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Danmark d. kr. 2,25
Pris Sverige  sv. kr. 2,00
Norge n. kr. 2,25




NYHEDER

Vognhjul med eger (skala O), stobt i bakelit,
jernstzrke, afdrejet, pAmonteret aksel, pr. szt 2,00 kr.
Modelhuse i skala 1:150, klar til opstilling
pr. stk. fra 1,50—2,50 kr.

Trzer, meget dekorative pr. stk. .............oeens 0,35 kr.
KAVS, det ideelle plateau-materiale pr. pk. ...... 2,00 kr.
Murstenspapir og tagstenspapir pr. ark ......... 0,25 kr.

Dvzrgmursten i alle storrelser og faconer
til huse, broer m. m.

Speciel prisliste | ill. katalog med alle nyhederne til-
sendes mod 1,00 - porto.

Gamle kunder tilsendes ny prisliste.

MODEL 0 HOBBY

Isafjordsgade 16 - Kebenhavn S.
Telefon Sundby 8152 - Girokonto 73521

Stedet, hvor modelbyggere moedes og udveksler
erfaringer

Stort
Hobby - katalog
Rigt illustreret
indeholdene alt om
Modeljernbaner
Modelfly
Model racerbiler
Model skibe
og frimzrker

Tilsendes mod 1 kr. i

frimzrker
ODENSE
HOBBYFORRETNING

Vestergade 89 . Odense

»MICH «

O
‘nu [ N N
ﬂl iy Motortog
T U Fremtreder nu i tre smukke
— ;%: farver.

Gron, red og brun
Pris kr. 60,00

Den danske B. B.-skinne med den store sukces

Skala HO Messing 1,20
Skala HO Jern 0,75
Skala O Jern 0,90

Lav Deres eget blinksignal. — Rele @.25

Alle transformatorer fremstilles efter opgave!
Opgiv data

Alle reparationer pa tog udfores

Reklamepris 14,25

Eltr. loddekolbe 220 v 80 watt .

Hobby Kcelderen

Nansensgade 74, Kbhvn. K.
Byen 1974x

»Long« produkter:
Skala HO

Lige skinner ...
Buede skinner ...
Krydsspor .......
Sporskifter .....ccoceneees
Samles=t hertil
Motor, universal
Tommervogn litra TF |
Samleszt hertil ,,
Fladvogn TF ...
Samles=t hertil ., =,
Skinne m. stopbom ... .....

Motor for skala O og HO

Motoren er konstrueret med seks-
polet anker og trzkker aldeles
udmarket. Kerer pi 16-18 volt
bide pid j=vn- og vekselstrom.
Hor blot Teknologisk Institut's be-
dommelse af motoren:

7000 omdr./min. u. belastning
Stemforbr.:235 milliamp. u. belast.
Dimensioner:

Lzngde ., 80 mm 1

bengde - 25 mm Pris kr. 36
Hejde,,, 30 mm

HOBBY-SHOP

Eva 7825

Vesterbrogade 175

Giro 71662

O LOKOMOTIVHJUL

stobt 1

bronze

til litra

Igbehjul F:D:H O.S. R.E.C.K. P

ra mal
pris: 1,05 1,85
Afdrejet pris: 1,80 2,70

27mm 35mm 42mm 45mm 49 mm

2,00 o e i L
2,85 3,00 3,60

Sendes pr. efterkrav ved bestilling til

MODELJERNBANEN

(sterbrogade 224, Kgbenhavn .

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 releer og andet el-materiel til mj-baner.

Stort udvalg i litteratur om mj-baner, Mérklin-brochu-
rer og bgger om jernbaner.
Holmens Kanal 32
Kgbenhavn K

BYen 5703
Postkonto 53761

Ved De, hvordan De tegner abonnement pd
modeljernbanen ?

De indsztter belobet

kr. 25,00 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
efter 1. januar 1952 kr. 7,00, direkte pd det nzr-

meste posthus, der derefter selv hvert kvartal sor-

ger for opkrevningen til fornyelsen.
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I jernbanens barndom viste det sig
tidligt, at tilslutningen til et jernbane-
net kunne medfere en hurtig industriel
udvikling af fjerntliggende egne.

Smibyer med banetilslutning lod
sig forholdsvis let og med fordel in-
dustrialisere, og bade- og kursteder,
som kunne nds pr. jernbane, viste en
hurtigere tilvackst end andre lignende
steder uden jernbaneforbindelse. —
Mange egne blev endda forst befol-
ket gennem jernbanen. Det er derfor
forstdeligt, at der i vor nuvarende ba-
nenets udviklingstid overalt opstod et
snske om forbindelse hertil. Man mat-
te imidlertid i talrige tilfzlde, og ser-
lig i de pd den tid endnu kun lidt ud-
viklede egne, stzrkt overveje de fi-
nansielle investeringer, da den forven-
tede person- og godstrafik indenfor en
overskuelig fremtid ikke kunne anta-
ges at ville forrente de hoje anlegs-
kapitaler af en hoved- eller sidebane.
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Man mitte altsd finde pd en udvej
til med ringere omkostninger at an-
lzegge en ny art jernbane, for hvis
anleg og drift — i forhold til de store
baner — betydeligt lettere bestemmel-
ser kunne indfores.

Indenfor det stortyske omridde var
Preussen det forste land, der indferte
enhedspragede regler for det samlede
private jernbanevasen igennem ,Lo-
ven om klein-baner og private side-
baner af 28. juni 1892°. Denne lov
regulerede hele grundlaget for denne
art baners forhold.

Pi dette grundlag opstod da de,
hovedsagelig smalsporede, sikaldte
wKlein- und Vizinalbahnen®. Defini-
tionen pi disse lod i den ovenfor om-
talte lov sdledes:

wVed klein-baner skal forstds de
jernbaner, der betjener den offentlige
trafik, men som grundet deres rin-
gere betydning for den almindelige
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arkitekt Fritz Hageman, Berlin-Charlottenburg

jernbanetrafik ikke er undergivet lo-
ven om jernbaner af 3. november
1838".

Igennem fodnoten hertil gives en
noget mere positiv definition:

o1 reglen vil der ved en klein-bane
forstis en jernbane, der hovedsagelig
formidler den lokale trafik indenfor
en landsdel eller mellem 1o nabolands-
dele.”

For os i dag er det af interesse at
vide, at sporvidderne med de tilhe-
rende fritrumsprofiler og de tilsvaren-
de maximalhastigheder og mindste til-
ladte kurveradius ved denne lejlighed
blev fastlagte. Klein-bahn-loven tillod
udover normalsporvidden kun spor-
vidderne 1,00 m, 0,75 m og 0,60 m.
Andre sporvidder havde sandsynligvis
heller ikke bragt nogen fordele, men
kun gjort vognbygningen komplice-
ret og dermed dyrere. Maximalhastig-
heden blev begrenset for normalspo-
rede lokalbaner til 35 kmjtim. og til
henholdsvis 30, 25 og 20 km/tim. for
de smalsporede. Som mindste kurve-
radius blev for de sidstnzvnte fordret
50, 40 og 30 m.

Med udviklingen af de moderne tra-
fikmidler, sporvogne og omnibusser,
opherte nybygningen af klein-baner
lidt efter lidt, og efter den forste ver-
denskrig er der ikke blevet anlagt fle-
re nye baner. Klein-banerne gik over
til at drive egne omnibusruter til ud-
videlse af deres trafiknet, og vejomni-
busser blev endda indsat parallelt med
egne banestrakninger til erstatning for
et tog, hvis indsztningen af et sidant
ikke syntes opportunt.

Disse gamle klein-baner med deres
serpreegede lokomotiver og vogne er
en sand guldgrube for jernbaneven-
ner og byder pd talrige sevardigheder,
hvis efterbygning i model man synes
mé vare mere interessant end moder-
fie stromlinietog. De gamle lokomoti-
ver er for en stor del endnu i drift
pd banerne, og nir nyanskaffelser bli-
ver nedvendige, ligger der faerdige ud-
kast til nogle fi enhedstyper, men i
det store og hele kan klein-banevase-
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1. billede: 1-C tenderlokomotiv med ,,Joy"-styring fra Haffuferbahn, i Elbing, normalspor. - 2. billede: Personvogn 2. og 3. klasse fra

Haffuferbahn, i Elbing, normalspor. - 3. billede: Sporvognslignende lokomotiv fra Tilsiter Klein-babns elektrisk drevne straekning Tilsit

—Mikteten. Lokomotivet er opvarmet udefra, hvilket ses pa skorstenen og kakkelovnsibningerne, selv om lokomotivet er elektrisk drevet.
4. billede: Typisk landlig klein-bane station. Endestationen Stutthof fra Danziger Niederungsbahn, sporvidde 750 mm.

net i dag betragtes som et afsluttet ka-
pitel i jernbanehistorien.

De baner, som vi her vil beskeftige
os lidt med, ligger i egne, der i dag
ikke mere er tilgaengelige, og om hvil-
ke vi knap nok ved, hvordan de ser
ud i dag, nemlig omridet pd den an-
den side af den sikaldte ,, Polske Kor-
ridor”, som igennem denne var for-
bundet med (resp. adskilt fra) Tysk-
land.

