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LONG

SHELL
BP
ESSO
GULF
CALTEX

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

OBS! Skinner leveres ikke mere

Gladsaxe Mollevej 23, Seborg, TIf. 6907 22
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JOTOFLEX
har DE brug for hele aret

Massive messingskinnestrenge kr. 1,50 pr. m.
JOTOFLEX flexibel skinne (2 sk.) kr. 5,00
JOTOFLEX flexibel punkiskinne kr. 6,35
lesdele til sporskifte (h. elv.) kr. 9,85

SPORG EFTER DET HOS DERES FORHANDLER

En gros:

JOACHIM RONNOWSVE) 16, VIRUM

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

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

Tilbudet gaelder kun til 1.2. 63

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 l=sere en dobbelt glzde i form
al gode billeder og aktuelle artikler om europziske
jernbaner i stort og smat.

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

Distribution :

MODELBANE-nyt, Postbox 184, Kbh. K




EN AF ARETS MANGE MESSENYHEDER!

nr,1497 = En fin model af en special
tankvogn til transport af brazndsels-
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I I::, l\’l -TRANSFORMATOREHR

Terrasserne 17 - Bregnshg]

Kvalitetstransformatorer med 24 mdr.'s garanti

Type 1 S 50 watt til Marklin
indbygget stillepult til 6
funktioner.

Type 4 S stillepult 12 funk-
tioner,

Type 1 S 50w kr.72.—\ '
- 2 J 50w - 8l.-

- 3 J 20W T 650-

- 4 S 2x50w -138,-
Miniracertransformatoren Type 3 J
20 watt 12 volt javm, 2 amp.
indbygget selen-sluminiumensretter




P4 folgende jernba-

nestationer i Danmark
kan MB-Nyt kebes eller
bestilles:

Kebenhavn & omegn
Bagsveaerd
Ballerup
Bernstorffsvej
Brendbyester
Buddinge
Charlottenlund
Dybbelsbroen
Enghave
Frederiksberg
Fuglebakken
Gentofte
Glostrup
Havnegade 49
Hellerup
Herlev

Holte

Husum
Hvidovre
Islev
Jagersborg
Klampenborg
Kbhvn. Lygten
Langgade
Lyngby
Lyngbyvej 0.
Nordhavn
Narum
Nerrebro
Ordrup

P. Bangsvej
Skodsborg
Skovlunde
Sorgenfri
Springforbi
Svanemellen
Valby
Vanlese
Vedbak

Virum

Zvrige Sjzlland

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

Hillered
Holbak
Humlebak
Heng
Jyderup
Kalundborg
Korser
Koge

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

Fyn

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
Bronderslev
Brerup
Esbjerg
Fredericia
Frederikshavn
Graasten
Grenaa
Grindsted
Haderslev
Hadsten
Herning
Hjerring
Hobro
Holstebro
Horsens

Hurup Thy
Kolding
Kolding rutebil
Krusaa rutebil
Koelvraa
Langaa
Lunderskov
Legster
Nykebing Mors
Padborg
Randers

Ribe
Ringkebing
Ryomgaard
Redekro

Redk jersbro
Silkeborg
Skanderborg
Skjern

Skive
Skerbak
Skerping
Struer
Senderborg B
Senderborg H
Thisted
Tinglev
Tender 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.

Méske har ikke alle oven-

nevnte kiosker bladet i
forngdent omfang, men vi

anbefaler Dem dg at bestil-

le det gennem en af disse
kiosker,
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MERGELBANELOKOMOTIVET
”SAB RO” af H. Jorgensen

VORT FORSIDEBILLEDE (FRONT COVER)-

(fig. 3) viser en model af mergelbanelokomotivet "Sabro" bygget af H.
Roskilde. Originalen er bygget hos Henschel & Sohn i 1914.

Herover: (fig. 1) "Sabro" kerer over V
Our front cover (fig. 3) shoving a

motive bought in 1914 tur transp::

two-coupled loccmotive is

millimetres. The model is

Above: (fig. 1) "Sabro" cr« :sin€

I 4ret 1914 ankom fra lokomo- bjerg skulle anvendes til trans-
tivfabrikken Henschel & Sohn i port af mergel fra mergellejet i
Kassel 4 stk. 2-koblede smalspo- Galtho ved Varde. Maskinerne, der
rede damplokomotiver som af en- var ens af bygning, var, for at

treprener Mathias Andersen, Es undgd anta@ndelse af brande langs



den anlagte mergelbane, forsynet
med en stor gnistfanger monteret
uden om den oprindelige skorsten
(se fig.l). Man kan just ikke si-
ge disse prarieskorstene pyntede,
men et politireglement har sikkert
krevet denne foranstaltning.
Gnistfangeren blev dog senere af-
monteret. (fig.2).

Blandt disse 4 ret sm& lokomo-
tiver var der eet, hvis historie
jeg i de fulgende linier vil pre-
ve at beskrive for la®serne.

Det er Henschel-lokomotivet
nr. 12940 &rg. 1914, 16,9 m? hede-
flade 12 kg/cm? kedeltryk, 785 m/n
sporvidde og 8 &4 9 t tjenestevegt.
Som i indledningen navnt var ma-
skinens ferste arbe jdsplads
Galtho mergelleje, allerede 1920
flyttes lokomotivet til Morse
kalkle je pd Mors for derefter i
august 1922 at flyttes til Onsild
mergelle je, hvor det kerte til
efterdret 1923, I fordret 1924
ankom lokomotivet til Hinnerup
mergelleje ca. 14 km nordvest for
Aarhus.

Mange af disse smd damplokomo-
tiver bar forevrigt navne, og pd
en del af maskinerne var disse
navne pémalet, pd enkelte endog
udfert i metal. Navnene var for
en stor del kvindenavne, sdsom
Bitten-Tove-Grethe-Else-Metha-Lis
-Bertha o.s.v. Af andre navne kan
navnes Thor-Skjold-Tyr-0din-Bir-
ger-Ringsted-Aarhus m.fl. Det her
omtalte lokomotiv bar en del &r
navnet "Sabro", det er indtil nu
ikke lykkedes mig at f& fastsldet,
hvorfra dette navn stammer, men
jeg g=tter pd, at dében har fun-
det sted medens maskinen kerte
fra Himmerup mergelleje, idet
mergelbanen passerede en lille by
ved navn Sabro ca. 7 km syd for
Himmerup.

T 1926 vendte "Sabro" igen til-
bage til Galtho ved Varde. 1928
afhezndede Mathias Andersen loko-
motivet til det kendte store en-
treprenerfirma "H.Hoffmann & Sen-
ner", som ogsd deltog i den tids
store merglingsarbe jder i Jylland
Dette firma anvendte maskinen bl.
a. 1 Grene og i Glejbjerg mergel-
lejer. Her slutter "Sabro" sin
karriere som mergelbanelokomotiv,
hermed dog ikke sagt at den der-
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for skulle fere en mere tilbage-
trukket tilverelse, tvartimod.
Hoffmann & Senner solgte i 1934
lokomotivet til det ogsd kendte
firma "Carl Jensen & Sen",Kolding
Dette firma deltog i de store ud-
gravningsarbe jder i forbindelse
med anlzg af Nestved havn og ka-
nal. Ved dette arbejde deltog
foruden "Sabro" endnu eet Henschel
lokomotiv (Carl Jensens"nr.5"),

3 Orenstein & Koppel-lokomotiver,
1 Arnold Jung, 2 Krauss samt 1
Hanomag-lokomotiv.

Inden "Sabro" forlod Sjzlland i
1942 ndede den at gere sig nyttig
ved Husum i 1939, ved Hevelte 1940,
ved Herlev 1941 og sidst i Varle-
se. I 1942 flyttes maskinen til
vandkraftvaerket ved Karlsgirde,
hvor der forestod en udvidelse af
de store vandbassiner. Her kerte
"Sabro" indtil 1946, hvor den ud-
lintes til "Fiskebazk Briketfabrik",
Herborg og blev benyttet i dette
firmas brunkulsle je.

