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NYHED I SKALA O

Vognhjul med eger, pimonteret aksel pr. szt 2,00 kr.
Egerhjulene er fremstillet i bakelit, hirdt og slidstzrkt
materiale.

Benyt ferien til at se pd de mange nye ting, der er
fremkommet. Med sporvogn linie 4 fra hovedbanen
til Islands Brygge (endestationen).

NB. Ferielukning fra 22.—29. juli.
MODEL 06 HOBBY
TIf. Su. 8152 Isafjordsgade 16, Kbhv. S. Giro nr. 73521

STEDET, hvor modelbyggere
modes og udveksler erfaringer.

Llustreret katalog i
samlemappe 1,00 kr.

ANVEND FERIENS

eventuelle regnvejrsdage til at forege Deres vognpark
med en CU-vogn:
A. Byggeszt til vognkassen bestiende af tag med fals og
udfrasning i enderne, bund med fals til platformene,
2 sider og 2 gavle med udstansede vinduer:
Spor HO kr. 4,50
Spor O  kr. 6,50
B. Indmad bestiende af en lang veg med udstansede dor-
vinduer, 6 skillerum og 12 szder:
Spor HO kr. 2,00
Spor O  kr. 3,00

MODELJERNBANEN

BENT PALSDORF

MODELJERNBANER
Holmens Kanal 32
Kobenhavn K

Palz 2334
Postkonto 53761

%
STORT UDVALG I LITTERATUR
Modeljernbaneblade, Mirklin-brochurer og boger om
mj-baner og egentlige jernbaner.
Ny skinneprofil for spor O — 1,30 pr. m.
Aben 10—17, lordag lukket.
Ferielukning 20.—30. juli, begge dage incl.

SKINNER

Si kom den rigtige ,,DSB-skinne" (dimension som den
engelske), udfert i jern: HO pr. m 1,05 kr.
O pr. m 1,40 kr.

samme svert formessinget .....................
HO pr. m 1,25 kr.
O pr. m 1,65 kr.
Sendes overalt i landet pr. efterkrav (p. gr. a. store ordrer
mé pdregnes ca. 1—2 ugers leveringstid i begyndelsen).

Hobbyforretningen TRYFA

Vestergade 42 A - Randers.

Ny indehaver. Giro 69223.

Ved De, hvordan De tegner abonnement pa
modeljernbanen?
De indsaztter belobet
kr. 20,00 pa postgirokonto 74115

og modtager derefter bladet i et 4r (12 numre)
med posten i et beskyttende smudsomslag.

De kan ogsd tegne kvartalsabonnement til kr. 4,50
direkte pd det nzrmeste posthus, der derefter selv
hvert kvartal sorger for opkrzvningen til for-

nyelsen.

#S8-S HO &7
LOKOMOTIV
(frem - bak)

KR. 55.—

Hobby Kelderen

NANSENSGADE 74 . KOBENHAVN K.
BYEN 1974x

Kosan jas

gﬂd Hovedkontor:

Lager og vearksted:

Vesterbrogade 140, Kobenhavn V

Telefon: Eva 1481

Afdelinger:
RTINS I v o SR Telefon 1103
KAge | oocsinmweioyensss Telefon 850
Middelfart ............ Telefon 129
Nykobing F. ......... Telefon 985
Norresundby ......... Telefon 9703

Vesterbrogade 10, Kobenhavn V Telefon: Vester 7270

% Kosangas

98




MODELJERNBANEN

TIDSSKRIFT FOR JERNBANER OG MODELJERNBANER
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3 NR. 7

NOGLE AKTUELLE SIGNAL-PROBLEMER

som de 5@ ud i England 1874

Referat ved afdelingsingenior N. Forchhammer.

,»Det er en triviel sandhed, at to fa-
ste legemer ikke pd samme tids-
punkt kan befinde sig i samme
punkt. Signalteknikerens opgave kan
siges at vare den at strzbe efter at
forhindre to faste legemer, der be-
vaeger sig med stor hastighed, i at
soge at overtrede denne naturlov.”
Richard S. Rapier, ,,On the fixed
signals af Railways“, London, d.
31. marts 1874.

