Fig. 7%-8: Arbejde pa vognkasse til bogie-motor- og -bivogne.
e (Se artiklen inde i bladet).
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HOBBY CENTRALEN

ALT | MODELJERNBANER

BB modelsporskifte pa I5.G.C’s byapeseet til:

svellemattle. Messingprofil 11O 10,50 Litra PB ... ... o0 . 1,00
Sporskilterelais, Lyeo . ... .. 5,50 Litra QH og Litra PFR ... .. 1.50
Svellematter m. huller peom . 075 Litea IKS Lo R 2,00

Fint hovedsignal {(dagslys) nejagtigt 1:87. .. kr. 6,75

‘ FALLERS modelhuse, stationer m. m. haves pa lager
Se priserne i vor detailerede prisliste,
] der tilsendes mod kr. 0,40 i frimarker.

Kom hen og se Ros MONTERGADE 10. — Kebenhavn K.
Byen 5714 x

(Provinsordrer ekspederes omgdende)

=

Den store
succes!

Det elektriske rangerlok nr. 1330, model af det
svejtsiske Ec 313, superdetailleret, elektrisk front-
lys i begge ender, aut. koblinger, omstilling mel-
lem kersel ved 2-skinne eller overledningsstrem.

Generalagentur:

NIELSEN & CURTH

Bredgade 25 A Kebenhavn K. TIif. C. 9117 - 9118
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En privatbanes endeligt!

Ved sommerkgreplanens ikrafttreden
den 23. maj standsede 2 baner driften,
nemlig Odense—Nr. Broby Faaborg (O.N.
F.J) og Svendborg—Faaborg bancn
(S.F.B). Driften af disse 2 baner blev
overdraget DSB i 1949, ligesom de gvrige
sydfynske strazkninger.

O.N.F.J. 3bnedes den 2. oktober 1906
p4 en meget festlig made. Kong Frederik
den Ottende og Dronning Louise kgrte
med sertog fra »Fruens Bgge« til Faa-
borg. P4 mange af stationerne var der
arrangeret festlig modtagelse af konge-
parret, og der blev holdt taler o.s.v. KL
16,20 rullede kongetoget ind pa Faaborg
station, hvor der bl. a. var rejst en kolos-
sal Zresport. Her blev serveret et Fest-
maltid. Kongeparret var pa keretur i
byen, og besgget afsluttedes kl. ca. 21,350
med stort fakkeltog ved banegarden.

Naste dag abnedes banen for almin-
delig trafik. Banens materiel ved &bnin-
gen bestod af 4 stk. 2 BO koblede loko-
motiver med 2-akslede tendere bygget af
vHenschel og Sohn« i 1906. (Se »Odin
og Roeskilde«, litra AF-124). Det var
meget fine og moderne maskiner, max.
hastighed 100 km og totalvaegt med ten-
dur 49,5 t. Vognmateriellet bestod af 2
stk. II og III kl. sidegangsvogne B 27
og B 28 med &bne endeperroner, 4 stk.

Ifl kl. sidegangsvogne CB 75-78, ligeledes
med abne endeperroner, 40 siddepladser
og akselafst. 5,0 m. Man mi betenke,
at det dengang var meget moderne vog-
nc; DSB havde dem ikke bedre i alm.
persontog. Desuden 1 stk. kombineret
post- og personvogn ONFJ — D 90 med
20 IIT kl. siddepladser (tegning har vearet
bragt i MB-nyt) og 2 stk. rejsegodsvogne
E 102—103 samt to lukkede godsvogne.
Det var en ret beskeden begyndelse, men
vognparken blev ogsd senere udvidet.
Driften af banen sorterede i @vrigt under
sydfynske jernbaneselskab.

Man havde ventet sig meget af banen,
og man blev absolut ikke skuffet. Udvik-
lingen i egnen omkring banen blev meget
stgrre, end man havde turdet regne med.
Der var en stadig stigen ar for ar i be-
fordringen af passagerer og gods, og den
holdt- sig, indtil bilernes harde konkur-
rence begyndte at ggre sig geldende.
Dengang skete det, at der i- Brobyvark
blev solgt indtil 400 billetter til eet tog.
Siden den tid begyndte det si smit at pd
tilbage for Nr. Broby banen. Driften
horte som sagt under S.F.J., og det resul-
tecrede i, at de 4 gode maskiner fortrins-
vis blev benyttet pa »de bedre bidderc,
d.v.s.  Odense—Ringe—Svendborg eller
Nyborg—Ringe—Faaborg, og at S.F.J.s
zldre og mindre gode lokomotiver, for

VORT FORSIDEBILLEDE

CAROLINE (nr. 17), et norsk lokomotiv fra 1870, bygget hos R. Stephenson
og rekonstrueret i anledning af NORSKE STATSBANER's 100 ars jubilzum i
august i 4&r. — En model af dette lok bliver for tiden fremstillet af en dansk
modelbygger, og det fardige lok skal kere pa Oslo Bymuseum's udstilling.
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gvrigt ogsa vogne, sa benyttedes pd
O.N.F.J. O.N.F.J. blev siledes stedbarn.