Ostpreussen var, udover nogle en-
kelte storre industriomridder, over-
vejende et agerbrugsland, og der-
for er stationerne pd dens 21 privat-
baner nasten allesammen smé flak-
ker og landsbyer, der blev forbundet
med den narmeste markedsplads og
tilsluttet til statsbanenettet.

Ejerne, fra hvilken ogsd initiativet
til banernes bygning antagelig udgik,
var de deri interesserede landkredse
og byer, medens driften udelukkende
blev lagt i henderne pa ,,Ostdeutschen
Eisenbahn-Gesellschaft”, det osttyske
jernbaneselskab, som havde sit hoved-
seede i Berlin.

Samtlige 21 privatbaner er enspo-
rede og regnes alle med undtagelse af
Cranzer-Banen for klein-baner. Stam-
streekningen Konigsberg—Cranz var
en ensporet hovedbane med stracknin-
gen Cranz—Neukuhren som sidebane.
Denne sidebane fik imidlertid ringere
og ringere betydning grundet den op-
rindelig som klein-bane oprettede

Samlands-bane. Det skal hertil bemaer-
kes, at bygningen af Cranzer-banen
faldt under den gamle jernbane-lov
fra 1838, hvorimod Samland-banen
drog nytte af de lettere bestemmelser
fra Klein-bane-loven af 1892.

Disse to baner delte al trafiken fra

Benzinelektrisk motorvogn fra Insterburger
Kleinbahn, bygget af Waggonfabrik Stein-
furt, Konigsberg. 750 mm spor.
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Konigsberg til badestederne, og Cran-
zer-banen fik yderligere al trafiken til
dampsejladsen til badestederne langs
den Kubhrischen Nehrung og ved Me-
mel. Badetrafiken i hojsesonen og
serligt omkring week-end stillede sto-
re fordringer til de ensporede strak-
ninger, som herunder beviste, at de
ved en godt organiseret og punktlig
drift var fuldt ydedygtige.

Der fandtes pd disse baner ekspres-,
hurtig- og persontog, som dog ikke
har fundet optagelse i denne form i
den stedlige kereplan, hejst sandsyn-
ligt fordi der ikke indsattes sarlige
vogntyper, men kun alm. gennemgden-
de tog uden, eller ialt fald med f3,
ophold undervejs.

Koretiderne for det hurtigste non-
stop pd den 28,3 km lange streekning
Kinigsberg—Cranz androg 33 minut-
ter, hvilket giver en rejsehastighed pi
51,5 km/tim. Sammenligner man dette
med de daverende hastigheder for

Kort over jernbanerne i byen Kinigsberg.

a) Ny hovedbanegird.

b) Gammel hovedbanegird.

¢) Nord-banegirden.

d) Banegird-Hollinderbaum med toetages
jernbane - og sporvogns-drejebro. For-
oven 4 spor jernbane og nedenunder ga-
de med dobbelisporet sporvogn.

e) Den gamle Licent banegird. (Sidst
godsbanegard).

f) Godsforbindelse til Kénigsberger Klein-
bahn.

g) Waggonfabrik Steinfurt.

h) Schichau-lokomotivfabrik Union-Giesse-
rei.

i) Pregel-banegirden. (Godsbanegird).

Den afbrudte linie angiver bygrensen.

eksprestog i mange andre lande pd ca.
60 km/tim., sd var det med henblik
pd de lange for det meste overfyldte
tog og de fremforende gamle 1-C
viddampmaskiner en ganske anseelig
ydelse.

De gennemlobende tog pd Sam-
land-banen benyttede til streekningen
Kénigsberg Nord—Neukubren noget
mere tid. De tilbagelagde den 32,2
km lange vej i 45 minutter, altsi med
en rejsehastighed pd 49,6 kmjtim.
Denne strzkning udviste, i modsaet-
ning til den lige Cranzer-linie, nogle
steerke krumninger og stigninger, hvor-
for hastigheden stedvis var formind-
sket. Samland-banen overskred altsd
ojensynlig den i jernbaneloven for
Klein-baner tilladte maximale hastig-
hed pd 35 km/tim. Den var med sin
tiltagende trafik trddt ud af berne-
skoene og blevet til en sikaldt side-
banelignende Klein-bane.

Imellem Kénigsberg-Nord og Tan-
nenwalde, henholdsvis Goldschmiede,
fandtes en forsteerket koreplanmassig
forstadstrafik.

Til landingsstedet Cranzbeck forte
fra Cranz en 2 km lang stikbane, hvor
korsel pd ingen mdde havde nogen
hovedbanelignende karakter. Da der
i Cranzbeek ingen sporskifter til om-
lob for lokomotivet fandtes, mitte de
fra, henholdsvis til, Konigsberg gen-
nemgdende , hurtigtog" her skubbes i
den ene retning. Da skubning af tog
pa ubevogtede sidebaner havde en ha-

1
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Benzolelekirisk motorvogn 2-3 klasse fra
Kinigsberger Kleinbahn beregnet til for-
stadstrafiken mellem Konigstor—Neuhbau-
sen Tiergarten. Vognen er smukt indrettet
og bygget af Waggonfabrik L. Steinfurt.
Blev preemieret pa udstilling i Malmo 1914.
Insterburger Kleinbahn ejede o0gsd nogle
stykker af samme type, som imidlertid blev
odelagt i den 1. verdenskrig. 750 mm spor.



1. billede: Lokomotivet Seehund, Cranzer-banens forste lokomotiv, bygget af Kraus, Miinchen-Linz 1885. Normalspor. - 2. billede: 1-B

lokomotiv nr. 3 med Scharfenberg-kobling fra Oletzkoer Klein-bahn, bygget af Arnold Jung, Jungenthal/Sieg, meterspor. - 3. billede:

D-lokomotiv nr. 7 fra Konigsberg Kleinbahn under rangering pa godstilslutningsbanegirden Volksgarten i Kénigsberg. Bygget af A. Jung,
Jungenthal. 750 mm spor. - 4. billede: B-lokomotiv nr. 2 fra Marienwerder-Kleinbahn, bygget af Vulcan, Stettin. 750 mm spor.

stighedsbegrensning pd 15 km/tim.,
var koretiden for den 2 km lange
strekning i retning fra Cranzbeek til
Cranz 9 minutter (rejsehastighed 13,3
km/tim.), medens den i den omvendte
retning med normal fart kun androg 5
minutter (24 kmj/tim.).

Forst 13 ar efter Cranzer-banens
dbning, altsd 6 4r efter den projsiske
Klein-bane-lovs ikrafttreeden, begynd-
te de gvrige privatbaner lidt efter lidt
at dbne deres porte. Den sidste, den
60 mm-sporede Ortelsburger-Klein-
bahn, er en fra den forste verdenskrig
overlevet militerbane, til hvilken der
herte en omfangsrig fortsettelse i det
polske omride — over Myszyniec.

Den 750 mm-spors Kdnigsberger-
Kleinbahn havde sit udgangspunkt
for persontrafiken i byens ostligste del,
ved Kleinbahnhof Konigstor. Gods-
trafiken fortes herfra videre gennem
byen til statsbane-tilslutningen ved
Volksgarten pd den gamle Pillauer-
strekning, ikke sd langt fra den ned-
lagte statsbanegdrd Lizent. Et opsam-
lingstog trak om morgenen de fra da-
gen for eller de med de tidlige mor-
gentog til Konigstor indlebne vogne
igennem Konigsbergs gader, midt
igennem byen, langs med den tidligere
feestningsmur og rundt om den gamle
bykerne. Henimod middag returnere-
de det atter til Konigstor med de om-
ladede vogne og blev der fordelt til
de da afgdende tog.

Straekningen  Konigsberg—T apian
blev drevet i faellesskab med Wehlau
Friedlinder Kleinbahn. Graensen
mellem banerne 14 pd stationen Poss-
indern. Konigsberger-Kleinbahn drev
en serlig forstadstrafik mellem Ko-
nigstor og Neuhausen Tiergarten.
Hertil benyttedes benzol-elektriske
motorvogne, men om sgndagen ind-
sattes damptoge til forsterkning. —
Hertil benyttedes lejlighedsvis endnu
det gamle lok nr. 1 fra Weblan—
Friedlinder-banen, der ellers henstod
pd banens vearksteder i Devau.

Haffuberbahn Elbing—Braunsberg
udmerkede sig ved en enestiende
landskabelig skenhed langs dens bane-
linie. Den lgb, som navnet siger, taet

Péi de anferte kortskitser og i artiklen
er de originale ostpreussiske navne be-
nyttede. Disse er, hovedsagelige i tiden
efter 1933, for en stor del blevet omdob-
te. Pi de sidste landkort og kereplaner
for adskillelsen fra Tyskland er efter-
stdende stednavne angivet som folger:

Ostprojsisk: Fortysket:

Budehlischken Hoheneiche

Eydtkuhnen Eydtkau

Grumbkowkaiten ~ Grumbkowsfelde

Gutsch Zandersfelde

Kiauschen Wetterau

Kraupischken Breitenstein

Kryszahnen Seckenburg

Lasdehnen Haselberg

Lindenhof Waldkerme

(Gr. Illmen)

Marggrabowa Treuburg (Ort)

Mehlauken Libenfelde

Oletzko Treuburg (Kreis)

Pillkallen Schlossberg

Piplin Timberhafen

Russenau Reussenau

Sawadden Grenzwacht

Schwentainen Altkirchen

Skaisgirren Kreuzingen

Stallupnen Ebenrode

Thurowen Auersberg

Warnascheln Warnheide

langs med bredden af det Frischen
Haff, pa hvis anden side de skov-
kledte hojder fra Frischen Nebrung
var synlige. P4 landsiden mellem det
hojtliggende Hofslot Succase og Ko-
pernikusstadt Frauenberg med det hi-

1. billede: D-lokomotiv nr. 4 fra Kinigsherger Klein-babn. Denne lokomotivtype fandtes

storiske kloster strakte sig med sine
lovskovbekledte bjerge det sikaldte

Lenzener Schweitz.

