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SENSATION i HO

Vognhjul med eger (bakelit) for aksel pr. szt 0,75 kr.
Samme Uden €8er ...iisic.eriosssnsanssssis pr. set 0,60 kr.
SAMECO varktejsset: Hindtag + 5 knive pr. szt 10,00
Modelkarton med bondegirde, huse,

lufthavn m. m. pr. ark 0,85 kr.
Biler, traktorer, lastvogne m. v. i plastic fra 0,75 kr.
Speciel prisliste -} ill. katalog med alle nyhederne til-

sendes mod 1,00 - porto.
Gamle kunder tilsendes ny prisliste.

MODEL 0G HOBBY

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

Stedet, hvor modelbyggere modes og udveksler
erfaringer

engelsk profil i bdde HO og
O er atter pd lager tillige-
med B. B. skinner og alt an-
det materiale for modelbyg-
ning.

HOBBYKATALOGET til-
sendes mod 1 kr, i frimarker.

ODENSE
HOBBYFORRETNING

Vestergade 89 . Odense

MESSINGSTRENGE g

MOLOTTOD et s - ek s kr. 60,00
Litra S-lokomotiv ........ kr. 120,00
H.S.V. transformator ... ... kr. 65,00

Alle lgsdele fgres.

Hobby Kelderen

NANSENSGADE 74 . KOGBENHAVN K.
BYEN 1974x

JULEGAVER TIL FAR OG S@N

Modeljernbane De er sikker pai, at julegaver

Modeldieselmotorer kobt hos os bliver modtaget
Modelracerbiler med begejstring af sivel hu-
Modelfly sets herre som dets unge
Modelmotorbade spnner.

Modelskibe Vi har netop de ting, som
Radio kan s#tte fantasien i sving-
Bogbinding ninger hos ,mzndene i huset"
Verktsj — endda til rimelige priser.
Alt til busflid Hobby Shop ikke alene sl-
Vippevav for piger ger — vi vejleder ogsa.

Bestil vore kataloger - Nyt ill. katalog kr. 0,50
Skibskatalog kr. 0,50

HOBBY-SHOP

Eva 7825 Vesterbrogade 175 Giro 71662

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, Marklin-brochu-
rer og bgger om jernb}aner. '
Holmens Kanal 32
Kgbenhavn K

BYen 5703
Postkonto 53761

O LOKOMOTIVHJUL
stobt 1 bronze

til litra
lgbehjul 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 @.

RUBRIK-ANNONCER

Jevnstromstransformator  (Mirklin) i
god stand, 220 volt til 20 volt, 3 amp., szl-
ges. Henv. til F. Bernth, Helrup 1646.

1 elektrisk Rokal-tog til salg. 1 lok, 3
vogne, 1 transformator, 1 omskifter, 13 m
skinne, 11 sporskifter, altsammen som nyt.
Jorgen Tuilstegird, Parkovsvej 71, Gen-
tofte.

Ved De, bvordan De tegner abonnement pd
modeljernbanen ?

De indsatter belsbet
kr. 25,00 pa postgirokonto 74115

og modtager derefter med posten bladet i et &r
(12 numre) indlagt i konvolut.

De kan ogsd tegne kvartalsabonnement til kr. 7,00
direkte pd det nermeste posthus, der derefter selv
hvert kvartal serger for opkrzvningen til for-

nyelsen.
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MODELJERNBANEN

TIDSSKRIFT FOR JERNBANER OG MODELJERNBANER

OFFICIELT ORGAN
FOR DANSKE
MODELJERNBANE
KLUBBER

DECEMBER 1951

NR. 12 3. ARGANG

DSB’s nye dieselelektriske motorvogne litra MO

Hos A/S Frichs, Aarhus, bestilte
Statsbanerne i juni 1949 20 dieselelek-
triske motorvogne litra MO nr. 1801
—1820; vognene piregnedes leverede
i tiden juli 1951—marts 1952. Vog-
nenes indvendige udstyr skulle leveres
af Vognfabriken Skandia, Randers, og
det elektriske udstyr hovedsagelig af
A/S Titan og A/S ASEA.

Disse vogne er nu begyndt at kom-
me, og tager bl. a. sigte pd at mulig-
gore en ved krigen forsinket udrange-
ring of lokomotiver litra K, hvoraf de
xldste er anskaffet i 1894, og hvis
fortsatte vedligeholdelse ikke mere
skonnedes gkonomisk forsvarlig.

Foruden ved en rekke pd grundlag
af erfaringer i driften foretagne zn-
dringer af tekniske enkeltheder adskil-
ler de nye vogne, fig. 1, sig fra de tid-
ligere leverede MO-vogne, fig. 2, ved,
at de har noget rummeligere forerrum
og — efter vedtagelse i , Trakkraft-
udvalget” — ved at have storre rejse-
godsrum end de zldre vogne, sdledes
at medforelsen af serlig E-vogn ikke

mere skulle vere nodvendig, samt ved
ikke at have varmtvandsvarmeanleg,
men derimod en helautomatisk oliefy-
ret dampkedel i lighed med MK. Ked-
len afgiver foruden damp til vognens
egen opvarmning ogsd damp til op-
varmning af 4 vogne, siledes at yder-
ligere indretning af vogne med varmt-
vandsvarmeanlag er ungdvendig i den-
ne anledning, hvilket under hensyn til
de vanskeligheder, som man under
frostperioder har haft med beskadigel-
ser af varmtvandsvarmeanleg i hen-
stdende vogne, har vist sig onskeligt,
da organisering af pasningen af hen-
satte vogne med varmtvandsvarmean-
leg har vist sig at vaere meget van-
skelig. De nye vogne er forsynet med
lavtryksdampvarmeanleg i stedet for
varmtvandsvarmeanlaeg.

Som det fremgdr af fig. 1, minder
arrangementet i de nye vogne meget
om litra MK, idet kedelrummet ogsd
her er anbragt i et hjorne af rejse-
godsrummet, ligesom der i rejsegods-
rummet ud for kedelrummet er an-

i r o e

e i

bragt pult med postszkkeskab og sor-
teringsreol for togfereren, siledes at
det her — ligesom i MK — ikke er
nodvendigt at indrette tjenestekupé i
nogle af vognenes som folge af rejse-
godsrummets udvidelse og installatio-
nen af dampkedel sterkt indskrenke-
de antal passagerpladser, ialt kun 37
mod 52 i wldre vogne.

Som folge af installationen af damp-
kedlen er vognenes akseltryk storre
end ved de xldre MO-vogne, dog ikke
mere, end at de kan benyttes, hvor
MO-vognes benyttelse nu er tilladt.

Da det hidtil anvendte zldre bi-
vognsmateriel er ret tungt, har man
under overvejelse til bivogne til MO-
vognene at bygge en ny stilvognstype,
der bygges sé let, at der kan medtages
4 bivogne mod 3 nu, og man pédreg-
ner sdledes ad &re ikke alene at kunne
kompensere MO-vognens forggede
vagt, men ogsd at kunne forege be-
fordringsevnen for de tog, vognen
fremforer.
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Fig. 1 viser statsbanernes xldre nor-
maltype for 5,5 t svingkraner, d. v.s.
kraner med 5,5 t bareevne. « er den
opretstiende kranstamme, der oprin-
delig fremstilledes af stobejern, senere
af smedet stdl. Kranstammen er an-
bragt i et fodkryds &4, der med ophgjet
nav slutter noje om stammen. Dens
nedre ende er fastgjort i det murede
eller betonstobte fundament, hvortil
ogsd fodkrydset er fastet ved anker-
boltene e. Hele den ovrige del af kra-
nen, deriblandt udleggeren og ophejs-
ningsspillet, er ophzengt i et falles ba-
restativ 4, der hviler pd en drejetap
overst pd kranstammen og siledes er
drejeligt omkring denne. Stativet be-
stdr af to sidestykker, der er samlede
ved forbindelsesstykker foroven og
forneden. I tvaerstykket foroven findes
toplejet, medens det nedre bundstyk-
ke omslutter kranstammen og styres af
denne. Udleggeren # er en skritstillet
bom af tre eller smedejern, der for-
neden er fastet til stativet ved en

bolteforbindelse og foroven fastholdt
ved treekhdndtaget 7. Ved udlaeggerens
fodpunkt findes en rulle ¢, der stotter
mod en afrettet rullebane pd fodkryd-
sets nav og bevager sig pd denne, nir
kranen svinges.

Ophejsningsspillet er, som nzvnt,
anbragt pd barestativet. Det sammen-
settes af tromleakslen med kadetrom-
len 4, h&ndsvingakslen / med hind-
svingene, og mellemakslen o, der er i
tandhjulsforbindelse med de andre
aksler. H&ndsvingsakslen kan sidefor-
skydes. I en af sine stillinger er den
i indgriben med mellemakslen og kun
gennem denne med tromleakslen, i en
anden stilling er denne forbindelse ud-
rykket og hdndsvingsakslen i umid-
delbar tandhjulsforbindelse med trom-
leakslen. I forste tilfaelde gdr ophejs-
ningen langsommere, og der kan da
loftes svaerere byrder. I andet tilfaelde
lgber tromlen hurtigere rundt, men
spillets betjening krzver forholdsvis
mere kraft, og byrderne kan derfor

|| DSB's LIESSEKRANER

ikke vare sd tunge. Spillet er forsynet
med sparhjul og spzrhage, der skal
hindre, at byrden styrter ned, nir hind-
svingene slippes e. 1. Der findes des-
uden en hindbremse til brug ved ned-
firingen. Da héndsvingene let vil kun-
ne volde ulykker ved at snurre rundt,
ndr spillet lober tomt, kan deres aksel
rykkes helt ud af forbindelse med de
andre aksler, siledes at svingene stir
stille, medens byrden senkes.

