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LONG

Gladsaxe Mollevej 23,

SHELL
BP
ESSO
GULF
CALTEX

Kun kr. 11,00 pr. stk.
NYT KATALOG 1 kr.

OBS! Skinner leveres ikke mere

Seborg, TIf. 6907 22

JOTOFLEX 4@;

har DE brug for hele aret

Massive messingskinnestrenge kr. 1,30 pr. m.
JOTOFLEX flexibel skinne (2 sk.) kr. 4,75
JOTOFLEX flexibel punkiskinne kr. 6, 00
losdele til sporskifte (h. elv.) kr. 9,85

SPORG EFTER DET HOS DERES FORHANDLER

En gros:

SARTILBUD!
* 60 hefter MB-NYT
for kun 43 kr.!!

6 fra 1954, samt de komplette
argange 1955,1956,1957, 1958
og 1959,

Tilbudet gzelder kun til 1.5.62

Ved bestilling direkte til MB-NYT, Postbox 184, Kbh. K

De sparer porto ved indbetaling
pa giro 35056

" EUROPEAN RAILWAYS

v. Robert Spark, London

Dette blad giver sine lesere en dobbelt glzde i form
al gode billeder og aktuelle artikler om europziske
jernbaner i stort og smat.

Arsab t: 15 kr. (4 nr.) les nr. 3,75 kr.

JOACHIM RONNOWSVE) 16, VIRUM

Distribution :

MODELBANE-nyt, Postbox 184, Kbh. K
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0GSA FOR BEGYNDERE . .

Leiselprrarist
\

findes et udmerket togsat, som se-
nere kan udbygges. Det er ret bil-

ligt i anskaffelse og kan senere -
uden vanskeligheder udbygges til et
sterre anl®g, men husk at velge -

S4 kom sensationen: Wrenn Formula Racerbane
den eneste racerbane

— hvor der kan kgre op til 6 forskellige
biler, der styres hver for sig

— eller 3 forskellige biler, der kan over-
hale (kgre hgjre eller venstre om fore-
gaende og igen ind pa dennes bane)

— der kan benyttes til alle transforma-
torer, altsa f. eks. Fleischmann eller
Mirklin-transformator samt pa batteri

Forlang komplet prisliste

hos Deres hobbyforhandler.

Import: SKANDINAVISK HOBBY INDUSTRI - Hsjbjerg

— — det er os, der importerer VOLLMER -- VAU-PE — KIBRI

1961 katalogerne er udkommet! Pr. stk. 1,25.

— der har individuel fartregulering i sel-
ve bilen, sa alle biler kan justeres til

ens fart- og langsomkgrsel i udstillings-
vinduer o. 1.

— Og sa passer stgrrelsen til HO materi-
aler.

Komplette anlag fra kun 195,00 kr. Ldse
biler 39,00 kr.




P4 felgende jernba-
nestationer i Danmark
kan MB-Nyt kebes eller
bestilles:

Kebenhavn & omegn

Bagsvard
Ballerup
Bernstorffsvej
Brendbyester
Buddinge
Charlottenlund
Dybbelsbroen
Enghave
Frederiksberg
Fuglebakken
Gentofte
Glostrup
Havnegade 49
Hellerup
Herlev

Holte

Husum
Hvidovre
Islev
Jegersborg
Klampenborg
Kbhvn. Lygten
Langgade
Lyngby
Lyngbyvej @.
Nordhavn
Narum
Nerrebro
Ordrup

P. Bangsvej
Skodsborg
Skovlunde
Sorgenfri
Springforbi
Svanemellen
Valby

Vanlese
Vedbazk

Virum

@vrige Sjmlland

Allered
Birkered
Dalmose
Espergarde
Farum
Fredensborg
Frederikssund
Gedser
Halsskov
Haslev
Hedehusene
Helsinger

Hillered
Holbak
Humlebak
Hong
Jyderup
Kalundborg
Korser

Koge

Nivaa
Nykebing F.
Nestved
Ringsted
Roskilde
Rungsted Kyst
Slagelse
Slagelse rutebil
Snekkersten
Sore
Taastrup
Tellese
Vordingborg

Eyn

Assens

Faaborg

Gelsted
Knudshoved
Middelfart
Nyborg

Odense H
Svendborg
Svendborg rutebil
Kolby Kaas

Jylland

Aabenraa
Aalborg
Aalestrup
Aarhus Havn
Aarhus H.
Aarhus 0.
Aars
Bjerringbro
Bramminge
Brande
Brenderslev
Brerup
Esbjerg
Fredericia
Frederikshavn
Graasten
Grenaa
Grindsted
Haderslev
Hadsten
Herning
Hjerring
Hobro
Holstebro
Horsens

Hurup Thy
Kolding
Kolding rutebil
Krusaa rutebil
Kelvraa
Langaa
Lunderskov
Legstoer
Nykebing Mors
Padborg
Randers

Ribe
Ringkebing
Ryomgaard
Redekro

Redk jersbro
Silkeborg
Skanderborg
Sk jern

Skive
Skerbak
Skerping
Struer
Senderborg B
Senderborg H
Thisted
Tinglev
Tonder H
Tender @st
Vamdrup
Varde

Vejen

Vejle H
Viborg

Vo jens

@lgod

Endv. i felgende
kiosker:

Hinrichsen, Ringsted
J.B. Hansen, Sct.
Olsg. 6, Roskilde
V. Sonne, Renne
Faurtoft, Odense

P. Nergaard,
Aalborg

"Adam" Fredericia.
"Telegramkiosken",
Fredericia.
"West-end",
Fredericia.
"Nerreports Kiosk",
Holstebro.

MAske har ikke alle oven-
nzvnte kiosker bladet i
forngdent omfang, men vi
anbefaler Dem dg at bestil-
le det gennem en af disse
kiosker.
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TIDSSKRIFT FOR
JERNBANER |
ALLE SPORVIDDER

NASTVED-PRASTO-MERN BANEN

Sporet fjernes,

I midten af forrige Arhundrede
var jernbane det store nye disku-
tionsemne. Man sd uanede mulighe-
der i dette nye transportmiddel,
og jernbaner spirede frem overalt

- i mange tilfalde pd steder, hvor
der slet ikke var jernbane behov.