Tolkemit, der 1& midt pd straeknin-
gen, er banens vigtigste mellemsta-
tion. De her ankommende tog havde i
sesonen altid tilslutning til dampfzer-
gen over det Frische Haff til det idyl-
liske badested Kahlberg pd den Fri-
schen Nebrung, der ikke alene besog-
tes af feriegaester fra hele Tyskland,
men ogsd var et afholdt weekend ud-
flugtssted for Konigsbergs og Elbings
borgere.

Da den sidste tyske kejser besagte
sit landsted i Cadinen, der iovrigt er
beromt for sine keramiske arbejder,
bemzrkede han til sin glede, at der
forte jernbaneskinner taet forbi hans
sommerslot. Fra da af havde Haff-
ufer-banen den are at mitte fore kej-
serens salonvogn. Det godt 2 km lan-
ge tilslutningsspor til statsbanerne for-
te i Elbing midt igennem byen til den
umiddelbart ved siden af Schichau-lo-
komotiv-fabriken liggende Haffuber-
banegérd.

Den 750 mm-spors Danziger Nie-
derungsbahn ejede en si sjzlden ind-
retning som en kleinbahn-ferge. De
imellem Danzig Kleinbahnhof og
Stutthof trafikerende tog kerte ved
Schiewenhorst kun ned til Weischsels
bred.. Der overtog en dampfzrge lo-
komotiv og pakvogn. De rejsende mat-
te stige om og kunne i dérligt vejr be-
give sig ned under dekket. P4 den ost-
lige bred sked det overferte lokomo-
tiv det der klarstiende tog ud ad et
sidespor pd en damning, hvorefter
farten fortsattes normalt fremad. Over-

0gsd ved de Vestprojsiske Kleinbahnen i Liessau. Joy-styring og skrd cylindre. Bygget af

Union-Giesserei, Kinigsberg. 750 mm sporvidde. - 2. billede: B-lokomotiv nr. 1 fra Web-

lan—Friedlinder Kleinbahnen. Joy-styring og skri cylindre. 750 mm sporvidde. Bygget af

Union-Giesserei. - 3. billede: Indretning af 2. klasse af en vogn fra Cranzer og Samlands-
banen. 3. klasse ses bagved. Bygget af L. Steinfurt. Normalspor.
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Det skal indledningsvis bemerkes,
at drsagen til denne artikels fremkomst
er ,, Modeljernbanens talrige opfor-
dringer til lzeserne om at delagtiggere
andre i de erfaringer, man eventuelt
har fiet ved bygningen af og kerslen
pd egen modeljernbane.

.Peterlilleby"-banen er anlagt i spor
HO, bygget op efter egen fantasi og
har derfor intet forbillede i den store
virkelighed. Der anvendes rullende
materiel af , Mirklin“s fabrikat, om-
bygget til 2 skinne-drift. Stationsbyg-
ninger, perronhal, kraner m. m. er li-
geledes fra ,,Mirklin"“, hvorimod sel-
ve sporanleget er bygget af banens
eget ,,personel .

Hansen.

Peterlilleby
Station

med kommando-
post 2.

Plan 1

Anleget kan adskilles, idet det er
opbygget pd 10 borde mrk. I—X (se
plan 1). Bordene passer nojagtigt til
spisestuen. P4 bord I og II, der sam-
menlagt danner en flade pid 260X 80
cm, ligger hovedstationen ,,Peterlille-
by, der bestir af personbanegirden
med spor 1 og 2 og rangerbanegdrden
med sporene 6—12. Nir togene sen-
des af sted fra stationen, hvilket al-
tid sker mod vest, idet der er ensrettet
korsel, kan de fra spor 1 eller 2 ad
demningen kore ned til den under ho-
vedstationen liggende og mod nord fo-
rende banestrekning til stationen
wTomstrup”. Denne stations spor er
endnu ikke ferdiganlagt, idet der

OIS 75 ST

PETERLILLEBY

Et endnu ikke helt ferdigt anleg i
~HO" af ,generaldirektor” P. W.

fortsat fra forrige side

gangen varede normalt 20 min. mellem
ankomsttid og afgangstid.

Den metersporede Memeler Klein-
bahnudviste en anden teknisk seregen-
skab. Det var den forste bane, der
blev udrustet med den pd Waggonfa-
briken L. Steinfurt konstruerede auto-
matiske Scharfenberg-kobling. Denne
indretning havde her under flere drs
praksis vist sig sd god, at den, pd for-
anledning af jernbanedirektion Ki-
nigsberg, under hvis overopsigt pri-
vatbanerne i driftsmassig henseende
horte, ogsd blev indfert pd Oletzkoer
Kleinbahn.

Det er ogsd pifaldende, at der her
pa de ostpreussiske jernbaner hyppigt
forekommer den sikaldte , Joy“-sty-
ring sdvel pd normal som pd smalspo-
rede lokomotiver, idet den ikke fand-
tes i hele det gvrigt Tyskland.

Union-Giesserei (underafdeling af
Schichau) i Konigsberg havde kon-
strueret et serpraeget lokomotiv i for-
skellige storrelser og hjulordninger for
750 mm spor. Det, der straks falder
een i gjet her, er de udvendige ram-
mer, de sterkt hzldende cylindre og
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,»Joy"-styringen. Skrd cylindre, der el-
lers er sjaldent at traeffe pd tyske ma-
skiner, har ved mindre drivhjul den
fordel igennem hejtanbringelsen at
beskytte cylindrene mod hindringer i
nzrheden af skinnen, hvilket netop er
af stor vaerdi pd de nevnte baner med
deres mindre godt vedligeholdte spor-
legeme.

Den vedfejede kortskitse og den
sammenfattede oversigt viser, at 750
mme-sporvidden med sine lange straek-
ninger var langt fremherskende blandt
privatbanerne. I den ostlige del dan-
nes igennem Insterburger og Rasten-

burger banenettet en sammenhangen-
de banelinie fra Ragnit mod nord til
Sensburg mod syd. En rejse fra det
ene af de to steder til det andet kun pd
denne direkte smalsporede linie strak-
ker sig over 194,5 km, men der er
dog vel nzppe nogen rejsende, der
har foretaget denne rejse i sammen-
hzng.

Det herte jo ikke til klein-banernes
opgave at slutte gennemgdende for-
bindelser i de store jernbaners net,
men kun at udfylde stedlige huller.
Klein-banerne er derfor udtalte stik-
eller lokalbaner.
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mangler det projekterede vigespor og
havnespor til Renneby-faergen (spor
16). Fra ,,Tomstrup" keres videre ad
den vestlige straekning, op ad daem-
ningen og atter ind pd , Peterlilleby"
station fra est.

Fra personbanegdrdens spor 1 kan
der rangeres ud pd spor 4 (som var
den oprindelige alt for korte kore-
strekning, for anleget udvidedes til
ogsd at omfatte den underste strak-
ning med ,, Tomstrup™ station), og fra
dette spor enten frem eller tilbage til
rangering.

Anlzget betjenes fra 3 kommando-
poster: post 1 pd bord II for person-
banegirden med ud- og indkersel, post
2 pd bord I for rangeringen og post
3 pd bord IX for ,, Tomstrup™ station
med den tilhorende banestrakning pa
underste niveau. Anleget kan siledes
betjenes af 3 deltagere, hvis onskes,

Peterlilleby station
set fra ost.

Tomstrup station
med kommando-
post og rele-
kassen.

men post 3 kan ogsd indstilles til au-
tomatisk blokpostkontrol, siledes at
togene afsendes fra hovedstationen,
hvorefter den @vrige trafik pi stations-
omrddet reguleres af en enkelt delta-
ger fra post 1 og under rangering og-
s fra post 2. Til hver kommandopost
horer en sektion, der igen er opdelt i
»spor”, ialt 17 for hele banen. Jo
mindre banen er, des flere ,,spor", og
ndr disse suppleres med signaler for-
synet med stremregulerende skinner
for ,;stop” og ,ker", giver dette de
mange keoremuligheder, som vel de
fleste mj-byggere tilstreber at fa.