Ophejsningen er ved sin ene ende
faestet til kranudleggerens toppunkt.
Den barer her i den nedhangende
lokke 7-m kadeskiven 7, hvori kran-
krogen er anbragt. Kadeparten 2 er
fort op over kadeskiven f pd kranud-
leggeren og videre henover de pd
trekbindet # anbragte bereruller til
kadetromlen 4, hvorpd den anden k-
deende er fastgjort. Godset ophanges
i krankrogen. Nir tromlen drejes
rundt, siledes at keden vikles pd, bli-
ver byrden loftet, ndr keedetromlen af-
vikles, bliver byrden senket. Da de to
kaedeparter » og m hver barer sin halv-
del af godsets vagt, er ophejsningskae-
den kun beregnet for halvdelen af den
tilladte kranlast. Det skal derfor pdses,
at kaeden altid er rigtigt ophangt. Ved
en fejlagtig ophzngning kan keden
blive overbelastet, og et kadebrud bli-
ve folgen.

Til kranens svingning omkring
kranstammen tjener et mindre sving-
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spil, der ligesom ophejsningsspillet er
anbragt pd barestativet. Svingdrevet
er i indgriben med en pd fodkrydset
fastsiddende tandkrans og bundet til
at vandre frem og tilbage i denne. Nédr
svingspillet drejes, vil drevet traekke
kranen med sig rundt. I figuren ses
hindsvinget ved 4. Det driver ved
snekke og snekkehjul den lodrette
svingdrevaksel, pd hvis nedre ende dre-
vet er anbragt. For kranens letbevage-
_lighed har det stor betydning, at drev
og tandhjul holdes vel rensede og
smurte. Om vinteren md tandkransen
navnlig holdes fri for is og sne, for at
drevet pd rette made skal kunne gribe
ind i tandmellemrummene. Forsom-
mes dette, vil drevet blive presset ud-
efter, si at akslen bgjes, eller der pd
anden méide sker skade pd spillet.

Foruden 5,5 t svingkraner benytter
statsbanerne ogsd mindre svingkraner
med 3 eller 1,75 t bareevne. De er
konstruerede omtrent som den 5,5 t
kran; dog er der ikke tilvejebragt sar-
lige indretninger til brug ved kranens
omdrejning (svingning). Ved den
1,75 t kran kan det pd hdndsvings-
akslen siddende drev kun virke pd
tandhjulet pd tromleakslen, idet den
serlige aksel o (fig. 1) ikke findes.

Herudover har statsbanerne an-
skaffet svingkraner af den pd fig. 2
viste nyere konstruktion. Denne ad-
skiller sig fra de tidligere anvendte
konstruktioner i det vasentligste der-
ved, at kranudleggeren og stativet er
fremstillede af valsede profiljern, og
at krankaden er erstattet med et stdl-
trddstov (stdlwire). Disse kraner er
bygget til en bareevne af 6 t.

P4 enkelte stationer haves 6 eller 3
t flyttelige leessekraner af en noget an-
den type end de tidligere beskrevne.
De udmerker sig navnlig ved ikke at
have fundament af beton eller jern-
beton, idet kranen hviler pd en i ringe
dybde nedgravet fodplade af jern. Det
er, ligesom ved kraner med jernbeton-
fod, vaegten af den pd fodpladen hvi-
lende jordmasse, der sikrer kranens fa-
ste stilling. Ieovrigt er disse kraner i
hovedsagen indrettede som statsbaner-
nes almindelige svingkraner.

P4 enhver kran skal dens bzreevne
veere pidmalet.

En galgekran med 15 t bxreevne er
afbildet 1 fig. 3. Ophejsningsspillet,
der i det veasentlige er indrettet som
ved svingkranerne, er anbragt pd den
ene af de to bukkeformede opstandere

.S, der berer den dobbelte galgebom
B. Ophejsningskaden er fra spiltrom-
len fort opefter langs den ene opstan-
der til kedeskiven £y, ved dens top-
punkt og herfra hen over lebevognen
D, der korer pd galgebommen, til den

anden opstander, hvortil kedeenden er
faestet ved forankringen «. Mellem lo-
bevognens keadeskiver £, og &, han-
ger keden ned i en lokke, der bazrer
den frie kadeskive £4, hvori krankro-
gen er anbragt.

Nir krankrogen loftes eller senkes
ved ophejsningsspillet, holder lobe-
vognen stille pA bommen. Krogen fo-
res til siden ved at treekke lobevognen
frem og tilbage, idet den nedhengen-
de kadelgkke flytter sig med vognen.
Under denne sideflytning vikler kae-
den sig af ved den ene af skiverne £,
og k, og vikler sig pd ved den anden.
Da der stadig afvikles og pavikles lige
store lengder, vil krankrogen under
bevegelsen stadig holde sig i samme
hojde over jorden.

Lobevognen bevages ved et kade-
treek, der er fort rundt om rullerne 7
og ry og drives ved hindsvinget 5.
Dette virker gennem den koniske
tandhjulsudveksling 4, pd den lodret-
te aksel 0 og fra denne gennem et nyt
par koniske tandhjul 4, og udvekslin-
gen # pd kaderullen r;. Efter som
hindsvinget drejes rundt til den ene
eller den anden side, vil lebevognen
derfor fores frem eller tilbage pd bom-
men.

Pi enkelte storre stationer findes
galgekraner med elektrisk drevet op-
hejsningsspil. Disse kraner er i reglen

bevagelige, idet galgen bares af hjul,
der lober pd skinner. Kranens bevz-
gelse (flytning) sker da ogsd ved
hjzlp af elektricitet. Statsbanerne bru-
ger galgekraner med indtil 20 t bare-
evne.

Ved nyere galgekraner er ophejs-
ningskeden ofte erstattet med en stdl-
wire.

Til brug ved af- og pélesning af
tungt gods pd sidanne stationer, som
ikke har nogen fast lassekran, findes
der ved statsbanerne enkelte keorekra-
ner, d. v. s. kraner, som er anbragte pd
en szrlig konstrueret jernbanevogn og
derfor kan forsendes til de steder, hvor
der midlertidig haves brug for en kran.

Statsbanerne har ogsd anskaffet
en korekran forsynet med ,larvefed-
der“. En sddan kran har den fordel,
at den ikke er bundet til jernbanespo-
rene, men derimod frit kan bevage sig
over hele lassepladsen, hvorved den
betydelig lettere kan komme til at fore-
tage af- og pilasning fra og til hol-
dende jernbanevogne.

Fig. 3
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Vi tegmer og Lkonstruerer

Mange mjere har vanskeligi ved
selv at tegne og konstruere deres an-
leg. Her er nogle fi tips, medens vi
konstruerer et HO-anleg skridt for
skridt.

Det er det samme anleg, som vi i
nr. 10 benyttede til gennemgang af
den forenklede togkontrol.

Denne artikel er ikke pd nogen ma-
de diktatorisk med hensyn til Deres
anlaegs udformning; tvaertimod prover
den at hjzlpe Dem til at opnd god ker-
sel og et realistisk udseende pd et an-
leeg efterDeres eget hoved. Vi har hver
for sig vore egne personlige meninger,
noget vi kan lide, og noget vi ikke
kan lide, men der er nogle fi grund-
leggende regler, der vil gd igen pd
ethvert anleg, hvad enten vi benytter
et bordtennisbord eller har et tomt va-
rehus til disposition.

At prove at dekke alle faser i kon-
struktionen af et anlaeg vil ikke alene
vaere upraktisk, men formodentlig og-
sa umuligt i een artikel. Derfor vil
denne artikel kun omhandle konstruk-
tionen af et anlaeg pd papiret, og nogle
af de vigtigste rdd og advarsler. Nogle
af -os interesserer os mest for bane-
girde og sammensetningen af tog-
stammer, andre af os holder af at se
dem kere rundt og rundt, medens an-
dre svarger til kereplanskersel. Een
holder af smd gammeldags lokomoti-
ver, andre af store godstog trukket af
meegtige lokomotiver, men vi ensker
alle en perfekt kersel og et smukt
anleg. Det forste, vi derfor mad
kreve, er en tegning af det onskede
anleg og tid til at studere den grun-
digt for at vaere sikker pd, at den gi-
ver os de keremuligheder, vi gnsker.

For vi imidlertid begynder med pa-
piret og blyanten er det gavnligt lige
at se pd nogle af principperne for et
godt anleg og baggrundene derfor.