I 1950 anvendte "Carl Jensen
& Sen" maskinen i de store brun-
kulsle jer ved Fasterholt og fra
1952 til 55 henstod den uvirksom
her for tilsidst at blive ophug-
get..

Jeg har nu efter bedste evne
segt at give et lille indtryk af
dette lille lokomotivs omflakken-
de tilvarelse fra den i 1914 an-
kom til Galtho og til demn i 1955
ophuggedes i Falsterholt.

Som fig.3 viser har jeg som hob-
by fornejet mig med at bygge en
model af "Sabro" i sterrelse 1l:15
Modellen er bygget i metal efter
originaltegning som det efter me-
gen besvaer lykkedes at fremskaffe,
Modellen er malet gren, dog er
hjul og vanger menjerede, medens
rogkammer og skorsten er sort. Da
jeg er i den heldige situation at
kende den lokomotivferer som var
den ferste der korte med maskinen
og forevrigt ogsd den der sidst
korte med "Sabro" fandt jeg, i
anledning af hans 71 Ars fedsels-
dag lejlighed til at overdrage
ham modellen af det lokomotiv som
havde veret "hans" i mange &r.
Det var tydeligt at se, at han i
tankerne mindedes mange oplevelser
og episoder han i &renes leb har
haft sammen med lokomotivet.

MB-NYT



"SABRO" i Clejbjerg mergelleje

Disse eu:iéi lclcrotiver ned nok

en kerlig pleje fra lokomotivferer-
nes side skent det oftest var un-
der meget primitive forhold i sam-
menligning med lokomotiverne hos
¢e danske privat- og statsbaner.

I langt de fleste tilfaelde fore-
gik bade mindre og sterre repara-
tioner under {Le¢n Linmel og oftest
pa dage, hvor regn og slud hindre-
de udkersel af jord, mergel, brun-
kul o.lign. Sadanne dage anvendtes
til reparationer af gangtej, lejen
udskiftning af kedelrer, et arbej-
de som forevrigt ogsa tit matte
udferes om natten,
skinen atter var kereklar neste
morgen. Alle disce smd lokomoti-
ver, af hvilke der her i landet
har veret godt 600 er nu nesten
alle ophugget og dermed faet sam-
me skabne som privatbanernes og en
stor del of statsbanernes damplo-
komotiver. En del af disse 600 lo-
komotiver har tilbhert sukkerfa-
brikkerne, men den sterste del
har tilhert mergelselskaber, He-
deselskabet, skervefabrikker,
teglverker, cementfabrikker og
ikke mindst vere mange entrepre-—

siledes at ma-
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norfirmaer som i ticens leb har
anvendt maskinerne ved jordtrans-
port ved anlag af jernbaner, an-
leg af diger og demninger, bro-
bygning o.s.v. De sidste store
jordarbe jder, hvor der har varet
anvendt damplokomotiver har sik-
kert veret Remedezmningen, som
byggedes af "Monberg & Thorsen"
samt Kalvebodsdemningen der ud-
fertes af "Rasmussen & Schietz",
begge disse demninger udfortes i
drene 1940-48 og der vai i perio-
der begge steder beskaftiget om-
kring 10 lokomotiver. Navnes skal
det ogsd 21 firmaet Monberg &
Thorsen til brug ved Remedzmmin-
gen selv fremstillede to meget
fine lokomotiver af type "Oren-
stein & Koppel".

Skinnesem lader sig bedre anbrin-
ge i hardttrmssveller, nir vi i
stedet for at sld dem ned med ham-
meren, forst trykker dem ned i
svellen med en tang. Glem ikke,
forend De vil sld et som ind i

tr= at afstumpe spidsen lidt., Her-
ved undgds flzkning af trzet,
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DSB’s nye lyntog

Som lzserne vel har erfaret gennem dagspressen, har statsbanerne bestilt nye lyn.
tog. Nyheden bekendtgjordes i Vingehjulet for et &rs tid siden i en artikel, som vi
mener er af en sddan interesse for modelbyggere og jernmbaneinteresserede, 'at vi her
aftrykker den i dens helhed. De af MB-Nyts lasere, der ogs? holder Vingehjulet, mi
s& have os undskyldt s8 lznge! Det her dog varet nedvendigt at dele artiklen, sile-
des at sidste del med bl.a. to modelfotos af togszttene bringes naste gang. En over-
sigtstegning af de nye lyntog findes denne méned bag pd midtersidearket.

Det vil endnu erindres, hvilket
voldsomt fremskridt i befordings-
mulighederne, der i sin tid blev
opndet med DSB's rode lyntog, da
de kom i gang i 1935 sautidig med
Lillebzltsbroens &bning og senere
i 1937, og der da med ét slag blev
opndet en meget vasentlig nedsat-
telse af re jsetiden mellem lands-
delene med samtidig nulighed for
at foretage rejserne uden omstig-
ning ved fargerne.

De rede lyntog har da ogsd i
de forlebne 25 &r kunnet glade sig
over stor popularitet blandt det
re jsende publikum, og de har vist

god driftssikkerhed og rentabilitet.

Togenes anvendelsesomrdde er i dag
stort set det samme som fra star-
ten, og deres indvendige udstyr
moderniseres efterhdnden i for-
bindelse med togenes hovedrepara-
tion.

Imidlertid er der granser for,
hvilken grad af moderniseing af
en bestdende konstruktion der kan
gennemfoeres, og med de stigende
krav til materiellet, der frem-
kommer fra en stor del af det rej-
sende publikum, har man fra DSB’s
side nu fundet cdet pdakravet at be-
gynde at sege erstatiing for de
gamle lyntog i de gennemgdende
landsdelsforbindelser. Til sam-
menligning tjener i evrigt, at
tilsvarende tog i andre lande fra
samme epoke som vore roude lyntog
nu ogsd alle enten forsvinder el-
ler overgdr til anden anvendelse
end den oprincelige.

Opgaven var da for DSD at finde
frem til driftssikre tog, hvor den
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i dag mest moderne teknik pad om-
rddet blev taget i anvencelse,
nvor der inden for de givne ranumex
blev tilvejebragt sterst mulig
komfort, og hvor der blev anvendt
konstruktioner, der gjorde togene
egnede til overfersel med farger.

Den sidstnavnte betingelse er
der grund til at omtale narmere,
idet.hele konstruktionen af et
lyntog, der skal anvendes i Dan-
mark, betinges af dets tilpas-
ning til fergerne, dels til dis-
ses sporforhold med hensyn til
sporenes langde, krumning, frit-
rumsprofil m.v. og dels til pas-
sagen af fargeklapperne, hvor der
fremkonmer starkt varierende vin-
keludslag ved de skiftende vand-
standsforhold.

Da de nuvarende lyntog i sin
tid blev projekteret, var farge-
problemet sarlig vanskeligt, idet
togene skulle kunne passere de da
verende dampfargers sterkt krum-
me spor og kere over korte farge-
klapper med meget store vinkel-
udslag ved ugunstig vandstand, og
under de daverende forhold kunne
det ikke undgds, at togenes lor-
selsegenskaber herved blev pavir-
ket i uheldig retning.

