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Lesdele til lokomotiv litra E
i skala 0: 1:45.

Drivhjul, ristebt bronce ......cccoveeiiiencieneees 2,00 kr.

do. , afdrejet og monteret pa aksel med
indstillingsskruer, komplet ............ 6,50
do. , isolerede, ferdig til brug pimonteret
aksel med indstillingsskruer pr. szt 10,50

Lobehjul, afdrejet og monteret p aksel ......... 4,00
do. , i hdrdt bakelit, jernsterke, monteret
bt AL e sommene anec socootomoaRetE: 2,00
Forerhus, klar til montering .............cc.eeuns 10,00
do. 1 SAMUIESEL 40vseeanesesessscnassococaoannses 6,00

Forerhus i materialS@t .........cocoeveveenenenennnn. 2,50 kr.
Skorsten, domer og frontspids pr. s@t ......... 4,50 -
Stromaftager til sideskinne ........................ BITH8-
Motor, 9—20 volt, universal, meget kraftig
med) omSKIfter ... SR Rlis o et e 21,75 -

Chassisramme med pufferplanke m.m. ......... 15,50 -
Tenderbogie, 4-akslet, pr. s@t .....ccccvnvnnnnnne. 3,50 -
Akselleje til efterlaber, pr. s@t .....ccoevninnnnnnnn. 1,50 -
Forlaber, 2-akslet, Pr. SBL «iuscicecsesssovessnase 2,50 -
Skinner i jern, HO 75 ore og O 90 ore pr. meter.

do. i messing, HO pr. meter ............... 1,20 -

Alle udenlandske modelblade og -boger pa lager.

paait B ew MODEL OG HOBBY 77,0 """

TIf. Su 8152

Stedet, bvor modelbyggerne modes og udveksler erfaringer

Isafjordsgade 16 - Kebenhavn S.

Giro nr. 73521

Illustreret katalog i samlemappe 1,00 kr. + porto

Gaven for jumnior

Med P. W. »Super OO« har vi forngjelsen at prasen-
tere Dem for arets gaveidé.

Det er lykkedes at fremstille et lokomotiv, vogne og
skinner i plastic, der i styrke og soliditet overgar de
hidtil kendte. En udenlandsk fjeder af bedste kvalitet
samt en regulator sgrger for lang lgbetid og ensartet
fart fra start til slut.

Trekevnen er fantastisk god, med 4—5 vogne yder
lokomotivet samme prastation som solo.

Sporvidden er HO.
Lgse skinner fgres.
Nye vogne fremkommer stadig.

Leveres i smuk gavemske med litograferet billede
i 4 farver.

Pris kr. 19.85

INDHOLD:
Lokomotiv - Tender - 2 vogne - 8 skinner

Prisen er sat s lav, sa det ligger indenfor muligheder-
nes rekkevidde at opfylde enhver rask drengs hgjeste
onske — selv at blive stationsforstander!

Hobby Keelderen

Nansensgade 74, Kbhvn. K.
Byen 1974x

ALT TIL
MODELJERNBANEN

FOBBY7 SkHOR

Kgbenhavn V
Giro 71662

Vesterbrogade 175
Telefon Eva 7825

Ved De, hvordan De tegner abonnement pa
modeljernbanen ?
De indsztter belgbet

kr. 20,00 pa postgirokonto 74115
og modtager derefter bladet i et ir (12 numre)
med posten i et beskyttende smudsomslag.
De kan ogsi tegne kvartalsabonnement til kr. 5,50
direkte pd det nzrmeste posthus, der derefter selv
hvert kvartal sorger for opkrazvningen til for-

nyelsen.

BENT PALSDORF

MODELJERNBANER

i spor HO, O og 1. Lgsdele og ferdigt materiel. Skin-
nestrenge i messing og jern i den rigtige profil til HO,
S, O og 1. Signaler til HO og O i fineste udfgrelse. Alt
i relzer og andet el-materiel til mj-baner.

Stort udvalg i litteratur om mj-baner, Miarklin-brochu-
rer og bgger om jernbaner.

Holmens Kanal 32
Kgbenhavn K

BYen 5703
Postkonto 53761

O LOKOMOTIVHJUL
stobt 1 bronze

til litra
Igbehjul F:D:H O.S. R.E.C.K. P
ra mal 27mm 35mm 42mm 45mm 49 mm
pris: 1,05 1,85 2,00 215 2,75
Afdrejet pris: 1,80 2,70 2,85 3,00 3,60

Sendes pr. efterkrav ved bestilling til

MODELJERNBANEN

(sterbrogade 224, Kgbenhavn O.

146




MODELJERNBANEN

TIDSSKRIFT FOR JERNBANER OG MODELJERNBANER

OFFICIELT ORGAN
FOR DANSKE
MODELJERNBANE
KLUBBER

OKTOBER 1951

NR. 10 3. ARGANG

Roms nye banegard.

Man var allerede si smét begyndt
at tro, at den nye centralbanegird ved
Tiberens Evige Stad for evigt ville bli-
ve ,,den ufuldendte". For krigen s
den besggende, der ankom til Rom, sig
omgivet af et virvar af byggestilladser
og marmorblokke, thi allerede den-
gang var ombygningen af den gamle
utilstreekkelige banegdrd pdbegyndt.
Kun langsomt rejste de kempemaes-
sige facader sig i hvidt marmor, og i
det andet krigsir standsede arbejdet
helt. Da var det et kaos af gamle og
nye mure, af halvferdige og halvt ned-
revne haller og kontorer. Straks efter
krigen tog man atter fat pd ombygnin-
gen og med forstaerket fart, thi nu var
Rom igen i verdenstrafikens midt-
punkt, og den sterste og mest moder-
ne europaiske banegird skulle std fr-
dig til ,,Anno Santo", det hellige dr.

Det lykkedes ogsd, og ca. 10 4r efter
padbegyndelsen var nogle gigantiske
planer omsat til virkelighed, og vor

verdensdels smukkeste banegdrd taget
i brug.

Den gamle station ,,Stazione di Ro-
ma Termini* var bygget ar arkitekten
Bianchi i &rene 1864—1871. I 1937
besluttede de italienske statsbaner , Le
Ferrovie Italiane Dello Stato” at om-
bygge den gamle banegird, der ikke
mere kunne folge med den enormt
voksende trafik, og i 1938 pibegynd-
tes arbejdet. I 1942 standsedes arbej-
det helt og blev forst genoptaget i
1946 ved hjlp af ERP, det amerikan-
ske hjlpeprogram, ved hvis hjalp det
iovrigt lykkedes Italien at genopbygge
sit af krigen frygteligt hergede jern-
banesystem pd ca. 5 dr.

Den frontale hovedbygning er 232
m lang, 10,50 m hgj og 27,90 m bred.
Den har med direkte indgang fra plad-
sen forhal, billethal og restauranter, i
en etage ovenover kontorer for jern-
baneledelsen og i en undertage i om-
trent samme storrelse rejsebureauer,
kiosker, forretninger, gennemgang til
flojbygningerne og opgange til alle
perroner. Hovedbygningen har 2 flgj-
bygninger, den ene delt i 5 dele med
rejsegodsafdeling, ventesale og de ned-
vendige kontorer for ledelsen, telefon-

Billethallen Underetagen

Eiropas storste
0g mest moderne

banegdrd

central, telegraf, politistation o.s. v.
Endvidere findes her samtlige kom-
mandoposter, manevrerum o. s. v., der
er nedvendige for at betjene trafiken
pd banegirden. Den anden floj opta-
ger hovedsagelig  godsekspedition,
posthuse o. s. v.

Perronhallen har 22 spor med 11
overdekkede perroner.

Mellem 300 og 400 tog kommer og
afgdr her i lebet af 24 timer, og mere
end 50,000 mennesker stiger i det sam-
me tidsrum ind og ud.

1400 telefonapparater er i denne
kempebygning forbundet med hinan-
den med 1600 km ledning. Den over-
dakkede flade andrager ca. 15,000 m2,
og hele arealet dakker ca. 55,000 m3.
Banegérdsterraenet optager 150,000 m2
med ialt 34 km spor. Man flyttede
1,500,000 m3 jord, der medgik 80,000
t cement og 14,000 t jern. Stationen
kraver en betjening pd 1200 funktio-
narer og arbejdere.
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HVOR DET ER %ﬂ%t[lgl‘ AT KORE FORBI ET STOPSIGNAL

I den udmerkede laerebog ,, Trafik-
kundskab" til DSBs trafikassistentkur-
sus stir der, at Statsbanerne ikke be-
streber sig for at fa sikkerhed for en-
hver pris, men derimod for at fi til-
strekkelig sikkerhed. Disse ords rig-
tighed har mange siden lert at
forstd og givet dem svaret pi de
forskellige sikkerhedsforanstaltningers
berettigelse. De har opdaget, at den
sikkerhed, der hviler pd mekaniske og
elektriske apparaters virksomhed er
den, der bygger pd menneskelig reak-
tionsevne, langt overlegen og derfor
langt mere betryggende.