1. Undgd indtryk af sammenstuv-
ning. Medens vi snor sporet rundt pd
anlaget, prover vi at holde de forskel-
lige slojfer og kurver tilstreekkeligt
langt fra hinanden for at undgd ind-
trykket af et dobbelt eller tredobbelt
spor. Der har varet sagt si meget om
enkeltspor kontra dobbeltspor, og der
er ingen grund til at gendbne diskus-
sionen her, men husk, at et enkeltspor
ser dobbelt sd langt ud som et dobbelt-
spor, si hvis det er lengde, De er ude
efter, vil et enkeltspor give illusion
af storre afstande. Der er mange ma-
der at adskille forskellige slojfer og
kurver pd; forskellig hejde, den
ene lober lige ud, den anden let buet,
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een forsvinder bag en bakke, en anden
ses fuldt ud, en rzkke af treeer mellem
sporene, en tunnel for den ene, en
dyb udgravning til den anden o.s.v.
Men vi md huske pd at efterlade si
megen plads mellem slojferne, at vi
bliver i stand til at opbygge disse dele.

2. Tilpas kurverne efter de lokomo-
tiver, De onsker at benytte.

Standarden siger 75 c¢m radius som
minimum for kurver, men det bety-
der ikke, at De ikke kan opné god ker-
sel med mindre kurver. Hvis det til
rddighed stdende omrdde er lille, og
De onsker adskillige kurver pi ho-
vedlinien, kan vi reducere kurveradius
helt ned til 35—40 cm og stadig opnd
tilfredsstillende kersel. Men i s fald
md vi holde os til de mindste loko-
motiver med kort hjulbasis, som ran-
gerlokomotiver, motorvogne pa bo-
gier o. . Skal standards overholdes pd
meget smd anlaeg, vil der kun blive
plads til kurver og ikke til lige straek-
ninger.

et HO-anlaeg

3. Hold det yderste spor mindst
10 c¢cm fra anlegets kant.

Under tegningen af anleget er der
en trang til at opnd lidt ekstra spor
langs med kanterne, men gor det ikke.
Sporene kan blive snavsede, og hju-
lene kan samle snavset op og fordr-
sage afsporing ethvert sted pd anla-
get, og der er ingen grund til at risi-
kere at edelegge det smukkeste lok
ved at kore for tet ved kanten. Iovrigt
har smi bern — og ogsd mange store
— den dérlige vane at henge pi kan-
ten af anleget med henderne, og tom-
melfingre er svare hindringer at tage
for et HO-lokomotiv.

4. Tillad mindst 7 cm fri hojde ved
en overforing, helst mere.

Hvis De onsker, at broer og viaduk-
ter skal se realistiske ud, er det ned-
vendigt at planlaegge rigelig fri hojde
under dem. Er vi for fedtede, vil vi
senere mode stor vanskelighed under
konstruktionen af overferingerne.

5. Hold stigningerne nede pa et mi-
nimun.

Hermed mener vi ikke, at De ikke
skal have en 30 0/,, eller en 40 0/,
stigning, men jo faerre af dem, vi har,
desto bedre vil anleget kunne betjenes.
En 20 0/,, stigning vil tillade lange
tog, men gir vi over det, begranses det
antal vogne, lokomotiverne kan trak-
ke. Til tider er de 20 0/, vanskelig at
overholde, og sker det, er det som regel
muligt at ophave virkningen lidt ved
at lofte sporet en smule lige efter stig-
ningen, eller indsatte et stykke ligespor
i faldet for at hjzlpe et langt traek over
punktet, men det er vard at straebe ef-
ter en 20 0/, stigning som maximum.
Af og til vil en virkelig stejl stigning
give os en antagelig baggrund for at
benytte en hjelpemaskine til at skub-
be pd, og det er en kersel, der slet
ikke er uinteressant.

6. Planleg en vendeslojfe eller en
eller anden metode til at vende et helt
togs retning uden at skulle rangere det
om pd banegdrden. Det er rart af og
til at kunne slippe for en kedelig om-
rangering.

7. Undga at anbringe sporskifter i
kurver.

Kober De ferdige dele til sporskif-
ter, si undgd alle kurver. Bygger vi
dem selv fra grunden af, kan vi bygge
sporskifter i en kurve, men undgd dem
og anbring dem i enderne af en kurve.

S& fir vi fat i blyant og papir. Da
De antagelig vil lave ikke s& fd ud-
kast til banen, anbefales en stor god
blok af ikke si fint papir til at begynde



Fig. 4

med. Forst tegner vi omridset af det
omrdde, vi har til rddighed i et be-
stemt storrelsesforhold. f. eks. 1 cm lig
10 c¢m, det er det, vi kalder 1 til 10,
eller 1/;, storrelse.

Vi antager, at vi har en plads pd
1,65 gange 2,70 meter til rddighed, og
vi gnsker at fi sd lang en hovedlinie
som muligt. Anlaget skal ogsd omfatte
en banegdrd, mdske med drejeskive og
remise for at fuldende billedet. Med
andre ord ensker vi at fi si megen
jernbane som muligt. For gjeblikket
glemmer vi alle industrispor, der vil
give anlaeget grunden til dets eksistens.
Vi far tid nok senere til at tenke her-
pd og tilfeje dem.

Vor forste bestemmelse er place-
ringen af banegdrden. Vi vil have den
inden for vor ,,nd-rekkevidde", og vi
vil undgd niveaukrydsning, samt have
plads til spor uden omkring, hvorfor
vi prover at anbringe den et eller an-

. det sted i midten af tegningen, se fig.
1. Da vi imidlertid ikke har s& megen
plads, ser vi hurtigt, at den gir ikke
med en gennemgangsbanegird. Vi
veelger en endestation med et spor, der
gir ud i hver retning. Dette vil til-
lade tog at komme fra eller keore ud
bdde mod est og vest. Og det ser og-
sd ud til, at vi vil kunne fa plads til
drejeskiven dér. Fra banegdrden har vi
tegnet et ottetal for at give os to hele
slojfer rundt, inden toget atter kom-
mer tilbage. Er det nu langt nok? Ma-
ske kan vi gere det bedre. Vi prover
pd et nyt stykke papir, og ser om vi
kan fa en tredie slojfe indlagt. Fig. 2
er resultatet og kan bruges, men den
ser noget sammenstuvet ud. For vi
fortsetter, prover vi imidlertid at se
lidt pd, hvordan vore stigninger vil
forme sig. 1 cms stigning pd en 15 m
giver os den enskede 20 0/, stigning,
og med den kan vi lige netop klare pas-
sagen over X med en javn stigning fra
udkerslen af banegirden mod @st.
Nir vi derefter ndr til Y, ved vi, at vi
stadig har den rette frie hojde, si den

|

side af sagen er altsd i orden. Men
hvad med sammenstuvningen? Det
kan miske hjzlpe at gemme det over-
ste spor i en tunnel i den vestlige ende
og miske gore det samme for de to in-
derste spor i den ostlige ende. Fig. 3
viser dette gjort pd en ny tegning, og
da nu det overste spor forsvinder, er
vi i stand til at rykke det heje spor
lidt lengere ud mod kanten, hvorved
vi fir lidt mere mellemrum mellem
sporene. Dette medferer, at overforin-
gen ved Y flyttes lidt leengere nord
pd, men det gor ikke noget. Vi har
stadig tilstreekkelig med hejde —. Vort
anleg begynder at tage form.

Nu tager vi et nyt stykke papir og
tegner et net af kvadrater pd f. eks.
30 cms bredde i storrelsesforholdet
1/1o- Kvadraterne fir altsd en side-
leengde pd 3 cm, og vi prover at tegne
en virkelig skala-tegning. P4 denne er
vi i stand til at se, om vi kan anbringe
alle de spor, vi har tegnet, med kur-
verne og det hele. Da anlagets stor-
relse ma siges at vare middelstort, an-
slar vi, at vi benytter kurver pd 45 cm
radius. Vi spenderer lidt mere tid pd
denne tegning og forseger at undgd
sammenstuvning ved at forandre spor,
hvor de leber paralelt o.s.v. Fig. 4
viser os, at 45 cms radius er helt
i orden, og en omhyggelig miling med
en passer overbeviser os om, at vi ikke
overstiger de 20 0/, stigning. Vi tager
S5 c¢m i passeren, og idet vi begynder
i den ostlige del af banegdrden, sxtter
vi maerker for hver 5 cm passeren gir
frem ad banelinien, indtil vi ndr ca.
12,5 cms hegjde.

Pi samme mdde udgdr vi fra
tunnelen ved Y, som vi fastlegger til
2,5 cms hejde. Begynder vi med den-
ne hejde, vil vi snart have ndet de
12,5 cm, og nu har vi altsd en vandret
strekning over til 12,5 cm-punktet fra
for. De var vel klar over, at for hver
passerafstand pd 5 cm, tog vi et skridt
pd anlaeget pd 50 cm, sdledes at vi vir-
kelig far de 20 0/, pd anlzget, og vort
spor stiger 1 cm for hver 50 cm.