VORT FORSIDEBILLEDE (FRONT COVER)-

Alle "spor" fjernes af den nedlagte Nastve

- foto Bent Funder Andersen,

Nestved Tidende

Der fandtes ikke den egn, som ikke
havde planlagt en jernbane, men
heldigvis blev ikke alle projekter
foert ud i livet pa grund af mang-
lende tilslutning og kapital.
Preste navntes forste gang som
mal for en jernbane sammen med Kal-

d-Praste-Mernbane

Removing of the track on the "deceased" private railway Nestved-Prasteg-Mern, Denmark.

Photo: PFent Funder Andersen



NPMB's sneplov i sommervarme p& Praste
station. Foto: KWH.

vehave i en lov af 21. juni 1867 i
forbindelse med den patenkte syd-
bane, Roskilde-Kege-Vordingborg.
Banen skulle passere Praste, men
g4 udenom Nastved. Dette projekt
blev imidlertid opgivet til fordel
for det vi kender.

I de felgende a&r dukkede mange
projekter frem, for atter at blive
glemt. Bl.a. overvejede man lange
at anlagge en jernbane mellem
Praste og Men. I 1875 kom Praste
pd tale i forbindelse med anl®ggel-
sen af en estsj®zllands-bane. Fra
Faxe skulle den ga videre til
Praste og Kalvehave. Jernbanen Faxe-
Kalvehave (ca. 41,5 km) ville,
anslog man, koste kr.“2.630.000.
Samme udvalg, som havde fremlagt
dette projekt, udviklede ogséd et
projekt til en jernbane Lundby-
Praste-Kalvehave (ca. 31 km) til
en anslfiet anlegsudgift pa omkring
kr. 1.960.000, samt til en jernbane
Nestved-Preste-Kalvehave (ca. 41,5
km) med anlmgsudgifter pd ca. kr.
2.890.000. Jernbanen skulle fort-
settes til Men, og forbindelsen
mellem serne etableres enten ved
en fast jernbanebro fra Kalvehave
til Koster med svingbro over sejl-
leobet - et projekt til ca. kr.
2.190.000 - eller ved en fast jern-
banebro giende fra et sted ca. 3/4
km vest for Kalvehave Fargegard
over Lange og Tere til Men - et
projekt til kr. 2.570.000. En farge-
forbindelse kom ogsa under overvej-
else; en sadan kunne etableres for
en sum af kr. 370.000. Efterhdnden
mistede man interessen for disse
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projekter, og udvalget oplestes.

Ingenier P.V.P. Berg fremsatte
Faxe-projektet piny i 1886, men i
udviddet form. Foruden banen Faxe-
Prasto-Kalvehave, skulle der opret-
tes fergeforbindelse til Koster,
hvorfra banen skulle feres videre
til Stege, Klintholm havn og Magle-
vandsfaldet. Endvidere havde Berg
pro jekteret en sidebane Mern-Masned-
sund. Heller ikke dette projekt til
omkring kr. 2.536.600 vandt den for-
nedne tilslutning.

En sadan fiasko kunne imidlertid
ikke sl1ld Berg ud. I 1890 rullede
han atter projektet ud - dog i ve-
sentlig @&ndret form. Banen skulle
fores til Vordingborg og udga fra
et punkt sydligere end Mern.

I 1894 arbe jdede man med et pro-
jekt til en jernbane fra Preste til
et sted pa statsbanen mellem Lundby
og Haslev stationer.

Da anl®ggelsen af Kalvehavebanen
var pabegyndt, blev man i Preste be-
tenkelige ved situationen, idet man
frygtede, at den nye bane ville
stjele noget af Praste's opland.

I 1896 projekteredes en jern-
bane Praste-Viemose. Endelig fandt
man frem til den kendte lesning
og eneretsbevilling blev udferdi-
get den 4. juni 1897. Anlzgsudgif-
terne blev ansldet til 877.600 kr.

Den ejendommelige remise p& Mern Station
Foto-KWH.

MB-NYT



For dette beleb kunne man bygge

en sterkt "barberet" jernbane. Man
ansd det dog for uklogt at lade

et sd skrabet projekt komme til
udferelse, og det lykkedes da ogsé
at rejse en kapital pid 1.196.000
kr.

Efter afholdt licitation blev
jordarbe jdet overgivet til firma-
et Glud, Madsen, Werner & Winkel,
som patog sig dette for en sum af
290.000 kr. Ingenier V. Hvidt,
som skulle have ledet arbejdet péd
banen, blev drabt ved en ulykke
pa Kallehavebanen endnu inden den-
nes abning. Arbe jdet pad Praesteo-
Na@stvedbanen blev derfor overtaget
af ingenier Hammerich.

Arbe jdet pdbegyndtes i foraret 1898
og skulle have varet fuldfert i lo-
bet af 1899, men lock-outen i 1899
bevirkede, at banens fuldferelse
forsinkedes til begyndelsen af 1900

Den 20. marts 1900 indviede banen
med festtog, taler og middag pa
Praste bys mest mondane hotel. Den
daglige drift startedes med 4 tog
i hver retning.

1961

NPMB's motorvogn M 8 med den &bne bagperron. Foto-KWH.

Til banen var indkebt tre belgiske
Cockerill-lok (2119-20-21) alle af
typen 0-C-0 (7T).

Skandia i Randers leverede 7 per-
sonvogne for kr. 44.530 og fabrik-
ken Vulcan i Maribo leverede 9

godsvogne for en sum af kr. 23.7300,
Den 273 kilometer lange bane gik
godt, hvilket tydeligt ses af fol-
gende tal:
1900-1901 overskud kr. 34.489
1901-1902 " o 21.336
1912-1913 " i hg.492
Disse beleb ser ikke ud af noget
i dag, men efter den tids midlestok,

var disse facit slet ikke ringe. I
1908 blev det taget op til overvej-
else at forlaznge banen til Mern, en
strekning pd 9,5 km. Statens til-
skud til projektet, som ogsad fik
tilskud fra sukkerfabrikkerne, blev
ansat til 2/5 af anl®gskapitalen.
Den 27. marts 1912 udferdigedes ene-
retsbevillingen til jernbaneselskabet
PNB. Anl®gssummen for det nye styk-
ke jernbane var kr. 607.500.