P4 plan 2 er vist det elektriske sy-
stem for kommandopost 1. Der an-
vendes sdvel til kersel som til belys-
ning og betjening af sporskifter 20
volts jevnstrom. Kerestrommen, som
kan vendes af hensyn til mangvrerne
med lokene, gir pd en szrlig strom-
kreds, som sammen med den ovrige
stromtilforsel er taget ud parallelt
over + og =+ ledningen pi omfor-
merens sekundarside. For overskuelig-
hedens skyld er pd stromskemaet kun

Plan Sa
Udsnit @ stramséoma -aubomalisk

—— AT ming

medtaget enkelte ,spor” og signaler
0.s.v. De pd skemaet viste lamper
sidder alle pd steder i kontrolpanelets
sporplan, svarende til signalernes op-
stilling pd selve anlaeget.

Pran 3 &

Nar ankeret af den ,rode” spole treekkes til
hojre, loftes stiften, og strommen til toget
afbrydes foran signalet. Samtidig skiftes fra
gront til rodt. Modsat, nar ankeret af
wgron' spole trekkes til venstre.

P plan 3 a og 3 b er vist strom-
skemaet for det automatiske blokpost-
system. Den eneste vanskelighed ved
2-skinnedriften forekommer her, idet
releerne, der skal pdvirkes, nedven-
digvis md have strem fra kerestrom-
men, og altsd i realiteten md kortslut-
te denne pd et mindre stykke af skin-
nerne, ndr toget passerer. Ved at eks-
perimentere sig frem, kom banens ,,in-
geniorer” efterhinden til et heldigt re-
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Nar et tog korer fra hojre mod venstre, slutter loket ved
en af ,kontaktskinnerne' strommen (korestrommen) til
forrelwet, som atter slutter 20 volt strom til den ene side
af en af de ,store” spoler, som derved far ankeret til at
foretage den pad plan 3 b viste bevegelse.
Stromkilden til de ,store* spoler skal vere en anden end

togstrommen for at undgd stromtab i korestrommen, idet

dette vil bringe toget til standsning.
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Plan 4. Koreplan.

sultat, uden at alt for mange spoler
blev edelagt. (Det var for ,, Modeljern-
banen's artikel om anvendelse og be-
vikling af spoler var skrevet).

Banen har selvfolgelig ogsd sin rej-
seliste og en grafisk koreplan, som
fremgir af plan 4 og 5. Eksempel pd
togopstilling ved degnets begyndelse
er folgende, idet ,,Mirklin® typebe-
tegnelser anvendes:

Spor Tog nr. Maskine Vogne
2 43 T.800 381—382—

363—390
1 53 RS800 344344 ]
4 il TW.800
8. 57  SK.800. . 354—353—
352—351
7 61 RS800  374—371—
327327
328

Efter rangering:
2 63 RS.800 351—341—

342

2 65 T.800 381—392—
312—528

6 71 TW.800

4 87 SK.800  344—353—
343—341SB

Hvert tog kerer altid banen rundt
2 gange.

Og dernast lidt erfaringer:

Kravene til bygningen har veret
store. Da der i lejligheden ikke er
rum disponibelt til fast opstilling, har
det som for naevnt vaeret nedvendigt
at gore anlaget ,,transportabelt”. Det-
te besvarliggor arbejdet med de utal-
lige elektriske overferinger, ligesom
sporene ved samlingerne kan forskyde
sig i forhold til hinanden, ndr trzeet
pd bordene som folge af endringer i
luftens temperatur og fugtighed slir
sig. Det md derfor anbefales altid at
bygge pd mebelplade og ikke, som ved
dette anleg, pd finér, selv om mebel-
plade bide er dyrere i anskaffelse og
tungere at transportere.

En del af bord IV.

Det kan ligeledes anbefales straks
at overgd til 2-skinnedrift. Den 3.

Plan 5. Grafisk koreplan.

skinne pd midten eller siden er urea-
listisk og giver mange unedvendige
besvarligheder. Ved planlegningen
— og planlzgningen er omtrent ved
at vaere det vigtigste ved hele bygnin-
gen — bor ethvert skinnestykke, sdvel
hojre som venstre skinne, tegnes op
med + og = karakter, eventuelt i
farver. Stremtilforslen md derefter
ngje gennemgds for at undgd ubehage-
lige overraskelser senere. Men nir
forst planen er i orden, alle keremu-
ligheder gennemtankt, og planen der-
efter realiseret, er det en virkelig for-
nojelse at kore med 2-skinnedrift.

Da anlaget er transportabelt, er alt
det ,,opstdende" til at fjerne og gem-
me af vejen, sdledes at kun bordene
med spor bliver tilbage, hvorefter de
settes pd serlige hylder pd loftet og
er til daglig uden gene for familiens
feerden i lejligheden.

I vor forcerede verden forlanger
publikum service og hastighed, uden
at det dog gir ud over sikkerheden.
Ogsd dette md mj-byggeren overfore
pd sin egen bane ved indferelse af
forbedringer og udvidelser. Og er ikke
netop det charmen ved mj-banen; den
bliver heldigvis aldrig ferdig.

Siledes kan GGhs-vognen bygges

Undervogn af metal.

== Resten af finér.
—
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Modeljernbanen
Tegning nr. GV 402

DEUTSCHE BUNDESBAHN
GROSSRAUMGUTERWAGEN
GGhs - Dresden

Stgrrelse 1/g,
Spor HO

Numre: 20001—

Bestemt for persontog med mere end 100 kmjtim.

forelobig som forsog.

Svejst Gorlitzer-bogie med 2,6 m akselafstand.
Afstand mellem drejetappe 11,0 m.
Dorabninger: 2 m bredde.

Vognkassens lengde 15,6 m.

Lengde over puffer: 17,9 m.

Lasterum 42 m3.

Lastevaegt 15 ¢.

Tara 24 t.

Tilleg til Modeljernbanen nr. 11, 1951
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Modeljernbanen
Tegning nr. PV 205

DANSKE STATSBANER

PERSON- OG REJSEGODSVOGN
Litra CPE

St¢mlse 1 / 87
Spor HO

Bygget 1908—1913, Scandia.
Ombygget 1939 i Kobenhavn.
10 stk. nr. 2984—2993.

61 siddepladser fl. kl.
Last: 3000 kg.
Tara: ca. 33.600 kg.
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Nir man har ofret megen tid og
omhu pd fremstillingen af en natur-
tro vognpark, ville det vere synd ikke
ogsd at indrette driften efter forbil-
ledet. Dertil horer, som vi jo alle ved,
en koreplan, der ikke alene skal vare
meget omhyggeligt udarbejdet, men
som i sin udforelse ogsd kraver stor
opmarksomhed og opfindsomhed. Og
netop denne koreplan er det, der gor
modeljernbanehobbyen s underhol-
dende og fengslende, og som haver
korslen op over legen.

For vi udkaster en kereplan, mé vi
have set lidt pd begrebet modeltid,
som jo ogsi md vare reduceret i et
ganske bestemt forhold. For at kunne
anvende vore normalure hertil, sat-
ter vi nemmest 1 time modeltid = 5
minutter, hvorved minutviseren bliver
til timeviser. P4 2 timer kan vi da af-
vikle en 24 timers kereplan. Et gam-
melt vaekur egner sig iovrigt fortraef-
feligt til forvandling til et modeltids-
ur. Varket tages ud og anbringes pd
et braedt, hvorpd en ny urskive som vist
pd fig. 1 pdklebes. Dette sker selv-
folgelig efter at viserne er taget af, af
hvilke vi igvrigt kun behover minut-
viseren, som ved pdklebning af en
papviser kan forlenges.

Til kereplanens udarbejdelse har vi
ogsd brug for modelhastigheden. On-
sker vi, at vort hurtigtog (i skala 1/,5)
skal kere med 90 km i timen, md mo-
dellen tilbagelegge 90:45 = 2 km i ti-
men eller 55 cm i sekundet. P4 sam-
me mdde fér vi, at vort persontog med
60 kms hastighed skal tilbagelegge
37 cm i sekundet, og godstog med 35
km/tim. skal tilbageleegge 22 cm i se-
kundet. Er der f. eks. imellem 2 sta-
tioner 8 m, vil et hurtigtog gennem-
lobe strakningen i 14,5 sekunder, et
persontog i 21 sekunder og et godstog
1 36 sekunder. Dividerer vi disse tal
med 5, fdr vi tiderne i kereplanminut-
ter. De vil altsd indgd i kereplanen
som 3, 4 og 7 minutter. Kereplanen,
som vi opstiller for et bestemt anleg,

7 ~
Koreplan X il Z Koreplan Z til X
P22 G 02 P24 Lyn 12 G 01 P 23 Lyn 11 P25
X afg. 610 805 830 955 | Zafg. 600 730 837 945
Y ank. 6.15 8.35 Y ank. 6.07 ) 9.50
Y afg. 6.22 8.45 Y afg. 6.35 7.45 10.05
Z ank. 6.27 815 8.50 10.01 | X ank. 6.42 7.50 8.43  10.10
\_ J
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ser jo noget anderledes ud end den,
de fleste er vant til som passagerer pd
de store jernbaner. Fig. 2 viser et ud-
snit af sidan en model tjenekereplan
eller grafisk koreplan. Tiden er her
angivet ved vandrette streger, hver sta-
tion og strekning ved lodrette felter
(kolonne 2, 4 og 6). Togene selv er
angivet ved de tykke linier og frem-
kommer siledes:

Kl. 8,30 skal der afgd et tog fra
station X til station Y. Vi afmarker
derfor et punkt pd stregen, der angi-
ver 8,30 i kolonnen under X. KIl. 8,35
skal toget vare i Y, hvorfor vi af-
merker et punkt pd 8,35 i Y. Disse
to punkter forbindes. Da toget skal
have 10 min. ophold, ferer vi linien
lodret ned til stregen 8,45. KI. 8,45
forlader toget stationen og skal vare

i Station Z kl. 8,50. Vi treekker nu
en linie fra Y—Z. For toglederen er
det herudover vigtigt at vide, hvilket
spor de forskellige tog skal kere ind
i pd banegirdene, ligesom betegnelsen
for togarterne, hurtigtog, lyntog, per-
sontog, blandet tog, motortog o. s. V.
Spornumrene bliver derfor anfert i
stationsfelterne (2, 4 og 6), togarten
samt tognumrene i strekningsfelterne
(3,5) ovenover toglinierne.