Det tilfalde, hvor svigtende men-
neskelig reaktion hyppigst har svigtet,
er det, hvor et tog passerer et stopsig-
nal, uden at lokomotivfereren reage-
rer overfor signalet. Det kan finde sted
i alle lande og pi alle jernbaner, og
det siger sig selv, at muligheden for
en sddan situations opstden bliver va-
sentligt storre pd streekninger med in-
tensiv trafik og med tilmed miske dar-
lige oversigtsforhold som felge af van-
skeligt terreen (bjerge) med skarpe
kurver, bratte stigninger og fald.

Sddanne terrenforhold forekommer
i rigt mdl i Schweiz, og det kan derfor
ikke forbavse, at de schweiziske baner,
bl. a. under indtryk af en raxkke al-
vorlige uheld af ovennzvnte omtalte
drsager i drene efter 1. verdenskrig,
sd sig nodsaget til at se problemerne i
gjnene og soge frem til midler, der
kunne supplere og i den givne situation
erstatte den sikkerhed, der har men-
neskelig reaktionsevne som forudsat-
ning, og man fandt midlet, men forst
efter langvarige og svare forseg. Det
skal dog indremmes, at de krav, ba-
nerne stillede til midlet, heller ikke
var beskedne. De kravede nemlig:

1. Ubetinget driftsikkerhed selv ved
de storste hastigheder og under alle
vejrforhold.

2. Direkte kontakt mellem anleg pi
maskine og anleg pi eller i spor
mitte ikke forekomme.

3. Midlet mitte veere updvirkeligt af:
metalmasser (sdvel permanent til-
stedevarelse som ambulant), af va-
gabonderende elektricitet og af
elektricitet fra fodeledning til
fremdrift eller fra andre kilder af
enhver art,

4. Midlet mitte ikke bestd af appara-
ter, der kravede konstant serligt
tilsyn.
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5. Endelig skulle midlet vare anven
deligt sammen med sdvel mekani-
ske som elektriske signaler.

Vi skal ikke her komme narmere
ind pd enkelthederne, men kun navne
hovedlinierne i princippet for denne
kontrols virkemaide.

Det bzrende i togkontrollen er vor
landsmand H. C. Orsteds i 1820 gjor-
te opdagelse af elektricitetens evne til
at frembringe magnetpoler i en ellers
umagnetisk jernkerne, og den af den
engelske fysiker Faraday i 1831 opda-
gede egenskab hos en magnet til at
frembringe induktionselektricitet. Ved
hjalp af dette og de to skitser vil sy-
stemets funktionering sikkert ikke va-
re vanskeligt at forstd for leserne.

To jernkerner (M 3 og M 4) er an-
bragt nejagtig side om side. Den ene
midt i sporet, den anden ved siden af
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sporet, ud for eller lidt foran det sig-
nal, de arbejder sammen med. (Fig.
1). En trddvikling, der normalt ikke
forer strom, er fort om begge kerner
og ender i en kontakt k, der bevages
af signalet, og som er sluttet, nir sig-
nalet stdr pd stop. P4 de lokomotiver
eller motorvogne, der kan forventes at
skulle passere signalet, er der ligeledes
anbragt to jernkerner (M 1 og M 2),
men med hver sin trddvikling, hvoraf
M 1s vikling permanent ferer strom
fra et batteri, M 1 er altsi konstant
magnetisk, medens M 2s vikling ender
i et relais R. M1 og M 2 er anbragt
siledes pd maskinen (motorvognen),
at M 2 vil vere nejagtigt over M 4,
ndr M 1 er nejagtigt over M 3, og for
begge magnetsaets vedkommende er
den lodrette afstand hejst 90 mm.

Nar en maskine herefter korer frem
mod et signal (se fig. 1), der stdr pd
stop, sker der, hvis fereren ikke brin-
ger sit tog til standsning, folgende i
det gjeblik M 1 er over M 3 folgende:
M 3 pdvirkes af magnetismen fra M 1,
og induktionsstrom opstdr i M 3s vik-
ling, da kontakten K er sluttet. Denne
strom passerer viklingen om M 4, der
bliver magnetisk, og dens magnetisme
pavirker M 2, i hvis vikling der opstir
en induktionsstrem, som gennem re-
laiset R ad elektrisk vej satter forskel-
lige kraefter i virksomhed. Bl. a. af-
brydes stremforsyningen til banemoto-
rerne, der ivaerksattes en hurtigbrems-
ning, og der lyder et alarmsignal pd
maskinen.

I almindelighed er M 3 og M 4 an-
bragt ved det fremskudte signal, og
da dette nok m4 passeres i stopstilling,
er der pi lokomotivernes forerplads
anbragt en kontakt, gennem hvis be-
tjening den ovennavnte gennem R
iverksatte virksomhed til standsning
af toget kan stoppes.

Hvis derimod signalets stilling er sd-
dan, at det tillader forbikersel, vil det
af (fig. 2) ses, at der intet stromlob
opstdr i M 3 og M 4s trddvikling. Fol-
gelig forbliver sivel M4 som M 2
umagnetiske, og da der heller ikke kan
opstd induktionsstrem i M 2s vikling,
udebliver den stremimpuls, der ville
udlese Rs virksomhed. Der sker altsi
ingenting.

Siledes er hovedtrekkene i den
elektriske togkontrol, der har vist sig
fuldt driftsikker selv ved hastigheder
pd op til 180 kmjtim., og at man er
tilfreds med de opndede resultater
fremgdr af den kendsgerning, at syste-
met er infort pd 95 9 af signalerne
pd de schweiziske baners elektrifice-
rede normalsporede strackninger, hvor
der findes godt 3000 signalinstallatio-
ner, medens ca. 600 elektriske loko-
motiver og motorvogne, 2 dieselelek-
triske lokomotiver og 2 gasturbinelo-
komotiver er forsynet med tilsvarende

udstyr.

Fra ovennzvnte skematiske frem-
stilling af apparatet er der et langt
spring til at genkende linierne i det,
ndr man stilles overfor det i marken i
komplet teknisk udferelse med sup-
plerende hjzlpeapparater. Man vil dog
uden besver fi gje pd apparatets ho-
veddele og opdager sikkert ogsd, at
der pd maskinerne er tre magneter,
nemlig een inde under disse og een i



Sporvogn-motorvogn Rei-
den tidl. Deutsche Reichs-
werke-Verkebrsbetribe,
bygget af Kurt Ernst,
Wien.

Motorvogn ET 41.01 fra
den tidl. Deutsche Reichs-
babn (Halle-Leipzig). —
Bygget af ing. Schneider.

Jevnstromslokomotiv
Reibe 1085 fra de ostrig-
ske forbundsbaner, bygget
af ing. Schneider. Spor-
vognsbivognene, serie S2
fra Wiener Stadtwerke-
Verkebrbestrieb, er byg-
get af Kurt Ernst. Bille-
det er fra sporvognssloj-
fen ,,Buf Bad Obertiefen-
tal®  fra modelanleget
MBG i Wien.

(fortsat fra forrige side)

hver ende, men pd hver sin side af
koretgjerne, for det mi jo erindres, at
disse ikke drejes, men er udstyret med
forerrum i begge ender.

Det skal endvidere navnes, at de
schweiziske baner er gdet et skridt vi-
dere med den automatiske togkontrol,
idet man har kombineret den med det
i Schweiz sterkt udbyggede linieblok-
system, hvor man efter det enkelte
bloksignals billede kan afgere, hvor
mange af de foranliggende blokinter-
valler, der er frie.

Endelig bor det anferes, at den i
midten af sporene anbragte elektro-
magnet, der jo ligger ret hojt, har tvun-
get banerne til streng hindhzvelse af
kravet om ophzngning af koblinger,
idet s#danne ophwngte koblinger i be-
gyndelsen fordrsagede betydelig ravage
pa magneterne.

K. Loumann Nielsen.

. et s@rpraget o5trigsk

MODELJERNBANEANLAEG

Detail af lokomotivet E
45,203 (1170,203) med
enhedspantograf 2 fra de
ostrigske forbundsbaner.
Bygget af Kurt Ernst,
Wien. Der vidner om me-
get smukt arbejde.

En af vore lasere, br. ing. Oskar
Schneider i Wien, har sammen med 2
kammerater i lobet af 4 dr opbygget
en modeljernbane, hvorfra vi bringer
en rekke fotos. Banen er i sterrelses-
forhold 1/;, med en sporvidde pd 20
mm og derfor noget for sig selv. An-
leeget betjenes kun med elektriske mo-
torvogne og lok og har bide nerbane
og sporvognslinie. Korestrom er fra
12—24 v javnstrom, og alle lok har
permanentmagnetmotorer, sdledes at
der er fuld fjernbetjening. Lokomo-
tivparken bestdr f. t. af 3 lokomotiver,
1 motorvognssat, 1 lokalbanetog og 3
sporvognsszt, hovedsagelig modeller
efter ostrigske forbilleder, men tyske
forbilleder har ogsd interesse, og nu
vil hr. Schneider bygge et svensk litra
D efter tegninger og fotos her fra bla-
det.