I dag stiller forholdene sig
bedre pd dette omrdde, idet der
kan ses bort fra anvendelsen af
dampferger, og idet der i mellem-
tiden pd& hver side af Storebzlt
er indrettet et fergele je med
lange klapper og plantagt fort-
settelse af indretningen af séd-
danne fergelejer. Letydningen af
problemet eksisterer imidlertid

MB-NYT



stadig, og som eksempel kan nav-
nes, at langt fra alle typer af
drivbogier egner sig til at kun-
ne passere selv de lange ferge-
klappers knzkvinkler, og at sar-
lige forholdsregler md trzffes
bl.a. ved overgangene mellem de
enkelte lyntogsvogne og ved kob-
lingsorganerne mellem disse.

Nar der i dag skulle pdbe-
gyndes anskaffelse af nye lyn-
tog, og der matte tages hensyn
til den sterke tekniske udvikling,
der er sket for dieseldrevne togs
vedkommende i de allerseneste &r,
fandt man fra DSB’s side, at der
ikke var anden lesning, der kunne
komme pd tale, end at foretage de
forste anskaffelser ved indkeb
fra udlandet, idet man da kunne
bygge pd allerede gjorte drifts-~
erfaringer og havde fuld sikker-
hed for, at der blev opndet bade
den rette indvendige komfort og
en god og behagelig kersel.

Endvidere ville der herved spa-
res et kempema:ssigt detaljeret
projektarbe jde, hvis omfang miske
bedst kan forstds, ndr det oply- ,
ses, at der til bygningen af et
moderne lyntog med alle dets mange
enkeltheder krazves ca. 30.000 ar-
be jdstegninger.

Sporgsmilet var da, hvilke
eksisterende tog, der egnede sig
til formdlet og med mindst mulig
#endring kunne tilpasses de sarlige
forl.old, der ge®lder for dansk lyn-
togsdrift, og det viste sig hur-
tigt, at de vesttyske TEE-tog
(TEE: Trans-Europ-Express), der
kom i drift i 1957 til anvendelse
i internationale forbindelser mel-
lem Vesttyskland og de omliggende
lande, ville vere sardeles vel-
egnede .

Disse tog var fra begyndelsen
konstrueret med henblik p& deres
eventuelle overforsel pd ferger,
ganske vist under knap s& vanske-
lige forhold, som der fortsat md
regnes med ved Storebazlt, men dog
sfledes, at en yderligere til-
pasning ikke ville krave kon-
struktions®@ndringer af en sidan
art, at der ville vare anledning
til betankeligheder.

Endvidere har disse tog gennem
flere &rs intensiv drift opndet
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et godt renommé for deres drifts-
sikkerhed og for deres hejtudvik-
lede komfort, der ikke star til-
bage for noget andet moderne jern-
banemateriel, og DSB’s teknikere
fandt derfor efter en neje under-
sogelse og under hensyntagen til
de forbedringer, der var opndet
ved Storebazltsoverfarten og yder-
ligere ville blive opndet, at det
ville vare sarlig fordelagtigt,
bvis denne type kunne komme til
anvendelse.

En yderligere fordel, der midt-
te tages i betragtning, var, at
p4 langere sigt, nidr der foruden
forbindelserne mellem landsdelene
ogsd skulle ses pa anvendeligheden
i internationale forbindelser,
var det maturligvis s=rlig hen-
sigtsmessigt, at DSB fik en vogn-

type i brug, der var egnet til

samtrafik med materiel, der var
i anvendelse i vort sydlige na-
boland, hvorigennem hovedparten
af vore internationale forbin-

delser jo md etableres.

Resultatet af de navnte over-
vejelser og undersegelser fore-
ligger nu, idet DSB i juni 1961
har sluttet overenskomst med det
vesttyske firma MAN (Maschinen-
fabrik Augsburg - Nurnberg),
Werk NUirnberg, om levering af 2
komplette 8-vogns lyntog, 4 re-
servevogne af forskellige typer
og et antal reservebogier og
evrige reservedele.

Firmaet MAN er hovedleveran-
dor, og ved leverancen medvirker
desuden de vesttyske firmaer,
Wegmann & Co., Kassel, og Linke
~Hofmann-Busch, Salzgitter,
Watenstedt, nogenlunde i samme
omfang som disse firmaer deltog
i bygningen af de tyske TEE-tog,
og herved, understottet ved et
nert samarbe jde med Deutsche
Bundesbahn, har DSB sikret sig,
at de nye tog i sd stor udstrak-
ning, som det er muligt, udferes
med neje anvendelse af de allerede
gennemprovede konstruktioner.

Tegningen viser, hvorledes de
nye lyntog vil komme til at tage
sig ud, som de er planlagt ud-
fort. Et 8-vogns tog vil f&4 en
langde pa ca. 150 m og kunne med-
fore 237 rejsende (72 pd 1. klas-
se og 165 pd 2. klasse.), medens
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togvegten med fuld last bliver
ca. 275 t. Effekten til togfem-
ferelse er 2200 hk og maksimal-
hastigheden 160 km/time, og der
bliver altsd 8 hk til radighed
for hver t. togvaegt, hvilket mi
sammenlignes med, at de nuvaren-
de 4-vogns lyntog har ca. 5 hk pr.
t. togvagt.

Det fremgdr heraf med tyde-
lighed, at de nye tog er hur-
tigtkerende, letbyggede tog med
overlegen maskinkraft. Dette er
bl.a. opndet ved, at drivkraften
frembringes ved lette, hurtigt-
lebende dieselmotorer, og ved,
at der til kraftoverferingen an-
vendes hydraulisk transmission,
der kan udferes betydeligt lettere
end en tilsvarende elektrisk kraft-
overfering. Til disse forholdsvis
lette tog med sd& godt som konstant
sammens@tning egner den hydrauliske
kraftoverfering sig serlig godt,
fordi den her ikke udszttes for
overbelastning.

Et interessant trzk er, at toge-
nes sammensztning meget let kan ®n-
dres efter eventuelt optrazdende
behov, idet sammenkoblingen mel-
lem de enkelte vogne sker med an-
vendelse af automatiske Scharfen-
berg-koblinger, der ogsd kobler
bremseluftledninger og elektriske
ledninger. I driften, altsd ndr
toget har forladt sit hjemsteds-
depot, skilles toget normalt kun
mellem de to styrevogne pd midten,
men inden toget afsendes fra hjem-
stedsdepotet, kan det forholds-
vis hurtigt ®#ndres i sin sammen-
satning, f.eks. ved udtagelse af
enkelte vogne eller ved ombytning
af vogne.

Et andet forhold, der ikke tid-
ligere har varet kendt ved DSB’s
rullende materiel, er indretningen
af kraftforsyningen til lys, op=-
varmning og ventilation, der her
sker fra selvstandige "kraftcen-
traler"™ i motorvognene.
centraler leverer elektrisk strom
til hele toget, og denne strem
udnyttes til belysning, der sker
ved lysstofrer, til opvarmming af
de enkelte rum, dels ved varmluft-
indblesning og dels ved elektriske
varmeovne, samt til kekkenet i
spisevognsafdelingen.

Ved at indrette toget pd denne
midde er det ogsd blevet muligt at
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Disse kraft-

etablere et effektivt luftkondi-
tioneringsanl®g, der hele &ret
holder en passende temperatur og
luftfugtighed i passagerafdelinger
og restauration, hvilket altsd
vil sige, at der pad varme dage
foretages nedkeling af ventilations-
luften. Herved har man ogsd opndet
at afskaffe al trzk og indtrazngen
af stev ved vinduerne samt kun at
f4 tilfert ren filtreret luft,
men ganske vist har man mattet
tage med i kebet, at vinduerne
ikke kan dbnes for udveksling af
bagage og afskedstagen ved perron.

Svarende til den heje hastig-
hed er toget udrustet med en meget
cffektiv bremse, idet trykluft-
bremsen er en automatisk skive-
bremse med tilherende automatisk
udstyr til at forhindre blokering
af hjulene ved bremsning. P& hver
vogn er der yderligere monteret
magnetskinnebremser, der trader i
funktion ved farebremsning. Vog-
nenes trykluftudstyr anvendes til
at lette betjeningen af gavldere-
ne mellem vognene, idet disse dbnes
ad elektropneumatisk vej ved et
let tryk pad derhdndtaget og igen
lukkes automatisk efter en vis tid.