Da et tog, der udgir fra Y til Z of-
te ogsd vender tilbage fra Z til X som
samme togart (et togpar), giver Vi
alle tog i een retning et lige tal og
alle i modsat retning et ulige tal. I
vort eksempel ovenfor har toget nr.
P 24 og 1 modsat retning fdr det
P 25. Iovrigt kendetegner vi denne
samhorighed ved at fore toglinien lod-
ret ned med punkteret linie til det nye
afgangstidspunkt.

Af en sidan grafisk kereplan frem-
gér sdvel krydsninger som overhalin-
ger pid stationerne. Koreplanen siger
meget mere end den alm., som vi for
den foreliggende grafiske har bragt
overst th.

Udover den grafiske keoreplan mad
man fremstille en oversigt over det
nedvendige antal lok og vogne og de-
res anbringelse, i det ojeblik kerepla-
nen saxttes i kraft, til gennemforelse
af planen. Ved indviklede kereplaner
kan det endog blive nedvendigt at ud-
give detaillerede planer for, pd hvilket
sidespor og i hvilken orden de i pla-
nen indgdende vogne skal std, lige-
som man i en bemeerkningsrubrik kan
anfere, hvad de enkelte tog bestdr af.

Man mi ikke forvente at kunne
gennemfore en kereplan forste gang,
men med nogle prover skulle det Iyk-
kes, og det er da som sagt noget af
det mest interessante ved kerslen pd
vore anlaeg.
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De 3 foregdende artikler fandtes i
nr.7/1950, nr.10[1950 og nr.5[1951.
Efter Frank Mc. Kennas ,, Two Rail
and Special Switches".

Fig. 19 viser en sporforing, der ofte
benyttes bide pa de store baner og mo-
deljernbanerne. Den giver en tilfreds-
stillende médde at f& vendt lokomoti-
verne pd og sparer megen vedligehol-
delse og plads. Et hjorne eller et andet
uudnyttet sted er sikkert ideelt for an-
bringelse heraf.

Vi har her tre sporskifter, der er
anbragt med hjertestykke mod hjerte-
stykke. Vi mindes atter regel 4, og
begge skinner mellem hvert hjertestyk-
ke md have et isolerende gab, der skal
anbringes, som figuren viser. Afstan-
den mellem to samherende gab mi vae-
re sterre end vort lengste lokomotiv.

Stremmen fores til tungesiden af
,»hovedliniens" sporskifter som vist,
og de to sporskifter betjenes samtidig
fra een sporskiftekontakt, hvorimod
det tredie sporskifte i ,,sidegrenen®
betjenes af sin egen kontakt, ligesom
det ogsi har sin egen polaritets-om-
skifter.

I fig. 19 er ,,hovedlinien"s polaritet
sat ,ostgdende”, og dens sporskifter
er stillet til ,,grenen”, hvis polaritet
er skiftet til ,,ind“. Felger vi nu
stremmens forleb, ser vi, at den po-
sitive (+) skinne er pd hejre side
igennem det vestlige spor ned til ,,gre-
nen". I ,,grenen" er samme skinne og-
sd positiv. Et lok vil sdledes kere frem
fra vest og et stykke ned i ,,grenen".
Skifter vi nu ,,grenen"s sporskifte om
til en rute gennem det estlige spor,
mé vi skifte ,,grenen“s polaritet om
til ,,ud" og har nu (+) skinnen pd
hejre hind igen, stadig set i kersels-
retningen. Vort lokomotiv vil kere
gennem det ostlige spor og videre mod
ost baglens. Nu skiftes de to spor-
skifter pd ,,hovedsporet” om til lige
spor, og ,hovedlinien"s stremvender
skiftes, sdledes at den positive skinne
nu igen er pi hejre hind, og loket
kan vendt kere med banersmmeren
forrest i den modsatte retning af den,
det kom ind i.

MZAZRKNING AR RETNINGS-
OMSKIFTEREN

Det kan vere pd sin plads her at be-
tragte principperne for markning af
polaritets-kontakterne.

Vor regel nr. 1 sagde, at beliggen-
heden af (+) skinnen bestemte kor-
selsretningen. Lad os derfor maerke
omskifteren ,,Fremad-tilbage", og for-
binde den til en af anlegets sektioner,
sdledes at (+) er pd den hgjre side
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af lokomotivet, nir omskifteren er
stillet til ,,fremad". Setter vi nu spzn-
ding pd lokomotivet, korer det frem-
ad med banergsmmeren forrest. Lad os
antage, at denne korsel er mod hgjre
eller mod ost. Nu lefter vi lokomo-
tivet, vender det og swtter det tilbage
pa sporet. Lokomotivet vil stadig kere
mod @st, men med tenderen forrest,
altsd tilbage. Det er hermed bevist, at
vor omskifter, der er market ,,frem-
ad-tilbage", ikke angiver en fremad
eller tilbagekeorsel for lokomotivet,
men det angiver retningen til hojre el-
ler venstre, lige meget hvilken vej lo-
komotivet vender. Derfor md vi mar-
ke vore kontakter med ost-vest, ind-
ud, eller ,op-ned” for at markere en
serlig retning.

SPORKRYDSNINGER

En krydsning er et yderst praktisk
sporstykke pd en modeljernbane. @de
arealer og hjerner nds let ved benyt-
telse heraf. For det meste kraver byg-
ningen af en krydsning et meget noj-
agtigt arbejde, men enhver kan bygge
dem, og der findes en krydsnings-
type til nasten ethvert ensket elek-
trisk kontrolsystem. Med undtagelse af
den selvstzendige sporkrydsning er
alle en krydsnings spor isolerede fra
de tilstedende kredslgb. Hvis kryds-
ningen er beliggende siledes pd an-
lzeget, at den md benyttes et stort an-
tal gange i lobet af en operation, an-
befales det at valge en krydsning, der
krever den mindst mulige manuelle
kontrol. For overskuelighedens skyld
vil vi dele de krydsninger, der kan
komme pd tale, i fire typer.

Helisoleret sporkrydsning

Figur 20 viser den helisolerede eller
wdode” krydsning. Som navnet angi-
ver, er krydsningen isoleret fra de til-
stodende kredsleb. Benyttelsen af den-
ne type afhanger af lengden mellem
vore lokomotivers yderste aksler. Kan
vore lokomotiver og tendere spaznde
over krydsningen, vil det ikke blive
nedvendigt at tilfore den strem. De
isolerende gab anbringes sd tzt som
muligt til skinnekrydsningerne.

Den helisolerede krydsning giver
ingen sikring mod kolissioner.

Den har ogsd sin begrensning. Jo
mindre vi gor vinklen mellem sporene
(fra 90° og nedefter), jo lengere bli-
ver krydsningen, og jo sterre aksel-
afstand kraever den pd lokomotiverne.

Selvstendig spor-krydsning.

Fig. 21 viser denne type krydsning.
Hjornerne A, B, C, D er isoleret med
et ikke ledende materiale, f. eks. fi-
ber el. hrdt tre for at holde polarite-
ten ens i de samhorende spor. Mellem-
skinnerne T er altsd isoleret med luft-
gab fra de andre dele af krydsningen,
og enderne er yderligere isoleret med
et tyndt lag lak el. lign. for at ind-
skrenke kortslutninger mellem skinne
og bagsiden af hjul til et minimum.
De fir strom gennem smd tillednin-
ger som vist pd figuren. Krydsningen
krever ingen sarskilt kontrol, da
hvert spor stadig er en del af det kreds-
leb, hvortil det herer. Bygningen
kraver meget omhyggeligt arbejde, og
de enkelte stykker méd vere omhygge-
ligt fastgjort. Mellemskinnerne ma s3-
ledes bdde vere spigret og limet fast.

Denne krydsning giver heller ingen
sikring mod kollisioner.

Sektionsindelt sporkrydsning
Figur 22 viser en sektionsinddelt
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demonstrationsanlzget

I forrige nummer pabegyndte vi en
rekke artikler om de teoretiske be-
tragininger, der ligger til grundlag for
Modeljernbanens — demonstrationsan-
leg. Vi begyndte med stromforsy-
nin g.ranl:eget og fortsetter denne gang
med korekontrollen og Cab-kontrol-
len.