Rangerlokomotiv  Reibe
1070.100 fra de ostrigske
forbundsbaner. Bygget af
ing. Schneider, Wien.
Personvognen er Reihe
Cil 19 fra den ridligere
KK-St. Bane. Bygget af
Kurt Ernst, Wien.
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Konstruktionsbeskrivelse:

Momtezuma

I tilknytning til den historiske be-
retning i forrige nummer om Denver
og Rio Grande Baby Railroad bringer
vi her en detailleret byggebeskrivelse
af banens forste lokomotiv. Med de
gamle vogne koblet pd er den farve-
rige MONTEZUMA et smukt syn pd
ethvert anleg, ligesom den vil pynte
som prydmodel pd enhver reol.

Montezumaen lgb oprindelig pd et
91 cm spor, og en bygning i de nor-
male storrelsesforhold 1/45 og /g7
ville medfere et for modelbyggere
unormalt spor. Derfor er den beskrev-
ne model bygget til et HO-spor pd
16,5 mm med et storrelsesforhold pé
ca. 1/55. Kun motor, tandhjul, hjul og
koblinger er beregnet kebt, resten er
dele, som de fleste har liggende i de-
res skuffer. Beskrivelsen omfatter lo-
komotiv for 2-skinnedrift, men kan af
den fingernemme let andres til 3-skin-
nedrift.

Lokomotivets underdel.:

Rammen (1) tilskeres og -files af
et 12,5%12,5 firkantet messingror,

hvori der saves indsnit for akslerne.
For at f& den inderste del af disse ind-
snit afrundet peent, borer vi forst et
hul og saver derefter ind til dette. For
at reducere drivhjulenes sidebevagel-
ser paloddes smd mellemlagsplader
rundt om akselhullerne. Dernaest klip-
per vi forpladen (2) ud af et stykke
0,5 mm messing og lodder den pd
plads foran pd rammen efter at have
bojet forkanten ned, som tegningen vi-
ser og banket smd nitter i kanten med
et spm.

Keddelstotten (3) af 0,8 mm mes-
sing bojes som vist pd tegningen og
loddes pd plads. Her skal kedlens for-
parti hvile. De forngdne mil beregner
vi os selv til efter hovedtegningen.

Banergmmeren (4) fremstilles af 2
stk. messingstrimler og alm. som i pas-
sende storrelse. Semmene fastgores pa
en eller anden passende flade, medens
de loddes til den overste strimmel.
Derefter bgjes de til korrekte vinkler,
klippes af i rette lzngder, og den ne-
derste strimmel loddes pd. Den overste
messingstrimmel loddes pd forpladens

Hotor

ped

Errmem g, SN
TR e

Rammeside-12,5 mm

BgJ rundt om en
030 mr messinge
stang 4

klip til
rette
lungde

0,8 mn messing ‘ @

forlgber
7 s
4. savenit

{

resses
nd 1 det lange rgr

2,5%6,5:8 mm
riber

Tildannes efter motoren
loddes indv, 1

Forlgber 3
pivot ’)

YagEmen

Tegninger af

s, % BB dolene til un-
Q krydshoved derdel og
kedlen.

gangbx:adt
0,8 5x 49

D & RG. Ny, 1

Montezumas forerkabine.
D&RG.Nr. 1

forreste del, der er blevet forsterket
med en 0,6 mm tyk messingstang.
Cylindrene (5) fremstilles af smd 6
mm kobber- eller messingrer med un-
derlagsskiver loddet i enderne.

Hullet i den forreste skive tilloddes.
Til dampkassen overpd benyttes et
stykke messing, tilfilet til korrekt stor-
relse og piloddet cylindrene. Toppla-
den med hul til dampreret er fastgjort
overst. De samlede cylindre loddes
pd de vandrette flige pd kedelstotten
(3). Til stemaftager for de isolerede
hjul (venstre side) benyttes et stykke
fiber (6), der fastholdes af en skrue,
hvortil vi har boret hul og drejet ge-
vind i rammen. I en rende i fiberet (se
tegningen) anbringes et kort stykke
messingtrdd, som bgjes til at udeve et
let tryk pd drivhjulene. Akselholderne
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(7) er to sméd stykker messing bgjet
efter tegningen og fastskruet til bun-
den af rammen. I den forreste er ski-
ret ud for tandhjulet.

I rammens bageste del piloddes ind-
vendig en messingplade (8) som gulv
for forerhus. Forrest tildannes den ef-
ter den benyttede motor, og bagest
iskrues en koblingsstift for tenderen.

Drivhjulenes diameter i virkelighe-
den var 1016 mm, hvilket i vor méile-
stok giver et 19 mm hjul. De i hande-
len verende isolerede hjul kan udmzer-
ket benyttes, selvom de har en lidt
storre diameter. Hvis man kun benyt-
ter isolerede hjul i den ene side, skal
det vare venstre side. Fjedertrdden i
stromaftageren skal udeve et let tryk
mod hjulenes lobeflade, men ikke si
meget, at det hindrer hjulenes frie
gang. Benyttes isolerede hjul pd den
anden side ogsd (og selv med uisole-
rede hjul, tilrddes det af hensyn til god
forbindelse) loddes to stykker fjeder-
trdd pd rammens hojside. Disse bgjes,
si de fir kontakt med hjulenes labe-
flader. For hjulene monteres pi aks-
lerne, drejes der gevind for skruerne,
der skal holde driv- og koblingsstzen-
ger (9). Disse sidste tilfiles af 0,8 mm
stdl, hvori de fornedne huller bores.
Stengernes rette afstand fra hjulene
opnds ved indlagning af sm3 mellem-
legsplader. Det simplificerede kryds-
hoved (10) bestar af et lille stykke ror
med piloddet messingplade og stem-
pelstang. Roret kan glide frit langs li-
nealen. Se tegning. Drivstangen har en
pdloddet tap, der kan dreje sig frit i
krydshovedets udskering. Til forlabe-
ren (11) kebes et par 11 mm isolerede
hjul pd aksel. Loberens omdrejnings-
arm skeres ud af et stykke 0,8 mm
messing. Den piloddes en messing-
klods 6,5%9,5% 12,5 mm, hvori der
er udboret og savet hul til akslen. Ef-
ter indsattelse af hjulene pdloddes el-
ler pdskrues en lille bundplade. Bag-
enden af armen er forbundet til ram-
men med en pivotskrue.

Lokomotivets overdel

Kedlen (12) fremstilles af to styk-
ker 18 mm messingror med 16 og 65
mm lengde. Det korte stykke snittes
op pd langs og presses ind i det lange
stykkes og loddes fast. En cirkelrund
skive af 0,25 mm messing formes kon-
veks med en lille hammer og loddes
pé kedlens forparti. Fil den omhygge-
lig til. Nummerskiltet er ogsd af 0,25
mm messing. Vil vi gore det helt rig-
tigt, har vi markeret nitter rundt om
nummerpladen.

Det kan vare nedvendigt at skare
noget af kedlen i den bageste og ne-
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derste del for motoren, hvor meget af-
hanger af motortypen. Der skal sand-
synligvis ogsd skeeres hul for tandhjul
og snekke.

Forerhuset (13) er vist pd tegnin-
gen i dets halve udstrekning. Det ud-
klippes af 0,8 mm messing og files
meget ngjagtigt til. Vinduerne begyn-
des med udboring af huller, der der-
efter files til. Alle delene loddes sam-
men for tilsidst samlet at loddes pi
kedlen.

Nu loddes alle de smé dele sdsom
gangbredder, hindtag o. s. v. pd plads.
Skorsten (14), projekter (15) og pro-
jektorarme udskeeres af 0,25 mm mes-
sing. Stykkerne, der danner skorstenen,
rules sammen til den givne diameter,
det tiloversblevne skeres af, og der
loddes. Frontlygten laves nemmest ved
udskering af et stykke trz, og kan
man skaffe det, indszttes en lille mi-
niaturelampe inden samlingen. Mon-
stret pd armene kan markeres ved ma-
lerarbejde. Domerne laves af traprop-
per eller kobber(messing)rer, pd hvil-
ke der loddes tildannede 14g. Ringene
omkring domen (15) og kedlen kan
fremstilles af en piloddet messing-
trdd. Flojten og klokken drejes af en
messingstang i en hindboremaskine
med en fil. Til stette for hindtag bo-
res smd messingstifter i kedlen. De
loddes om muligt fast p& kedlens in-
derside. Eventuelt kan benyttes smé
fine splitter. Hindtagene er af stift
messingtrdd. Den ferdige kedel med
forerhus faestnes til underdelen med
en skrue foran pi kedlens forparti og
2 bag pé forerhuset.