Som det fremgdr af skitsen, har
hver vogn to toakslece Logier, og
der bliver altsd ikke tale om at
anvende de tidligere prevede spe-
cielle konstruktioner med fazlles-
bogier mellem vognenderne, som
fer i tiden er blevet anvendt, og
som det bl.a. i sin tid var ned-
vendigt at anvende p& de nuvarende
lyntog, eller med enkeltaksler,
som visse steder er prevet i de
senere Ar. Disse konstruktioner
har gennemgdende vist sig at give
mindre gode lebeegenskaber, og da
de tyske TEE-tog blev bygget,
vendte man tilbage til den sad-
vanlige konstruktion for person-
vogne. Bogierne til de danske tog
vil blive leveret i szmme udferel-
se som til de tyske TEE-tog, blot
afpasset efter vognvegtene. Driv-
bogierne udferes af MAN og alle
evrige bogier af Wegmann & Co. i
dette firmas sarlige konstruktion.
led fuld last pd toget far drivbo-
gierne akseltryk pa 17,1 t og de
evrige bogier akseltryk pd mellem
7.2 t og 8,8 t.

Vingehjulet
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Et hjertesutk

Bygges der ingen modeller mere
i Danmark? - Har fjernsynet og
bilen revet modelbyggernes tid og
energi? Her pd redaktionen fristes
vi til at stille sporgsmidlet, si
1idt mezrker vi til den eventuelle
aktivitet blandt lm:serne. Der er
enkelte af vore l®sere, der nu og
da sender os et par ord og et bil-
lede fra deres anlag, (og s& f&
disse livstegn end er, des glade-
re er vi naturligvis for dem), men
der kommer alt for f& bidrag til,
at vi kan bringe den variation i
modelbanestoffet, som vi kunne
onske. Hvad jermbanestoffet angir
er vi betydeligt bedre dakket ind;
vi har her nogle fd trofaste skri-
benter, der til stadighed forsyner
os med artikler. Men MB-NYT skul-
le gerne indeholde 50% modelbane-
stof, og selv om redaktionen frem-
skaffer nyheder og reportager, er
det modelbyggerne selv, der gen-
nem bladets spalter skulle vide-
regive erfaringer til hinanden,
fortalle hvordan dette eller hint
problem for eksempel kunne loses.

Holdes nogen tilbage af beske-
denhed? Vi har baAde brug for "raf-
finerede og mere enkle byggebe-
skrivelser, ja egentlig er det be-
gyndervanskelighederne, der har
mest interesse. Vent ikke, til De
"engang, nar De far bedre tid"
far bygget Deres dremmelokomotiv,
men skriv om Deres feorste skave
lukkede godsvogn, som omhyggeligt
gemmes vak, nidr anlagget far be-

sog. Har De ikke tid, eller fal-
der pennen Dem svar i hdnden? -
Jah, de eventuelle manglende kom-
maer skal vi nu nok indrangere.
Vi venter ikke, De skal bruge tid
pa at forme en flot klingende ar-
tikel; - krads blot de vasentlige
oplysninger ned (men dog helst
leseligt!). Eller, bor De i nogen-
lunde narhed af Kebenhavn, sd lad
os komme ud og interviewe Dem om
bygningen af Deres model (send os
blot et kort). Men altsd: Kaere
laser, frem af busken!

A4

DANSK JERNBANE-KLUB

Billetter kan kebes p& banens steti-
oner til yderst rimelige priser:

Enkelt Dobbelt
Barn: kr. 1,- kr. 2,=-
Voksen: - 2,- - 3,-

Disse priser gzlder bAde medlemmer
og ikke-medlemmer. Dansk Jernbane Klub's
bestyrelse hdber dog snarest at kunne
tillade frirejse for klubbens medlemmer.

Nuseumsbanen, Maribo-Bandholm Jern-
bane, abnedes pinse legrdag. Der vil
herefter blive kert hver segndag forle-
big efter felgende koreplan:

Maribo af 10.30-13.30-15.20
Bandholm af 11.05-14.00-16.50

Som trakkraft benyttes DJK's Faxe.
Men har endvidere lejet SNNB 3 som re-
servemaskine, da hverken "Faxe's sgster"
eller GDS 11 xan n& at komme i forskrift-
messig stand.

lifredens Tips:

Kateltromler.

Til at efteirligne katel-
tromler som last p& flacd-
vogne eller Zbne godsvog-
ne egner tomme farvetinds-
spoler fra skrivemaskirer
sig fortrinligt. De pé&-
vikles en rakke gamle led-
ningsrester og fir even-
tuelt en garg lak eller
maling.
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Vore laxsere skriver

Modelbane-Nyt,
Ny Kongensgade 11,
Kebenhavn K.

Jeg sender Dem en tegning til et spor-
skifterelais med rigelige kontaktmulig-
heder for automatik. Det har den fordel
at vere billigt og let at fremstille,
samtidig med at det fylder forsvindende
lidt. Princippet er hugget fra Fleisch-
mann, men har tidligere varet fremme i
"Model jernbanen". Kortfattet beskrivel-
se: Spolerne vikles pd 22 mm af et pla-
stikrer (fra kuglepennepatroner), ind-
vendig diameter 5 mm, med 0,18 mm emalie
trdd, 450 vindinger pr. spole. Spolerne
adskilt af en tynd skive isolerstof. An-
ker 15 mm blgdjern (svejsetrdd) slebet
til let glidning i reret (4,5-4,7 mm“).
Skifteblikket er en 0,5 mm plade med
den viste udskaring, loddet i en slids
i ankeret eller fastnet med en stift,

s& der fremkommer et led mellem arker

og skifteblik. Via skiftestangen bli=-
ver en derpd loddet strimmel af 0,5 mm
blik trykket mod kontakten, der er ind-
rettet som bryde-slutte kontakt. P&
tegningen er vist to dobbeltkontakter
pd hver side, men der kan snildt an-
bringes 4-5 stk., si der er rige mulig-
heder for automatik. Skiftekontaktstrim-

= ¥

lerne er nittet til en pertinax-strim-
mel, 1 mm tyk. Selve kontaktarmene er
klippet ud af broncetztningsliste, 2 mm
brede. Porvindelsen til sporskiftetun-
gerne er afhsngig af placeringen og o-
verlades til hver enkelt. Relmet wvirker
kraftigt og sikkert pd 24 V vekselstrem.
Et spergsmdl: Er det muligt at indret-
te sporbesattelseskontrol ved 2-skinne-
drift? Ferst hevde jeg tenkt mig "trede-
kontakter" ved hver ende af en blok,
men det virker jo ikke, hvis et trzk ta-
ber en vogn midt mellem kontakterne.
Hvad med 1lidt mere modelbanepraktik
og lidt mindre varekatalog?
Endnu et spergsmdl: Hvordan ser TM s
bogie ud?
Venlig hilsen,
Arne Borch Hougs,
Legumklostervej 28a
Aabenraa.

Svar:

Tak for det tilsendte modelbane-tip,
som vi hermed viderebringer til laserme.

Deres forste spergsmdl rerer jo ved et
hovedproblem for 2-skinne driften. Eta-
blering af sporbeszttelseskontrol er
ved denne driftsform sd besvarlig, at
jeg for mit eget vedkommende alene af
den grund er tilhsnger af 3-skinnedrift.
Men har man nu engang kun to skinner
til rddighed, md man jo si preve at
knzkke neden alligevel.