Fig. 5

Nu er vi kommet til det punkt, hvor
vi kan tage blyanten og preve at ind-
tegne nogle f& industrispor eller andre
tilfojelser, som vi kunne tenke os,
fig. 4 skulle indeholde for at give den
onskede korsel. Studér anleget for kor-
sel i begge retninger. Prov at swtte
Dem ved kontrolleren i tankerne og
folg godstoget, medens det karer
rundt. Tag den nedvendige tid dertil
og prov enhver mulig variation. P4
fig. 5 ser De det resultat, vi kom til.

1. Ved at udvide kurven foroven til
venstre til 50 cm radius blev der plads
til et sidespor lebende parallelt med
hovedsporet. Det tillader os at sende
tog ud i begge retninger fra endesta-
tionen, der kan passere hinanden un-
dervejs.

2. 10 industrispor blev installeret
for at give os en tilfredsstillende ran-
gering og en grund til trafiken pd vor
jernbane.

3. Vi anbragte en transversal mel-
lem den inderste slojfe og og den yder-
ste slojfe for oven i tegningen og lod
det hojeste spor lobe over den pd en
bro. Transversalen vil tillade konti-
nuerlig kersel i tilfzlde af, at vi bli-
ver optaget pd banegirden, eller hvis
vi har lyst til at se toget gd rundt og
rundt for et stykke tid. Transversalen
kan benyttes af tog i begge retninger.

4. Der blev tilfojet et nyt spor til
drejeskiven ved at forlenge et af de
ovrige spor for at tillade et fra vest
kommende lok med lang stamme at
slippe vak.

5. Nede i det hojre hjorne har vi
anbragt en 4, som vil give os lejlig-
hed til forskellige brobygningsprojek-
ter og ogsd medvirke til at adskille de
to spor, der runder hjornet pd det
punkt. De andre spor er fjernet til-
straekkeligt fra hinanden til at indfeje
trcer, bakker og dale for at fa illusio-
nen af afstand og tillade vore smé tog
altid at kere i nyt og afvekslende ter-
reen fra by til by.
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Kort orientering 1 brobygning

pi modelanleg

Et modelanleg har som regel mindst
een bro, og den er for det meste byg-
get uden nogen som helst sagkund-
skab og kan neppe sti for en fag-
mands kritiske betragininger. For at
fa disse broer ligesa virkelighedstro
som alt det andet pa anleget ma mj-
eren vide en lille smule om broernes
tekniske opbygning, og i det folgende
forsoger vi at rade bod herpa.

Enhver bro bestdr af hoveddelene:
underbygning (piller og landfester),
overbygning (den bzrende brokon-
struktion og brobanen). Man skelner
imellem faste og bevagelige jernbane-,
kanal- og vejbroer. Udover dette ind-
deles de efter byggematerialet i tree-,
sten-, stdl-, beton- og jernbetonbroer,
og efter hoveddragernes statiske vir-
kemdde i bjxlke-, bue- og hange-
broer. Ved stélbroer skelnes yderligere
mellem pladejerns- og gitterbroer.

Det frie rum mellem broer med kun
een dbning begrenses af rummet mel-
lem landfasterne ved vandoverfladen.
Skal broen spznde over et storre rum,
benyttes mellempiller, som deler det
overspendte rum i flere dbninger og
samtidig forhejer broens bareevne.

Billederne viser en rakke Hoveddragerne kan enten vare gen-
moderne broer af beton- og nemgdende i hele broens lengde, eller
jernkonstruktioner, serlig eg- de kan vare adskilt og lejret pﬁ mel-
net til kopiering pi model- lempillerne. Den mest almindelige
jernbaneanlaget. stdlbro er etfags bjaelkebroen med pla-

[
F1G 1, BROBANE % FIG 4 DA

dejerns underdel, fig. 1. — Brobanen
hviler her umiddelbart pd hoveddra-
gerne og disse igen pd landfwsterne.
Denne broform er den letteste at byg-
ge i model.

Stdr der kun en begranset bygge-
hojde til ridighed, kan vi benytte en
overbygning med lavtliggende brobane
— fig. 2. Udover grensetilfaldende
lav- og hojtliggende brobane gives der
flere mellemtilflde, hvor hoveddra-
gerne skiftevis ligger over eller under
keorebanen — fig. 3. Den enkle bjal-
kebro hviler pd henholdsvis et fast og
et bevageligt leje. Er mellempiller
nodvendige, kan hoveddragerne deles,
hvorved de enkelte lejer enten kan an-
bringes ved siden af hinanden, fig. 4,
eller over hinanden, fig. 5. Det er og-
sd muligt at lade hoveddragerne lobe
i hele broens lengde. I dette tilfelde
er ect leje fast og de andre udfert
bevaegelige i siden, fig. 6. Ved
denne byggemetode kan der ikke
opnds noget statisk bestemt leje for
broen, da broens spandingstilstand
igennem sankning af pillerne og ure-
gelmeessig opvarmning forandres. Man
deler derfor hoveddragerne og ophan-
ger midterstykket i led som vist pd
fig. 7 og 8 (Gerber- og Cantilever-

princip).

FIG 16b
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Evate Goje. Aretittenist

36 m enkeltsporet gitterbro
(fra 1928)

(Limfjordsbroen, tidligere bro for den midtsjzllandske jernbane over Roskilde fjord)

Sterrelsesforhold 1/, g,

10 m enkeltsporet jernbanebro
(fra 1870-1920)




Ved den anden hovedform, bue-
broen, stetter stilbuerne sig til land-
feesterne. Ved eldre byggemetoder af
denne broart ligger hoveddragerne
(buerne) helt nede under kerebanen
— fig. 9. Senere blev hoveddragerne
delvis trukket op over kerebanen —
fig. 10, og ved de nyeste konstruktio-
ner ligger hoveddragerne helt over ke-
rebanen — fig. 11. Buebroernes an-
vendelsesomrdder udvides betydeligt
ved benyttelsen af systemet i fig. 12,
hvor buerne ikke mere stotter direkte
pd lejerne. En videre udvikling heraf
danner systemet i fig. 13. En meget
lidt benyttet broform er hangebroen.
Her bliver kerebanen ophzngt i trak-
steenger i kader eller kabler. Denne
byggeform tillader meget stor spand-
vidde, men kommer som jernbanebro
neppe pi tale. Pd stettepillerne lejres
kablerne bevagelige i langderetnin-
gen; fig. 14. Ved bygning af hange-
broer er man gdet over til at afstive
kablerne eller kaderne med bjaxlke-
dragere eller gittervaerk.

Man skelner ogsi mellem lige og

skeve broer. En lige bro har piller og
landfester vinkelrette pd broaksen.

. R ¥ 3
Vegtprove af en jernbanegitterbro
med hojtliggende brobane.

Danner disse en spids eller en stump
vinkel, taler man om en skeav bro, fig.
15. Den kaldes hojre skev eller ven-
stre skev, alt efter om den hojre eller
venstre side af broen set i broaksens
retning skyder sig frem, fig. 16a og
16b. Piller og landfaster stir alle i
den samme vinkel.

Fig. 17 viser os et udsnit af en pla-
dejernsbro med lavt liggende brobane.
Sporets sveller ligger direkte pd ho-
veddragerne, som i sporviddeafstand
lgber under skinnerne. Leengdedrager-
ne gir gennem passende dbninger i
tveerdragerne. Hojden af siderne er af-
hangig af broens spendvidde og an-
drager 1/, til 1/;, af denne. De si-
kaldte vinddragere giver broen en side-
verts afstivning og den nedvendige
rumlige fasthed. Fig. 18 viser en pla-
dejernsbro med hejt liggende brobane.

Fig. 19 viser et udsnit af en gitter-
bro med lavt liggende brobane. Svel-

En meget smuk
betonbro af yders.
moderne kon-
struktion.

Med denne
fornojelige
tegning tilsendt
fra Amerika
onsker vi alle
vore l@sere en
gladelig jul 0g
et godt nytdr.

Red.

lerne er som pd de foregdende anbragt
pd hoveddragerne. De viste slinger-
dragere kan vi udelade i modelbygge-
riet, men absolut ikke de everste og
nederste vinddragere, fordi disse netop
giver broen sit karakteristiske udseen-
de og den fornedne stivhed. En sar-
lig rolle spiller knudepunkterne ved
denne bro. De forbinder over- og un-
derbjelkerne med tveerdrager, vind-
drager o.s.v. Den mest formdlstjen-
lige hojde af gittervaerket andrager ca.
1/,—1/g af broens spandvidde.

Selvom de gamle broer med deres
mange nitter var smukke, er det dog en
stor lettelse for modelbyggerne, at mo-
derne broer er helsvejste, for det moj-
sommelige arbejde med at eftergere
nitterne forsvinder. Der kan skrives
store boger om brobygning, men oven-
stdende skulle have givet leserne et
indblik i de vigtigste grundlag, si-
ledes at det nu er muligt for mj’eren
at bygge en konstruktiv rigtig bro.