Den =zrvardige engelske ingenigrfor-
ening, ,, The Institution of Civil Engineers",
holdt i sin 38. szson 1873—74 mode hver
onsdag aften i London. Den 31. marts
holdt Richard C. Rapier sit foredrag om
jernbanesignaler, hvis indledningsord er
gengivet foran, og emnet viste sig at have
sd stor interesse, at man fortsatte diskus-
sionen pd de fire folgende meodeaftener d.
14., 21. og 28. april og d. 5. maj (man
vedtog at springe over d. 7. april, som var
aftenen for skertorsdag).

S3 meget kan man lzse sig til i forenin-
gens modeberetninger 1873—84 bind II, si-
de 247—48. Man ser for sig de zrverdige
engelske jernbaneingeniorer med whiskers
som Phileas Fogg, der sindigt og metodisk
arbejder sig gennem de store problemer,
som sikkerheden var for de hastigt voksen-
de jernbaner. Og i de samme beretninger
finder man pa 50 sider en fuldstendig gen-
givelse af Rapiers foredrag, hertil et bilag
med ialt 148 figurer, og pid de andre 60
sider et udferligt referat af diskussionen.
En guldgrube for jernbanehistorikeren —
»signalteknikens klassiker™ er den blevet
kaldt.

Nogle spredte trzk fra foredraget og
diskussionen skal gengives i det folgende.

Trafikforhold, sikkerbedsprincipper
Mange engelske baner korte endnu pi
dette tidspunkt togene med tidsafstand,
eller havde for ganske nylig forladt dette
system. Systemet med ,,blokafstand™ disku-
teredes i overhuset. Mr. W H. Preece for-
talte et lille trek fra denne diskussion:
»Et af de hgjtzrede medlemmer, som var
formand i bestyrelsen for et jernbaneselskab,
spurgte, om ikke drenge kunne bringe for-

I tidsskriftet ,Sikringsteknikeren’
har vi fundet en artikel, der pad en me-
get morsom og overskuelig made gi-
ver baggrunden for jernbanernes sik-
kerbedsprincipper og  signal-proble-
mer. Da den mad anses at have stor in-
teresse for modelbyggerne, bringer vi
den her i 2 folgende numre.

styrrelse i sddan et system, medens to andre
opponerede med den begrundelse, at syste-
met ikke kunne gennemfores generelt, da
det ikke kunne anvendes pd et enkeltspor,
der trafikeres med enkelt togstamme."

Mr. Rapier var derimod en ivrig tals-
mand for det nye system: ,,Den fuldkomne
udrustning af en jernbane med bedst mu-
lige anordninger for kersel i blokafstand
har den sterste betydning for banens ind-
tjeningsevne. Et spergsmail, jeg hdber at fi
belyst, er, hvor stor maximal trafik eet spor
kan befordre. Nir der pa Metropolitan
Railways dobbeltspor kan kere 20 eller 30
tog i hver retning i en time, hvilke for-
hold er det da, der nedstter antallet af tog
i andre tilfzlde? Det er indlysende, at
sporgsmélet om toghastigheder spiller ind,
og sporgsmilet er, hvorledes man kan tage
hensyn til disse. Det gamle ,,10 minutters
toginterval" pa Great Western er ikke an-
vendeligt, s3 meget er indlysende. Men den
nye idé med ,blokafstand" ma kunne klare
alt, ndr man ser, at den giver mulighed for
togpassager med ca. 115 minuts afstand.

,Indforelsen af blokafstand blev foresldet
af Mr. Cooke i 1842, I de forlebne tredive
ar er en del modifikationer blevet foresldet
og provet, men det har vist sig, at kun det
oprindelig foresliede system med krav om
absolut blokafstand kan svare til de engel-
ske baners nuvzrende krav.

,,At man kerer med ,,absolut" blokafstand
betyder at signalpasseren pa station (eller
blokpost) A ikke mi afsende tog mod B,
for han har fiet telegrafisk tilbagemelding,
at foregdende tog har passeret bloksignalet
(eller blokpost) B.

»Et andet system (,,permissive block™)
tillader flere tog at kere pd sigt i samme
blokinterval, idet signalpasseren i B kun

skal stoppe afsendelsen af tog fra A, som
han selv finder det fornedent. Dette sy-
stem giver meget darlig sikkerhed, og man
er nu enig om hellere at etablere mellem-
blokposter, hvor toggangen ger det ned-
vendigt.