Korekontrolleren

For at fjernstyre et lokomotiv er der
to dele, der er absolut nedvendige, en
hastighedsregulator og en retningskon-
trol. Disse to kan kombineres i een
enhed, men normalt bestir de af en
variabel modstand (Rheostat) og en
omskifterkontakt. Fig. 1 viser diagram-
met for disse to dele i de tre typer
stromforsyningsmetoder. Fig. 1 A vi-
ser diagrammet med et enkelt strom-
forsyningsanleg, der benyttes til at
treekke alle korekontroller. 1 B viser
et lille stromforsyningsanleg, der kun
benyttes til denne kerekontrol alene,
de andre regulatorer har deres eget
stromforsyningsanleg. Fig. 1 C viser
dobbelt stremforsyningsmetoden. —
Den ene af de to sidstnzvnte metoder
tillader os at benytte en ,fallesskin-
ne" O skinnen i alle sektioner og an-
befales derfor. Denne falles skinne
skal jordes som vist — d. v. s. forbin-
des til en vandhane el. lign. Ved at
gore dette er vi beskyttet mod sted,
hvis transformatoren skulle have en

lille overgang fra 220 volts-delen —
den primare — til 12 volts-delen —
den sekundzre. Retningsomskifterkon-
takten skal vare en eller anden type
kontakt med gode egenskaber. Loko-
motivet skal standses, for omskifter-
kontakten benyttes, hvorved omskifte-
ren hverken slutter eller bryder strem,
ndr den kastes om; thi at slutte eller
afbryde strom er hovedarsagen til en
kontakts nedbrydning.

A

FELLES FOR ALLE
EORTROLLER

1 J—id
T ;

Rheostaten er en emfindtlig del, og
dens karakteregenskaber har stor be-
tydning for kontrollens virkning. En
modstand fra 40—60 ohm er den sad-
vanlig benyttede storrelse til 12 v HO
lokomotiver. Ved 24 volt lokomotiver
ligger den omkring 10—15 ohm. En
mindre modstand vil antagelig ikke
stoppe vort mindst forbrugende loko-

O SKIRKE
FIG 1 e

Hastighedskontrol samt
2 Cab-kontrol

motiv, hvorimod et hojere ohmtal vil
bevirke lang omdrejning af kontrol-
len, for der sker noget.

Til udregning af den bedste verdi
benytter vi Ohms lov, der ogsi kan
fortzlle os modstandens watt-vaerdi.

Med en omskifter til at bestemme
koreretningen og en reostat til at va-
riere korehastigheden kan vi begyn-
de at kere vore lok. Men endnu fin-
des der to dele, der er absolut uund-

B c

MED ET STRFMANLAG MED ET STRPMANLEG
FOR HVER EONTROL

veerlige pa korekontrollen. Det er et
amperemeter og en maximalafbryder.

Meningerne er delte om, hvilke der
er den vigtigste. Vi mener ampereme-
tret. Dets virkning er dobbelt, beskyt-
telse og oplysning. De fleste HO-mo-
torer er beregnet til en stremstyrke pd
omkring 1 amp. Hvis toget er for
langt, og lokomotivfereren har en for

Fortsat fra forrige side

krydsning. Krydsningens spor er alle
isoleret fra de tilstedende spor, og de
fire isolerende gab, som vist, deler
den i fire sektioner. Et eksempel med
fremadkersel med (+) pd hejre hind
vil hjzlpe til forstielsen af denne
krydsnings kredslab.

Slar vi f. eks. retningsomskifteren
og sporvalgerkontakten til hojre giver
polariteten kerselsretning fra ,,Vest
op" til ,,@st ned".

Da det straks ses, at retningsomskif-
teren angiver retningen af korslen,
merker vi den med ,,@ST—VEST".

Spor-valger kontakten vazlger spo-
ret. Korer vi mod vest, har vi to stil-
linger at vaelge imellem: ,,VEST OP"
eller ,,VEST NED"“. P4 samme midde
nér vi kerer mod ost har vi ,,OP" eller
LNED". Derfor marker vi denne kon-
takt med ,,OP og NED".

Sporkrydsningens kredsleb giver be-
skyttelse mod kolissioner, sifremt de
krydsende spor er lange nok til at stop-
pe toget, forend dette ndr frem til sel-
ve krydsningen.

Krydsningen indstalleres som en’
seerskilt blok.

Bevagelig spor-krydsning

Figur 23 viser den sikaldte bevage-
lige krydsning. Alle de krydsende
skinner er isolerede fra de tilstodende
kredsleb. Strem tilferes til de to yder-
ste skinner og distribueres af de be-
vaegelige tunger til de forskellige dele
af krydsningen. De to par bevagelige
tunger bevages i modsatte retninger
af en falles kontakt. Disse tunger far
altsd den samme funktion som en po-
laritets-omskifter og virker samtidig
som isolerende gab. Det er i virkelig-
heden en sektionskrydsning med kun
2 sektioner. Krydsningen kan indstal-
leres som et adskilt kredsleb, eller

kontrolleres af de to kredsleb, der ho-
rer til de to krydsende spor. Hvis
vi benytter den som en selvstendig
blok, mé vi indsxtte en polaritetsom-
skifter til at forandre polariteten i de
to ydre skinner. For at kontrollere
krydsningen fra et af de tilstedende
kredsleb forbindes de to ydre skin-
ner til de to midterste poler pd en om-
skifter. De to andre szt pd omskifte-
ren forbindes til hver sit szt skinner
i de to kontrollerede kredsleb i kryds-
ningen. Denne omskifter virker altsd
som en spor-velger.

Folger vi polariteten i fig. 23, kan
vi hurtigt forstd de bevagelige tun-
gers virkemdde. Skifter tungerne, er
den rigtige polaritet straks sat for det
spor, vi har valgt. Kerselsretningen
OST eller VEST bestemmes af pola-
riteten af de ydre skinner.

Neste artikel vil ombandle special-
skifterne.
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FIG 2.ANBRINGELSE AF AMPEREMETER

hird hind pd héndtaget, vil motoren
antagelig brende over. Et ampereme-
ter vil advare lokforeren mod sidanne
vedvarende overbelastninger. En over-
braendt motor betaler 2 amperemetre.
Da de fleste mj-folk benytter reosta-
ter, der er beregnet for en stromstyrke
pid omkring 2 amp., vil amperemetret
ogsd medvirke til beskyttelse af den.
Endvidere giver amperemetret oplys-
ning om, hvorledes lokomotivet arbej-
der. Momentvise afbrydelser grundet
pa snavs el. lign. og momentvise kort-
slutninger vil vise sig og tillade kor-
rekte rettelser.

Hvis toget stopper, vil et blik pa
amperemetret vise, om det skyldes af-
brydelse i strammen eller kortslutning.
Serlig brugbar er amperemetret, hvis
toget passerer strekninger, der ikke
er synlig for lokofareren.

Amperemetrets anbringelse afhzn-
ger af typen af stremforsyningsanle-
get. Med et enkelt-stramforsynings-
anlag, fig. 1 A eller 1 B kan et javn-
stromsamperemeter forbindes til for-
syningssiden af omskifterkontakten,
hvorimod vi i dobbeltsystemet fig. 1 C
ikke har noget steds, hvor stremmen
altid flyder i samme retning, hvorfor
vi md anbringe et universalampereme-
ter (bledjernsinstrument) i serie med
reostaten eller benytte et jaevnstroms-
amperemeter med O punkt i midten
og forbinde det sdledes, at strommen
gennem metret ikke vender, selv om
strommen til sporet gor det. Anbrin-
gelsen vises pd fig. 2. Amperemetrets

FIG 3
Strgmbegranser

Til reostat

f.eks. Osram 2x35w
12 el. 68 volt
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omrdde ber ikke vare hejere end 3
amp., og da vi ikke krever serlig stor
ngjagtighed, kan vi benytte de billig-
ste.

Fig. 2 viser ogsd en maximalafbry-
der. Det er et automatisk instrument
til at dbne kredslebet, hvis strammen
stiger over et forud bestemt punkt.
Dets opgave er at beskytte stremforsy-
ningsanleget, ledninger og tilknytte-
de apparater mod overbelastning, f.
eks. ved afsporinger. Man kan ikke
stole pd maximalafbryderen til at be-
skytte lokomotivet, thi den mi have
en max. tilladt stremstyrke pd ca. 3
amp., hvis den ikke skal sl&s ud for
tit grundet pd mindre momentzre
kortslutninger uden betydning.

Der skal vere en maximalafbryder
for hver kerekontrol, siledes at den
ene ikke slir de andre ud, ndr den
springer.

Der findes to forskellige typer maxi-
malafbrydere, de magnetiske og de
thermiske. Fordelen ved de thermiske
er, at det tager en vis tid, ferend de
bliver varmet op, og derfor ikke sprin-
ger ved mindre kortslutninger. De
magnetiske har en lavere modstand,
hvilket er ret betydningsfuldt, for jo
mindre modstanden i kredslebet uden
for reostaten er, jo bedre vil kontrol-
len vere.

I stedet for maximalafbrydere fore-
trekker mange at benytte strembe-
gransere. Disse tager normalt form af
en automobilpzre med de to glode-
tride forbundet i serie som vist pa fig.
3. Disse parer har en ringe modstand,
ndr stremmen igennem dem er ringe,
men modstanden stiger sterkt, ndr
strommen stiger. En kortslutning vil ERE
netop medfere tilstraekkelig strom til
at fi lampen til at lyse med fuld
styrke.