De 2 stk. 1,5 mm tykke stivere foran
loddes pd kedelens forparti og skrues
pd rammens forplade, eller omvendt,
som det falder een bedst. Kedel og un-
derdel skal gerne kunne skilles let fra
hinanden af hensyn til motoreftersyn.

Motorens nzrmere anbringelse med
tandhjul og snekkehjul afhanger af

Qverst foto af under-
delen. Pilene wiser
motorens fastgorelse
og forneden stromaf-
tagerens fjedertrad. 7
Forneden tv. ses un- |
derdelen, hvor pilene ;
viser opskeringen og
udskeringen for tand-
hjulet. Forneden th.
ses underdelen fra ne-
den med fiber blokken |
0g de to akselboldere. | §

Tegninger af delene til forerkabine,
detailler og tenderen.

den benyttede type, og der mid for-
mentlig eksperimenteres lidt her.

Tenderen

Montezuma havde en firehjulet ten-
der, hvor der var pdmonteret 3 vark-
tojskasser, som sandsynligvis inde-
holdt det sedvanlige maskinvarktej,
ekstra messingstykker til reparation,
dunkraft til ved afsporinger atter at
lofte lokomotivet pd sporet og keder
til at erstatte knzkkede koblinger. P4
en jernbane som D & RG var sidanne
foranstaltninger ikke sjaldne.

Tenderens (16) sider udskaeres af
en 0,8 mm messingstrimme]l 19 cm
lang, der bgjes rundt i en u-form. En-
derne bgjes rundt om en passende trze-
stang. Vi lodder siderne pd messing-
gulvet, siledes at dette rager 1,5 mm
udenfor foran og i siderne og 12 mm 1
bageste gavl. Dernzst loddes de skrd
kanter pd foroven og afrundes pent i
hjernerne. To stykker tree med afrun-
dede ender limer eller skrues lige un-
der kanten pd sidernes indvendige lod-
rette flader. Vearktojskasserne er af




DENVER & RIO GRANDE RR
MONTEZUMA

Nr. 1 2-4-0 Class 25

Modeljernbanen
Tegning nr. DL 401

Stgrrelse 1/55 med
Spor HO

Bygget: Baldwin Locomotive Works, 1871
Sporvidde 914,4 mm (3’)
Cylinderstorrelse 228 X406 mm
Drivhjulsdiameter 1016 mm

Lobe- og tenderbjul 610 mm

Total lengde: 10,770 mm

Vgt pa drivhjul 9 t

Vgt pd lober 2,3 ¢

Total vagt af lokomotiv 11,3 ¢

Samme type:

Nr. 4 CORTEZ, NR. 6 UTE, Nr. 7 DEL NORTE
Fotos: Denver & Rio Grande.

Tillzg til Modeljernbanen nr. 6, 1951

1A




[IPMXE "M\ uyof :Surufa],

— 5% ...v"feg.'wl.:‘lle 550/ —sé—m 506/ —— w9 o 046 —l— 058/ —wie— og/) -3
A J | | 1 1 | 1
/ ' ! \
@ " + -+ (]
= b ° o =3 3 = :
ozp! I
b e i Y O_mu JANUY9 01Y 8 Y3IAN3 d
K. P o
0462 <
| —
I B T o (F
H T
NV =

-JI&. M

— <4
o—
het

—

EoI
=
w2 [

‘usppurdrio pd ww t jpu a11y

‘ww C9r appiasods ‘e8f; proy m

-dofsasjosso1s “4a1fvadorof vi| tpu a8tiag

506/
‘IL8I 21192v5) Kvarjivy vaf 42 ousjpuipsnofy

2A




Modeljernbanen DANSKE STATSBANER Sterrelse 1/g;
DL 201 Persontogslokomotiv Spor HO
Litra O
e

23 stk nr. 303, 308, 310-12, 314-315, 318, 321-23,
325-36.

Byggetr: 1896 Borsig 303

1897 9 308—312
1898 5 314—326
1901 Esslingen 327—336
Drivhjulsdiameter ......... 1730 mm
Cylinderdiameter ......... 430 mm
Vegt, tienestefrrdig ......... 52,4 ¢
| 222:17 7, O A L £ 6,5 ¢t
y ] SRR S R B A K B S 1,2 ¢
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Vi praesenterer en komplet FORENKLET KONTROL

VED 2-SKINNEDRIFT

hvis principper med lethed overfores til 3-skinnedrift og vexelstrom

Planen over det an-

leeg, der benyttes til

kontrolsystemet i ar-

tiklen.

Dette stykke er skrevet for de lase-
re, der som jeg selv ved meget lidt om
elektriske kredslgb og absolut intet om
kondensatorer, releer, hojfrekvens og
andre lignende faznomener. Jeg har

uforbeholden respekt og beundring for
de mj’ere, som kan tegne og benytte
sddanne systemer. Jeg @nsker kontrol
pd mit anleg, den slags kontrol, jeg
kan bygge uden at tage et hgjere kut-

sus i elektroteknik. Jeg onsker et kon-
trolbord, og et system, der tillader, at
nogle venner ogsd morer sig med mit
anlaeg, men det mé forst og fremmest
kunne betjenes af mig selv alene.

Lejlighedsvis er jeg stedt pd et led-
ningsdiagram s indviklet, at et eneste
blik indged mig frygt og angst. Jeg
blev introduceret for en sidan masse
hiblese og fremmede tegn, ukendte
symboler og fremmede forkortelser, at
jeg kastede magasinet vk og hellige-
de min opmerksomhed om noget mere
simpelt, noget i retning af Einsteins
relativitetsteori.

Nu forekommer det mig, at de fle-
ste af os mj’ere er af samme indstil-
ling. Vi ensker, at vore tog skal kun-
ne kore, og vi ensker at vere i stand
til at kontrollere dem indenfor visse
greenser, men vi har ikke tid eller lyst

fortsat fra side 152

tree og limes pi plads. Koblingsring
loddes pd foran, og en kobling isattes
bagest. Hindtag og trin piloddes. Til
gulvets underside loddes aksellejerne,
som vi har skdret ud og bgjet efter teg-
ningen. Med en dorn har vi forinden
sldet hul til hjulakslernes tilspidsede
ender. Hjulene er isolerede og af sam-
me storrelse som forlgberen. Tilsidst
loddes en stiver af 0,8 mm messing-
trdd (en clips er fin) fra gulv til aksel-
lejer og imellem disse.

Nedenfor tegninger i 15 storrelse af
person- og bagagevogn.

I[ i

Viegnene

Til sider benyttes tyndt krydsfiner
og til gulv et stykke 3 mm tykt trae
udskéret for trinene i begge ender,
siledes at der efterlades en 11 mm
bred platform. En endeplanke limes
pa, og kobling pdsxttes. Vogngavlene
laves af 3 mm tree med udskering for
dere, hvori der indszttes tyndere trae
til dere. Vognsiderne ridses for at vise
treekonstruktionen. Mellem siderne pa-
sxttes et par tvarstivere. Taget laves
af 2 sammenlimede stykker trz, 3 og
4,5 mm tykt. Kanterne rundes og sli-
bes med sandpapir. Smé trablokke li-
met til undersiden tjener til fastholdel-
se af taget til vognen. Platformsrack-

i

f— L S—

L 4

Lvs

J o

vaerket laver vi af tynd trdd eller som,
hvis hoveder er afskdret. Vogntrine-
ne laves af tre eller messing. Bogie-
siderne udskeres af messing og iskrues
vognbunden med en traskrue.

Maling

Der benyttes en gennemgdende far-
ve til hele toget. Baneremmer, under-
ramme, hjul og cylindre er sorte. Lo-
komotiv og vogne klar gul med lyse-
grent pynt og tekst. Hindtag, gang-
breedder, dome, skorsten og klokke er
alle gronne. Det er striberne ogsd. An-
dre farver er f. eks. rod og gul eller
lysebld og orange.

Foto af en ferdig vogn med taget aftaget. Bemerk den simple
bogieramme.
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Herover ses en skematisk tegning af anleget pa fig. 1. Transversalen fra blok 5 til blok 2 er afmerket med pil.

til at hellige et helt liv til en bestemt
gren af hobbyen. Vi finder derfor en
sporplan fra et blad (fig. 1) frem og
ser, hvad vi kan gere for at opnd en
enkelt kontrol med simple vendinger
og illustrationer.

BENYTTEDE SYMBOLER

i

SPOR vises som en streg

ISOLERENDE GAB i begge
J skinner

ISOLERENDE GAB i een skinne
1 den viste side

Strgmtilfgrsel
t1l en blok.

4 plus < minus

forbundet til skinnen 1 den
viste side.