Kurvetavler
til bestemmelse af modeljernbanehastigheder og omstningsforhold
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En forholdsvis langvarig og for de
fleste sveer udregning er den ofte fore-
kommende bestemmelse af modeljern-
banehastighed for lokomotiver i for-
bindelse med drivhjulenes diameter og
motorens omdrejningstal. Vil man be-
gynde at foretage disse udregninger,
vil det stjzele megen tid, rent bortset
fra, at sikkert de fleste laesere over-
hovedet ikke kender fremgangsmaden,
og som folge deraf slet ikke kan fore-
tage beregningerne. Vi har imidler-
tid indfejet det hele i de hosstiende
kurvetavler. Ved forste ojekast virker
de mange linier, kurver og tal sikkert
forvirrende, men ved en narmere gen-
nemgang vil betydningen af de enkelte
linier ikke volde laserne besvar.

I den overste tavle pd den underste
vandrette linie udgdende fra 0 til ven-
stre er den originale hastighed i km i
timen (km/tim.) indtegnet. Af hensyn
til storre overskuelighed er kun anfort
veerdierne 50, 100, 150 og 200 km/tim.
Mellemverdierne er for hver 10 km/
tim. anfert med smi, korte streger.

P4 den venstre lodrette side er, helt
yderst,
indtegnet i mm fra 720 til 2700 mm.
De korte linier uden talvaerdier angi-
ver indtil tal 2000 hver 50 mm, over
2000 hver 100 mm.

Umiddelbart inden for denne skala
findes pd en sarlig linie modelbjuls-
diameteren angivet i mm, stigende fra
8 til 30 mm. Fra tal 10 betyder hver
lille delstreg 1 mm.

originaldrivhjulsdiameteren

Denne skala angiver de enkelte ver-
dier for de skrét opad til hgjre gdende
kurver. Disse kurver fremstiller altsd
verdier for modelhjulsdiameterne med
1 mm forskel.

En enkelt kurve udgir fra punktet 0
opad til venstre og barer betegnelsen
modelhastighedskurve. Herom nzrme-
re senere.

Den midterste lodrette skala er be-
tegnet modeljernbanehastighed 1 cm|
sek. og dakker verdierne fra 10—70
cm. pr. sekund.

P4 den underste vandrette linie er
mod hejre indtegnet de mest alminde-
lige omsetningsforhold for tandhjul.
De buede kurver fremstiller vardier

for drivmotorens omdrejningshastig-
hed pr. minut (omdrejningstallet) og
er betegnet med ,Modelmotor omdr|
min.”.

Tilbage stdr kun at anfore, at tavlen
er beregnet for modelmalestokken 1/g
(1/g7), altsd for spor HO. Den kan
imidlertid anvendes for spor O, her-
om senere. Brugen af tavlen er meget
let, hvilket et praktisk eksempel vil
vise.

Vi skal finde det rigtige omsat-
ningsforhold for et modellok, hvis
motor lgber 20,000 omdr/min. Den
maximale hastighed for vort loks ori-
ginalforbillede er 90 km/tim., som i
spor HO svarer til en hastighed pd 28
cm/sek. Allerede denne omregning kan
vi finde i tabellen. Vi opseger pd den
underste vandrette linie vaerdien 90
km/tim. og felger den lodret op til
den skarer ,,modelhastighedskurven™.
Herfra gds vandret ud til hejre, indtil
vi skeerer modeljernbanehastighedsska-
laen i punktet 28 cm/sek. Pi denne
made kan vi altsd omregne alle origi-
nalhastigheder til modelhastigheder og
omvendt.

Drivhjulsdiameteren andrager pi
originalen 1250 mm. Det svarer til et
HO drivhjul pd 14 mm, hvad vi ogsd
har fundet af tavlen. Hertil finder vi
originaldiameteren i den lodrette ska-
la yderst til venstre og afleser vandret
ud for denne i naste lodrette skala den
dertil svarende modelhjulsdiameter.

Med de nu givne verdier, altsd ori-
ginalhastigheden pd 90 km/tim., hvor-
til svarer 28 cm/sek. modelhastighed,
14 mm modelhjulsdiameter og moto-
rens 20,000 omdr/min. kan vi finde
det rigtige omswtningsforhold. Fra
verdien 90 km/tim. gdr vi lodret op,
til vi skerer kurven, der svarer til
drivhjulsdiameter 14 mm. Herfra
vandret til hejre, indtil vi skarer kur-
ven 20,000 omdr/min. Herfra gis lod-
ret ned og da aflases pd den nederste
skala vardien for omsatningsforhol-
det; 1:53. (Folg den punkterede linie
pd tavlen). Nu er det ikke altid mu-
ligt at gennemfere dette omsztnings-
forhold i praksis. I sidant et tilfzlde
gdr man den anden vej, idet et for-
hindenvzrende omsetningsforhold f.
eks. 1/,5 leegges til begyndelsesgrund-
lag. Fra denne veerdi 1:45 gir vi altsd
op til kurven 20,000 omdr/min., herfra
vandret til venstre til 14 mm kurven,
og lodret ned, hvor vi aflaeser en ori-
ginalhastighed pd 110 kmj/tim. Dette
vil svare til en modelbanehastighed pa
34 cm/sek. Lokomotivet vil altsd med
dette omsztningsforhold, 1:45 i stedet

for 1:53, lebe altfor hurtigt, hvad vi
naturligvis kan udligne ved at for-
mindske motorens omdrejningstal. Her
mid det praciseres, at man ved fastleg-
gelsen af omsatningsforholdet benyt-
ter omdrejningstallet ved belastning
og ikke tomgangsomdrejningstallet —
det normalt opgivne. Alt efter belast-
ningen ligger dette tal 25—50 % la-
vere end tomgangstallet.

Ofte md vi benytte vaerdier pd kur-
ver o. L, der ligger mellem de an-
forte. Vi md da interpolere, d.v.s.
selv finde disse verdier imellem de an-
forte, men i det store og hele skal man
ikke vaere alt for ngjeregnende med de
sogte vaerdier, da allerede motorens
omdrejningstal sjaldent er helt ngj-
agtigt. I praksis vil det vare tilstrak-
keligt, om man kan bestemme omszt-
ningsforholdet til f. eks. mellem 1:25
og 1:30.

Til spor O kan tavlen anvendes pd
samme mide, hvis man i stedet for ori-
ginal eller modelhjuldiameteren benyt-
ter den halve vardi, altsd radius. Den
i afhengighed af originalhastigheden
fundne modelbanehastighed mi da
fordobles og i det omvendte tilfzlde
halveres.

Den anden tavle nederst viser os
en raekke kurver til bestemmelse af den
til en modelhastighed svarende origi-
nalhastighed i km/tim. direkte malt pd
anleget. P4 anleget opmiles en be-
stemt streekning, og tiden for lokets
gennemkorsel heraf méles i sek. Var-
dierne indsattes i diagrammet, og dér,
hvor de to streger modes og skaerer en
af kurverne, kan originalhastigheden
afleeses. Vi har f. eks. udmilt en af-
stand pd 11 m og fundet, at der med-
gdr 39 sekunder til gennemlobning af
denne strekning. Vi finder 11 m i den
underste vandrette skala og folger den
lodret op, indtil den skarer en vand-
ret linie, som vi har tegnet ud fra 39
sek. market pd den lodrette skala til
venstre. De skarer kurven 50 km/tim.

Hvis vi ensker, at vor lok skal gen-
nemkore de 11 m med 90 km/tim.,
folger vi igen 11 m maerket lodret op,
indtil vi skarer 90 km/tim. kurven,
herfra gir vi vandret ud til venstre
og afleser 22 sek. Det vil altsd sige,
at skal vi planlegge en kereplan, kan
vi direkte ud af tabellen aflese den
tid, det enskede tog er om at tilbage-
legge den kendte strakning mellem
2 stationer. Tavlen er beregnet for
spor O, 1/,5, men vil ogsd kunne be-
nyttes for HO, ved fordobling af se-
kunderne i den lodrette skala, eller
kurvevaerdierne.
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Hvad moder aldrig fortalte mig!

Som De ved, er der visse ting, kvin-
der allerede i den tidlige barndom ac-
cepterer som givne faktorer i livet, en
mand, et hjem og méske en lille fa-
milie. Det synes ganske naturligt, at
en kvinde en dag vil mede en tiltalen-
de mand, blive gift og mdske f et
eller to bern, derefter boswtte sig og
vente pd alderdommen. Jeg kender en
masse xgtepar, som har levet hygge-
ligt og lenge sammen, sd jeg kunne
ikke se nogen grund til, hvorfor jeg
skulle danne nogen undtagelse.

Nuvel. Derfandets ingen modeljern-
baner pd mors tid, sd jeg gdr ud fra, at
jeg ikke kan bebrejde hende, at hun
ikke advarede mig, og modeljernbaner
er jo ikke netop et af de emner, som
stdr everst pd listen ved kvinders te-
komsammen. Det var forst efter, at
jeg omhyggeligt var blevet gift, at jeg
opdagede, at min mand havde en ,,en-
keltsporet™ hjerne, og at den helt igen-
nem var i ,,spor HO".