Da banen i sin tid blev anlagt, var de
siore udgravninger og opfyldninger ved
»Hanneslund« noget af en bedrift, der
vakte stor opmearksomhed i ingenigr-
kredse. Banen er bygget af SFJ’ egne in-
genigrer.

Man kommer heller ikke uden om, at
strekningen fra Faaborg til Nr. Broby er
en af de smukkeste i landet, ikke mindst
ved den vzldige udsigt, der er hele vejen
gennem de sydvestfynske alper. Iser
strekningen Trunderup—Jordlgse—Haa-
strup er iret: enestdende. Desvaerre har
denne skgnhed ikke rigtig veret brugt i
turistreklamen og har derfor heller ikke
kunnet hjzlpe med at ggre banen popu-
leer. Banen passerer i alt 17 stationer pé
de 52 km fra Odense til Faaborg over
FRUENS BOGE — DALUM — SCT.
KLEMENS — BELLINGE — FANGEL
— TUEMOSE — N@RRE S@BY —
ALLESTED — STAABY — BROBY-
VZEZRK — N@RRE BROBY — ERNE-
BJERG — TRUNDERUP — JORD-
LOSE — HAASTRUP, — STENSGARD
— MILLINGE.

Da D.S.B. den 1. april 1949 overtog
driften af banen, regnede man med store
forbedringer. »Sydfynske« havde jo ikke
gjort s& meget ud af banen. Der blev da
ogsd lavet en del; hele strekningen Haa-
strup—Stensgird blev lagt om med nyc
skinner og sveller; 2214 kg skinner som
den gvrige del af banen. I Faaborg blev
der bygget et nyt ledvogterhus, og mange
steder blev der opstillet blinklys ved
overkgrsler. D.S.B. indsatte »nyt mate-
riel¢, d.s.v. MF-motorvogne og J-maski-
ner. Om det var nogen stgrre forbedring
i forhold til SFJ’s motorvogne, nuvaren-
de litra MBF, eller maskiner skal vazre
usagt. Senere kom dog ogsd et par MP
vogne, og der kom lederseder. i nogle af
SFJ’s gamle rumlekasser, litra CXMP og
CUMP. De gamle rgde kupévogne fra
1906 kgrte sidste gang i pésken 1949.
Disse forbedringer tiltrods steg undersku-
det fra 1949 til 1953 fra 100.000 kr. til

600.000. Det er meget, men mon ikke
ogsd D.S.B’s merkelige facon med at
have bade en motorvognsferer, en togfg-
rer og en portgr med i et tog, bestdende
af en MF motorvogn og en FE-vogn, har
gjort sit til det. En privatbane ville be-
nytte 1 skinnebus med 1 hgjst 2 mand,
men det kan D.S.B. jo ikke bruge. Des-
uden indsatte D.S.B. s& mange rutebiler
parallelt med banen og i flere tilfelde med
bedre forbindelser, s& de tog en mangde
passagerer fra banen. O.N.F.J. skulle
kvales, det var tydeligt at se. Nu endelig
har D 3.B. ndet malet banen er ikke
mere, rutebiler har “overtaget driften. Selv
om nedla:ggelsen af banen blev vedtaget
med ret stort flertal, er beboerne langs
banen kede af det. pen var blevet dem
en god ven, og mange vil savhe den trods
alt.

Nr. Broby banens sidste dag formede
sig »lidt« anderledes end den fgrste. Der
var ingen arrangementer i nogen retning,
intet festtog, ejheller noget sgrgetog, dog,
den sidste tur fra Odens'eA kl. 23,19 med
ankomst til Faaborg kl. 1,01 blev lidt-ud
over det szdvanlige. Glade Odenseanere
brugte natten til at tage sig en tur med
det allersidste tog, og der var si mange,
at man i huj og hast maitte sztte en
ekstra vogn til. Toget var for gvrigt
pyntet med danebrogsflag og bggelgv.

Toget blev en hel time forsinket i
afgangen fra Odense, og forsinkelsen
blev ikke mindre, da personalet skulle
ind og »hilse af« pé stationerne. P4 flere
stationer blev der budt pa forfrisknin-
ger af forskellig art, og passagererne
holdt perronbal imens; det er vist fgrste
gang i banens historie. Langt om laznge
ndede man dog Faaborg, og togfgreren
kunne melde ankomst for allersidste
gang.

Opbrydningen af banen er allerede
godt i gang. De bedste af skinnerne og
svellerne er allerede solgt til forskellige
privatbaner. Inden efteriret regner man
med at vare ferdig, og s& er det sidste
spor af en hyggelig gammel privatbane
fjernet, kun mindet om den er tilbage.