Cab-kontrol

Et i Danmark ret ukendt system for
togkontrol er det sikaldte cab-kontrol
system, eller forerkabine-system. Sy-
stemet stammer fra Amerika, og vin-
der nu sterre og storre udbredelse.

Siledes ber ethvert storre anleg og
specielt klubanlegene vere indrettet
efter dette system, da det giver den
storste fornejelse ved kerslen og sam-
tidig bevirker, at mange kan deltage
direkte i bet;enmgen af anleget pd

een gang. Systemet med at have hele
korestrakningen under en konstant
spending og kun stationsomrdderne
under kontrol er direkte forkasteligt,
og lade signaler med aut. stremafbryd-
ning standse togene er heller ikke til-
fredsstillende. Til vinduesbrug og de-
monstrationsbrug kan disse systemer
have deres berettigelse, men absolut
ikke til klubanlaeg. Der mi overlades
sd meget som muligt til hver enkelt
deltager i kerslen som i det virkelige
jernbaneforbillede. Altsd lokomotivfe-
reren md selv kere sit tog over hele
anlaget og selv bringe sit tog til stands-
ning foran signaler. Vi har flere gan-
ge kort nzvnt systemet cab-kontrol her
i bladet, og det er nu pi sin plads at
komme med en narmere forklaring
heraf. Ganske enkelt at forklare, at
det er en metode til at kontrollere to
eller flere togs kersel pd anleget uaf-
hangig af hinanden, siger jo ikke si
meget. Forst betragter vi et eet-loko-
motivs anleg. Her er hele anleget en
enkelt sektion. Ligemeget hvor loko-
motivet befinder sig, kan det dirige-
res ved en reostat og ved jevnstrem
med en omskifter for kerselsretningen.
For nemheds skyld kaldes disse 2 mid-
ler, som vi har omtalt nzrmere oven-
for, for en ,,CAB", forerkabine, fordi
de reprasenterer de kontrolhindtag,
der findes i et virkeligt lokomotivs
forerkabine. I dette har lokofereren
kontrollen over sit lokomotiv og
kun det, lige meget hvor toget
end kerer hen. Det fremgir af eet-
lokomotiv-anleget, at vi netop har
denne tilstand, og det mi betragtes
som den mest elementzre form for
cab-kontrol.

Hvis vi nu ensker at kunne kere to
lokomotiver pd anlaget, opdeler vi
anleget i sektioner og forsyner hver
af dem med en korekontrol som vist
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If
kT s R
/

(

Gt hzm—ﬁfm«\\j
)

i

r

N\ VA
r e ” l
FIG T.TOGFZRER CAB-KONTROL !

\ '—1——“\

’ s ((— N
Jic |
% C z

T

=

FIG 8. TARN CAB-KOFTROL

for et 3 sektions-anleg i fig. 4. Ved
et togs passage hen over anlaeget pas-
serer kontrollen fra den ene kerekon-
trol til den anden. Det svarer til, at
lokomotivfereren i det virkelige lok
bliver hevet ud af sin kabine, og en
ny afleser ham, hver gang loket skif-
ter sektion.

Dette system kalder vi ,Sektions-
kontrol og benyttes i stor udstrak-
ning. Metodens store fordele er, at lo-
koforeren altid er naer sit tog; dens
store ulemper er, at 2 tog, der opere-
rer i den samme sektion, kontrolleres
af den samme kerekontrol, og at pas-
sagen fra en sektion til en anden ofte
medforer en kraftig forandring af ha-
stigheden, selv pd de bedst drevne
modeljernbaner.

For at efterligne virkelig praksis,
hvor en lokoferer dirigerer sit loko-
motiv fortlebende, mi vi finde et el-
ler andet system, der knytter en ka-
bine til sit lokomotiv. En simpel los-
ning heraf ville det vere at lade hver
kabine kontrollere sit lok via radio
som vist pd fig. 5. Sidanne systemer
eksisterer og arbejder tilfredsstillende,
men de kraever serlige kundskaber og
kan ievrigt kun benyttes i de store
storrelser.

Heldigvis kan det samme hoved-
resultat opnds ved at dele anleget i
sektioner og forbinde kabinen til den
sektion, som vort lokomotiv i gje-
blikket befarer som vist pa fig. 6. Det-
te er den grundleggende idé bag alle
cab-kontrol-systemer. S& lenge hvert
lokomotiv bliver i sektionen, er alt i
orden. Imidlertid passerer toget fra en
sektion til en anden, og her opstdr
problemerne og forskellighederne i de
kendte cab-kontrol-systemer. Det er
ikke artiklens formadl at gd i skema-
tiske detailler, men at gennemgd nog-
le af de grundlaggende metoder til

at holde en kabine tilknyttet sit loko-
motiv.

Een metode, lokomotivforer-cab-
kontrollen, tillader lokofereren selv at
vaelge de sektioner, han har brug for.
Systemet er vist pd fig. 7, og det op-
fylder fordringerne til kabine-kontrol-
len, idet hver kabine kan folge sit tog
overalt pd banen. Imidlertid rejser der
sig to store problemer ved dette sy-
stem, den ene er at undgd, at to ka-
biner samtidig slutter sig til samme
sektion, og det andet er, hvorledes
tvinger man lokofereren til at afbryde
sin forbindelse med den sektion, han
lige har passeret ud af, sidan at den
kan benyttes af en anden kabine.

Mange metoder til at lose disse pro-
blemer har varet forsogt. Den bedste
er folgende, der i vid udstraekning be-
nyttes pd udenlandske klubanlaeg. I
hver forerkabine findes en keretavle
med sporanlaeget skematisk optegnet
og med markerede sektionsafbrydel-
ser. I hver sektionsstreg er anbragt en
jack og en lampe. Vil en lokferer be-
fare en sektion, stikker han en blind
jack i jackbesningen, og lampen i sam-
me sektion lyser overalt i samtlige fo-
rerkabiner. Enhver lokforer kan altsd
se, at den pdgzldende sektion er op-
taget, og at han derfor ikke kan kere
ind i den. Ved kun at give hver ka-
bine ridighed over to jacks opndr man
at tvinge lokfereren til altid at flytte
en jack frem i korselsretningen og der-
ved frigive den bagved varende sek-
tion. Har man mange sektioner pd an-
lzeget, giver den en mangde ledninger
fra kabine til kabine og til anlaget.
Kredslebet pa fig. 7 kan vi ogsd ven-
de om og arrangere kontakterne til
kun at knytte een sektion til en hvil-
ken som helst forekabine. Dette er vist
pa fig. 8. Systemet har den store for-
del, at kun een kabine kan veare til-

"

FIG 9.TOGVEJS CAB-KONTROL
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knyttet en sektion ad gangen, og det
er ungdvendigt for lokofereren at taen-
ke pd at frigive den forladte sektion,
fordi kontakten her automatisk frigi-
ver en forladt sektion, ndr den naste
kabine tilsluttes. Dette system er spe-
cielt storartet for klubanleg el. lign.,
idet omskifterkontakterne kan betje-
nes fra kommandotdrnet. Derfor kal-
des dette system ogsd ,tdrn-cab-kon-
trol”.

De ovenfor nzvnte to systemer dan-
ner hjertet i den store hovedpart af
cab-kontrol systemer, der er indstalle-
ret i mj-anlaeg i dag. Begge systemer
kraver altsd stor opmerksomhed fra
betjeningspersonalets side til at betje-
ne dem rigtigt.

De sidste drs anstrengelser har der-
for koncentreret sig om at finde et sy-
stem som minimaliserer den store op-
merksomhed, der kreves. Et af disse
er den sdkaldte , Togvejs-cab-kontrol”-
system. I dette vaelger lokofgreren i
forvejen ved hjelp af et togvejsbord
de sektioner, som han vil benytte un-
der sin korsel. Det gores, for han be-
gynder at kore med sit tog. Efterhdn-
den som han kerer gennem togvejen,
drejer han blot en roterende kontakt
for at folge sit lokomotiv. Dette vises
pa fig. 9, hvor kabine A er klar til at
kere pd sidesporet og kabine B til at
passere hovedlinien. Bemark, at det
er umuligt for en lokferer at knytte
sig til mere end 2 sektioner ad gan-
gen. Hvis den hindbetjente kontakt-
veelger pd fig. 6 er konstrueret til at
dreje automatisk frem, nir lokomoti-
vet kommer ind i en ny sektion, kal-
des det for ,,Progressiv Cab Control®.

Gidr vi endnu et skridt videre og
borteliminerer enhver manuel betje-
ning af det cab-sektionen tilknyttede
kredsleb, har vi den ,,automatiske cab-
kontrol”. At denne sidste kraver store
tekniske kundskaber siger sig selv. I
Amerika findes i @jeblikket kun tre
anlaeg af denne type under bygning.

Neste gang fortsetter vi med led-

ningsforingen og forbindelserne til an-
leeget.
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DSBs signalreglement 7. del

VIIIL. Standsignaler er signaler an-
bragt pd en 2—3 m hgj stander, som
er anbragt tet op til profilet til hajre

for sporet.