For de rigtige baner eksisterer pro-
blemet igvrigt ogsi: Hvor skinnestren-
gene af en eller anden grund er ledende
forbundet, som det f.eks. er tilfszldet

styrestifter

% skifteblik

skiftestan
spoler j

pertinax 1 mm
. =
||
=

kontakt set fra
siden

4 mm krydsfiner
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p4 Storstreomsbroen, kan der naturligvis
ikke etableres sporisolationer. Sagen
klares her ved hjzlp af tradekontakter
- som foresldet af Dem - blot registre-
res ikke blot togpassagen, men hver en-
kelt aksel optzlles og "huskes". Nir
der er optalt lige mange passerede ak-
sler i hver ende af blokafsnittet, mi
dette nedvendigvis vere ubesat. Prin-
cipielt lader systemet sig udmerket
praktisere i model, men der kraves et
utal af rel=zer og meget fintmzrkende
tredekontakter, sd det bliver nok bidde
dyrt og vanskeligt at praktisere.

Den lettest realisable lgsning er
sikkert, at De styrer sporbesattelsen
med en vekselstrgm af hgjere frekvens
end lysnettets, idet De ger samtlige
vogne ledende over for hgjfrekvens ved
at forsyne dem med metalhjul med isole-
rede aksler og forbinde hjulene gennem
en kondensator. OmstZende artikel be-
handler netop denne teknik, og kan ma-
ske vare Dem til hj=lp. (Hvis De prak-
tiserer metoden med succes, vil vi me-
get gerne hore om Deres erfaringer.)

En anden metode, som kunne tankes
anvendt, forudsastter, at vognenes hjul
kortsluttes af en stor modstand (f.eks.
10 kiloohm). Idet der til stadighed op~
retholdes en lille spandirngsforskel
(mindre end kerespendingen, f.eks. 2 V)
mellem kegreskinnerne, vil der g& en
ringe strem, sdsnart en sporisolation
er besat, og denne lille strgm kan gen-
nem en (transistor-) forstarker f3 et
relas til at trzkke. Stremmen vil natur-
ligvis afhznge af det antal vogne, der
befinder sig i isolationen, men iser
vil cen stige,
spendirg pZ sporisolationen, og demnne
beszttes af et lokomotiv. For at udlig-
ne disse stregmvariationer, kan spandin-
gen til forstarkeren aftages over et
stabiliseringsregr eller en sdkaldt Ze-
ner-diode. Om arrangementet er realisa-
belt ved jeg ikke,- méske en radiokyn-
dig blandt l=zserne ville arbejde videre
med princippet?

ad epsm. 2: Meget gerne, hvis der blot

ville vare flere, der som De lader er-
faringer g& videre til l=zserne, se igv-
rigt hjertesukket andetsteds i bladet.

ad spsm. 3: Kan nogen hjzlpe os med
at besvare det? 1.N.

Til Modelbanenyt.
Jeg vedlagger et par fotos af
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ndr der ssttes fuld kere-

nogle af "A/S Lollandsbanens" lo-
komotiver. Ferst er der et bille-
de af M lo. LJ har tre af dem. De
har litra M8, M9 og Mlo. De er
bygget hos Frichs i Arhus i 1936
Det naste billede er af LJ™s ran-
gerlokomotiv M 11 i Maribo. Der-
efter er der et billede af en af
LJ’s skinnebusser p4& Maribo stati-
on. Venlig hilsen

T. L. Maribo




Hajfrekvens - belysning

For De beskaftiger Dem med dette
emne, bedes De erindre folgende:
1. Der arbejdes med spandinger,
som er meget he jere, end vi er
vant til ved modeltog. Hvis det
hele lukkes inde i en metalkasse
med jordforbindelse, saledes at
kun ledningerne til togtransfor-
matoren og skinnerne stikker ud,
opstdr der ingen fare. For at kon-
struere apparatet, md man enten
selv have nogen erfaring i radio-
bygning eller konsultere en, der
har denne erfaring. Derfor angi-
ves her kun principskemaet for ap-
paratet.

2. Apparatet kan give alvorlige

radio- og fjernsynsforstyrrelser.
Det giver én besvar med naboerne
og med post- og telegrafvasenet.

Skemaet er sa enkelt som muligt.
Som rer er enhver udgangspentode
anvendelig, blot den er stor nok.
EL 84 er det bedst egnede rer.
Gitrene md ved langvarig brug ikke
blive redgledende; i sa fald er
reret for lille.

For radiobyggere taler skemaet
for sig selv. Kun et par bemerk-
ninger om spolerne:

S1 er en spole pd ca. 1 cm i
diameter med lo vindinger 1 mm
emaljetrdd, der er trukket 1lidt
fra hinanden. Herom er der med et
spillerum pad et par mm lagt 5
vindinger emaljetridd af 2 mm tyk-
kelse, ligeledes trukket lidt fra
hinanden. S3 er en drosselspole,
1 ecm i diameter, lavet af lo vin-
dinger 1 mm emaljetrdd. Der skal
ikke anbringes jernkerner i spo-
lerne. Drejekondensatoren pd loo
pF md indstilles gennem forseg;
dens vaerdi afhenger af antallet
af lamper. Modstandene er af 1 W
-typen, kun modstanden pa loo ohm
fra midten af spole S1 til hej-
spandingen skal vere 2 W. Lamper-
ne i1 togene kan passende vare bag
lysparer, 6-8 V, 0,0l A. Af disse
kan apparatet trzkke ca. 20 stk..

Der arbe jdes med frekvensen 50
MHz.

T=nk pi radio- og fjernsynsfor-
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styrrelser. I lokomotivet skal der
indbygges en lille drosselspole

pd 0,5 cm diameter med lo vindin-
ger 1 mm trdd mellem motoren og
stremaftageren. Det kommer sig
ikke sd neje med vindingstallene;
i $1/S2 skal forholdet mellem
primezr- og sekundarspole blot va-
re 2:1. Fastgerelsen af midtpunkts
udtaget pd primerspolen kan give
vanskeligheder. Den bedste kon-
struktionsmetode er sikkert fel-
gende: Tag et stykke trdd pid ca.
30 cm. Trazk det fuldstendig lige
mellem to tanger og afisoler den
midterste halve cm, som fortinnes.
Vikkel nu omkring en rundstok 1i-
ge mange vindinger tilhejre og til
venstre for det blanke stykke og
lod forbindelsesledningen fast pd
midten. Hvis vindingerne trazkkes
lidt fra hinanden, lykkes det
bedst. Resten er et spergsmdl om
at mdle ud og anbringe ledninger-
ne pznt ned retvinklede bejninger.
Spolerne paloddes messing-ende-
stykker og monteres med nitter pa
ho jfrekvens-pertinax (lysegul far-
ve). Det er meget vigtigt, at ar-
be jdet udferes smukt.

Det her viste skema er kun at
betragte som en rettesnor, da for-
holdene jo varierer fra bane til
bane, og andre anvendelser af sy-
stemet (f.eks. til bloksystemer)
er mulige. Ligeledes afh®nger
vaerdierne af modstande og konden-
satorer af den anvendte rertype.

8Volt
Lampernes 0,01Amp
tilslutning

i vognene.

RAILS
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I 3 100pF, 1
|16 e &
6.3 i J”i i rails
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500pF
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o
63 5ok ” treintrafo
22 . 220pF Ead
100n 100a
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|
Tilslutning Tilslutnirg =c
ved 2-skinne, ved 3-skinne Tilslutning
jevnstrem (Marklin) ved Trix.