. SE— S
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Fig. 2.

Nr. Brobytoget om ef-
termiddagen  kl. ca.
14,20 indtil nu. I SFY’s
tid kgrtes det af nr. 14
med en EH, en CXMP
og even. 2 CA-vogne.

Fig. 4.
Nr. Broby station 1954.

Side 117

Fig. 1.

ONFJ-26. En af de go-
de maskiner — nu AF
126.

Fig. 3.

ONFJ CB-75 — byg-
get hos Scandia 1906.
Akselafstand 0,00 m, 5
kupeer + toilet.
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Internationait samarbejde mellem modeljernbaneklubber

Af James Steffensen.

TP S S0 o0 oo™

Pa grundlag af dreftelser og vedta-
gelser pa de internationale modeljernba-
nekonferencer i Riidesheim 1952 og i
Miinchen 1953 er der for nogle maneder

kommende internationale konferencer.
P4 den forestdende konference i Mila-

no agtes afholdt stiftende generalforsam-

ling i et »Forbund af Europziske Model-

siden udsendt forskellige standardblade Jernbane-Sammenslutninger«, som har til a

med international gyldighed, nemlig fgl- formal at koordinere arbejdet for vor z

gende: hobby pi europisk grundlag. Udkast til (l 4— -—»—mﬁ
NEM 003: Nomenklatur. love for et sidant forbund er i juni mai- ‘ (' a2z X
NEM 011: Malestoksdiagram. ned d. & af DMJK udsendt til en rekke ° : \ %z \\
NEM 012: Malestoksforhold og be- andre danske klubber. Pa konferencen i N\ i §* §§
navnelser. Miinchen i fjor stgttede DMJK’s repra- \ a:g, §\
NEM 121. Skinneprofiler. sentanter tanken om oprettelse af et sa- &z §
NEM 311: Hjulringsprofiler. dant forbund. A “.lf §
NEM 312: Hjul. I det forelgbige program for konferen- N\l & §
Disse standardblade vil blive bragt i cen i Milano, der finder sted den 10., 11. K _) §
dansk oversazttelse i de fglgende numre af og 12. september d. &., anferes, at det X §
bladet. Standardblade for hjulszt og spor star enhver  modeljernbane-interesserct \
(NEM 310, 124 og 125) samt for hjul- S\

aksler med udvendige lejer (NEM 313)
foreligger i udkast og ventes vedtaget pa
en konference. der finder sted i Milano
i efterret 1954. En normalisering af de
mal, som betinger sammenspillet mellem
hjulset og spor, er af stgrste betydning
for materiellets driftssikre 1gb, og Dansk
Model-Jernbane Klub’s reprasentanter
pa de to tidligere konferencer har pa dette
punkt ydet en indsats, som har medvirkeat
til at prege det nu foreliggende udkast.
Siutresultatet vil sandsynligvis blive sile-
des, at NEM-hjulset vil kunne benyttes
paa »DMIJK-spor« og »DMIK-hjulszt«
pi NEM-spor. I denne forbindelse ma
tiligjes, at DMJK i sin tid kun har udar-
bejdet normer for spor 0, men at NEM-
normerne ogsd omfatter sporene TT, HO,
S og 1.

For at opna virkelig frihed til at lade
materiel fra en bestemt model-jernbane
kere pa en vilkarlig anden bane med
samme sporvidde vil det imidlertid veare
nedvendigt ogsd at normalisere en rakke
andre detailler end de ovenfor nazvnte,
f. eks. puffere, koblinger, strgmaftagere
m. m.; dette arbejde vil blive taget op pa

abent at deltage i arrangementerne, som
foruden de allerede omtalte saglige em-
ner omfatter een eller flere udflugter af
jernbanemessig eller mj-massig karakter.
Undertegnede patenker at deltage i Kon-
ferencen og er villig til at give nzrmere
cplysning, forudsat at forespgrgslen er
mig i hende senest den 20. august.

James Steffensen,
Ehlersvej 8, Hellerup.

»Manedens sporplan«

pd neste side viser vort forslag til et
anleg, tilhgrende Hr. ing. L. Christensen,
Skalborg.

Der er lagt vegt pd koreplanskgrsel
og rangering. Den lille sidebane er tenkt
befaret af en skinnebus.

TILF@JELSE.

Miénedens sporplan i sidste nummer vi-
ste vort forslag til anleg tilherende Hr.
Sv. Trest Refsgaard Jepsen, Lyby st.

KONTROL TI.

L.R. = LOKOREMISE,
MR- MOTORV. REMISE
S.P -~ S5iGNALPGST

S L - SLAGTERI,

K.G - KULGARD
TA - TANKANLAG.

AMBY- FOSNA-BANEN !

im.
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Vi bygger en modeljernbane (4)

Ved H. J. Andersen.