,Afstanden mellem togfolgestationer el-
ler blokposter er sjzldent lengere end 6 km
og er ofte kun 4—500 meter, gennemsnit-
lig vel ca. 2,5 km."

Mr. Findlay: ,,Systemet med blokafstand
pd sidan en bane som London & North-
Western vil betyde flere stationer, flere
mand, flere signaler (og man tor vist ikke
pistd, at en foregelse af signalernes antal
altid giver en foraget sikkerhed), samt om-
bygning af personalets lokaler pa stationer-
ne. Der er ogsi ejendommeligt nok ved
dette system kommet forskellige typer af
ulykker, som man ikke havde kendt for. Det
er umuligt med noget system at opnd fuld
sikkerhed; det ser ud til, at systemet med
blokafstand, som er dyrere og mere kompli-
ceret end det tidligere system, kolliderer
med forernes og signalpassernes ansvars-
folelse. Forerne pd hurtigtog og exprestog
har nylig i et memorandum til direktionen
udtrykt deres tvivl, om det nye system gav
nogen foreget sikkerhed."

Mr. W. H. Preece: ,,At fi blokafstands-
systemet til at fungere er forst og frem-
mest et sporgsmil om disciplin, og en til-
fredsstillende vedligeholdelse af det er et
sporgsmil om tilsyn. Systemet befrier jern-
banefolk for megen zngstelighed. For nog-
le ar siden havde en jernbanedirektor efter
en rzkke alvorlige ulykker ladet installere
en klokke i sit hus og gav ordre til, at den
skulle ringe dag og nat, hver gang der ske-
te en ulykke. P4 samme tidspunkt begynd-
te han at lade togene kore med blokafstand,
og klokken har aldrig ringet efter den dag.

,Den talende telegraf (en forlober for
telefonen?) i forbindelse med togmeldin-
ger m3 anses for et utvivlsomt onde. Dens
indforelse skulle vare motiveret med, at
andre elektriske signaler svigtede. Men ef-
ter min mening er de elektriske klokkesig-
naler de mest driftssikre af alle mekaniske
anordninger ved banerne. De zldre telegraf-
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systemer bliver nu opgivet til fordel for
mere moderne systemer, som er baseret pa
forskelligt antal klokkeslag, og pi forskel-
lige toner. Systemer med at ringe fra blok-
post til blokpost er fuldstendig tilfredsstil-
lende, sd at den talende telegraf ikke giver
nogen forbedring. Man har sagt, at det var
forkert, at tre klokkeslag beted en ting, og
seks noget helt andet, og at man kunne tage
fejl af antallet af klokkeslag. Men efter
min mening er der lige si stor forskel pi
disse to signaler, som pi ordene ,prasi-
dent" og ,sekretzr”. (Mr. Preece var en
autoritet pd omradet jernbanetelegrafi; han
havde allerede i 1863 holdt et foredrag i
samme forening om dette emne).

Sporgsmilet om igennem statistik over
ulykker at finde en rettesnor for, hvor sig-
nalanlzggene skal szttes ind for at fd storst
nytte af dem, berores af foreningens pre-
sident, Mr. Th. E. Harrison: ,,Med hensyn
til togulykker, si er det min opfattelse, at
de fleste af dem, hvor forskellige steder de
end hander, skyldes ret ensartede omstzn-
digheder. Jeg kan henvise til, at man for
ulykker pa sgen laver , kort over skibbrud".
Et tilsvarende kort, der viser de jernbane-
ulykker, der sker ar for ir, hvor de finder
sted, ville vaere et udmarket hjzlpemiddel
til en nzrmere analyse af ulykkernes 4rsa-
ger, og ville sikkert tydeligt vise, at de fle-
ste ulykker finder sted pd stationer og af-
greningssteder."

Selve placeringen af signalerne droftes
ogsd en del. Siledes oplyses det, ,at der
ofte anbringes et extra ,stop signal” mel-
lem forsignalet og indkorselssignalet pd en
station med tzt toggang, siledes at tog,
der holder for stop, er dekket bagfra. Der
anvendes ogsd undertiden et extra signal i
udkerselsenden, ,,advance signal®, lidt uden
for udkerselssignalet, til at fi afgiende tog
hurtigt vek fra stationen. Et tog kan da gé
frem til dette signal og vente der, indtil
det fir koretilladelse over den folgende
strekning®.

