres 
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samling af "Modeljer1iba11,e11," • • • l, ah-gang, 

12 s tk. af de her nævnte ældre numre sælges sålænge 
lager haves for kr. 15. - , 18 stk. for kr. 20. - porto• 
frit tilsendt ved indsættelse af beløbet p å giro 74115. 

H'Vert num.naer er nyt, indtil De har læst det! 

4-5 - 6-8-9 

2. årgang, 
1·2·3·4-5-6 
7 • 8 • 9 • 10 • 11 • 12 

S. årgang, 
1-2-3-4-5-6 
7 • 8 • 9 • 10 • 11 • 12 

ud og se med DSB 
TJillige IJ· og 15 dage~ kort 

M,~nedskort 
l~eriebi lle tter 

Danske rundturP 
'ortliskc rtttttltur og m ange 
a ,ulre billige rejsem.ulig he d er 

Til rc-tte l.cg Den· sommerfe ri e i god tid og s par penge. Ta l med næ rmeste r cjse-
l, 11 r eau c- llc r tation . 

0 LOKOMOTIVHJUL 
stobt i bronce 

r a m I 27m m 35mm 42mm 45mm 49mm 
pris: 1.05 1,85 2,00 2,15 2,75 
Afdrejet pris: 1 .80 2.70 2.85 3.00 3.60 

Sendes pr. efterkrav ved besti llinl! til 

HODELJEUNBANEN 
Østerbroåade 224, København 0 . 

Forhandlere a( llodcljCJ•nlrnncn 
i løssalg : 
Model og Hobby , lsnfjords,\ude 16. S 
PnJsdorf, Holmens Konn i 32, K 
Hobby Shop, Vesterbro!\ade 175. V 
Hobby Kælderen. Nnnsens!lnde 74 , K 
Hovedbo neMrdens Aviskiosk, V 
Odense Hobbyforretning, Vester!!. 89. Odense 
Henni nÅ C lausens Boåhnndel, R:,dhusplndsen, 

Anrhus 
Tryfn. Brødresnde 26. Runders 
oA 1•ed forud indsætte/se af kr. 2.75 pa i'Jiro 
74 11 'i modt.aBer De det onskede nummer til~ 
sendt portofrit i ko1111olu t. 

Det er en 
EGC 

BYGGESÆT TIL VOGNE bestående af 
A-sæt 

model 

DSB person ••ogn litra 
DSU perSOU't'Ogn Utru 

A-sæt kr. 
B-sæt kr. 

DSB p c 1•s oo't'ogn lih•a 
A-sæt kr. 
B-sæt kr. 

D 'B pak- o,: pos t,rogu 
A -sæ t kr . 
B-sæt k r. 

2 sider med udfræsede vinduer, 1 bund, 1 udhulet tng med 
undering, mellemvæg, 2 gavle somt tegning. 

B-s~et 
Sæder og vægge til WC so mt ondet inventar . 

Pris Pris 
HO 0 HO 0 

CH. Tngprofiler til træ- og stål-
CPE. vogne pr. 1

12 IU kr. 0 .80 1.50 

4.50 9.80 Bunde til træ- og stå lvogne 
1.50 3.00 pr. '/2 m kr. 0.30 0.80 
cu. Underlag til RO-skinner, 
4 .50 6.50 lige, pr . 1/2 m kr . 0 .35 
2.00 3.00 

litra DJ. Unde rlag til RO-skinner, 
buede pr . stk. kr . 0.35 

4.00 7.50 
0.45 0 .90 Sve!Jer til O pr. 1/2 m kr. 0.10 

•·å~ I ullc føre nde hobbyl'orrclu inµc r ell e r clirckh• ••ed lncl@encl,•I~•· ni' beløbe t i:en-
nem i\lod cljernbun en. i:lro 7U15, , ·c d be løb unclt"r kr. 8 .00 tlllu,i:i:cs porlo kr. 0.:15, 

ov.-r kr. 8 .00 porlol'rll. 
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