FIG 2

Forst ser vi pd vore krav. Vi on-
sker at veere i stand til at kere med
mere end eet tog ad gangen, vi onsker
at kunne kore dem i begge retninger,
vi vil kunne benytte en vendeslojfe
uden at stoppe vort tog, og endelig on-

sker vi at kunne Jade tog passere hin-
anden pd stationernes sidespor. Er vi
alene, skal vi kunne sende et tog ud
pd hovedlinien og vare i stand til at
glemme det, medens vi rangerer rundt
med en maskine pd banegdrden. Nar
vi har selskab, gnsker vi en lille smule
kereplanskersel med cab-control (dvs.
hver lokferer kontrollerer sin maski-
nes karsel fra endestation til endesta-
tion).

For at gore dette lige s& forstdeligt
for begynderen som for den erfarne
kan det vare fordelagtigt her lige at se
pa, hvilke ting de fleste af os anser
for nedvendige.

Vi benytter 12 volts jevnstrem til
korestrom, som vi fir enten fra et faer-
digkebt stromforsyningsanlag eller fra
en transformator og en helbglgeensret-
ter. Til dette kontrolsystem er en
transformator pd omkring 10 amp.
nedvendig, jo flere amp. jo bedre, si
er det svaert at overbelaste den. Vi be-
nytter 3 ensrettere til at kontrollere
korselen og en ekstra til sporskifter-
ne. En enkelt ensretter med 4 amp.
kapacitet er ganske vist tilstraekkelig,
men onsker vi fin kersel, er det abso-
lut det bedste med een god transfor-
mator og 4 ensrettere; thi benytter vi
kun et stremforsyningsanleg til al kor-
sel, vil alle andre tog sagte farten, ndr
vi starter et nyt, og setter vi en dreje-
skive i funktion, gir alle tog moment-
vis ned i hastighed. Har vi derimod en
serskilt ensretter for hvert lokomotiv,
vil start og stop af en maskine ikke pa-

Til venstre

planen med af-
maerkningerne
for sektioner

og stromtil-

slutningerne.
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virke de andre. P4 samme made vil det
vare fordelagtigt, om ensretteren til
sporskifterne  betjenes af sin egen
transformator. Da man sikkert ogsd se-
nere vil indlegge lys i huse o.s.v.,
stdr vi os ved at finde en sd stor transf.
som muligt i starten. Vi ensker altsa at
kere vore tog i begge retninger, og
selvfolgelig onsker vi at kunne ensret-
te polariteten i hele grupper af blok-
ke eller sektioner i sporet, siledes at
et tog vil fortsette fremad konstant.
Imidlertid vil det veere meget vanske-
ligt at adskille polaritetspunkterne pd
tegningen, da vort spor snor sig rundt
som et sneglehus, hvorfor vi for nem-
heds skyld forbinder alting for kersel
i een retning, og benytter da en om-
skifter pd kontrolbordet til at skifte
polaritet, ndr vi ensker det. Fig. 2 er
vort forrdd af tegn og forkortelser,
og nu er vi klar til at inddele vor teg-
ning i sektioner eller blokke.

Hvis vi ser pd den skematiske skitse
(fig. 3), far vi et hovedindtryk af
blokinddelingen. Ser vi nu pi fig. 4,
vil vi se alle isolerende gab og fode-
ledninger indtegnet, nojagtigt som de
indfores pd anleget. Bemzrk at blok 1
har 3 szt fodeledninger, blok 2 har 2,
og blok 3 har ogsé to set. Disse dob-
belt-szt er nedvendige, fordi sporskif-
terne anvendes som strgmkontroller,
idet vi erindrer, at sporskifter ved 2-
skinnedrift kan benyttes til at fode de
spor med strom, hvortil de er indstil-
let, hvorimod de gor det andet spor
stromlost. Dette kan geres, silange
fodeledningerne altid fores til tunge-
siden af et sporskifte. Fig. 5 viser et
eksempel herpd. Vi har altsd vaeret om-
hyggelige med at fore fodeledningerne
efter dette system. Se igen pd fig. 4.
I blok 5 findes et st fodeledninger og

L o2 +
i i
_t L




4 spor kontrolleres herfra. Hvis side-
sporskifterne er stillet til hovedlinien,
er alle sidespor stremlese. Hvis et af
skifterne omstilles, vil de tilhorende
sidespor sxttes under spznding, og
hele hovedlinien bag skiftet i den blok
vil veere stromlost. Altsd, vi fir et gra-
tis sikkerhedsmoment ved at benytte
sporskifterne som strem-kontrol. Vi
bemaerker, at blok 6R er vendeslojfen,
der tillader os at vende et lok uden at
stoppe det. Ledningsdiagrammet, fig.
6., viser, hvorledes dette er muligt.
Vendeslojfen fir en serlig dobbelt-
polet omskifterkontakt, som vil tillade
os at ensrette polariteten i denne blok
med den retning toget kerer ind i og
skifte blokken om eller alle blokkene
forude, medens toget passerer gennem
blok 6 R. Fig. 7 er selvforklarende og
viser, hvorledes vi skal forbinde trans-
formatoren og de 4 ensrettere. Led-
ningerne fra 3 af disse gir ind for-
neden pd tegning 6. Tidligere i artik-
len omtalte vi, at vi ville benytte en art
cab-control for om muligt herved at
kore med mere end eet tog ad gangen.
Det er grunden til de tre ensrettere og
ogsd de tre reostater som vist i fig. 6.
De fuldt optrukne linier viser vor me-
tode til at forbinde 3 reostater til een
blok. Alle de andre blokke er en re-
petition af denne metode, undtagen
vendeslojfen, som vi kommer tilbage
til. Dette system kraever altsd 2 dob-
beltpolede omskiftere for hver blok,
og ved at forbinde som vist pi tegnin-
gen, er det umuligt, at en blok kan
kontrolleres fra mere end 1 reostat ad
gangen. P4 denne mide kan een reo-
stat kontrollere alle eller et hvilket
som helst antal enskede blokke — og
hele togveje kan blive sluttet for af-
gangen om onskes. Tre lokferere kan
benyttes, eller det hele kan keres af
een. Det er vard at bemarke, at ven-
deslojfe-blokken er forbundet direkte
til reostaten, for ledningerne nir om-
skifterkontakten og er fort til de to
blok-kontrol omskiftere. En individual
omskifter er indsat mellem disse og
sporet, si der tillades serskilt retnings-
kontrol i den blok. Alle spor til dreje-

KONTAKTERNES STILLING BESTEMMER HVILKEN
RHEOSTAT DER STRGMFORSYNER BLOKKEN.

DE OPTRUKNE LINIER
VISER DET KOMPLETTE

WWA

TEDNINGS-DIAGRAM
FOR EN BLOK FRA RET-
a NINGSOMSKIFTEREN
TIL SPORET.

RHEQSTAT N2

RHEOSTAT N¢2

RHEOSTAT N¢ 3.

BLO)\ ', <

DOBBELT~-

Det til hojre viste

system kan benyi-

BLok

RETNINGS
OMSKIFTER.

tes til  3-skinne-
drift ved udeladel-

se af vendeslojfe-

RETNINGS
OMSKIFTER!

omskifteren og til
vekselstromsdrift
ved udeladelse af

alle retnings-

RHEOSTAT
MAX - AFBRYDER

omskiftere.
AFBRYDER

FIG.6.

DISSE LEDNINGER F@GRER TIL ENSRETTEREN

skiven har vi ladet vere uden span-
ding, idet vi her forudseztter automa-
tisk spending fra drejeskiven til det
spor, den er indstillet til.

Da vi nu har ofret en del pd at gore
vort kontrolsystem fuldendt, ber vi
ogsd fremstille kontrolbordet sdledes,
at enhver besogende hurtig kan identi-
ficere blokkene og fi neglen til kon-
trolsystemet. Hertil benytter vi en gan-
ske enkelt metode, det vi kalder farve-
mearkning. Vi laver et bord tilstrakke-
ligt stort til at daekke en malet afbild-
ning af anlagets spor for oven og med
s megen plads nedenunder, at der er
plads til transf. og ensrettere. Fig. 8
viser systemet. Sporskiftekontakterne
ber ogsd anbringes her. Vi maler hver

TRANSFORMATORENS FORBINDELSE TIL ENSRETTER
Ti RHEOSTAT  Tel RHEOSTAT Til RHEOSTAT T SPORSKIFTE
Nel. Ne2 Ne 3. MO TORR.
i B A5 Til  hojre wvises
TRANSFORMATOR
kontrolpultens
’_}" r overflade.
M Nederst de 3 kore-
e S . S == — ,_./'/,_,q,;t,/A_ = kontroller med
] ﬁ ] maximal og ret-
FIG.F. . .
ningsomskiftere.

blok pd tavlen i sin farve, og samme
farve maler vi omkring de to omskif-
tere, der herer til blokken. Endelig
mé vi huske at gore plads til kontakt
for drejeskiven, et amperemeter o. I
Hvadenten man nu vil benytte dette
system eller €j, vil vi opdage, at den
logiske opbygning af et anleg er:
Forst tegner vi anlaeget i et bestemt
storrelsesforhold pd papiret. Dernzst
tegner vi et digram over ledningssy-
stemet og kontrolbordet. Som det tre-
die punkt fremstiller vi kontrolbordet.
P34 den mdde kan man, efterhdnden
som man som det fjerde punkt bygger
anleget, trekke ledninger og slutte
dem til kontrolbordet.