Opbygningen af transformer-spolerne Sl/S2;
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MANEDENS MIDTERSIDETEGNING

I cette og det folgen-
de nummer af Modelbane-
nyt bringer vi tegning
til henholdsvis en elek-
trisk motorvogn og en
styrevogn fra den keben-
havnske S-bane. Vi vil
i naste nummer fortzlle
lidt mere om S-banen og
dens rullende materiel
og nejes derfor nu med
at bringe et foto samt
en oversigt i tabelform
over DSB’s motor-, bi-
og styrevogne til brug
for den elektrificerede
nertrafik.

: Ombygeget/om- |, = - - S

Stk.| Iitra| Numre Bygget: lztiiiot/fia: Type|Tara t |Siddepl.| Anvendelse
42 MM T01-742 1933-34 1 B 61 Motorv.
20 o T43-762 1935 2 50,8 66 ”
16 " 763=778 1949-50 3

24 . T79-802 1952-53 i 45,0 66 "
T " 803-819 1961-62 4

1| FL 892 1936 FL 832 28,3 88 Bivogn
31 FM 861-891 1333-35 FM 801-831 34,8 78 "
22 FS 901-922 1936 FL 833-844 1 28,3 83 Styrev.
17 i 935-951 1961-62 4

24 B 952-975 1952 a 26,3 60 i
16 ” 976-991 1949 i)

8| " [992-999| 1936/61" 2/4 25,8/26,3 83/60 "
+): Nr. 992-999 er forsynet med helt nye vognkasser af type 4 i 1961

Tegningen i dette nummer er af MM 763-778 (type 3). I nzste nummer bringes teg-
ning til FS 952-975 (type 3).
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er et modelbaneanleg i VERKEHRSHAUS DER
SCEWEIZ i Luzern, som gengiver nordram=
pen til St. Getthardstunnellen., Nere end
25% af SSE's persontrafik passerer Gott-

1962

21D STATION

hardstrzkningen og nasten halvdelen af
godstrafikken, Af den samlede transit-
trafik gennem Schweiz gir de 3/4 over
Gotthardlinien,
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Gottharbanen blev &bnet i 1882. Den-
gang lgb der daglig 20 person- og gods=—
tog - idag 200 til 250 tog daglig, hvor=-
af 2/3 godstog. Der er dage, hvor der
transporteres indtil 70ooo tons gods
gennem tunrellen.

kodelanlzgget 1 HO viser det interes
santeste afsnit, nemlig den sdkaldte
nordrampe., Det viser stationen ERSTFELD
og omegnen af Amsteg p& den ene side
og den specielle liniefgring ved WASSEN
pd den anden side. Til opbygningen er
anvendt over 350 m spor med 70 sporskif-
ter, og der er medgdet 20000 meter elek=-
trisk ledning. De banetekniske indret-
ninger svarer ngje til de virkelige for-
hold med de talrige tunneller, over et
dusin broer, 250 kereledningsmaster pid
m strazkning og 200 ophzng i tumneller.

Strzkmingen er opdelt i 18 blokafsnit
og forsynet med det mest moderme sike
ringsanlag, og ogsd landskabet er ngje
kopieret.

Luzerner Eisenbahn- und Modellbaufreun-
de hedder klubben, som har bygget -anleg-
get, og de har forelgbig brugt ca. 30000
timer af Deres fritid og endnu mange ti-
mer vil de komme til at anvende til den
videre udbygning af anl=gget.

Ved banegdrden ERSTFELD begynder Gott-
hardliniens store stigning. Til trzkkraft
for togene befinder der sig i det store
lokomotivdepot et halvt hundrede lok,
hvoraf det sterste -tillige verdens star-
keste - har en ydelse pi 12000 hk.

Trafikken dirigeres fra en moderne
kommandopost af system Integra, der gen-
nem sporbesattelsessikring og signal og
sporskifteafhangighed sgrger for en sik-
ker afvikling af kerslen,
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Syd for Erstfeld ligger Amsteg med
Karstelenbachbricke, som med sin 100 m
lengde og 50 m hejde er Gotthardsbanens
stgrste bro. Umiddelbart derefter fslger
Intschireussbrucke, som med sine 73 m
er den hgjeste bro. Under Kirstelenbach-
bricke ligger kraftvarket AMSTEG, som
med en ydelse pd 1/4 milliard kwh er
forbundsbanernes stzrkeste lrafivark.

I det mest interessante afsnit ligger
stationen WASSEN med 3 vendeturmeller
og talrige broer. Dette afsnit strmkker
sig i virkeligheden over 10 kKilimeter.
Det begynder syd for stationen Gurtnel-
len og omfatter i det underste trin =
udvendig tilhgjre Pfaffensprung-vende-
turnellen og p2 den venstre side Wattine
ger-vendetunnellen, derpd stationen Was-
sen med den verdensbersmte Kirschlein
og endrmu hgjere tilhgjre foroven Leggi~
stein-verndeturmellen. Alle de ire vende.-
tunneller har en virkelig lsmgde pad
1100 til 1500 m hver og bringer baneli-
nien ca, 35 til 40 m hejere op. Den
samlede hgjdeforskel fra indgangen til
den forste vendetunnel til udgangen af
den sidste andrager 270 m,

B&de dag og nat er der tog pd vej -
om natten er trafikken p& visse afsnit
endog tzttere end om dagen. Ja, prak—
tisk taget er der i gemmemsnit kun 8 til
9 mimutter mellem togene deggnet rundt.

- P& modelanl=gget kan der kere 12 tog
samtidig p& banen.

Alt 1 alt er det et imponerende model-
anlazg af en imponerende banestrzkning,
der her er bygget, og kommer De en dag
til Luzern, md De ikke forsemme at be-
se anlzgget, der som sagt er opstillet
i det nye flotte trafilomseum
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LOSTs FAST

MORCP 1962

Der er fra Dansk Nodel- og Jernbane-
union (Sammenslutningen af danske model-
jernbaneklubber) tilsendt os meddelelse
om den naste MOROP-kongres, som afholdes
i Hamturg i dagene 5.- 10. september
1962. Kongressen far til huse i Nuseum
fir Hamburgerische Geschichte, Holsten-
wall 24, Hamburg 36. Her i Hamburgs by-
muszum har nemlig lJ-klubben lMcdelleisen-
bahn Hbg. e. V., der stdr for arrange-
mentet, opbygget sit imponerende anlzg
i spor 1 (1:32). KB-Nyt héber ievrigt i
forbindelse med kongressen at kunne
bringe en reportage fra anrlazgget, der
endvidere kan anbefales til lasernes
beskuelse; det demonstreres mod en min-
dre entré hver time dagen igennem.

Det forelpbige degsprogram for kongres-
sen lyder siledes:

Onsdag d. 5.: Abning af kongressen.
Besigtigelse af klub-
bens anleg. Film.
Generalforsamling. Sel=-
skabelig samver.
Besigtigelse af DBR’s,
S-barnens og U-banens
verksteder. Pilm og lys-
billeder.

Heldagssejltur i Hamburg
havn og pAd leder-Elben.
Kersel med sartog Hbg.-
Traveminde-Libeck-1bg.
Kersel med sartog Ibg.-
Grossenbrode-Gedser og
tilbage. Herunder besig-
y tiges Fugleflugtslinien.

Det ses, at programmet kan vare sar-
lig godt for danske deltagere, der kan
ngjes med enkeltbillet Gedser-Hamburg
+ returbillet Kebenhavn (eller anden by)
~-Gedser. Nzrmere cplysninger om kongres-
sen f2s hos formanden for Dansk Model-
og Jernbaneunion, hr. A. Arendrup, Fre-
deriksholmskanal 16, Kebenhavn K., t1f.
Palz 7065.