Vi skal nu til at legge spor, men inden
vi begynder, skal vi kigge lidt p& under-
laget. Den fremgangsmade, jeg her be-
skriver, er brugt pd mit eget anleg.

Vi bruger lister med en tykkelse af
22 %22 mm eller mere alt efter, hvor me-
get listerne skal bare. Af listerne laves
en ramme, der passer til pladens yder-
kanter. Med ca. 40 cm’s mellemrum an-
bringes lister pd tvaers og ligeledes pa
langs. Hvor listerne krydser hinanden,
skeres de halvt igennem henholdsvis fra
oven og fra neden, si de passer ngjag-
tigt sammen. T det yderste rammestykke
skeeres der ud, sd de krydsende lister kan
falses ind, (fig. 1). Det hele skrues sam-
men. For at ggre pladen stivere kan man
sette ekstra lister under det yderste ram-
mestykke, (fig. 2).

Man bgr vare klar over, hvor lednin-
gerne skal fgres, Man skarer hakker i
oversiden af listerne til ledningerne
(fig. 3).

Nykgbing station har et underlag pa
4 mm krydsfinér, der er skruet pa listerne.
Strekningerne pd pladen stiger alle fra
stationen. Underlaget for strzkningerne
bestir af et eller 2 lag 4 mm Kryds-
finér.

Banens placering og hgjde mid udmales
nojagtigt, siledes at man pd hver af Ili-
sterne kan anbringe trestykker i den rig-
tige bredde og hgjde som underlaget kan
hvile pa (fig. 4). Disse trestykker kan
laves af krydsfinér med et tykkere stykke
tre foroven til fastggrelse af underlaget.
Underlagene s®ttes sammen ved at skrue
et stykke tre under (fig. 5). Nar under-
laget er sat pd, males dette med en brun
farve, der ligner jord.

Skinner fas i skinnestrenge 4 1 m's
lengde. De fis i messing og jern. Det til-
rddes at bruge messing, da jern meget let
ruster.

Der er flere médder at legge skinner pd.
De kan slas fast pd trzunderlag i min-
dre stykker og derefter skrues pa pladens
underlag. De kan lzgges direkte pd pla-
dens underlag. Dette har jeg gjort, og det
er denne fremgangsmade, jeg vil beskrive.

Néir malingen pd underlaget er tor,
streger vi sporenes ngjaglige beliggenhed
ind. Vi bruger kun 1 streg, idet denne
er midten af skinnerne. Derefter slar vi
nogle lange tynde sgm i pladen alle ste-
der, hvor der er overgang mellem kurve
og lige spor (fig. 6). Vi kniber hovederne
af sgmmene. '

Som skinneballast kan vi bruge groft
sandpapir nr. 2. Dette ser naturligt vd.
Vi klipper et stykke til, sdledes at der

er ca. 20 mm fra spormidte til kanten.

Husk, at kun hovedspor skal have sten-
ballast (sandpapir).

Derefter trykker vi sandpapiret ned
over ssmmene, sa det sidder rigtigt. Nu
kan vi ikke se stregerne mere, men vi har
alle spmmene at reite os efter, nar vi
legger skinnerne.

Vi skal lige tilbage til underlaget igen.
Dette skal vere ca. 60 mm bredt pa en
enkeltsporet bane. Hvor der er 2 eller
flere spor ved siden af hinanden, bgr der
vere 30 mm fra spormidte til kanten af
underaget. Har man denne bredde, kan
anbrnges signaler og andre faste gen-
stande paa underlaget og alligevel have
tistrekkeligt fritrum.

Til sveller bruger vi svellematte, der
fis i lengder pA 1 m.

August 1954
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11i hovedsporene skal vi male svellerne
morke. Til rangerspor og andre spor fer-
niserer vi dem.

Wi legger forst et stykke lige spor, da
deti er det letteste.
/ Vi skal bruge folgende verktgj: en
hammer, ikke for stor, en bidetang, flad-
tng, knibtang, dorn, syl, fil, sav og en
lang lineal, skinnesgm eller almindelige

.sem  paa 6—9 mm med hoveder. Des-

uden skal vi bruge et skinnemal. Har
man ikke det, laver man det af et stykke
metal (fig. 7). Malets ben er 1 mm efter
standardmal.

Skal man kgre med »Mirklin« materizl,
ber benene vere 1,5 mm brede. Narmere
herom under sporskifter.

Vi legger svellemdtten pa underlaget,
retter det ind og stifter det enkelte ste-
der. Vi legger en skinnestreng i den cne
side af svelleméatten lige over mellem-
stykket og slar skinnestrengen ind i hver
ende bade udvendigt og indvendigt. Sgrg
for at fa sgmmene s tet til skinnero-
den, at sgmhovederne gir ordentlig ind
over. Vi legger linealen langs skinnen og
retter den ind. Sa slar vi sgm i med en
afstand paa ca. 50 mm. Nar sgmmene er
sldet i, kigger vi efter, om skinnen er lige.
Man kan med dornen sld forsigtigt pa
skinnen eller sgmmene, hvis man skal ret-
te lidt pa skinnen. Dornen bruges til at
sla sgmmene i med.