Min ferste mistanke blev vakt, da
jeg herte et maerkeligt sprog blive be-
nyttet rundt omkring i huset. I be-
gyndelsen troede jeg, at det var blas-
femi, men efter at have vaznnet mine
orer til sproget og benyttet min fantasi,
antog jeg, at “fedevandsopvarmer™ og
,»ophedet damp™ mdtte have noget at
gore med husets vandrorssystem. Det
var godt, for nu ville jeg til en for-
andring fd varmt vand, ndr jeg drejede
pd varmtvandshanen. Min kare hus-
bond var endelig begyndt at interes-
sere sig for tingene rundt i huset.

Tre uger levede jeg i den tro, at
han nede i kalderen reparerede varmt-
vandsanleget. Jeg var sd stolt over
ham. Dernede gik han og sled i det til
langt hen pd de tidlige morgentimer,
blot for at vort lille hjem kunne blive
hyggeligt og lunt til vinter, ndr stor-
mene begyndte, og sneen lagde sig teet
op ad dere og vinduer. Da jeg herte
disse gledesrdb nede fra kelderen,
,,det virker, det virker", lgb tirerne af
bare glade. Jeg steg ned i keelderen for
at rose besvaret, men ordene fres mig
fast i halsen, efter at jeg havde kastet
et enkelt blik rundt i kalderen. Det
var ikke mine ,tirer, der lob"“, men
som jeg senere lerte, ,,en 0-6-0 ran-
germaskine, der lgb rundt".

Nu er jeg ikke sver at komme ud af
det med, og hvis min mand enskede
at tilbringe sin sparsomme fritid ved
sit lille arbejdsbord i kelderen, sd er
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det helt i orden. Nir alt kommer til
alt, kunne jeg jo altid ringe efter en
blikkenslager og i god tid i forvejen
lave en aftale med ham. Der var trods
alt mindst tre eller fire maneder til
det virkelige kolde vejr begyndte.

Nuvel. Det var ikke noget lille ar-
bejdsbord. Som det er nu, er det hele
eet stort arbejdsbord og ikke nogen
kalder. Spisekammerhylderne til sylte-
tej og henkogningsglas er remisevark-
sted, badekarret er godsbanegdrd, va-
skemaskinen er banegdrd,og mit smuk-
ke, lille snavsetojsskab er en del af fire-
sporet hovedlinie. Da jeg provede at
forsperge, om det var nedvendigt, at
sporene leb overalt i kalderen, var alt,
hvad jeg fik til svar; hvad vil du have,
jeg skal goere — holde op med at ud-
vikle mig?

Lad aldrig nogen sige, at jeg herer
til dem, der standser udviklingen. Jeg
udviklede mig derfor ogsd og prasen-
terede ham for en sen. Endelig, teenk-
te jeg, da jeg 1 der pd hospitalet, nu
vil han finde mere interesse i sin fa-
milie. Gud velsigne ham, han var stolt
af mig den dag, og jeg kan endnu here
hans ord til mig; hurra, nu har vi fdet
en til at betjene kommandoposten!

Vor baby var sandsynligvis den
eneste i hele omegnen, der fik sin
melk fra en patteflaske af form som
en cisternevogn, og De skal ogsd vide,
at junior heller aldrig har haft en rang-
le, han havde en dobbeltpolet omskif-
ter (med fast midterstilling, selvfel-
gelig) til at lege med. Hans kaere gam-
le far eonskede, at ,,han skulle f2 fo-
lelsen af det”, s han hurtigt kunne
indsatte ham i trafiken pd banen. Men
alligevel vil jeg stadig fastholde, at et
godsvognsbyggeszat er for indviklet for
et 1-drs barn, lige meget hvem fabri-
kanten er.

Selvfelgelig var hans fader meget
stolt, da junior tog de ferste skridt.
Han sagde, at det var gode tegn, nir
han styrede kursen direkte mod keel-
dertrappen. Imidlertid var han enig
med mig i, at det var bedst at holde
kelderderen lukket, indtil de sm& ben
var blevet noget sterkere. Jeg vil al-
drig glemme vor 4-drs bryllupsdag.
Det er ikke, fordi jeg er ovensentimen-
tal, men der er nu visse ting, som hol-
der sig i en kvindes erindring i revis.
Jeg tror iovrigt heller ikke, min mand
nogensinde vil glemme det. Det var
den aften, da junior skiftede sporskif-
tet foran natekspressen. De forste rap-

porter, der kom op fra kalderen den
aften, var temmelig vildledende, men
efter at junior frelst var rangeret i
seng, fandt jeg ud af, at ekspressen
var forsinket og provede at indhente
tabt tid (jeg tror, det var noget i ret-
ning af 100 skalakilometer i timen),
da junior skiftede den dobbeltpolede
afbryder pd det endnu ikke faerdige
kommandobord. Resultatet af den
frygtelige fejltagelse kan ikke beskri-

VES.

Nu da junior er blevet stor nok til
selv at kunne gd rundt pé sine egne to
smd fedder, tilbringer min mand ikke
slet sa megen tid i kalderen mere. Beg-
ge korer ud i vognen i timevis for at
treekke frisk Iuft og nyde solskinnet.

Frisk luft og solskin?

Hvor meget frisk luft og solskin
kan De finde i en remise eller under
en godsvogn, studerende undervogns-
detaillerne? Nir de kommer hjem fra
disse ture, md jeg vaske dem begge af
i benzin for at vare sikker pd, at det er
mine. Efter nogle fi timer nede pi
jernbaneterrenet ser de begge ud, som
om de har fyret natekspressen ind
fra Korser. Hvad mig angdr er diesel
en velsignelse, sd kan styretoj veere sty-
retej, si meget det vil.

Nir et barn vokser op, har det sed-
vanligvis spergsmal, som det er en mo-
ders pligt at svare pd. De ved, hvor-
dan er det med fuglene og bierne, mo-
der? Disse sporgsmal skal besvares sd
naturligt som muligt, havde jeg lert,
men fortal mig lige, hvor en mor skul-
le vide noget fra om antallet af heste-
krefter i et 3 vogns lyntog?

Det har heller ikke vaeret let for
mig at trave rundt pd godsbanegirde,
keore milevidt for at se et eksprestog
fare forbi og gennemtravle skove og
krat for blot at se en mundfuld jord,
hvor en eller anden gammel jernbane
havde lobet.

Nuvel!

Nu da junior har lert mig at betjene
disse dobbeltpolede omskiftere, og jeg
kan passe kommandoposten — uden at
blive suspenderet fra tjeneste, gir jeg
op i det med liv og sjl,ogmon vi ikke
skal veere lykkelige for,at vore manner
har en siddan interesse i stedet for at
lzegge pengene pd restaurant og lig-
nende steder? Genvordighederne med
min mands modeljernbane har sikkert
veret mindre, end de ville vere ble-
vet, hvis han havde haft de andre in-
teresser.



MJ's
demonstrationsanlaeg

Da vore ledninger findes under an-
leget og dermed ude af syne, vil selv
det smukkeste sceneri og det mest ng;j-
agtigt lagte spor ikke kunne redde ind-
trykket af anlaget, hvis ledningsfe-
ringen ikke fungerer, som den skal.

For at fuldfere opgaven at fere
strom fra et sted til et andet, er to
faktorer sarlig vigtige. Ledningens
tykkelse og forbindelserne. For at til-
lade forandring, tilfejelser og vedlige-
holdelse méd ledningsferingen anbrin-
ges omhyggeligt og i henhold til en
eller anden let forstdelig plan.

Idet vi forst vender os til lednin-
gens tykkelse, gor vi os klart, at der
findes to typer ledninger pi et anlag;
de, der forer strom til lokomotiverne,
og de, der betjener sporskifter og be-
lysning etc. Gennem ledningerne til
sporet prever vi sa nart som muligt
at kontrollere en motor, der beveger
sig langs med det. Det betyder, at der
af og til er mindre end 2 meter led-
ning under spznding og af og til mere
end 2. Da vi ikke onsker, at lednin-
gens lengde skal indvirke pd vor kon-
trol, m3 dens ohmvardi — modstan-
den — holdes pd en meget lav veardi.
I praksis har det vist sig, at en led-
ning af samme type som normalt be-
nyttes i husinstallationer, er fuld til-
fredsstillende selv for de allerstorste
anleg, og den har samtidig den for-
del, at den er let at fremskaffe.

En fejl, der ofte begds, er at be-
nytte en kraftig ledning fra kontrol-
bordet til skinnerne og benytte tynd
ledning inde i selve panelet.

Har man een gang valgt den grund-
leggende ledningstykkelse, md man
vedvarende benytte den.

Ledninger til at betjene sidanne
ting som lamper har i modsatning til
skinnestrommen altid den samme
mengde ledning indskudt. Derfor kan
modstanden i disse ledninger ikke for-
drsage variation i betjeningen, og en
tyndere trdd kan og skal benyttes. Tyk
ledning er her blot spild af kobber.