Den 15. november 1913 inviedes ba-
nen i overvarelse af bl.a. davarende
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NPMB 4 p& en af sine
si¢ste ture p& banen
for nedlaggelsen.
feto: KWH.

NPMB's motorvogn
M 6. Foto: KWH.

Omflakkeren NPMB 3.
foto: KWH.
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trafikminister Hassing Jergensen, Og
den 16. november pabegyndtes den dag-
lige drift med 4 tog i hver retning.
Ved forlzngelsens indvielse omdebtes
Presto-Nestved-Jernbane til Nastved-
Presto-Mern-Banen (NPMB). Samtidig
blev det rullende materiel suppleret
med et lok. (Nydquist 1018) af typen
1-c-0 (T), som benmzvntes NPMB 4, een
personvogn og 17 godsvogne. Som fel-
gende tal viser, passerer banen kur-
vens top omkring Adret 1915, hvorefter
det gir jevnt nedad.
1914-1915 overskud kr. 54.518
1920-1921 " L) 646

Banen fejrede sit 25-ars jubilaum
i 1925. Selvom driftsregnskabet ikke
viste

just gav anledning til panik,

Lederst NPMB's personvogn C 34.
Fcto: KVWH.

det tydeligt, at nu skulle der
spares. Banens rullende materiel
var pad dette tidspunkt 5 damplok,
6 personvogne samt et stort antal
godsvogne. Det er som bekendt ikke
billigt at kere med damp, hvorfor
NPMP, som en af de ferste baner i
landet, pabegyndte forseg med bil-
ligere drivkraft.

Det ferste forseg blev en fiasko
Nakskov skibsverft leverede 1927
et diesellok. med hydraulisk
kraftoverfering. Banen ndede dog
aldrig at overtage dette lok, der
viste sig at vere lige sd updlide-
ligt som et stadigt ®sel, af hvil-
ken grund vaerftet midtte tage det
tilbage.

1961

Aret efter kebtes fra Skandia
et 230 hk diesellok. Dette lok
var endnu i drift ved banens luk-
ning i 1961, s& det md vel siges
at have udfyldt sin plads godt.

I 1929 udrangeredes PNB 3, der
allerede pa dette tidspunkt var
slidt helt op.

Man havde nu fiaet blod pd tanden
med hensyn til at preve noget nyt,
og i 1932 anskaffedes en 145hk mo-
torvogn, som leveredes af De Fore-
nede Automobilfabrikker i Odense.
Umiddelbart fer 2. verdenskrigs
udbrud kebtes fra Amagerbanen ABl.
Loket, et Henschellok (20116) blev
i 1923 leveret til Vodskov-Oster-—
vria Jernbane (V@ 22), hvorfra det

gverst en af banens morsomme
personvogne C 31. Foto:KWH.

videresolgtes til Amagerbanen i

1931. V@ 22 alias ABl blev nu til
NPMB 3, og kom som afleser for
PNB 2, som i 1939 blev overtaget
af Kalvehavebanen, hvor det kerte
som KB 3 til det udrangeredes ved
banens lukning i 1959.

Under krigen kebtes 3-akslet en
motorvogn. Denne madtte man imidler-
tid s®zlge videre, da den ikke fand-
tes egnet for banen.

I driftsdret 1933-34 havde banen
et underskud pa 8384 kr., men kri-
gen gav atter banen en chance. Man-
ge "ny" benyttede toget og trafik-
ken steg voldsomt.

Nu kunne man atter diskutere ny-
anskaffelser. Dennegang var det de
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senere meget kendte svenske skinne-
busser, man havde kik pa, og NPMB
anskaffede, som ferste privatbane,
de nye skinnebusser.

Desvaerre kunne skinnebusserne ik-
ke redde banen. Det gik atter ned
ad bakke. Underskuddet steg og pas-

sagerantallet dalede. I juli 1960
blev beslutningen om banens nedlag-
gelse taget. Og den 31l.marts kerte
det sidste officielle persontog f&
dage efter banens 60-&rs fedselsdag,

KWH.

DSB’s modelanleegilLyngby

I dette og et feolgende nummer
af MB-Nyt bringer vi en artikel
om DSB's modelbaneanlag i Lyngby.
De fleste af bladets lasere ved
sikkert, at et sddant anleg eksi-

sterer, men at det var det tredie
anleg, man for kort tid siden ind-
viede, er sikkert de farreste be-

kendt. Overingenier Wessel Hansen,
DSB, fortzller i det felgende om
de forste to anla:g, men desvarre
er det ikke lykkedes at fremskaf-
fe et s®rlig omfangsrigt billedma-
teriale fra de to ferste anlag,
inden bladet gik i trykken; dog
héber vi i artiklens anden del at
kunne rade bod pa dette.

Overingenier Wessel Hansen for-
teller:

Det begyndte som en enskedrem.
Generaldirekter P. Knutzen onske-
de, at statsbanerne skulle repra-
senteres storstilet pa en trafik-
udstilling i Forum, &r 1938, Hvil-
ken jernbanebege jstret far den
chance at tilvejebringe en rigtig
modelbane? Jeg fik opgaven over-
draget, men da dremmebilledet var
forsvundet, stod det store spergs-
mal for tre jernbanekammerater:
kunne vi komponere, konstruere,
montere og opstille et anlag pa
nogle fa& maneder, og ville det

virkelig interessere publikum?

Modelanlzgget, som det s& ud under udstillingen i Forum. Tilhgjre: S-toget ruller

p& Forum-anlagget.
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Det blev mellem os til et gensi-
digt lefte om at holde ud; - vi
arbe jdede sendag og segn til langt
ud pa aftenen. Men f& dage for ud-
stillingens dbning kunne anlzgget
vises for generaldirekteren og
pressen i den gamle kongeventesal
p&d Lyngby station. Det fikse sving,
der var over anlagget, var tilve je-
bragt af nu afdede scenemester An-
dersen fra Dagmarteatret. Han seor-
gede for pompese trappeanlag, byg-
ninger, broer, rede lebere og me-
get andet, sd anlagget blev en
virkelig drem, som vi jernbanefolk
stadig mindes med glade.