Vi satter den anden skinne pd og ser-
ger for ved hjzlp af skinnemalet at faa
den rigtige afstand.

En hurtigere made at leggge skinnerne
pd er denne, at man slar ssm — helst
af messing — i svellematten og lodder
skinnestrengen pa.

Nir skinnen nu er sat pd, satter vi
sma pletter pd svellerne, de steder, hvor
der ikke er skinnesgm, med sglvbronze.
Dette illuderer de manglende skinnesgm.

I kurverne legger vi sporene pa samme
made. Det tilrddes at lave et kurvemal
af pap, som den forste skinne legges
efter.

Stromskinne.

Bruger man sideskinne, fremgéir det

af tegningen med fritrumsprofilet, hvil-
ken afstand og hajde, det skal have. Man
ber bruge stiv messingtrad pa 15 mm.
Der bruges smd messingskruer med en
indbyrdes afstand pa 50—100 mm.

Skal man have midterskinne, er der
2 muligheder, nemlig alm. midterskinne
cller punktkontakter.

1. Man laver et mdl af metal, fig 8,
Forsenkningen i midten af malet skal
have den tradtykkelse. man vil bruge til
streamskinne. Man skruer smad messing-
skruer i midten af sporene med en af-
stand pd 50—100 mm, alt efter trddens
tykkelse. Derefter lodder vi trdden pa.
Strgmskinnen skal have samme hgjde
som skinneoverkanten.

2. Punktkontakter er noget forholds-
vis nyt. Det nye »Mairklin« materiel er
forsynet med stremaftager til punktkon-
takter, men kgrer lige sd& godt pa alm.
midterskinne.

Til punktkontakter bgr anvendes mes-
singsgm med runde hoveder. De skal
vere s lange, at de kan nd gennem un-
derlaget. De slaas i med en afstand, der
ikke ma overstige 15 mm. De behgvar
ikke sidde i samme hgjde som kgreskin-
nen, men kan udmarket sidde 2 mm un-
der skinneoverkanten. Man skal bare
huske, at sgmmene haves jevnt op til
samme hgjde som skinnerne ved sporskif-
ter, kryds og lign. Et stykke ledning
uden isolation loddes p& sgmmene pa
undersiden af underlaget.

Pnsker man stgrre afstand mellem
punktkontakterne, kan man ggre fglgen-
de, hvis man kgrer med »Mairklin«:

Et stykke messing loddes pd strgmafta-
geren over hullet i midten, sdledes at der
fremkommer en lang jevn glideflade,
fig. 9. P4 denne made skulle man kunne
oge afstanden mellem punkterne til 25
mm.

Jeg kan ikke udtale mig nermere om
denne metode., da jeg endnu ikke har
prevet den, men jeg vil tro, ideen er god.
Jeg vil med det fgrste prove den og brin-
ge mine erfaringer videre.

H. J. Andersen.
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Vi bygger en ,',Q-vbgn“ i spor O

Vi har i denne mined valgt at bringe
en byggetegning (O—HG—4) af den vel
nok mest almindelige godsvognstype,
nemlig en af Q-vognene.

Der skulle ikke vere srlige problemer
ved bygningen af denne model. Vognkas-
sen bygges op af tre, og siderne er 1.5
eller 2 mm krydsfinér, der er ridset paa
langs for at illudere bredderne. Sidestgt-
terne laves af lister, og lemmene laves af

sma finérstykker. Taget laves af et tort
stykke tre, der hevles til. si det far den
rette hvalving.

Undervognen kan enten bygges af tre
eller metal. Det anbefales i hvert fald
at lave undervognen af metal, hvis man
bygger i skala 1:45. — Vognen har fol-
gende farver: Taget grat, vognkassen
brun, undervogn sort og paskriften er
hvid.

VLOIJ.

Lidt om BYBANER

v| Vetle Jorgensen, Hellerup,

Skinnetransporten i storbyer deles mel-
Jem sporveje og jernbaner, som igen kan
deles i omegnsbaner og egentlige byba-
ner. Omegnsbanerne bestar dels af for-
stadstog og fjernjerbanelinier og dels af
selvstendige forstadsbaner.

Spornettet  for omegnsbaner er som

regel ret stormasket og derfor er det ofte
nedvendigt med en egentlig bybane. Der
findes dog overgange mellem alle de
nzvnte skinnetransportmidler.

Den forste undergrundsbane blev byg-
get i London 1863 og den forste hejbane
i New York 1876.

Hgjbaner anbragt pd jernkonstruk-
tioner midt i gaderne er billigere i anlxg
end undergrundsbaner og derfor blev der
anlagt en del af dem for i tiden. Men de
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erstaties nu af undergrundsbaner, fordi
der er forskellige ulemper ved dem, bl. a.
stgjen.