Et karakteristisk, specielt engelsk syn pd
sikkerhed, hvorved et tog skal dekkes bag-
fra ved to signaler pa stop (,,double red"),
dukker op i diskussionen og forklares af
Mr. Fox: ,,For at sikre, at ikke to tog sam-
tidig kommer i samme blokinterval, er der
ved hver station anbragt udkerselssignaler,
og den regel er blevet sliet fast, at man
ikke giver klar-signal fra station B til sta-
tion A, for hele toget har passeret station
Bs wudkorselssignal og er inde i blokinter-
vallet mellem B og C, eller nir toget pi
station B er rangeret ind pd et sidespor™.

Tilsvarende synspunkter fremfores fra an-
den side, medens Mr. Findlay, der er chef
for London & North-Western Railway
Company, citerer denne banes serlige for-
skrifter for tige og snestorm: ,Folgende
gelder i tige eller snestorm: Om et tog
eller en maskine holder ved en station, el-
ler er ved at rangere ind pd et sidespor pé
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denne, dzkket af stationens hoved- og for-
signal, ma den foregdende station ikke fi
telegrafisk tilbagemelding ,klar", forend
toget eller maskinen enten har fortsat sin
vej mod naste station eller er rangeret ind
i sidesporet klar af hovedsporet.*
Togjournalen var endnu ikke noget ab-
solut krav (jfr. bemarkningen i et senere
afsnit om signalpasserne, der nu skulle kun-
ne lese og skrive!). Mr. Fox har indfert,
»at stationsforstanderen skal notere den tid,
hvert tog skal passere efter koreplanen og
den tid, det faktisk passerer, med sit navn
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Fig. 1.. 3-begrebs signal (til venstre) og 2-begrebs signal. — Ra-
pier fremhaver, at det er farligt at lade lodret vinge betyde rkore,

da samme signalbillede fis med en signalmast uden vinge.

som kvittering. Efter min mening ville
mange alvorlige ulykker kanne undgis om
en sidan bestemmelse blev gjort obligato-
risk."

Heller ikke den grafiske kereplan var
rigtig trengt igennem — Mr. Price Wil-
liams havde vist en sddan kereplan under
diskussionen, og Mr. Harrison sagde i sine
afsluttende bemzrkninger: ,,En sidan kore-
plan er en meget overskuelig mide at vise
en banes daglige arbejde p3, og vi er selv
vant til at anvende en tilsvarende plan.
Nir en del jernbaneledere synes at have no-
get imod disse koreplaner, si kan jeg ikke
forklare det pd anden mide, end at det er,
fordi de ikke forstir dem."

Armsignalet

Dette signal, der har domineret signal-
tekniken i 50—75 4r, var ikke det forst an-
vendte jernbanesignal. Det var faktisk umu-
ligt at anvende det som signal, fordi det
i vid udstrzkning allerede var i anven-
delse som optisk telegraf. Den mand, der
forst anvendte semaforerne som egentlige

Fig. 2.: Eksempler p4 anbringelse af flere signdlarme, hver for sit
spor, pa samme mast. Raplier anser, at signalarmen for hoved-
spor ber udskille sig tydeligt | signalbilledet, derfor er den havet
pa billedet til venstre. Han foretrazkker ordningen til hgjre som den
enkleste. Om den gverste arm ikke viser skgre, skal foreren redu-
cere hastigheden s& meget, at han kan se bogstavet pd den af de
andre arme, der viser »kgre, og som angiver, hvilket spor han skal
ind pa.

signaler, var selv til stede ved medet. Det
var Mr. C. H. Gregory, der anvendte de
forste signaler af denne type i 1841, men
det varede mange &r, for dette signal blev
eneridende, i1 takt med den elektriske tele-
grafs indforelse.

Rapier beskriver i sin afhandling en rak-
ke forgengere til armsignalet, der havde
veret 1 brug i drene fra 1838 og fremover.
Foruden den enkle signalgivning ,stop*
og ,kor" er man allerede tidligt inde pi
mere komplicerede signalbegreber. Et ikke
ufarligt forhold var det, at Great Western
Railway indforte skivesignal med rund ski-
ve som ,kor"“-signal, medens andre jernba-
ner anvendte den som ,fare“-signal (beva-
ret i det svenske og tyske forsignal).