Det er jo ofte sddan, at gamle
minder synes overmidde gode. Der er
meget, som i dag nappe kan lade
sig gere, men som kunne ske for
20 Ar siden. Sddan var det ogsa
med det store anlegs flytning, der
blev udfert pa eet degn fra Lyng-
by til Forum. Klokken ca. 0°° kun-
ne anl®ggets signaler virke og
toget kunne kere; men sporskif-
terne kunne ikke omstilles. Stor
sorg for os, som havde haft anl=g-
get til at fungere perfekt i Lyng-
by 24 timer tidligere.

Vi midtte hjem at sove - vi orke-
de ikke at finde ud af fejlen. Na-
ste morgen klokken 8 fungerede alt.
Der var ikke andén fejl, end at an-
legget i Lyngby fungerede ved et
akkumulatorbatteri, i Forum be-

1
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nyttedes derimod en ensretter, og
den gav store induktionsspandin-
ger og dermed overslag til stel,
ndr sporskiftet blev omstillet.
Et par kondensatorer klarede det
problem. DSB's udstilling blev en
succes. Sikken en masse dejlige
bern - i alle aldre - vi sa i de
dage. Ogsd den gamle konge kom og
sd4 pa anl:gget. Men tratte blev
vi, fordi publikum ville se toge-
ne keore, kore, kere.

Efter udstillingen matte vi des-
verre pakke det hele sammen, og
der stod det store anlag i flytte-
vogne i mere end eet a&r. Vi kunne
ikke finde et passende lokale,som
var stort nok. Til sidst forbarme-
de generaldirekteren sig over os
og lod os opstille anlagget til
jernbaneskolebrug i Lyngby stati-
ons gamle kongeventesal - der hvor
anlzgget var blevet "foedt".

Der er sikkert mange signalfolk,
som mindes dette anleg bade med
glede og med en vis nervesitet.
i Lyngby indevedes fejlretning
o. lign., og tillige fandt de svare
eksaminer sted der. Der kr®vedes
kendskab til mekanik og stromske-
mateknik, og ve de arme elever, der
ikke kunne klemmenummereringen

S4 kom den dumme krig, men anlag-
get tog ingen stor skade deraf, blot
blev lokalet mere og mere snavset,
fordi Lyngby station madtte fyre med

Thi




tilhejre: Ekspres foran
indkegrslen til Forum-an-
laggets store station.
herunder: Anlzgget efter
genopsiillingen i konge-
ventesaler. pd Lyngby sta-
tion med den stedbetjen-
te linieblck midt i bil-
ledet.

d%rligt brendsel i et darligt fy- i Den Frie, men ogsd denne gang kom
r}ngsanlag, og den utatte skorsten mange bern og voksne, og vor "nye"
gik desvarre midt op gennem modelba- konge viste interesse. Det var dog

neanlezgget. ikke helt det gamle anl®g; sporene,
) I 1947 skulle DSB fejre sit 100 bygningerne og mange andre ydre de-
ars jubil®zum, og atter midtte vort le var blevet fornyet, sdledes at
modelanlag stilles til skue for det hele nu virkede mere "slikket"

bern og voksne. Denne gang dog "kun" og fint.
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Efter udstillingen vendte anlag-
get tilbage til sin skoletilvarelse
i Lyngby, lige til vejdirektoratet
kravede den ganle jernbanestation
jevnet med jorden. Da miatte anleg-
get pany pakkes i kasser og vogne
og vendte pa den nye og moderne tid,
som efterfelgende artikel handler
om,

DSB's nye anl®eg er nu sa godt
som ferdigt. Anlzgget er bygget op
i et af de store kazlderrum under
Lyngby station. Afdelingsingenier
E. Simonsen, DSB, som har ledet ny-
opforelsen, har varet sa venlig at
forevise det nasten koreklare an-
leg for MB-Nyt.

Skont det store kalderrum er

ganske uden vinduer, synes det dog
lyst og venligt. Lokalet er holdt

i lyse farver og oplyses af et vald
af lysstofror. Anlazgget virker pro-
pert, eksklusivt og meget indbyden-
de.

Ved ferste ejekast ligner anlag-
get ganske et almindeligt spor 0O-
anlazg, men ved narmere eftersyn ser
man dog tydeligt, at banen er byg-
get til undervisningsbrug og ikke
alene til morskab for sine besku-
ere.

Landskabsmassigt er banen for-
enklet mest muligt. Bogstavelig-
talt alt, hvad der "rager op" kan
fjernes uden besver; signaler f. eks.
er forsynet med specielle hanstik
med tilsvarende hunstik fastgjort
i bordpladen. Disse foraznklinger er

1961

¢gverst: sportavle-
skitse over ELLERUP
station, nederst th.
ses fartregulerings-
hé&ndtaget.

Kederst: Stations-
bygning og kommando-
post pd Ellerup sta-
tion. Foto:KWH.
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En af anlaggets S-banestationer. De to yderste spor er nartrafikspor, og
de to midterste er fjerntrafikspor. Foto:KWH.

Afdelingsingenigr E. Simonsen, DSB,
stiller indkersel spor 3 for banens
endnu eneste MY'er. Bemark hastig-
hedsviseren (som virker) p& indker-
selssignalet. Foto-KVH.



foretaget af rengeringsmessige hen-
syn; man har tilstrabt, at anlzgget
uden videre skal kunne rengeres med
stevsuger.

Bygninger og stationer stammer,
som noget af det eneste, fra det
"gamle" anl®g, men er naturligvis
istandsat ved genops®tningen. De
gamle lidt klodsede signaler er ud-
skiftet med nye, smukt udferte mo-
delsignaler. Alle de gangse signal-
typer er reprasenteret.

Banen har to fjerntogs spor samt
to naertrafik spor. Den samlede spor-
lengde er godt 110 meter. For at ud-
nytte pladsen fuldt ud, har man nog-

le steder benyttet meget sma kurvera-

dier (min. 6oo mm). Der er benyttet
almindelige messingprofilskinner
lagt pd traz sveller uden ballast i-
mellem. Anla®gget er bygget op pa
mebelplade.

Af rullende materiel skal anskaf-
fes to MY-lok, to S-maskiner samt

to S-tog. Vognmateriellet fra de tid-
ligere anlag kommer ogsd til at rul-

le pA det nye anlag, i det mindste i
starten, mens al tidligere trakkraft
er "udrangeret".Pid nuvarende tids-
punkt er kun eet MY-lok ferdigt, sa
skulle nogle af vore lesere have

lyst til at bygge maskiner til DSB,
er de meget velkomne og kan i sé
tilf=zlde blot skrive et kort til
MB-Nyt.