Torsdeg d.6.:

Fredag d. T.:

Lerdag d. 8.:
Sendag d. 9.:

llandag®d.10.:

HH
Den 6. jan. sgsattes fra Velsinger
Skibsvarft DSR’s tredie dobbeltdalkker-
farge, som fik navnet "Sproge". Den ind-
szttes i Storebazltstrafikken i midten af
maj. Den lo. jan susattes den nye @re-
sundsb&d "@rnen" fra Alborg Varft.
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DSB afsluttede for nylig kon-
trakt med Helsinger Skibsvarft &
Maskinbyggeri A/S om bygning af
en ny bilfarge med tre dazk til
ruten Halskov-Knudshoved.

Fergens laéngde bliver 130 m,
motoreffekten 11.200 hk, maks.
fart 19 knob, Kapaciteten bliver
400 biler og 1500 rejsende. Far-
gen forventes faerdig til ibrugtag-
ning den 20/6-1963. Forinden mi
der bygges nye fargelejer i Hal-
skov og Knudshoved.

(Efter "Nordisk J#rnbane tids-
skrift" 3"62 arg.88).

En af vore gamle bekendte - et
af Graz-K8flicher Eisenbahns lo-
kos fra 1860, se MB-Nyt nr. 3/61
er i sjeblikket p& tourné i Vest-
tyskland med filmsskuespilleren
Buster Keaton pa& fererpladsen.

Et amerikansk filmsselskab har
le jet den gamle maskine - der til
lejligheden er omdebt til "Gene-
ral" - til en 2000 km lang rekla-
merundtur.

(Rad und Schiene)

Et udvalg arbejder i denne tid pd at
konstruere en europzisk automatisk stan-
dardkobling, som skal aflgse den 100-&-
rige skruekobling (+puffer og bremse led-
ninger). Konstruktionsarbejdet sker i et
samarbe jde mellem UIC og de gsteuropa-
iske jernbanestyrelser. (Jernmbanerne har
jo altid p& forbilledlig mé&de sat sig ud
over de politiske skel)., Der vil i det
kommende &r blive afholdt forseg pd ty-
ske rangerbanegirde med forskellige af
de koblingskonstruktioner, man er niet
frem til.

HH-

Det er nu hundrede &r siden,
de forste Pullman-salonvogne sat-
tes 1 drift i USA. I Politiken for
26. dec. 1961 fandtes et overor-
dentligt morsomt kauseri af Peter
Steen om Pullman-eventyret. Det
fremgdr, at disse tog, det mest
overdddige, der endnu er set pa
hjul, ikke blot er en myte i jern-
baneverdeiien, men lizr spillet ¢n
aktiv rolle i USA’s kulturhistoric
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ved at prasentere civillisationens
"sidste skrig" i de fjerneste kro-
ge af det store land.

+H-

SJ har fornylig prasenteret noget
helt nyt, rnemlig en lokomotivtype, som
man har debt dieselpneumatisk. Loket
drives af en gasturbine og en dieselmo-
tor, hvoraf sidstnavnte 1LV'
dels direkte til hjulene,
turbinen.

Denne fremdrivningsform er enestien-

i verden. Man har ved den nye metode
opndet en udnyttelse af effekten ved
lav hastighed, der nzppe ved nogen anden
form for kraftoverfering.

Evis De har lyst til at se loket, kg-
rer det forlebig pZ Nynasbanen og over-
feres senere til strakningen Kalmar-Nass

e
ae

-

Den tyske lokomotivfablirik
Krauss-Maffei har nylig (okt.
1961) leveret 6 stk. 4000 HK
diesel-hydrauliske lokomotiver
til USA, hvor de er kobt af Den-
ver & R1o Grande RR og Southern’
Pacific RR. Fra Vingehjulet
terer vi foelgende:
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Tegning af Krauses-Maffei's 4000 hk diesellok

Ved samarbejde med forskellige
tyske lokomotivfabrikker udvik-
ledes efterhédnden en rakke loko-
motivtyper, nemlig V 60 med 650
hk dieselmotor (hovedsagelig til
rangering) V 100 med 11C0 hk die-
selmotor (lettere strwknin st jene-
ste) V 160 med 1900 hk dieselmo-
tor (lettere person- og godstog
p4 hovedbane) og V 200 med 2 x 1100
hk dieselmotor (svarere person-
og godstog pad hovedbane samt F-tog)

En af de fabrikker, som navnlig
har medvirket ved udviklingen af
DB's program for bygning af diesel-
lokomotiver, der jo i stor udstrek-
ning er afstemt efter det af UIC's

Denver & Rio Grande's nr 4001

1962

forskningsafdeling ORE opstillede
program for dieseltraktionskore-
tejer, er det kendte MuUnchenfirma
Krauss-Maffei, og dette firma gik,
efter at de til DB leverede V 200
maskiner havde vist sig at indfri
de til dem stillede forventninger,
et skridt videre, idet det i 1958
byggede et C-C-lokorotiv med 2
dieselmotorer med en samlet ydelse
péd 3300 hk. Dette lokomotiv blev
prevet grundigt af pad en af de
stignings- og kurveuzssigt verste
strekninger i Europa, newlig pa
OBD's Semmeringstrzkning, og cet
bestod preverne sd tilfredsstil-
lende, at 10 amerikanske jernbane-
selskaber i 1959 hver afgav bestil-
ling pA4 3 lokorotiver a' 4000 hk.

De 6 lokomotiver er Lortset fra
den ydre maling og pé&skrifterne
ne jagtig ens, og det vil af teg-
ningen ses, at Ccer er tale om et
6-akslet (2 treakslede bogier)
lokomotiv, der tjenstfaerdigt ve-
jer 165 t (27,5 t akseltryk). Den
totale langde er lidt over 20 n.
Ilvert lokomotiv er udstyret med 2
16-cylindrede, trykladede Maybach
dieselmotorer af typen MD 870,
der ved 1585 omdr./min. bLver yder
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2000 hk. Denne vdelse gir ved ker- te (sjelcent over 3000 t), og det

sel p;.i de i betragtning kommende har derfor varet nedvendigt at
USA-strakninger i op til 23000 m udstyre lokomotiverne med en sar-
ho jde med til 1600 hk pr. motor. ligt solidt udfert bundramme.

llver motor er ved kardanaksel Lokomotiverne har Westinghouse
koblet til et Voith hydraulisk tryl lwftbremse efter USA standard,
transmissionsaggregat, der gennem men desuden findes der et specielt
kardanaksler overferer kraften hydrodynamisk bremsesystem, der
til alle tre aksler i den enkelte navnlig vil blive anvendt under
bogie. Lokomotivet trekker altsa korsel pa lange faldstrakninger.

pa alle 6 aksler.
Som felge af, at man i USA be-

nytter centralkobling, som kan o- +HH

verfere langt steorre krefter end Waggon-Lits agter til naste aAr
den i Europa anvendte skruekobling, at indsette nye blad stdl-sovevogne
er de togsterrelser, der forekon- mellem Kebenhavn og Jylland, i

mer i USA, betydeligt storre (10 stedet for de gamle trazbekladte
-12 GO0 t) end de i Europa tillad- vogne.

Dstrigske smalsporsbaner

af Svend Jorgensen
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Under Steirmirkische Landesbahn
herer ogsa den 42,2 km lange smal-
sporede bane (760 mm) fra Weiz-
Birkfeld til Ratten. Egentlig be-
gynder banen i Gleisdorf idet de
18 km til Weiz i dag ogsd horer
under Steiermiirkische Landesbahn;
men dette stykke er normalsporet.