Undergrundsbaner kan anlegges pa
forskellig made. De tre mest anvendte er:
1)  Parisersystemet: hvezlvede tunneler
bygget som bjergtunneler, 2) Berlinersy-
stemet: rektangulert tunneltvaersnit ud-
fort i aben udgravning fra gadeniveau og

" 3) Londonsystemet: cirkulere, dybtlig-

gende stgbejernsbekledte rer udfert med
»skjold« (tubelinierne). Metoden, der an-
vendes, er afhengig af jordbundsforhol-
dene. I Paris bestar grunden af en kalk-
agtig mergel, og grundvandstanden er
lav, i Berlin bestdr grunden af diluvial-
aflejringer og grundvandstanden er hgj,
og i London bestdr grunden af fast bla-
ler, der er uigennemtrengelig for vand,
og grundvandsbestanden er lav. Dybden
af en undergrundsbane er foruden af
jordbundenafhengig af gadenettet. I Pa-
ris fglger undergrundsbanen pé& store
strekninger boulevarderne. Afstanden fra
gadeniveau til underkant hvalving er
mindst 1,25 meter. I London er gadenet-
tet mere kroget og undergrundsbanen
kan derfor ikke alle vegne falge dette. Af
den grund har det vzret ngdvendigt at
gd ned i stor dybde for at komme fri af
husfundamenterne.

For at undgd stor tunnelhgjde anven-
des som regel 3’ skinne til strgmtilfgrsel.
Pi 3’ skinnebaner skal fritrummet fra
vogn til tunnelloft vere mindst 0,15 m,
for at afsporede vogne kan lgftes op pa
sporet igen. Afstanden plejer dog at vare
storre. Pi de nye tubelinier i London er
afstanden dog ikke mere end 7,5 cm.

Med undtagelse af tubelinierne er der
i tunnelerne mulighed for, at personalet
kan passere under toggangen. Enten kan
personalet ga i ydersiden af sporet, hvor
der med mellemrum er nicher, eller ogsa
kan det gd mellem de to spor. Afstanden
mellem modgdende tog skal da vare
mindst en meter.

Stationernes afstande kan variere fra
et par hundrede meter i byens centrum
til et par kilometer i forstedrene.

Ved dybtliggende undergrundsbaner
ber stationerne lzgges hgjt i lengdepro-
filet, da rejsehastigheden og trafikkapaci-
teten derved forgges.

Perronerne kan antiiniges enten mellem
eller ogsda uden for sporene. For at undga
for lang afstand mellem perron og vogn-
kant ber stationerne legges pd ret bane.
Skilte med stationens navn bgr anbringes
nied en meters mellemrum i hele perro-
nens lengde.

Ved dybt- eller hgjtliggende stationer
transporteres passagererne fra gadeplaaet
til perronerne enten med elevatorer eller
ogsa med elevatorer, der bgr foretraek-
kes, da trafikkapaciteten ved disse er
starst.

De fleste bybaner har normalsporvidde
med fplgende vognbredder: 2,3—2,4 m,
2,6—2,7 m samt 3,0—3,2 m. Til sammen-
ligning kan anfgres, at bredden af nor-
male jernvanevogne er ca. 3,0 m. De tre
nevnte bredder svarer til tre, fire og fem
siddepladser pd tvaers samt midtergang.

Vognens dimensioner bgr vere saa sto-
re som muligt. En stor vognbredde kra-
ver ganske vist en stgrre tunnelbredde;
men til gengeld bliver udgiften til rul-
lende materiel mindre, fordi de brede
vogne tager flere passagerer end de smal-
le uden at vare ret meget dyrere. Vogn-
lengden bgr ligeledes vare stor, fordi det
er billigere at fremstille et tog med be-
stemt lengde af lange vogne end af kor-
te. En meget anvendt lengde er 17—I18
meter.

For at ggre stationsopholdene si kor-
te som muligt ber vognene have. et stort
antal brede dgre.

(Naste gang: Lidt om Londons by-
baner).

Krydsningssporskiftet

kan vi desverre forst bringe byggebe-
skrivelsen til i september-nummeret.
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v/ Leif Bang og John Lundgren. Som kilde er delvis benyltel Sporvejenes festskrift

DEN FIREAKSLEDE BOGIEVOGNS-
TYPE.

Alle de hidtil omtalte vogne, der blev
anskaffet indtil 1920, tilhgrer, til trods
for deres forskelligheder, en og samme
gruppe, hvori man nok kan fglge en frem-
adskridende udvikling, men en udvikling,
der dog ikke har medfert radikale @n-
dringer af vogntyperne.