Banen er bygget op efter 3-skin-
ne systemet med tradeskinne i siden.
Kerespendingen er 24 V jevnstrom.

Hovedstationen, Ellerup, (sta-
tionsbygningen er en model af Hel-
lerup station) med to nertrafik-
spor og fire fjerntogs spor er for-
synet med et rel®sikrikringsanlag,
DSB type 1954, med rangertogveje
efter samme princip som pa Keben-
havns Hovedbanegard (herom mere i
naste artikel). S-banen har for-
uden Ellerup to mindre stationer,
hvorimod fjernbanen kun har ho-
vedstationen Ellerup. Dog fides
der midt pad linien en manuel 1li-
nieblok, som kan stedbetjenes el-
ler betjenes fra Ellerup efter be-
hag.

Foruden selve modelanl®gget fin-
des der i lokalet en del andre e-
lektriske anleg til undervisnings-
brug. Disse vil blive beskrevet i
naeste artikel, ligesom modelanlag-
gets betjening vil blive narmere
behandlet.

Kurt Wessel Hansen.

MOBELNYOGINESIR AR

af ing. Hans Weber, Berlin.
(Efter "Der Modelleisenbahner",
nr. lo/61)

Mange selvbyggere tror, at en
ordentlig model kun kan bygges af
metal. Selv trazmodeller betragtes
med blandede felelser, og nar ta-
len er om papmodeller, udtrykkes
dbenbar mistillid. De oftest frem-
forte bet@nkeligheder vedrerende
styrke og modstandsdygtighed over-

for fugt er helt ubegrundede, blot
der anvendes en egnet byggemetode.
For anvendelsen af pap og karton
taler, at disse stoffer svarer til
de lette materialer i moderne jern-
banemateriel og derfor - i model
som i virkeligheden - tillader
foregelse af toglangderne. En for-
del er det ogsa, at vognens tyng-
depunkt kommer til at ligge lavt,
ndr undervognen og hjulene, der
kobes ferdige, er af metal (under-
vognen eventuelt af traz). Dertil
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kommer, at mange modelbyggere,
miske isar de unge, lettere omgas
blyant, kniv og lim end bliksaks

og loddekolbe. Endelig md vel nav-
nes, at omkostningerne ved papbyg-
ning er mindre end ved andre bygge-
metoder.

I sporvidderne HO og TT fremstil-
les gavle og sider af ca. 0,5 mm
tykt pap eller karton, f.eks. fra
gamle samlemapper. Vognbunden og
afstivninger i vognkassen udferes
af 1-1 1/2 mm pap fra tykke skotej-
@sker eller lign. (Glittet karton
og pap i alle tykkelser op til 5
mm fds hos boghandleren, - der er
nok til snesevis af HO-vogne i en
plade til et par kr. - red.).

Malingen er afgerende for model-
lens udseende, hvorfor man ma vere
serlig omhyggelig med den. Hvis
man anvender skiltekarton i den
rette farvetone, kan selve farv-
ningen, der ellers udferes med
plakat eller dekfarve, spares, men
i alle tilfelde md modellen over-

fladebehandles med klar cellulose
eller syntallak som beskyttelse

mod fugt og snavs. Hvis lakken er
godt fortyndet og paferes i tynde
lag, eventuelt med en sprejte, far
modellen en naturlig halvmat over-
flade. Man ma imidlertid passe

godt pd, at det forste lag er fuld-
stendig tert, fer et nyt paferes.

2 - 3 lag skulle vare nok.

Som eksempel vil jeg beskrive
bygningen af en fireakslet kole-
vogn i spor TT.

Side- og gavlfladerne optegnes
sammenh®ngende pa et stykke hvidt
tegnekarton. Den sorte og den bla
stribe, der leber hele vognen rundt
henholdsvis langs sidernes under-
og overkant, det sorte seddelfelt
og paskrifterne paferes med tusch.
Derenes og afstivningssikkernes
position markeres med blyant.
Strimmelen klippes derefter ud, de
tre hjerner bukkes, og det fjerde
limes.

Fortsattes side 153.

MANEDENS MIDTERSIDETEGNING

Der har tidligere - i nr.
5/57 - varet byggebeskrivelse
i spor O til Otto Busses be-
remte lille P-maskine fra 1882.
Vi bringer nu en nedfotografe-
ret hovedtegning til lokomoti-
vet, gengivet i str. 1:45. Vi
hiber, De kan finde rundt i
de mange tynde linier.

Der fandtes oprindelig 12 stk.
nr. lo3-105 og 120-128. Heraf
er som bekendt een, nr. 125,
henstillet til jernbanemuszet
i @sterport remise. laskiner-
ne solgtes 1904-1906 til for-
skellige privatbaner (nr. 125
til Slangerupbanen, hvor den
fik nr. 6). Vi henviser igv-
rigt til W. Bays bog om Dan-
marks privatbanelokomotiver.
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Akseltryk: 7,4 + 7,0 + 5,9 + 5,9 t, ialt 26,2 t.
Vandforrdd: 3 m3, kglforréd: 1,5 te

Kedeltryk: lc kg/cm“. Cylinderdizmeter: 305 mm
Slaglargde: 406 mm. Drivhjulsdiameter: 1092 mm.
Lgbehjulsdiameter: 796 mm. Langde o. puff. 8,% m.
Tegn. udlédnt af Per Jergensen, foto: Sv.X. Petersen.
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MANEDENS
SPORPLAN

Minedens sporplan er denne gang 1lant

fra det hollandske blad MINIATUURBANEN.

Anlzgget er i spor TT og miler 1,50 x
1,20 m. Der er anvendt skinner af RO-
KAL’s fabrikat, nemlig fplgende:

3 stk. W 2619 20 stk. P 2801
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oA S D

W 2620
P 2860
P 2861
P 2850
P 2809
P 2909

3

P 2802
P 2804
P 2901
P 2902
P 2952
I 1612
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Lidt om Mallet- og Garratt-lokomotiver
samt andre specielle lokomotivtyper.