Weiz-Birkfeld - 23,9 km blev
4bnet 15/12-1911 af "Lokalbahn
A.G. Weiz-Birkfeld" for bade gods
og personbefordring. Isar den
forste del af strzkningen er smuk,
men ogsd besverlig at trafikere
idet der foruden mange skarpe
kurver, broer og tuneller er ad-
skillige stigninger pd 25 promille.
Allerede under den forste verdens-
krig blev der taget skridt til at
forleznge banen til Ratten, men
forst i 1920-21 blev denne strak-
ning taget i brug som industriba-
ne. I Ratten fandtes store brun-
kulslejer, og det var isa@r disse
i forbindelse med de store skov-
distrikter langs banen der skabte
interesse for forlangelsen. Fra
1.juli 1921 overtog Steiermirkische
Landesbahn hele strakningen, og i
drene indtil ferst i 30.erne steg
trafikken stet. Den 1. juni 1930
blev ogsd strzkningen til Ratten
dbnet for persontrafik. Hele ba-
nen kom dog i krisedrene ud for
sterke trengsler, bl.a. ogsd som
felge af hdrd konkurrence fra bi-
lernes side. Fra 1933 inds=ttes
en motorvogn i et forseg pd at
nedbringe driftsomkostningerne,
men allerece fd &r efter blev den—
ne opgivet, og endnu i 1962 er al-
le tog damptog.

Under den 2. verdenskrig fik
banen igen et valdigt opsving pia
grund af brunkulsle jerne i Ratten,
og ogsd i en del Ar efter krigen
var der nok at kere med. I 1960
nedlagdes imidlertid "Rattener
Bergwerk", og banen mistede her-
med en god kunde. I sjeblikket
kores daglig 1 blandet tog til
Ratten og 3 til Birkfeld.

Som et kuriosum kan nzvnes, at
der, mens bjergvaerket i Ratten
var i drift, fandtes en 12 km
lang svavebane for brunkulstrans-
port mellem Ratten og Milrzuschlag.

Lokomotiverne, der benyttes pa
denne strazkning, er hovedsagelig -
som p& mange andre @strigske smal-

1962

sporpaner - de meget ydedygtige
og eskonomiske U-maskiner med hjul-
stillingen O-C-lT, store sidevand-
kasser og gnistfanger, der er an-
bragt af hensyn til brandfaren.
Man havde her desuden en noget an-
den type reprasenteret, nemlig et
Henschel "krigslok" - 0CO - koblet
med les tender, rundglidere og
overheder.

Til den, der i dag taznker pa at
besege Pstrig, kan det ikke varmt
nok anbefales at se lidt nejere
pd dette smukke lands mange sar-
przgede smalsporbaner, af hvilke
mange byder pd en stor skenheds-
messig oplevelse; dette gzlder

,ikke alene de mere kendte turist-

baner.

Som det sikkert er en del af
leserne bekendt, nedlagdes den 30.
september 1957, trods stzrke pro-
tester, vel nok en af verdens
mest populzre og hyggeligste smal-
sporbaner, nemlig Salzkammergut
Lokalbahn (SKGLB). Trods banens
ret betydelige underskud har det
allerede 4 3r efter nedlazggelsen
vist sig, at det ikke kunne beta-
le sig at likvidere denne turist-
attraktion. De moderne busser,
der indsattes som erstatning, gi-
ver et endnu sterre underskud, og
desuden er turistbesoget i omrd-
det gdet tilbage. Har denne en-
sidige bekampelse og nedl=gning
af SKGLB end gjort ubodelig skade,
s4 har den dog gavnet ved at vise,
at ogsd en smalsporsbane med un-
derskud kan have sin store beret-
tigelse, og der er grund til at
formode, at man vil fare med lempe
i fremtiden i spergsmilet om ned-
lzggelser.

I 1961 udkom i Ostrig en glim-
rende bog der nu kan skaffes for
ca. 27 kr. ogsd her i landet.

"Schmalspurig durch Osterreich".
Skrevet af Walter Kobot, Josef
Slezok og Hans Sternkort.

Udgivet af Verlag Josef Otto
Slezak.

Bogen indeholder beskrivelse af
alle sstrigske smalsporbaner, og
har 64 billeder, 20 kort samt 300
skitser af driftsmateriel, sdvel
lokomotiver, dampvogne, motorkere-
tejer som person- og godsvogne.

S.Jergensen.
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760 mm, 0-C-1 koblet
lcko, litra U &8, i

weiz.
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SKAL VI K@RE | FJERNSTYREDE TOG?

af overingenior Wessel Hansen

Nir man skal besvare spergsmé-
let: skal vi i fremtiden kere i
fjernstyrede tog?, md man gere
sig klart, at der hermed menes,
at sével tog uden lokomotivferer
som stationer uden betjeningsper-
sonale i sd tilfazlde skal styres
fra én komandocentral.

Det kan straks siges, at man i
mange henseender rent teknisk er
i stand til at udfere en sadan
fjernstyring, og at problemerne
interesserer de europaiske jern-
baneadministrationer s& meget, at
disses fellesorgan UIC (Union In-
ternationale des Chemins de Fer)
har nedsat et udvalg af speciali-
ster, der skal udrede vilkdrene
for den rent praktiske gennemfo-
relse af sddanne projekter.

Jernbanerne har naturligvis ik-
ke denne interesse, uden at der
m& vere en razkke vasentlige for-
dele i sigte; og det vil vere dis-
ses betydning for jernbanermnes o-
konomi og konkurrenceevne, der
bliver afgerende for, om man - i
en ikke for fjern fremtid - kan
tenke sig at gd sa vidt, at tog
fjernstyres.

Lad mig derfor ferst give et
billede af de fordele, der kan
opnds.

Den ferste fordel er en foregel-
se af sikkerheden. Det er méske o-
verraskende at here, at jernbaner-
ne overvejer sterre sikkerhed, end
den der findes i dag; det er vel
efterhdnden alment anerkendt, at
et af de sikreste steder, man kan
ovholde sig, er i et jernmbanetog.

Men nu og da sker der dog ulyﬁ—
ker og sterre uheld, f. eks. som
ulykken i Holland for nylig, og
jernbanerne vil disse til livs,

bl. a. fordi det md anses for gan-
ske urimeligt, dersom man ikke be-
nyttede vor tids sterkt udviklede
teknik til at forhindre trafikdrab
S4lznge mennesket er alene om at
styre et keretsj - det vare sig pa
landevej eller pa spor - vil der
vere sandsynlighed for ulykker, og
desverre er sandsynligheden for
menneskets svigten og omfanget af
tilsvarende ulykke stigende, fordi
nutidsmennesket ensker at kere hur-
tigere og hurtiger=.

De apparater, som kan anvendes
til at forege sikkerheden, findes
allerede i brug verden over i et
stort antal variationer, og dis-
se sikkerhedsforanstaltninger er
som regel indfert, fordi de bl. a.
har vist sig at vare en okonomisk
lennende foranstaltning til at hin-
dre de forholdsvis fa ulykker, som
skyldes menneskelig svigten. Det
m& i denne forbindelse erindres,
at tog kan have op til looo pas-
sagerer, og at jernbanemateriel
er overordentlig kostbart.

Den anden fordel, man kan opna
ved togs fjernstyring, er af eko-
nomisk art. At perscnaleudgifterne
nedsattes ved bortfald af lokomo-
tivfererne er selvklart. Men ogsé
brendselsudgifterne til togenes
fremdrift vil kunne blive mindre,
nidr den menneskelige indflydelse
settes ud af spillet, og til- og
frakobling af lokomotivernes trak-
kraft overlades til automatiske
apparater. Det er nemlig en meget
vanskelig opgave at kore et loko-
motiv uden at bruge - i det mind-
ste nogle - automatiske apparater,
bl. a. fordi kerselsméden er af-
hangig af blast, sporkurver, ter-
renforhold samt vognenes lebeegen-
skaber og vagt. I udlandet er der
afholdt flere forseg med sadanne
fuldautomatiske apparater, men si
vidt vides, er de endnu ikke ind-
fert i praksis. I evrigt mener
nogle jernbaneeksperter, at der
kun kan spares fa penge ad denne
vej.
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