Dick Service fra HO montbhly.

nern Q:“ Slon

omseiorén ¢ R
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demonsirationsanleget

Vi har i tidligere numre lovet vore
leesere at give en detailleret beskrivelse
af Modeljernbanens demonstrations-
anleg, som netop nu er 1 4r gammelt.
Siden vi i de sidste numre af forrige
drgang bragte nogle artikler om an-
leeget, er det blevet vasentligt ndret,
sdvel i sporplan, opbygning som i det
elektriske system. Med dette nummer
pibegynder vi en lang raekke artikler
herom, idet vi begynder med de grund-
leggende principper for banens elek-
triske system. Dette er som omtalt tid-
ligere ret ukendt herhjemme og vil
absolut interessere alle laesere med ba-
de smd og store anleg. En gennem-
glende fejl ved nasten alle anleg, bi-
de private og klubanlzg, er, at een el-
ler kun ganske fi kan veere beskafti-
get pd een gang med kerslen, og de
ferreste anleg levner manuel betje-
ning af de korende lokomotiver til de
tilstedevarende. Systemet, som vi i det
folgende vil udvikle for laserne, gi-
ver store muligheder for at beskaftige
mange pd een gang og overlader til
den enkelte at passe sin karsel efter
signaler og givne forskrifter. Gor han
det ikke, opstdr muligheder for kata-
strofer — ngjagtigt som i virkelighe-
den. At bygge en bane med et hav af
releer og fint konstrueret sikringstek-
nik, hvor det nwsten er umuligt at
- fremkalde et uheld, herer kun hjemme
i et vindue eller pd en udstilling, hvor
det hele skal kere automatisk. Vi vil
ikke alene have lov at bygge banen op
med dens spor og rullende materiel,
men vi vil ogsd have lov selv at kere
og dirigere.

Stromkredslobet til betjening af et
lokomotiv deler vi i 3 hoveddele. 1)
Strgmforsyningsdelen, der er kilden,
som leverer de 12—24 volt jaevn- eller
vexelstrom, der kraeves for at fa loko-
motivet til at kere. 2) Fart- eller
hastighedsregulatoren, og den 3) Di-
stributionssystemet til skinnerne,
som kan indeholde sidanne finesser
som Cab-control og tog-kontrol. Vi be-
gynder med principperne herfor og se-
nere viser vi i ord og billeder, hvordan
det er udfort i praksis.

1. STROMFORSYNINGSDELEN

Selen-ensretter-celler

Selen-ensretteren har efter krigen
fortreengt alle andre midler til frem-
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bringelse af jevnstrom. Den er for-
holdsvis billig og stabil. Den har man-
ge andre benyttelsesfelter, men ens-
retning af vor kraftkilde er den for
mj’eren vigtigste anvendelse. Da der
findes flere forskellige former, stor-
relser og anbringelser af selen-ensret-
terplader, er det vist pd sin plads at
omtale dem narmere.

Betragter vi forst en enkelt celle, ser
vi, at den er konstrueret af en stdl eller
alluminium tallerken eller firkant for
at give styrke (fig. 1). Denne plade
er dekket med et lag selen, som atter
igen er dekket af en legering. Ensret-
ningen finder sted ved forbindelsen mel-
lem selen og legeringen. Hele tallerke-
nen er derefter pdsmurt et materiale til
beskyttelse. Normalt findes en eller an-
den slags metalfjederskive for at hjzl-
pe med god kontakt til laget.

Stremmen vil passere igennem cel-
len fra metaltallerkenen til legeringen,
men vil ikke flyde i den modsatte ret-
ning. I virkeligheden lgber der dog
ganske svage stremme i modsat ret-
ning, men sifremt ensretteren er i god
stand, er de s& smd, at vi kan se bort fra
dem ved mj-formal.

Denne — celle — er det grunddan-
nende element i alle selen-ensrettere.
Hvis vi derfor kan bestemme en cel-
les capacitet, kan vi ogsd bestemme en-
hver kombination af celler. Miske er
cellens mest farlige karakteristik den,
at vedvarende spanding i modsat ret-
ning vil edelegge ensretteren. Den
storste spending, som vi kan udsatte
en enkelt celle for, er 18 volt milt med
et alm. vekselstromsvoltmeter. Anbrin-
ges 2 celler i serie som vist pa fig. 2,
fordobles den maximale spznding, tre
tredobler og 4 firdobler den og s
fremdeles. Den tilladelige stromstyrke
er et sporgsmil om opvarmning. En
enkelt celle i en dérligt ventileret kas-

FIG 2

O

36 v 54 v
max,vekselstrgm \

+

FIG 3

—_—
strgmretning

Stromforsyning

se kan ikke tdle s3 meget strom som
en tilsvarende celle i en dben kasse.
Pladerne skal altid anbringes lodrette,
sdledes at der er fri passage af luften
op imellem dem. Cellerne md aldrig
monteres ovenover andre varmegiven-
de dele, f. eks. en transformator eller
en anden enstetter, og der mé serges
for god ventilation. Ensretterceller er
beregnet til et vedvarende brug, som
normalt ligger pd ca. 0,05 amp. pr.
cm2,

Herudfra er det forholdsvis let at
beregne sig til den maximale strom i
en celle. Her er en liste over kapacite-
ten af en raekke standardsterrelser:

Cellens diameter  Stromstyrke i amp.

2,5 cm 0,15
4,5 cm 0,6
6,5 cm %2
8,5 cm 2,4
13,0 cm 5,0

For at forheje kapaciteten forbindes
to eller flere celler i parallel som vist
pa fig. 3. Hvis cellerne er af samme
storrelse, vil strommen fordele sig li-
geligt pd dem.

Selv om vi for sagde, at cellerne var
konstrueret til vedvarende brug, er det
ikke den mdide, vi normalt benytter
dem pd. Vi benytter dem ikke den
storste del af tiden, men kraver maxi-
mal ydelse af dem i kortere perioder.

Selen-ensretteren er netop velegnet
til denne belastning og kan modstd
stor overbelastning for kortere perio-
der. Den kan f. eks. levere to gange
den strom, den er beregnet til, i 3 mi-
nutter forudsat, at den far tid til at
blive afkelet bagefter. En normal HO-
motor bruger f. eks. sjzldent mere end
1 amp. Hvis vi benytter flere lokomo-
tiver pd banen, er det sandsynligt, at
de alle engang imellem aftager deres
maximal-strom pd een gang. Ved at
drage nytte af det faktum, at selen-
cellen kan tile overbelastning, kan vi
benytte os af en 4 amp.s ensretter til
at betjene 8 lokomotiver.

Cellerne kan forbindes pd mange
méder, men det mest alm. er dog —
broforbindelsen— den sdkaldte Graetz-
kobling, der tillader os at bruge den
mindste transformator for en given
stremstyrke. I den er cellerne forbun-



det som pd fig. 4. En bros spending
svarer til hver arms spending. I det
viste tilflde er der kun een celle pr.
arm, si 18 volts vexelstrom er den
maximale spanding. Hvis vi derimod
benytter 2 celler i serie i hver arm
(fig. 5), kan vi tilslutte den til 36
volts vekselstrom. Stremmen, der kan
passere broen, svarer til den strom, der
kan passere en arm. Stremmen kan for-
dobles ved at anbringe to celler i pa-
rallel i hver arm eller forbinde to
broer parallelt.

Kommer man i besiddelse af ensret-
tere, hvor antallet af celler og forbin-
delsen mellem disse ikke svarer til det,
man onsker, kan man med megen for-
sigtighed skille ensretteren ad i de en-
kelte celler og bytte dem om. Fig. 5 vi-
ser en ombygning af en ensretter be-
regnet for 24 volt jevnstrom i udgang
til en ensretter med 12 volts jeevnstrom
i udgang, men med dobbelt si stor til-
ladt stremstyrke.

Stromforsyningsanleg
for jevnstrom

Selen-cellerne var altsd i stand til at
forandre vekselstrommen til jevn-
strom, men det er ogsd alt. For at re-
ducere husinstallationen pd 220 volt
til den enskede spending kraves en
transformator. Da der md piregnes et
tab pd ca. 3 volt i ensretteren til 12
volt udgang, kreves en transformator,
der leverer ca. 15 volt pd den sekun-
dere side. Transformatorens max. til-
ladte stremstyrke skal beregnes dob-
belt sd stor som den max. strem igen-
nem ensretteren for at drage fordel af
ensretterens evne til at modstd over-
belastning for en kortere periode. Det
afhanger i allerhojeste grad af, hvor-
dan vi vil benytte vort stremforsy-
ningsanleg, hvor god transformatoren
skal vere. Benytter vi et lille anleg
for hver kerekontrol, en god metode,
kan transformatoren vare af middel
storrelse og kvalitet, idet forandring i
belastningen ikke bererer andre lok.
Hvis man derimod benytter et falles
anleg enten af den enkelte eller dob-
belte type, er det nedvendigt at benyt-
te saerligt gode transformatorer, fordi
enhver forandring i udgangsspandin-
gen fordrsaget af belastning af forsk.
lokomotiver, vil indvirke pd de andre
lokomotiver.