Fig.l. CFD Reseau du Vivarais le Cheylard 1958, 1000 mm sporvidde.

Blandt MB-Nyts l®sere er sikkert
mange, som ikke kender de navnte
lokomotivtyper, der da ogsd ma be-
tegnes som sjzldne, ihvertfald pa
vore breddegrader. Jeg vil begynde
med at omtale malletlokomotiverne,
som vi har haft enkelte af her i
Danmark, og som ievrigt er den
eneste af disse typer, man kan fin-
de i Europa.

Med jernbanernes kolossale vakst
i midten af forrige Arhundrede
fulgte ogsd en rivende udvikling
af lokomotivernes teknik, sterrelse
og ydedygtighed. Men fritrumsprofil
og akseltryk satte en grense for
sterrelsen af de sa&dvanlige loko-
motivkonstruktioner, og lokomotiv-
konstrukterer verden over arbe jdede
derfor pa nyskabelser, der tillod
indbygning af endnu sterre effekt
i een lokomotivenhed.
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Foto:

0.W.Laursen.

I 1886 konstruerede franskmanden
Anatole Mallet (der ievrigt lo Aar
tidligere havde bygget verdens
forste compoundlokomotiv) det sé-
kaldte Mallet-lokomotiv. Malletlo-
komotiver er l-cylindrede, og ho-
vedrammen er delt, sdledes at de
forreste cylindre med tilherende
hjul sidder pad en truck under ked-
len, medens de bagerste cylindre
med deres hjul er anbragt i lokomo-
tivets faste ramme. Man opnar med
denne type kraftige lokomotiver,
idet bevaegelsen fra de to uafhengi-
ge s®t cylindre kan overferes til
et stort antal drivhjul, uden at
disse hindrer kurvebevageligheden,
der jo sikres ved leddelingen. (Som
bekendt afhanger et lokomotivs trak-
kraft ved lave hastigheder af ad-
h®sionsvagten, - summen af driv-
hjulenes akseltryk, der altsd vok-
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ser med antallet af drivhjul). Da
Mallet-lok nasten altid er bygget
som compoundlokomotiver, d.v.s.
med he j- og lavtrykscylindre, der
udnytter dampen to gange, er de
ret ekonomiske i drift. Malletlo-
komotiver blev i halvfemserne an-
skaffet af en me#ngde baner, isar
sddanne med st®rke stigninger og
skarpe kurver, f.eks. smalspors-
baner, hvor de, som man vil forstd,
er sarligt velegnede.

Her i landet har lokomotivtypen
veret reprasenteret ved 7 smd oBBo
tenderlok pa de smalsporede (1,0 m)
baner Kolding-Egtved og Horsens-
Bryrup. Lokomotiverne var bygget

Fig.2. Tysk
metersporet
mallet-lcko=
motiv, B+B,
foto: O.W.L.

1898-1900 af Arnold Jung i Jugen-
tal, Tyskland. De var ikke ret
store - vejede kun 15,5 t tjenst-
ferdige og milte 6,5 m over puf-
ferne; men de var velegnede pé
disse to meget bakkede og kurvede
baner. Lokomotiverne blev alle op-
hugget ved smalsporsbanernes hen-
holdsvis nedl=gning (KEJ) og om-
bygning til normalspor (HBS) i
1929-30.

Foruden de navnte syv har vi
haft endnu et Mallet-lokomotiv i
Danmark, endda bygget her i landet
af Sydfynske Jernbaner p& banernes
egne varksteder i Odense i 1912,
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SFJ's daverende maskinchef Milling
var en meget dygtig og energisk
mand, der pid mange miader satte sit
prag pa SFJ's og andre privatba-
ners maskiner. I 1910 havde Syd-
fynske Jernbaner tildels efter
Millings tegninger fdet bygget to
store 1Dl-maskiner hos Henschel &
Sohn: nr. 28 og 29, - den type,
der hos DSB har fdet Litra DF.
Efter succesen med disse lokomo-
tiver valgte Milling at konstruere
et Mallet-lok, koblet 1BB1l men
ellers meget lig de to 1Dl-maski-
ner. Til bygningen af dette loko-

motiv blev anvendt understellene
fra SFJ's to ferste OBl-maskiner

fra 1876. Understellene anbragtes
med forenderne mod hinanden, og
ovenpd blev der si& monteret en ny
stor kedel. Lokomotivet var i flere
retninger meget moderne, men det
blev desvaerre aldrig nogen rigtig
succes, - bl.a. fordi Milling dede
allerede i 1912 ved "Titanic" -
katastrofen. Det var i drift til
omkring 1918, hvorefter det ophug-
gedes.

I Sverige findes der endnu 2
Mallet-lokomotiver i drift ved den
smalsporede (0,891 m) bane Dala-
Oekelbo-Nordsundet Jirnvig (DONJ)
ca. 150 km nord for Stockholm.
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Denne bane har ikke langere person-
trafik men foretager omfattende
temmertransporter, til hvis afvik-
ling der allerede i 191lo blev an-
skaffet 3 store 0OCCO-lokomotiver,
bygget af fabrikken "Atlas" i
Stockholm, Et af lokomotiverne er
ophugget i 1960, men de resterende
vil sikkert vere i drift endnu i
nogle &r, da det kun ved "multiple"
-drift af diesellok vil vare muligt
at erstatte disse meget kraftige
Mallet-maskiner. Kender man lidt
til damplokomotiver og deres yde-
evne, imponeres man over, hvad
disse Mallet-lokomotiver magter,
og det er en oplevelse af de vir-
keligt sj=ldne at se og here ma-
skinerne starte fra Oerkelbo sta-
tion og slabe 30 lassede temmer-
vogne op ad en stejl rampe og over
SJ's hovedspor. Undertegnede, der
bessgte DONJ i 1959, kan absolut
anbefale enhver, der har lejlighed
til det, at bese denne smukke og
interessante bane.

Ellers finder man i dag ikke man-
ge Mallet-lokomotiver i Europa.
Der eksisterer kun nogle smd typer
p4 smalsporsbaner i bl.a. Tyskland
og Frankrig.