Miske mere vigtig end tyk ledning
er gode forbindelser. En darlig for-
bindelse kan tit yde sterre modstand
end en lang ledning. Nir der tales om
gode forbindelser, kan vi ikke forbi-
g ordet lodning. Heldigvis er det let-
tere at lodde ledninger end dele pd en

FIG 1

De tre regler ror en god glektrisk
rorbinde.lse

NG A

skar 1sola- fremstil .\.odx.u.ng med

tionen af og en goa en oa. bo-loo
renggr led- mekanisk watt lodde-
ningen. forbindelse, kolbe.
FIG 2

B: lo-polet
klemliste

model, si lad ikke, skal vi kalde det
uheldige erfaringer i lodning af mo-
deller, afholde Dem fra at benytte det-
te udmarkede hjelpemiddel til gode
forbindelser.

Der er tre skridt for fremstilling af
en god loddeforbindelse. Disse vises
pa fig. 1. Forst md isolationen skres
af ledningen og derefter md selve
koren omhyggeligt rengeres. Forbin-
delsesstedet md ogsé rengores. Seedvan-
ligvis er trdd og forbindelsessted for-
tinnet, men er de det ikke, fortinnes
de. Dette vil sige, at vi blot lader et
lille tyndt lag tin lebe ned over led-
ning og forbindelsessted, for vi be-
gynder at lodde dem sammen. Det na-
ste skridt er en god mekanisk forbin-
delse. Lodning i sig selv er ikke staerkt
og md ikke benyttes, hvor man krz-
ver mekanisk styrke af den. Tilmed vil
denne operation holde ledningen pd
plads under lodningen. Dernast hol-
der vi en varm loddekolbe til bunden
eller siden af forbindelsen og tilsat-
ter loddetinnet til den anden side. Det
hjelper til at garantere, at hele for-

l Ledningsforing

bindelsen er varm nok. Vi lader si
meget tin lobe af, at det helt dakker
ledningen, men ikke si meget, at det
danner en solid tinmasse. Hold lodde-
kolben pd forbindelsen et ojeblik. En
koldlodning er en fejlgiver.

Hvor det kan forudses, at ledninger
vil blive flyttet og aftaget af og til,
benytter vi skrueforbindelsesstykker.
Selv om der kan opnds en temmelig
god forbindelse ved blot at vikle led-
ningen rundt omkring skruen i skrue-
retningen, hvorved der opnds, at for-
bindelsen bliver mere tat, efterhinden
som skruen skrues ned (fig. 2 A), er
det bedre at benytte loddegskner. Dis-
se oskner skal krympes rundt om led-
ningen og derefter loddes til den. Den
dbne pé fig. 2 B er den letteste at tage
af og pd, men den lukkede pd fig. 2C

er den sikreste.

Efter at have installeret ledninger-
ne og brugt rigtige trddtykkelser og
gode loddeforbindelser vil de sand-
synligvis ikke kraeve ret megen ved-
ligeholdelse, men hvis vi ensker at la-
ve tilfojelser eller forandringer, md vi
ogsd have en mdde til at lokalisere de
forskellige ledninger. Forst og frem-
mest herer hertil et godt ledningsdia-
gram, og ved at samle ledninger i kab-
ler opnis et smukt og godt system. Til
dette formil anbringes store skrue-
gskner under bordfladen som vist pd
fig. 3. Mange steder benytter man sig
af smi merkesedler pd hver ledning.
Systemet er ikke godt, da market let
falder af, og man alligevel har svert
ved at folge ledningen i bundtet. Til
de fleste anleg er anvendelsen af
klemlister den bedste metode til
at finde frem til en ledning. Til an-
bringelse af en enkelt ledning, f. eks.
til skinnen, er det tilstrekkeligt med
en enkelt som vist pd fig. 4 A. Led-
ningens anvendelse kan skrives direk-
te ved siden af forbindelsesstedet. Nir
man benytter klemlister med mange
poler, er det ofte upraktisk at skrive
lige ved siden af. Bedre er det at lave
en tegning af klemlisten og pd den
notere, hvor ledningerne forer hen.
Fig. 4 B viser en sidan klemliste.

I hvert tilfzlde er ledningens farve
pifert tegningen. Benyttes de samme
symboler pd anlaegets stromskema, let-
tes eftersogningen af fejl betydeligt.
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DSPB’s

signalreglement

s, del

X. Klokkesignaler

Disse signaler gives med klokkevzr-
ker som enkelt-, dobbelt- eller tredob-
beltslag. De afgives siledes, at der
imellem hver afgivelse af 5 slag (en-
kelte, dobbelte eller tredobbelte) go-
res et ophold pd ca. 15 sek.

Signal nr. 49:Meldesignal for tog
med ulige tognummer (1X5 slag) og
signal nr. 50: Meldesignal for tog med
lige tognummer (2X5 slag) tilkende-
giver, at et tog kan ventes, eller — pd
den signaliserende station — at et tog
er ved at afgd. For arbejds- og hjelpe-
tog, der ikke gir til neste togfelge-
station, for draisiner og for troljer gi-
ves intet signal.

Signal nr. 51: Togindstillingssignal
pa enkeltsporet bane (3X5 slag) og
signal nr. 52: Togindstillingssignal pa
dobbeltsporet bane (3 X5 slag givet 2
gange med 2 min. mellemrum) til-
kendegiver, at det forst ventede tog er
aflyst. Dette signal treeder i stedet for
meldesignalet eller tilbagekalder et af-
givet meldesignal.

Signal nr. 53: Toggangsindstillings-
signal (35 slag afgivet 3 gange med
5 min. mellemrum) tilkendegiver, at
banestykket ikke vil blive befaret for
naste morgen kl. 05,00. Signalet an-
vendes kun, ndr planmessig drift er
aflyst, og gives da daglig, nir degnets
sidste tog har passeret straekningen.

Signal nr. 54: Alarmsignal (6 eller
flere gange 5 slag) tilkendegiver, at
der pd strzkningen er indtruffet en
faretruende situation. Nir signalet ly-
der, skal alle overkersler lukkes, tog
standses eller tilbageholdes og under-
rettes.

XI. Lydsignaler fra lokomotivet

a) Flojtesignaler.

Signal nr. 55: Giv agt (en lang to-
ne) tilkendegiver, at lokofereren vil
henlede opmarksomheden p& toget.
Gives signalet i skruebremsede tog,
skal bremsepersonalet veere klar til at
bremse. Signalet skal altid gives, 1)
ndr giv agt-merker passeres, 2) ndr
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pd dobbeltsporet bane to medende tog
har hinanden i sigte og 3) ndr ind-,
ud- eller gennemkorende tog krydser
adgangen fra perron til holdende tog.

Signal nr. 56: Brems (3 korte to-
ner) anvendes i skruebremsede tog.

Signal nr. 57: Fare (6 eller flere
korte toner) tilkendegiver, at der fo-
religger en faresituation, og at toget
derfor gjeblikkeligt skal standses med
alle til rddighed stiende midler.

Signal nr. 58: Los bremsen (2 kor-
te toner). Alle bremser i toget skal
losnes.

Signal nr. 59: Skyd pi (1 lang og 1
kort tone) gives ved togets afgang af
togmaskinen til et evt. skydelokomo-
tiv. Ndr dette signal er opfattet af fo-
reren pd skydelokomotivet, skal han
gentage signalet samtidig med, at han
forsigtigt setter i gang. Faorst efter
at dette signal er afgivet, md tog-
maskinen sattes i gang.

Signal nr. 60: Ferdig til indkorsel
(1 kort og 1 lang tone) gives 1) foran
stationer med hovedsignaler, ndr lo-
kofgreren har bemarket, at signalet
viser stop. Signalet afgives forst, nir
lokomotivet passerer afstandsmarket
med een skive og 2) foran stationer
uden hovedsignaler, et trinbraedt eller
lign., ndr lokofereren ensker oplyst
fra togpersonalet, om der er rejsende
eller gods at afsette.

Signal nr. 61: Mandskab til hjelp
(2 eller flere lange toner) tilkende-
giver, at lokofereren ensker hjzlp.
b. Ringesignal.

Signal nr. 62: Giv agt (konstant
ringning med lokomotivets klokke)
betyder, at lokofereren vil henlede op-
merksomheden pd toget. Anvendes
navnlig pd havnepladser og lign. ste-
der.

XII. Kendingssignaler
a) Kendingssignaler for tog og
lokomotiver.
Kendingssignaler, der benyttes i tog,
er anbragt pd lokomotivet pd den en-
de, som er modsat vognrakken, og af-

tages ikke under togets rangering pd
stationer. Fra lokomotivets anden en-
de vises i morke hvidt lys, ndr det un-
der rangering pd mellemstationer plan-
meassigt frakobles, endvidere altid un-
der lokomotivets korsel til og fra tog-
stammer pd udgangs- og endestationer.

Medforer lokomotivet ikke vogne,
fores kendingssignalet pi den ende,
der er forrest i kereretningen.

Lokofereren er ansvarlig for, at to-
get forer de forskrevne kendingssig-
naler.

Signal nr. 63: Almindeligt ken-
dingssignal (dag: intet signal, nat:
hvidt lys pd lokomotivet) vises af tog,
som ikke skal fore andet kendingssig-
nal.

Signal nr. 64: Kendingssignal for
tog, som pd dobbeltsporet bane korer
pd venstre spor. Dag: rund, red skive
pd lokomotivet, nat: radt lys over hvidt
lys pd lokomotivet.