Da sporvejene i 1928 — efter omtrent
10 ars stilstand — igen stod overfor ny-
anskaffelser af sporvogne. var man klar
over, at der matte skaffes en helt nv
TYPE for at tilfredsstille tidens krav til
byens vigtigste transportmiddel. Spornet-
tets udformning tillod, ndr vognenes en-
der tilspidsedes. en stgrre vognlengde pa
12.3 m oe en sterste vognbredde pa 2.2
m, og opegaven blev derfor at skabe en
vogntype indenfor disse rammer. Det for-
ste sogrgsmal.der meldte sig var antallet
af aksler. Toakslede vogne som de hidtil
anvendte var billigere i anskaffelse og

drift end de fireakslede bogievogne, men
bogievognenes igjnespringende fordele
ved den stedse voksende kgrselshastighed
bevirkede, at man valgte bogier som un-
dervogn til den nye type.

Efter ind- og -udstigningsabningernes
anbringelse pa sporvognene skelner man
mellem peronvogne, hvortil alle de gamle
lukkede sporvogne hgrer, og midterind-
gangsvogne, hvor ind- og udstigningen
sker til en perron i midten af vognen. For
motorvognenes vedkommende har per-

ronvognene den fordel, at man pa en
naturlig made opnar den ngdvendige ad-
skillelse mellem .vognstyrerens plads og
den om aftenen oplyste vognkasse, me-
dens man p3d midterindgangsvognene ma
treffe sarlige afsperringsforanstaltninger,
der hindrer en god udnyttelse af gulv-
arealet til stipladser.

Denne anke mod midterindgangsvog-
nene gzlder som anfgrt kun motorvogne;
som bivogne frembyder midterindgangs-
vogne den fordel, at der kun er eet ind-
og udstigningssted, som bivognskonduk-
teren selv kan overvide uden motor-
vognskonduktgrens hjzlp, og man opndir
herved badde en hurtigere ekspedition ved
sporvognsstoppestederne og en forgget
sikkerhed.

Ud fra disse betragtninger blev det af-
gjort, at motorvognene skulde bygges som
perronvogne og bivognene som midter-
indgangsvogne.

Ved valget af siddepladsernes anbringel-
se var der ikke tvivl om, at man matte
have tvarseder, og man gnskede tillige
vendeszder, der muliggjorde det for alle
passagererne at kgre forlens, ligegyldiat
i hvilken retning vognen bevagede sig.

Efter at overvognens inddeling i vogn-
kasse og perroner var fastslaet, var vog-
nens hovedmdl fastsat, og man kunne nu
i samarbejde med stadsarkitekten begynde
pa detailterne.

Medens de andre vogne har ruftag,
d.v.s. har midterpartict af taget loftet,
saledes at der bliver plads til ventliations-
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ruder, er der ved de nye vogne anvendt
tondetag, der er lettere, billigere og ved
den stgrre vognlengde konstruktivt bed-
re, samtidig med at det giver vognen et
mere »moderne« udseende. Som erstat-
ning for de udeladte ventilationsruder er

‘dels anbragt ventilatorer i loftet, og dels

cr enkelte af vinduerne indrettet som sky-
devinduer, i sénere vogne dog alle vinduer
i vognkassen.

Ikke alene taget, men endnu mere vin-
duesinddelingen giver vognen et fra de
gamle vogne sterkt afvigende udseende,
og da motorvognens vinduesinddeling ef-
ter stadsarkitektens forslag ogsi er an-
vendt i bivognen, fir hele vogntoget ct
mere ensartet udseende, end det er lykke-
des at skabe nogen andre steder, hvor
man ogsd sammensztter vogntoget af en
perronvogn og en midterindgangsvogn.

Dgrene er to-flgjede (for bivognens
indgang dog tre-figjede) skydedgre, der lg-
ber paa kugler og har de enkelte Dele
sammenkoblet og gensidigt styret med
tandhjul og tandstang.

Destmatlonssklltene der angiver liniens
endestation, er rulleskilte pa lerred, an-
bragt i en kasse pd perrontaget og belyst
om aftenen ved bagved liggende lamper
med reflektorer. Taglanternerne er ind-
bygget i taget, hvorved man undgir, at
trolleysnoren i ‘blesevejr slynger sig om
den, hvilket af og til sker paa de gamie
vogne.

Bogierne har 5 m’s tapafstand og 1,6
m’s akselafstand; deres dragere bestir af
to plader, nittet til mellemliggende U-jern.
Hovedtraversen - beeres af bladfjedre op-
hengt i pendlende stalstropper, der hviler
pA bogiedragernes hoved. P4 hver side af
akselkasserne hviler bogiedrageren pé
skruefjedre, drageren er symmetrisk om-
kring den plan, hvori belastningen vir-
ker. Hjulszttene er efter de tyske normet’
med 660 mm hjuldiameter, og akselkas-
serne er forsynet med rullelejer.

Vogntoget er forsynet med et dansk
opfundet fuldautomatisk signalsystem.