Deres mest fuldkomne udvikling
nidede Mallet-lokomotiverne i USA,
hvor der er bygget mange meget
store lokomotiver af denne type, -
ja, verdens sterste damplokomotiv,
"Big Boy" er et Mallet-lok, savidt
vides med hjulstillingen 2D+D+D2.
De fleste amerikanske Mallet-maski-
ner er udpragede godstogslokomoti-
ver; der er dog gjort forseg med
bygning af eksprestogslokomotiver
efter Mallets system, men desvarre
p4 sid sent et tidspunkt, at de
blev fordunklet af diesellokomoti-
verne.

Trods dets mange anvendelsesmu-
ligheder var Mallet-lokomotivet
ikke den endelige lesning af op-
gaven: et kraftigt lokomotiv med
stor kurvebevagelighed. Anbringel-
sen af kedlen ovenpad de to damp-
maskiner medferer nemlig en ret
hej konstruktion, hvilket tillades
af det amerikanske konstruktions-
profil for normalspor, der er 1/2
m he jere end det europziske, men
medferer vanskeligheder ved de
mindre konstruktionsprofiler for
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smalsporsbaner. En anden ulempe
ved Mallet-lok'ene er, at lokomo-
tivets faste ramme med kedlen slédr
voldsomt ud til siden i skarpe kur-
ver. Disse ulemper ophjalp englan-
deren H.W. Garratt, der i 1909
konstruerede det ferste Garratt-
lokomotiv til en smalsporsbane pd
Tasmanien med kun 600 mm sporvidde.
(Koblet B+B, nu tilbagekebt af
fabrikken og udstillet som museums-
stykke). Ved Garrats konstruktion
er begge dampmaskinerme med til-
herende drivhjul udformet som to
uafhengige trucks, og kedlen er
ophzngt mellem dem pd samme mide
som en bogievogn. Lokomotivet far
herved bogievognens gode lebeegen-
skaber og egner sig langt bedre
end Mallet-lokomotivet som ekspres-
maskine. Vand- og kulbeholdningen
anbringes pid henholdsvis forreste
og bagerste truck, hvorved en sar-
lig tender spares. Garratt tog
patent pd sin konstruktion og gik
i kompagniskab med den engelske
lokomotivfabrik Beyer Peacock &

Co. om bygningen af Beyer-Garratt
lokomotiver.

Garratt-lokomotiverne fortrangte
pa de starkt kurvede og med svag
overbygning anlagte syd-afrikanske
baner fuldstendig Mallet-lokomo-
tiverne, der tidligere havde varet
de foretrukne. Der er til Syd-
Afrika leveret sd store lokomoti-
ver som oDo+oDo og 2D1+1D2-maski-
ner, alle for 1067 mm sporvidde.
Ogsd i Syd-Amerika, Australien og
i Indien kerer eller har kert man-
ge Garratt-lokomotiver. De euro-
peiske reprasentanter er nu alle
at finde i Spanien, efter at Bri-
tish Railways for fi &r siden har
ophugget de 16 1Co+oCl-lokomotiver,
som siden 1926 havde veret i drift
i England. De spanske Garratt-lo-
komotiver fordeler sig med sterre
og mindre typer pd bade smal- nor-
mal- og bredsporede baner; ialt
er der vel 30-35 stk. i drift.
Skulle laserne f3 lejlighed dertil,
kan jeg staerkt anbefale Dem at stu-
dere disse sarprazgede lokomotiver
og deres gode kereegenskaber nar-
mere.

Af andre sarprazgede lokomotiv-
typer md n®zvnes Shay- og Climax-
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Fig.3. C+C mallet-lo-
ko CFE Reseau Bréton
Carhaix, 1958, 1000
mm sporvidde, foto
OWL.

Fig.4. CFGL Movresa
(Alta) St. Leonard,
Belgien. Foto:OWL.

Fig.5. Spanske Stats-
baner - sporvidde
, 1676 mm, Jativa 1960.
Foto: OWL.




Pig.6. Spanske Statsbaners bredsporede Garratlokomotiv, 2C1 - 2C2. Foto: OWL.

lokomotiverne, som under visse
specielle driftsforhold er andre
maskinkonstruktioner overlegne,
men ievrigt ikke har vundet nogen
stor udbredelse.

I 1879 konstruerede en mand i
Michigan ved navn Ephrahim Shay
til sin egen temmerbane det ferste
gearede lokomotiv af den type, der
senere skulle komme til at bare
hans navn. Dette forste Shay-loko-
motiv var slet og ret en &ben tom-
mervogn, pad hvilken man havde mon-
teret en opretstdende dampkedel og
i den ene side af vognen to lodret-
stdende cylindre. Cylindrene trak
via en vandretliggende mellemaksel
med kardanled og over kron- og

spidshjulsat pid samtlige fire aksler.

I den ene ende af lokomotivet var
der anbragt en vandbeholder og i
den anden en kasse til braznde, som
man fyrede med i de store amerikan-
ske skovdistrikter. Maskinen var
ikke nogen skenhedsdbenbaring, men
den kunne kere, endda si godt, at
der indtil 1945 i det hele blev
bygget over 3000 lokomotiver efter
Shay's idé, dog i en forbedret ud-
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motiverne kunne ifelge deres kon-
struktion kere pd meget darlige
spor med skarpe kurver, og gearin-
gen gav i forbindelse med den ful-
de udnyttelse af vagten (60-90 t)
en anseelig trakkraft. Som felge
af disse egenskaber blev lokomo-
tiverne meget udbredt pd industri-
baner i Nord- og Sydamerika og i
Australien. De fleste lokomotiver
var b-akslede, men en del byggedes
med 6 drivende aksler i tre trucks,
og der er endog bygget loks med op
til 12 aksler,

Climaxlokomotiverne er ligeledes
opbygget pa to eller flere trucks.
forelse. Disse maskiner er for
sterstepartens vedkommende bygget
af Lima-Lokomotive Works i Ohio,
som Shay gik i kompagniskab med,
33 stk. er dog bygget pd licens af
"Willameth" fabrikkerne. De senere
Shay-lokomotiver har en almindelig
vandret kedel, som er forskudt
lidt til venstre for lokomotivets
akse for at give plads til de tre
lodretstdende cylindre, der virker
P4 en langsgdende krumtapaksel i
maskinens hejre side. Shay-loko-
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KFLLY ISLAND LIME
& THANSPORT CO

Fig.7. 90 tons = shay-lokomotiv pZ tre bogier.