Det mest almindelig benyttede ens-
retterdiagram er som nevnt for —
broen — som vi ser den pi fig. 6.
Dette kaldes for en helbelge ensretter,
fordi det er ganske ligegyldigt, hvilken
side af transformatoren, der er posi-
tiv i forhold til den anden. Fig. 7 vi-
ser, hvorledes der kun flyder strom

FIC 4
Brokobling

skematisk

£ndring ar en
brokobling

gennem det ene szt celler, ndr den ene
side af transformatoren er positiv, og
gennem det andet szt celler, nir trans-
formatorens polaritet vendes.
Transformatoren og ensretteren gi-
ver os altsd et middel til at forandre
de 220 volt vekselstrom til 12 volts
jevnstrem, og er derfor de grundlaeg-
gende dele i vort stremforsyningsan-
leg. Men der er andre dele, som med
fordel kan anbringes i stremforsy-
ningsanlaget. En del ensrettere bereg-
net til konstant brug er forsynet med
en stor kondensator anbragt over ud-
gangen. Af forskellige grunde, som vi

ﬂuv

ensretter

transf.
ekematisk

FIG 6
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Normale vinduesviske-motorer har et for-
brug pd omkring 0,6—1,2 amp. og krzver
en 6,5 cm ensretter. Prisen er herfor ca.
15,00 kr. De sm& Mirklin-motorer og lign.
HO-motorer har et forbrug pd omkring 0,5
amp. og krazver en 4,5 cm ensretter til ca.
10,00 kr. Alle celler findes pi lager hos
Dansk Ventil Industri. Med hensyn til lok-
forbindelser og motorer ved jzvn- og vek-
selstrom henvises til vor artikel i nr. 4 og
5-1951.

—

ikke skal komme ind pd her, frarddes
en sidan benyttelse pd det alvorligste.
Kondensatoren vil bl. a. ved lengere
perioder uden kersel virke som et bat-
teri og sende strom gennem cellerne
den modsatte vej. Cellerne vil blive
brendt igennem.

Stremforsyningsanleget skal beskyt-
tes bide mod overbelastning i span-
ding som i stremforbrug. Hvis vi be-
nytter et anleg for hver kerekontrol,
vil en lille 3—4 amp. maximalafbry-
der — som da md vare en del af hver
korekontrol — veare tilstraekkelig til
at beskytte stremforsyningsanleget.

Hvis derimod stremforsyningsanlz-
get er falles for flere korekontroller,
bor det have sin egen maximalafbry-
der. Denne afbryder kan vare af en
hvilken som helst type, men en mag-
netisk type er at foretraekke frem for
en thermo type, idet de store strom-
styrker, der vil passere den, kraever sd
lille modstand som mulig for at opnd
god spendingsregulering. Erfaringer-
ne viser, at en maximalafbryder ber
kunne modstd en stromstyrke indtil ca.
3 gange sd stor som den, ensretteren er
beregnet for.

Endvidere ber stromforsyningsan-
leeget beskyttes med et amperemeter.
Medens maximalafbryderen sikrer mod
kortslutning, sikrer den ikke imod
vedvarende overbelastning under maxi-
malafbryderens tilladte stremstyrke.
Sidan en overbelastning kan f. eks.
fremkomme ved at tilslutte for mange
hastighedsregulatorer eller ved fejl i
ledningssystemet. Et amperemeter til-
lader os at kontrollere, hvad ensrette-
ren belastes med. Endvidere kan vi jo
kebe adskillige amperemetre for det
belob, en gennembrandt ensretter ko-
ster. Amperemetrets omrdde skal helst
dakke op til maximalafbryderens max.
stromstyrke.

Man kan ogsd tilslutte stromforsy-
ningsanleget et voltmeter, men det har
ingen nzvneverdig betydning. P4 det
kan vi kontrollere ensretterens ud-
gangsspending.

P4 fig. 8 vises et komplet stromfor-
syningsanleg. Det indbefatter alle de
navate dele samt en sikring og en af-
bryder i 220 volts kredsen. Afbryde-
rens funktion behover vel nazppe at
omtales. Sikringen er anbragt for at
beskytte transformatoren ved ensret-
terfejl og andre fejl pd transformator-
siden af maximalafbryderen. Sikrin-
gens vardi skal vare omkring 1/g af
maximalafbryderens verdi. P4 denne
mdde vil en overbelastning bag maxi-
malafbryderen braende sikringen i ste-
det for husets 220 v sikring.

Naste gang fortsztter vi med ha-
stighedsregulatoren.
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DSBs

W 33.

Nr. 34,

Nr. 35.

signalreglement

6. del
-

Sporskiftesignaler, fortsat
Signal nr. 33: Krydsningssporskiftet
stillet til de afvigende spor. Signalet
anvendes ved hele krydsningssporskif-
ter, i hvilke sporskifterne i samme en-
de enten stdr til begge de lige spor eller
til begge de afvigende spor. Indstilles
i et sddant krydsningssporskifte alle
fire sporskifter pd een gang, vises kun
et signal galdende for begge ender af
krydsningssporskiftet. Signalet tilken-
degiver, at sporskifterne kan befares
ad begge de krumme spor.
Signal nr. 34: Krydsningssporskiftet
stillet til et lige spor tilkendegiver
ndr striben ses skrdt opad til venstre,
at korsel gennem krydsningsspor-
skiftet kan foregd i det lige spor til
venstre;

ndr striben ses skrdt opad til hejre, at
korsel gennem krydsningssporskif-
tet kan foregd i det lige spor til
hojre.

Signalet anvendes kun ved hele
krydsningssporskifter, ved hvilke et af
sporskifterne stir til lige spor, ndr det
andet sporskifte i samme ende stir til
krumt spor.

Signal nr. 35: Krydsningssporskiftet
stillet til et afvigende spor tilkende-
giver,
ndr figuren ses til hojre for vinkelspid-
sen, at korsel kan foregd i det
krumme spor til hgjre,

ndr figuren ses til venstre for vinkel-
spidsen, at kersel kan foregd i det
krumme spor til venstre.

Signalet anvendes ved samme spor-
skifter som signal nr. 34.

Vises i signalerne nr. 34 eller nr. 35
brandgul farve i overste halvdel af fi-
guren, tilkendegiver det, at sporskiftet
er indstillet til et spor, som ikke er
forsynet med kereledning og derfor
ikke md befares af elektriske tog.

VI. Knaldsignal

Signal nr. 37: Signal folger (signal
nr. 37 er eet eller flere hoje knald).
Signalet tilkendegiver, at toget snarest
skal bringes til standsning, da man kan
vente, at signal nr. 82 (hdndsignal
stop) eller signal nr. 40 (standssignal
stop ) folger.

Efterfolges knaldsignalet ikke af
hind- eller standsesignal, mé toget ikke
fremfores med storre hastighed, end at
det med sikkerhed kan standses foran
en hindring; hastigheden mé da aldrig
overstige 25 km/tim.

Knaldsignalet tilvejebringes ved at
udlegge tre knaldperler i ca. 15 m’s
indbyrdes afstand, skiftevis pd begge
skinnestrenge.

VII. Fakkelsignal

Signal nr. 38: Stop (redtlysende fak-
kel anbragt i signalskiveholderen bag
pa togets sidste koretoj) tilkendegiver,
at banen er ufarbar, fordi et tog, der
ekstraordinzrt er standset pd fri bane,
holder stille eller kerer tilbage. Signa-
let anvendes kun som natsignal.

BELYSNINGSOMSKIFTNING
ved javnstromsdrift

Da ombygning af eksisterende mo-
deljernbaneanleg fra vekselstrems- til
jeevnstromsdrift for tiden beskaeftiger
en masse mj’ere, skal her kort skitseres
en metode til automatisk omskiftning
af for- og baglanterner med koreret-
ningen. Da de fleste benytter motorer
med een feltbevikling — vi er jo
desvaerre ikke endnu sarlig godt for-
synet med permanentmagnetmotorer
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— er eksemplet beregnet pd disse. S&-
danne motorer med kun en feltbevik-
ling fordrer som bekendt4 ensrettercel-
ler anbragt i loket og forbundet i den
sdkaldte bro-kobling eller Graetzkob-
ling, og til retningsomskriftning af be-
lysningen kraves normalt endnu to
celler. Da mange af motorerne imid-
lertid har en ret kraftig trd i feltet
og modstanden derved ringe, kan man
spare disse to celler, idet man forbin-
der lamperne til cellerne, der styrer
motoren, uden at motorens lobeegen-
skaber herved andres. Forbindelsen
vises pd figuren. Ensrettercellerne lig-
ger foran ankeret, og lamperne er hver
for sig tilknyttet motorens kul pd den
ene side og den anden i cellernes frie
ende. Herved kortsluttes skiftevis

» det set lamper, der er bagest (for-

rest) medens det andet szt fir strom

gennem feltbeviklingen. Den derved
opstdede forsterkning af feltet foran-
drer ved brug af 19 volt 0,1 amp. lam-
per ikke motorens hastighed nzvne-
vaerdigt. Normalt anvendes her celler
pa ca. 45 mm sterrelse og ved at spare
to celler opndr man en pladsbespa-
relse (og ogsd en gkonomisk bespa-
relse), som i vore smd modeller md
siges at have en vis betydning.