Da man skulle til at bygge vogne af
den nye type, afveg denne pd s& mange

punkter fra den tidligere, at ' man p& spor-
vejenes verksteder forst byggede et for-
sggsvogntog (fig. 1—2—3), dels for at
prove konstruktionerne i praksis og dels
for at kunne tilrettelezge en rational ‘a-
brikation. Motorvognen (nr. 501) blev sat
i drift den 31. januar 1930 pa linie 1.

Vinduesrammerne var malet sorte og
perronerne var som pa de gamle vogne
malet mgrkere for ikke at gadesnavset
skulle kunne ses si tydeligt. Dgrene var
naturtresfarvede. Vognen blev taget ud
af driften i april, og da den igen kom
pa gaden 1. maj, denne gang sammen med
bivognen (nr. 1501), var den malet i nye
farver, som er bibeholdt ved alle de fgl-
gende vogne af denne type, dog senere
med enkelte andringer.-

Forsggsmotorvognen havde modstan-
dene liggende under vognkassen, men da
der som fglge heraf udbred ild i vognen,
flyttede man pd alle de efterfglgende
vogne modstandene op i kasser pa taget.
Dette er senere ogsid @ndret pid forsggs-
vognen.

Den 19. juni 1930 fik sporvejene bevil-
ling til at anskaffe 30 metorvogne og 30
bivogne af den nye type. Da sporvejenes
verksteder ikke selv kunne overkomme
at bygge alle 60 vogne si hurtigt som 1ira-
fik-tilveeksten krazvede det, blev de 30
forste bivogne (nr. 1502—1931) bygget af
vognfabrikken »Scandia« i Randers, men
de senere anskaffede vogne er aile byg-
gec pa sporvejenes verksteder. (Fig. 7-3).
Ialt er af denmne type bygget 118 motor-
vogne, hvoraf 10 blev solgt til N.E.S.A.
(nr. 501—608 og N.E.S.A nr. 921—930,
nuv. nr. 609—618) og 83 bivogne (nr.
1501—1583). De sidste vogne blev byg-
get i 1941.

(Fortszttes med: Sporvejene under he-
sattelsen).

Har De moget De vil szlge?

Sd benyt vore rubrikannoncer
Det er jo netop de mennesker,
som De gnsker at fa i tale, der
leeser dette blad.
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Holmens Kanal 32 — Kgbenhavn K.

TIif. Byen 5703 — Postkonto 53761

MECCANO’s Dinky Toys

giver et udmarket supplement til banens
udstyr med det veld af Koretgjer, der
nu kan fas. Der er snart alle typer, per-
son-, vare- og lastbiler, politi-, brand- og
militerbiler. Der er mange morsomme
modeller at vzlge imellem og vort bil-
lede viser en af de sidste nyheder o0d

Dinky Toys No. 480, Bedford 10-cwt. Van ‘‘Kodak’’.

varebilernes omrade. Det er den nye
KODAK varevogn, som lige er kommet
pt markedet i England og som vi kan
vente her til landet i slutningen af sep-
dember sammen med de andre nyheder
fra Meccano. Det drejer sig om flere bi-
ler, nye jernbanevogne i B.R. farver —
bade i O og HO — et nyt lok i HO og
flere andre smi og store ting.
BP.

KLUBMEDDELELSER

1 denne rubrik optages meddelelser fra
nordiske mj-klubber. Prisen for optagelse
er 24 kr. om &aret og klubben modtager
da gratis bladet i abonnement. Meddelel-
serne mé vere redaktionen i hende senast
d. 5 i méneden forud.

DANSK MODEL JERNBANE KLUB
Formand: civiling. Poul E. Clausen,
Radhusvej 65, Charlottenlund.
Neastformand: Signaling. cand. polyt. Ja-
mes Steffensen, Ehlersvej 8, Hellerup.
Sekreter: Hr. P. Adamsen, Gentoftegade
37, Gentofte.

Klublokale: Ngrrebro station

Fast mgdeaften: 1. mandag i hver maned.

SAVNER DE NOGET
I UDENLANDSKE VARER?

Det er vor hobby at fremskaffe disse
til Dem. Lad os hgre, hvad De gnsker.
Mange nyheder er allerede pa lager og
vort nye modelbanekatalog under udar-
bejdelse.

BERG RADIO & HOBBY - ARHUS

Rubriliannoncer

pris pr. ord: 15 ore (minimum 2 kr.)

Pédbegyndt HO-anlwg bestéende af: 1
S-maskine, 2 vogne, 20 m messingskinne
m. underlag samt 2 plader 4 1,10 mx
1,26 m. Kr. 150,—. Billet mrk. 654 1ii

MB-nyt.

Fig. 1—2—3:
Forsegsmotorvogn
nr. 501
Fig. 4:
Bogie-motorvogn
type 1930
Fig. 5:
Bogie-bivogn
type 1930
Fig. 6:
Sporvognstog
type 1930
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