Great Western indferte 1 1847 en ad-
skillelse mellem signaler for de forskellige
togretninger og sporbenyttelser, siledes at
een rund skive var ,klar til hovedspor",
medens to runde skiver var ,klar til side-
spor".

Om forholdene i 1873 siger Rapier:

»Pi de fleste engelske baner anvender
man pa stationerne de tre signalbilleder
wfare", ,forsigtig" og ,klar", medens man
pé krydsnings- og forgreningsstationer an-
vender to signalbilleder ,stop" og ,.forsig-
tig", se fig. 1. P4 en del baner er tenden-
sen dog at nojes med to signalbilleder
»stop" og ,.ker“. Forfatteren anser, at det-
te sidste er rigtigst: S3 snmart man er glet
over til at kere med blokafstand, betyder
signalet ,forsigtig" det samme som sig-
nalet ,klar", nemlig en koretilladelse til
neste signalpost; betyder det ikke det, si
har vi igen ,permissive block" med flere
tog i samme blokinterval, og s& vil en hvil-
ken som helst form for ,forsigtighed" fra
forerens side ikke give tilstrzkkelig sikker-
hed. Der er en anden grund til at ngjes
med to signalbegreber, 90° og 45° (eller
hellere 60°), nemlig at ndr armen er helt
nede, og der altsd ikke vises noget signal-
billede, s& er man i virkeligheden vendt
tilbage til det system (som nu alle anser
for uanvendeligt), at ,intet signalbillede*
betyder ,kor“. Forfatteren foretrzkker en
vinkel pd 60° fremfor 45°, fordi den i
mindre grad pévirkes af forandringer i
lengden af signaltrzkkets tride ved skif-
tende temperaturer” (spezndvarker kend-
tes ikke, og er igvrigt aldrig trengt igen-
nem i engelsk signalteknik).

Ogsd med hensyn til anvendelsen af far-
vet lys som natsignal fremhaever forfatte-
ren det sikringstekniske synspunkt, at et
signalbillede ikke ma kunne blive farligere
ved en fejl i systemet: ,,Nir man ikke an-
vender andre signalbilleder end rodt og
gront, kan foreren blive opmarksom pé en
fejl, dersom f. eks. et signalglas er faldet
ud. Om man derimod anvender reodt, gront
og hvidt lys, fremkommer der en faresi-
tuation, om et rodt glas falder ud, idet der
da vises hvidt lys, som er ,kor""



Man er begyndt med at anvende hoje
signalmaster (op til 18 m) — de forste
gittermaster kommenteres som en ,let og
elegant konstruktion®.

Forsignaler

Det er verd at bemarke, at alle hoved-
signaler dengang var placeret umiddelbart
foran indgangssporskiftet (Mr. Oakley vil
gerne have dem flyttet ud til ca. 50 m fra
farepunktet). Det engelske ,distant signal*
var derfor meget tidligt nodvendigt, og de
forste blev anvendt allerede i 1846. I 1852,
hvor Great Northern Railway blev &bnet,
var der fra begyndelsen etableret sidanne
forsignaler overalt.

Forfatteren fremhaver de to forskellige
muligheder for anvendelse af disse signa-
ler:

,»1. Forsignalet bliver sldet forst, og tje-
ner i virkeligheden som et mellembloksig-
nal, idet foreren i alle tilfzlde md regne
med muligheden af, at hovedsignalet viser
»stop™.

»2. Forsignalet bliver sldet, efter at ho-
vedsignalet er sat pd ,ker". I det sidste til-
felde ber der etableres en afhangighed
mellem forsignal og hovedsignal. Det er
nemlig sket, at en signalpost har sat for-
signalet pd ,klar", inden stationen kunne
tage mod toget, fordi han regnede med hur-
tigt at kunne f3 stationen klar, og si i vir-
keligheden ikke har kunnet gore det.

Nar hovedsignalet giver oplysninger om
forskellige togveje, skal forsignalet ogsd
gore det. Ellers bor afhengighederne ind-
rettes sdledes, at forsignalet bliver pd ,,for-
sigtig", om hovedsignalet viser ,kor" til et
sidespor."