VYort november nummer

bringer bl. a. folgende

artikler

Polens smalsporede jernbaner, et beseg pa
et 2-skinne HO-anleg, mere om princip-
perne for 2-skinnedrift, kerekontroller og
deres konstruktion, godsvognsbygning med
tegn. og perspektivskitser, koreplaner og
deres tilretteleggelse, modeltids-ur og me-
get mere.

Bestil nummeret i god tid hos Deres leve-
dander. - Oplaget er begrznset. ...



KLUBMEDDELELSER

Dansk Model Jernbane
Klub, Kobenhavn

Formand: Civilingenigr P. E. Clausen,
Gl. Strand 371, K.

Neastformand: Tandtekniker M. Christen-
sen.

Sekretzr: Civilingenigr J. Svindt, Carl Bag-
gers Allé 11, Charlottenlund.

Kasserer: Afd.chef Th. Kronholt, Vester-
brogade 142, V.

Klublokale: Narrebro Station, Anleg i ,,0".

Meddelelse nr. 58

Der afholdes koreaften pd Nerrebro sta-
tion mandag d. 1. oktober og mandag den
5. november kl. 20,00.

Nzrmere meddelelse om medeaften i ok-
tober vil tilgd medlemmerne.

Medlemmer, der gnsker at deltage i in-
struktionskursus i betjening af klubbens an-
lzg, bedes henvende sig til sekretzren.

P.b.v.

J. Svind:.

Ordinzr generalforsamling afholdes pd
klubanlzget den 19. oktober 1951 kl. 19,30.
Dagsorden:

1) Valg af dirigent.

Jydsk Model Jernbane
Klub, Arbus

2) Beretning.
3) Forhandlingsbogen.
4) Regnskabet.
5) Valg af:
a) Formand.
b) Sekretar.
¢) 1 bestyrelsesmedlem.

6) Indkomne forslag.

7) Eventuelt.

Der bygges pa anlzget hver onsdag aften
fra kl. 18,00 og fra 1. oktober tillige hver
lordag eftermiddag.

P.b.v.

V. Dago.

Hillerod Model Jernbane Klub (HO)

Der blev den 25. sept. afholdt ordinzr
generalforsamling i klubbens lokaler. Efter
en kort redegorelse fra formanden aflagde
kassereren beretning om regnskabet, der ef-
ter klubbens 1. levedr balancerede med
3107,17 kr., heri indbefattet et startlin pd
1500,00 kr., der allerede efter dette forste
ir er nedbragt med en trediedel. Efter rap-
porten fra den tekniske leder blev hele an-
leget diskuteret, og det vedtoges bl. a. at
indfore side-tredie-skinne, dels pd grund af
det vanskelige ved at fremskaffe det ned-
vendige isolerede materiale— og dels pa
grund af de eksisterende materialers hoje
pris og elendige pracision.

Vi har nu fiet en klub bestiende af 12
godt samarbejdende medlemmer — og det
var siledes uden diskussion muligt at enes
om en kontingentforhgjelse for det kom-
mende ar — til 15,00 kr. pr. maned.

Valg af bestyrelse blev siledes:
Formand: Tandlege Poul Hasseriis, Slots-

gade 16.

Tekn. leder: Kontorass. V. Beng, Tams-

borgvej 25.

Kasserer: Formanden og tekn. leder i for-
ening.
Elektr. leder: Civiling. Oliv. Christensen,

Mollebakken 23.

Leder for banens overbygn.: Civiling. Jorn

Carlsen, Slotsvenget 22.

Klublokaler: Ndr. Banevej 3, Blok B, kal-
deren.

Byggeaften: Tirsdag — og igvrigt nirsom-
helst.
P. Hasseriis.

til

LAEASERNE

MIBA-forlag, der udgiver MINIATUR-
BAHNEN, har bedt os gere opmearksom
pa, at bladet udkommer med 16 numre pr.
ar. Prisen er fra nr. 9 kr. 2 DM pr. num-
mer, hvilket giver en 4rlig pris pd £r. 61,50.

H. J. Price, 72 Ridgeway, Kingsbury,
London N.W. 9, har bedt os meddele, at
han meget gerne vil i forbindelse med nogle
af vore lazsere, der er interesseret i korre-
spondance om jernbaner. Mr. Price er spe-
cialist i de britiske jernbaners signalsyste-
mer, historie og baner og ser selvfolgelig
helst, at det bliver lzsere, der ogsd inter-

esserer sig for disse omrdder.

Pi given foranledning ger vi opmark-
som pé, at det ikke er tilladt at szlge ma-
teriel o. ., som man har modtaget som gave,
eller pd ikke lovlig vis indfert her i landet.
Vi kan ikke pid redaktionen fore kontrol
med annoncerne under KO@B og SALG pa
disse punkter, men henstiller til leserne
ikke ved uforsigtige annoncer at péfere re-
flektanterne ubehageligheder o. 1. fra krise-
politiet. At samme annoncerer iovrigt tager
ublu hoje priser for deres materiel, stiller
dem ikke i bedre lys.
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Eﬁ Endnu et skridt FREMAD

Der er nu skabt en sa hurtig godstransport fra Kgbenhavn til Fyn og Jylland, at fragtstykgods,
der om eftermiddagen, senest kl. 17 (Igrdage dog kl. 15), indleveres pa Kgbenhavns Godsbane-
gard er fremme sa at sige overalt pa Fyn og i Jylland tidligt neste morgen.

~— — send Deres gods med

D ANS K E S TATSUBANTEHR

Det er en — Oktober 1951
?’ BYGGESZT TIL VOGNE
e gd DSB personvogn litra CM

A-szt bestaende af 2 sider med udfresede vinduer og rammer,
1 bund, 1 udhulet tag, 1 underlag, 2 mellemvaegge og 2
gavle samt tegning.

T o o
= e kr. 4,50 9,80
B-szt bestaende af 10 s@der og 1 veg med udfresede dgrhuller
kr. 1,50 3,00
DSB pak- og postvogn litra DJ
\ A-szt bestiende af 2 sider med udfresede vinduer, dgre og
*E“““%‘E’E?}";‘Eﬂﬁjm‘ rammer, 1 bund, 1 udhulet tag, 1 underlag, 1 mellemvaeg
M e L, og 2 gavle samt tegning
kr. 4,00 7,50
B-s@t bestaende af 3 borde og 2 WC-vegge
kr. 0,45 0,90

DSB personvogn litra CU
A-szt bestaende af 2 sider med udfresede vinduer, 1 bund, 1 ud-

5 mm m r_']”jff] 1 hulet tag, 1 underlag, 2 gavle med vinduer
v kr. 4,50 6,50
B-szt 1 mellemvag, 1 WC-vag og 8 seder
kr. 2,00 3,00
Tagprofiler til tre- og stalvogne pr. m kr. 2,40 3,00
Bunde til tre- og stalvogne pr. m kr. 0,60 1,60
Underlag til HO-skinner, lige, pr. m kr. 0,95

Underlag til HO-skinner, buede pr. stk. 0,35
Sveller til O pr. m 0,20 kr.

Fas i alle fgrende hobbyforretninger eller direkte ved indsendelse af belgbet gennem Modeljernbanen,
girokonto 74115. De far da tilsendt det gnskede portofrit, men husk at angive ngjagtigt, hvad de gnsker

160 H. BEHRNDT & CO. Ms
BOGTRYKKERI - KBHVN.



	Modeljernbanen-1951-10-145
	Modeljernbanen-1951-10-146
	Modeljernbanen-1951-10-147
	Modeljernbanen-1951-10-148
	Modeljernbanen-1951-10-149
	Modeljernbanen-1951-10-150
	Modeljernbanen-1951-10-151
	Modeljernbanen-1951-10-152
	Modeljernbanen-1951-10-152-1a
	Modeljernbanen-1951-10-152-2a
	Modeljernbanen-1951-10-152-3a
	Modeljernbanen-1951-10-152-4a
	Modeljernbanen-1951-10-153
	Modeljernbanen-1951-10-154
	Modeljernbanen-1951-10-155
	Modeljernbanen-1951-10-156
	Modeljernbanen-1951-10-157
	Modeljernbanen-1951-10-158
	Modeljernbanen-1951-10-159
	Modeljernbanen-1951-10-160