Signal nr. 65: Kendingssignal for
sertog. Dag: rund, hvid skive pd lo-
komotivet, nat: hvidt lys over hvidt
lys pd lokomotivet.

Signal nr. 66: Kendingssignal for
arbejds- og hjelpetog. Dag: rund,
hvid skive med sort plet i midten, nat:
brandgult lys over hvidt lys.

Signal nr. 67: Kendingssignal for
rangerlokomotiver og -traktorer, Dag:
intet signal, nat: to hvide lys i hver
ende.

b) Kendingssignaler for draisiner,
troljer og lign.

Signal nr. 68: Kendingssignal for
draisiner og lign. Dag: intet signal,
nat: P4 enkeltsporet bane redt lys si-
vel fremad som bagud. P4 dobbelt-
sporet bane: rodt lys i den retning,
hvorfra-tog kan ventes pd samme spor,
og hvidt lys i modsat retning.

XIII. Slutsignaler for tog

Signal nr. 69: Almindeligt slutsig-
nal. Dag: pd hver side af togets sid-
ste koretgj en gennembrudt, red skive.
Nat: pd hver side af togets sidste kore-
tej hvidt lys mod lokomotivet, redt
lys i modsat retning. Et nyt slutsignal
er fremkommet, det bestir af en red,
gennembrudt skive, anbragt pi en lyg-
te, der viser hvidt blinklys fremad og
rodt blinklys bagud.

Signal nr. 70: Slutsignal for enkelt-
korende lokomotiv. Dag: rund, red
skive bagud, nat: redt lys bagud. En-
keltkorende motorvogn ferer ikke sig-
nal nr. 70.

Signal nr. 71: Serligt slutsignal for
elektriske tog og lyntog. Dag og nat:
pa hver side af gavlen af togets sidste
koretoj rodt lys bagud. Endvidere pd
vogntaget brandgult lys bagud.



KLUBMEDDELELSER
Dansk Model Jernbane

@ Klub, Kobenhavn

Der afholdes koreaften pid Norrebro sta-
tion den forste mandag i hver médned kl. 20.
P. b. v. J. Svindt.

Odense Model Jernbane Klub

Formand: A. Hove, Baggesensvej 3.

Kasserer: M. Nielsen, Munkebjergvej 47.

Sekreter: P. Juul Nielsen, Sdr. Boulev. 136.

Klublokale: DSBs rutebilgarager, Kilde-
mosevej.

Anleg i ,,0".

Modeaften: Tirsdag kl. 19,30 (byggeaften).

Generalforsamlingen afholdtes fredag d.
9. november pd Park Hotel med folgende
dagsorden:

1. Valg af dirigent. 2. Beretning. 3. Regn-
skab. 4. Valg af bestyrelse. 5. Eventuelt.

Til dirigent valgtes P. Juul Nielsen. Un-
der punkt 2 aflagde formanden den arlige
beretning, som godkendtes.

Punkt 3. Regnskabet aflagdes af kasse-
reren, M. Nielsen. Dette godkendtes med
alle stemmer.

Punkt 4. Til sekretzr valgtes P. Juul
Nielsen i stedet for Kurt Nielsen, som hav-
de anmodet om fritagelse.

Punkt 5. Under eventuelt droftede man
vort anlegs opbygning, og der blev ved-
taget indkeb af skinner efter fremviste pro-
ver. — Flere medlemmer kan optages. Hen-
vendelse i lokalet eller til bestyrelsen. PJN

LY

Ordiner generalforsamling afholdtes den
19. oktober 1951. Formanden aflagde be-
retning og omtalte bl. a., at klubben fra
udstillingen ,,Fritiden" havde modtaget 500
kr. Sekretzren oplaste forhandlingsbogen,
og kassereren aflagde regnskab. Der er teg-
net brandforsikring pd anlazget for 35,000

Jydsk Model Jernbane
Klub, Arbus

kr. Der afholdtes valg af formand, sekretzr
og et bestyrelsesmedlem. Bestyrelsen bestdr
derefter af folgende:

Formand: Max Hansen, C. Blochsgade
25, 3., Arhus.

Kasserer: E. K. Jakobsen, Lumbyesga-
de 7, 3., Arhus.

Sekretzr: V. T. B. Dago, O. Rudsgade
37, Arhus.

Ib Eriksen, K. Seorensen og suppleant:
H. F. Jensen.

Ledelsen af klubbens arkiv og tegnings-
afdeling varetages af I. Eriksen og K. Se-
rensen.

Der bygges pi anlzget hver onsdag af-
ten og lordag eftermiddag.

P.b.v. V. Dago, sekreter.

»Modeljernbanen« @ndrer udseende!

Samtidig med at vi pr. 1. januar
1952 forhejer prisen for Modeljern-
banen, endres bladets format til DIN
A 5 med ialt 36 sider. Hermed efter-
kommes et hos leserne nzret onske
om at fi bladet i et mere moderne
og praktisk format, og samtidig skabes
der mulighed for mere variation i stof-
fet. En drgang vil siledes komme til
at indeholde ca. 480 sider i bogfor-
mat og vil let kunne finde plads pd
reolen.

Alle abonnenter og ,loskobere pr.
post™ vil i fremtiden modtage bladet
i konvolut, og der vil ikke mere vare
nogen chancer for at fd bladet bojet i
postkassen eller ~makuleret under
transporten.

Endvidere indferes folgende nye
regler for distributionen af bladet:

Fra og med 1. januar 1952 opherer
alt salg af Modeljernbanen fra kiosk,
boghandlere og bladudsalg, og vil
derefter kun kunne kebes i lossalg si-
ledes:

a) Ved forud indszttelse af belobet
kr. 2,75 pa girokonto 74115. De
fir da det onskede nummer direk-
te tilsendt i kuvert.

b) I felgende faste udsalg:

Kobenhavn: Model og Hobby, Isa-
fjordsgade 16, S.
Palsdorf, Holmens Kanal 32, K.
Hobby Shop, Vesterbrog. 175, V.
Hobby Klderen, Nansensg. 74, K
Hovedbanegdrdens Kiosk, V.
Odense: Odense Hobbyforretning,
Vestergade 89, Odense.
Aarbus: Henning Clausens Boghandel,
Ridhuspladsen, Aarhus.
Randers: TRYFA, Vestergade 42 A,
Randers.
Aalborg: Nordjyllands Hobbycentral,
Prinsensgade 22, Aalborg.
Og i udlandet som anfert i redak-
tionsrubrikken.
Endvidere slges bladet i Danmark
som
1/, &rsabonnement, 12 nr. kr. 25,00
1/, drs abonnement, 6 nr. kr. 13,00
ved forud indsazttelse af belobet pd
giro 74115, og som
kvartalsabonnement, 3 numre kr. 7,00
ved bestilling og indbetaling pd det
narmeste posthus.
Og i udlandet:
1/, drs abonnement, 12 nr. kr. 27,00
1/, drs abonnement, 6 nr. kr. 14,00
Alle abonnenter fér bladet tilsendt
i konvolut.

Ovennzvate nyordning skyldes in-
direkte overgangen til det nye format,
der medferer vasentligt forhojede ud-
gifter til fremstillingen, og som vi del-
vis forseger opvejet ved at undgd de
store omkostninger ved den hidtidige
distribuering til de mange forhandlere.

Da papirsituationen samtidig tvin-
ger os til kun at trykke det strengt
nodvendige antal blade, beder vi lz-
serne venligst omgdende bestille bla-
det hos den forhandler, de vil benytte,
sdledes at denne i god tid kan indgive
sin ordre hertil.

Og s minder vi leeserne om, at de
ved at bestille et heldrsabonnement i
stedet for at kebe i lossalg sparer 8,00
kroner. Red.

.M o D E I.l E R N B A N E N‘ Mianedligt tidsskrift for jernbaner og modeljernbaner

Udgiver og redakter. Kaptajn J. Rosenfeldt
(ansv. overfor presseloven).
Redaktion: Dsterbrogade 224, Kobenhavn @.
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og civiling. W. Bay
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BYGGESAET TIL VOGNE

DSB personvogn litra CM
A-szt bestiaende af 2 sider med udfresede vinduer og rammer,
1 bund, 1 udhulet tag, 1 underlag, 2 mellemvegge og 2

gavle samt tegning.

Pris
HO (0]
kr. 4,50 9,80
B-szt bestaende af 10 seder 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
rammer, 1 bund, 1 udhulet tag, 1 underlag, 1 mellemvaeg
og 2 gavle samt tegning
kr. 4,00 7,50
B-sxt bestaende af 3 borde og 2 WC-vaegge
kr. 0,45 0,90

DSB personvogn litra CU

A-s@t bestiende af 2 sider med udfresede vinduer, 1 bund, 1 ud-
hulet tag, 1 underlag, 2 gavle med vinduer

kr. 4,50 6,50
B-szt 1 mellemvag, 1 WC-vag og 8 s@der

kr. 2,00 3,00
Tagprofiler til tre- og stdlvogne 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 forende 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

192

H. BEHRNDT & CO, Als
BOGTRYKKERI - KBHVN.
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