4.

@.

]

Sign. nr. 39: Forsigtig, standsignal,
stop folger. Anbringes 400 m (eller
800 m) foran signal nr. 40.

" Natsignal: 2 brandgule lys lodret
over hinanden.

Sign. nr. 41: Forsigtigstreekning
folger. Anbringes 400 m (el. 800 m)
foran forsigtigstrekningen. Hastighe-
den er angivet pd signalet.

Natsignal: 2 brandgule lys lodret

over hinanden.

Sign. nr. 43: Kor hurtigere. Ny for-
sigtigstreekning folger med storre ha-
stighedstilladelse. Hastigheden er an-
givet pd signalet.

Natsignal: brandgult lys.

,@."@.
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Sign. nr. 40: Stop. (Anbringes pid
stationer midt i sporet).
Natsignal: redt lys.

Sign nr. 42: Kor langsomt. Hastig-
heden, der er angivet pd signalet, md
ikke overskrides.

Natsignal: 2 brandgule lys skrdt op-
ad til hejre.

Sign. nr. 44: Forsigtigstrekning en-
der.
Natsignal: Grent lys.

Sign. nr. 45: Forbirangering for-
budt. Kun pd stationer. Anbringes
midt i sporet.

Natsignal: Blét lys.

IX. Togafgangssignaler. Signal nr.
46: Afgang tilkendegiver, at toget skal

—

Signal nr. 47: Kor tilkendegiver for
lokofereren, at toget skal kore. Flojte-
signalet med to eller flere korte toner
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A. Med signalstok. Signalstokken er
en kort stok med rund skibe. Forsiden
er hvid med gron kant og er i mid-
ten forsynet med en gron lampe. —
Signalstokken holdes i vejret med for-
siden mod togfereren. Samtidig rdber
signalgiveren ,,Afgang”. Holder der
flere tog ved stationen, rdbes ogsd to-
gets nummer for at undgd forveksling.
Natsignal:

Eet eller flere blink med grent lys.

Front mod lokofereren, den ene arm
vandret og flojter een lang og een ell.
flere korte toner.

ALELLIRRRRRRRRRNNS

afgd. Signalet afgives af stationsbe-
styreren til togfereren og har kun be-

e

afgives kun pi stationer, ndr flere tog
samtidig holder pd stationen, og da
sdledes, at signalet med een kort tone

tydning for denne. Signalet afgives si-
ledes:

B. Lyssignal fra faste lygter. Gront
lys evt. med spornummer.

gelder for det spor, der har det lave-
ste spornummer, to korte toner naest-
laveste spornummer o. s. V.

Front mod lokofereren og viser
gront lys. (Natsignal).

Brummersignal: Een lang og een
kort tone.
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Formand: Civilingenigr P. E. Clausen,
Gl. Strand 371, K.

Nastformand: Tandtekniker M. Christen-
sen.

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

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

Klublokale: Norrebro Station, Anlzg i ,,0".

Dansk Model Jernbane
Klub, Kobenhavn

Meddelelse nr. 60

Der afholdes koreaften pd Nerrebro sta-
tion mandag den 5. november og mandag
den 3. december-kl. 20.

Der afholdes modeaften i Tivoli Kegle-
banes selskabslokaler, Bernstorffsgade 7,

mandag den 26. november kl. 20.

Diskussion om modelbygning, specielt
med henblik pd anvendelse af kobte dele
samt antallet af detailler, der skal med-
tages. (Indledere: Clausen og M. Chri-
stensen). P.b.v.

J. Svinds.

Kolding Model Jernbane Klub

Formand: Ingenior O. Holk, Fr. d. 7s
Vej 22.

Kasserer: Overpostbud A. Jergensen.

Sekreter: Oversignalmonter E. D. Eliasen,
Falkevej 22, Fredericia.

Klublokale: Lassoegade 13.

Modeaften: Onsdag kl. 20.

Klubben afholdt sin ordinzre generalfor-
samling i lokalerne onsdag den 3. okt. P4
grund af formanden, K. Moltrups, ,efter-
irsferie” hos militzret oplaste sekreteren,
O. Holk, den forste dagbog. Kassereren, A.
Jorgensen, forelagde regnskabet, som trods
det lille medlemstal og de relativt store ud-
gifter til materialer og husleje udviste et
meget lille overskud. Begge beretninger
godkendtes.

Til formand og sekreter nyvalgtes hen-
holdsvis O. Holk og E. D. Eliasen. Til
sekreter genvalgtes A. Jorgensen.

Under eventuelt blev det droftet at gore
et fremstod for at skaffe flere medlemmer.
Man blev enige om at forsoge at arrangere
en udstilling i et butiksvindue. Kassereren
og formanden lovede at tage sig af safen.

och.

Miniaturbabnen

Band 1 (1949) soges, heftet el. indbundet.
Dommerfuldmegtig Atke Bentsen, Thisted.

NVATIE

De stigende klicheomkostninger og
trykkeudgifter har medfert, at vi end-
nu engang md forheje prisen pd Mo-
deljernbanen. Fra 1. januar bliver pri-
serne for enkeltnumre kr. 2,75.
Abonnementspriserne bliver:

Helirs abb. .. 12 numre kr. 25,00
Halvdrs abb. .. 6 numre kr. 13,00
Kvartirlig .... 3 numre kr. 7,00

Abonnementspriserne gzlder fra 1.
november d. a.

Vi gor det store antal abonnenter,
der skal forny abonnement i Nov.-dec.
i &r, opmaerksom pd, 1) at ovennavnte
forhgjelse er galdende ogsd for dem,
2) at de ved at indbetale nu, forend
fornyelsesopkravningen udsendes, —
slipper for at betale opkraevningspor-
toen, og 3) at tilbudet i annoncen pi
bagsiden ogsé galder alle de fornyel-
ser, der indgér inden 30. nov. d. a.

*

December-nummeret af MODEL-
JERNBANEN indeholder bl. a.:

Vi tegner et HO-anleeg — Bestem-
melse af hastigheder. — Lidt om broer
— DSBs lessekraner. — Model-farve-
teori. — Ledningsfering og sektions-
inddeling pd demonstrationsanleget.
— De nye MO-vogne og meget mere.

Husk at bestille nummeret hos De-
res bladhandler. Papirsituationen tvin-
ger os til kun at lade trykke, hvad der
er bestilt.

=

5 stk. standardblade

-

REKLAMESALG

Grundet pladsmangel bortszlger vi, sa lenge lager haves, en
reklamepakke med fglgende indhold:
5 stk. tegn af litra Ze, Za - Zb, Qh, Ml og F

1 stk. Vi bygger en Modelljarnvig
1 stk. heftet LOK og VOGNE
12 forsk. numre efter vort valg arg. 1950-51
reel pris ca. 33,00 kr.,
for kun 15,00 kr. portofrit tilsendt.
Endnu haves nogle fa hele argange 1950.
Kr. 12,00 portofrit tilsendt.
Kun ved indszttelse af belgbet pa girokonto 74115.
; MODELJERNBANEN
Men husk at angive, hvad der gnskes!

\
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Henvendelse til redaktionen bedes s& vidt muligt ske pr. brev.
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Pris: Enkeltnumre: 2,25 kr.
Arsabonnement (12 numre) 25,00 kr.
(Y4 drsabonn. 13,00, Y4 4rsabonn. 7,00).
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%ﬁ Rejs langt — Kab kort!

Benyt Statsbanernes billige 8- og 15-dages kort, der giver Dem ret til at afbryde rejsen,

ndr, hvor og s ofte De onsker det.

D ANSKE S TATSDBANEHR

Alle, der inden den 30. november tegner arsabonnement pa »Modeljernbanen« for 1952,
far gratis tilsendt december 1951 og vort hefte »Lok og vogne 1«.

Arsabonnement: kr. 25,00. Giro 74115

Det er en — November 1951

BYGGESZAET TIL VOGNE

e C 7 DSB personvogn litra CM
A-szt bestiende af 2 sider med udfresede vinduer og rammer,

1 bund, 1 udhulet tag, 1 underlag, 2 mellemvagge og 2
gavle samt tegning.

Pris
HO (0]
kr. 4,50 9,80
B-s@t bestdende af 10 seder og 1 veg med udfresede dgrhuller
kr. 1,50 3,00

DSB pak- og postvogn litra DJ
A-szt bestdende af 2 sider med udfresede vinduer, dgre og

5 00 £ 3 1 00 3 2 99 o e 9 o 2 00 g 00\

0 _mo0.0= 0 0m [ rammer, 1 bund, 1 udhulet tag, 1 underlag, 1 mellemveg
' . == og 2 gavle samt tegning
kr. 4,00 7,50
B-sxt bestdende af 3 borde og 2 WC-vagge
kr. 0,45 0,90
Al DSB personvogn litra CU
miuin)m} A-szt bestdende af 2 sider med udfresede vinduer, 1 bund, 1 ud-
e e hulet tag, 1 underlag, 2 gavle med vinduer

kr. 4,50 6,50

B-szt 1 mellemvaeg, 1 WC-vag og 8 szder :
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.

Fés 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

1 76 H. BEHRNDT & CO. Als
BOGTRYKKERI - KBHVN.
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