Pig.B. 20 tons Shay-lckomotiv af let og enkelt type. .

Fig.9. Model i 0 af et af Deutsche Reichbahn projekteret, men aldrig bygget Mallet-
loko, reihe 53 (modellen bygget af hr. Pauvl Sperling, Berlin).

Cylindrene er ved denne lokomotiv-
type anbragt skridt, en i hver side,
og de trazkker pid en tvarliggende
krumtapaksel, hvorfra bevagelsen
overfores til hjulene gennem tand-
hjulsudvekslinger og kardanled.
Climax-lokomotiverne blev kun byg-
get i nogle f4 hundrede eksempla-
rer, idet de skrédtstillede cylindre
og en uheldig udformning af gearin-
gen fik disse lokomotiver til at

1961

rokke og banke i en sddan grad, at
alt pad maskinen, personerne inclu-
sive, rystede les. Savidt det vides
findes der ikke la®ngere Climax-lo-
komotiver i drift.

En tredie type i denne "familie"
var Heisler-lokomotivet, som havde
cylindrene anbragt i V-form under
kedlen, lige foran fererhuset.
Bevaegelsen overfortes til hjulene
pa samme made som ved Climax-lo-
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komotiverne. Heisler-lokomotiverne
har kun vundet begrznset udbredel-
se.

De her beskrevne industribane-
lokomotiver udger kun en beskeden
del af verdens lokomotivpark. Men
de har i mange a4r ydet et godt
stykke arbe jde ved at klare trans-
portopgaver, som ikke kunne vare
lest pd4 anden vis.

DAN.
(omarbe jdet af red.)

nerne kun betragter sfdan en gammel K-
maskine som 42 ton jern, hvis salgspris
er lige stor, hvadenten det er rustent
eller ej. - Foruden disse 3 maskiner hen-
stdr i Brande Hs 406 og 422, F 450, D 811
og 867 samt J nr. 1, som skal pZ jernba-
nemuseum. Lige med undtagelse af K 599

og J 1, som stdr henholdsvis wed og 1
remisen, er disse maskiner opstillet i
en plantage et stykke fra maskindepotet,
et sted, der af ukendt &rsag kaldes
nBrande frihavn". (Er der nogen, der kan
knzkke den?)

En af vore ivrige lasere, hr. Poul
Thiesen, Fredericia sender et par sup-
plerende oplysninger til artiklen i for-
rige nummer af MB-Nyt om de sidste K-
maskiner, samt et lille hjertesuk over
behandlingen af disse og andre hensatte
damplokomotiver.

Den sidste kgrende K-maskine har nu
kgrt sin sidste tur, nemlig nr. 582, som
korte for DJK i efterdret. Indtil da
henstod den i Roskilde.

Af de loo stk., som indkgbtes til DSB
i &rene 1894-1902, er der nu kun 9 stk.
tilbage, og af disse er 2 stk. udrange-
rede (nr. 523 og 577), og de vil sikkert
blive ophugget i nar fremtid.

Det er ikke i nogen ken tilstand, man
finder de sidste K-maskiner hensatte.
Ved maskindepotet i Brande henstér 3
stk., nemlig nr. 511, 595 og 599. Den
sidstnevnte, som har varet hensat i
langst tid, ser meget misserabel ud.
Malingen er revnet og falder af, bare
man rerer ved den. Grunden er jo den,
hvor grusomt det end lyder, at statsba~-
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I Viborg stidr K 518. Da remisen kun be-
nyttes 1idt, (D 847 er eneste hjemmeho-
rende togmaskine) stér alle de hensatte
maskiner indenfor,og er derfor slet ikke
rustne. De pvrige er Hs 4lo og D 8ol,
815~816 og 84o0.

For enden af et langt sidespor i Pad-
borg stdr D 876 og K 523. Sidstnavnte
henstilledes uden tender, idet demne i
lang tid benyttedes ved maskindepotet i
Nyborg. Denne tender ser lidt e jend omme=-
1ig ud, idet den har varktejskasse. At
det er ligegyldigt om de 42 ton jern er
vredet 1idt rundt, ser man af, at 523 er
skubbet baglans uden tender op i 876,
hvis puffer har anrettet en del skade.

I Slagelse er K 539 hensat i remisen.
Det sarlige anlag til togforvarmning,
maskinen siden 1957 har varet udstyret
med, er nu pémonteret D 838.

I Skanderborg st&r nr. 563 sammen med
0 318 og Mx 132, som alle skal pd jern-
panemuseum. Nr. 563 er den sidste K-
maskine, der findes i sin oprindelige
skikkelse d.v.s. lav kedel og planglide-
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re, Igvrigt har 0 318
fiet en S-reparation.

K 577 stod i Varde
sammen med H 8oo. Begge
er imidlertid fjernet,
for H-maskinens vedkom-
mende sat i drift med
hjemsted Fredericia.

Dette er den sergeli=-
ge rest af de s& stolte
og virksomme K-maskiner,
og det er kun et spergs-
m&l om tid, hvornir den
sidste af dem gér til
ophugning, og s& kan al-
le dampvennerne kun gla-
de sig over 563, som vil
komme til at pryde det
kommende jernbanemuseum
ved @sterport station.

K 511 cg 595 var sidst hjemmehgrende /\TLJK ¥

i Brande. L\TTER HJ@RNE

K 518 og 599 var sidst hjemmehgrende

i Struer.

K 523 var sidst hjemmehgrende i Fre-

dericia. Vognfabrikken Scandia, Randers 1861 -
K 539 og 582 var sidst hjemmehprende 1961 af dr. phil. Georg Nerregird,

i Kebenhavn. 192 sider A4, 65,- kr. indb.

Bogen er udgivet af Scandia i anled=-
ning af fabrikkens hundrededrs jubilzum.
Et begranset antal eksemplarer er givet
i kommission til Haases boghandel, hvor
de kan erhverves til en szrpris af 65,-
kr. (2/3 af fremstillingsomkostningerne).

Det er en meget smuk bog, og for den
der b&de holder af tog og bgger vil det
- prisen taget i betragtning - vare en
fordelagtig anskaffelse. Bogen indehol-
der meget jernmbanehistorie - isar fra
de jydsk-fynske baners anlazg og ferste

Poul Thiesen
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