Modgdende sporskifter

Sporgsmiélet om anvendelse af modgien-
de sporskifter i togvej var af storste betyd-
ning for trafikens afvikling. Nast efter
indferelsen af blokafstand var det vel det
vigtigste problem, der beskaftigede sinde-
ne. Korsel med blokafstand sikrer pd ideel
mdde afviklingen af en tet togfelge med
tog af ensartet hastighed; men nir der er
tale om tog med forskellig hastighed, ma
ogsa overhalinger kunne udferes hurtigt og
sikkert. P4 alle de engelske hovedstrzknin-
ger havde man allerede dengang dobbelt-
spor. Man var inde pd helt at gennemfore
udbygning til to dobbeltspor for pid denne
médde at kunne skille hurtig og langsom
trafik helt fra hinanden, men man var be-
tenkelig ved de store omkostninger. Den
gengse afvikling af overhalinger var lidet
smidig, idet man lod toget kere gennem
et medgdende sporskifte i stationens udker-
selsende, og herfra bakkede det ind pi si-
despor. Et modgéende sporskifte i hver sta-
tions indkerselsende (indgangssporskifte)
ville oge liniens trafikale kapacitet kolos-
salt.

Som eksempler pi de problemer, den

sterkt stigende trafik voldte de baner, der
var fort ind til Londons centrum, beskriver
Rapier indgdende liniefgringen pd de for-
ste 6 miles (10 km) af Great Northern
Railway. For at gere anleget si billigt
som muligt har man ngjedes med det op-
rindelige lagte dobbeltspor alle steder, hvor
der er tuneller, broer eller andre kostbare
konstruktioner, og udvidet til 3, 4 eller fle-
re spor pi de gvrige strzkninger for at fi
»overhalingsstrekninger”, hvor ekspresto-
gene kan overhale de tunge og ofte forsin-
kede kultog til London. Lengere mod nord
er kun det sydgdende spor doubleret, ,,fordi
kultogene er tunge pd vejen mod Londen,
men lette pa vejen tilbage, og fordi tog kan
afgd fra endestationen med stor przcision,
medens de ankommende tog kommer med
mindre prazcision”. Det bemarkes, at det
totale togantal pr. degn pd den omtalte
strekning var 130—140, som altsé alle fol-
ger det samme dobbeltspor de sidste kilo-
meter til London. P4 andre linier mod Lon-
don kerte man 200—250 tog i hver retning
pd eet dobbeltspor, med togintervaller ned
til 2 minutter, hvilket ikke er nogen ringe
prastation, selv om mellemblokposterne 14
tet, ndr man tager { betragtning, at togene
korte pa af- og tilbagemelding fra blok-
post til blokpost.

Rapier siger: ,,Da man forst begyndte
at drive passagertrafik pd jernbaner, blev
det hurtigt sldet fast, at der skulle vere si
fd modgdende sporskifter som muligt.

»Der er ikke si megen risiko ved et med-
gdende sporskifte, et sporskifte, der ligger
siledes, at et tog skal bakke ind pd side-
spor. Skulle sporskiftet af en fejltagelse
ligge til sidesporet, vil et tog, der kerer
igennem pd det lige spor, presse tungerne

over i den rigtige retning” (skere det
op).
Foredragsholderen  beskriver  derefter

forskellige typer af afldsning for sporskif-
ter. Som eksempel kan vises fig. 3, hvor I3-
semekanismerne L og M bevaeges af samme
stangtrek, som betjener signalet.

Rapier bemarker, at ,for alle lise af
denne type gzlder det, at de forhindrer en
omlagning af sporskiftet, si lenge signalet
ikke er stillet pd ,stop”; men de forhin-
drer ikke, at sporskifterne bliver betjent un-
der en togpassage, om signalerne netop ha-
stigt er taget tilbage" — problemet ,tog-

vejsfastlegning™ er altsd rejst, men synes
ikke at vere lost omgdende.

Derimod omtales forskellige konstruktio-
ner af mekaniske foleskinner til forhindring
af, at et sporskifte omlagges under et tog.
I forbindelse med centralapparaterne omta-
les ogsd fordelen ved at have et separat
hindtag for afldsning af modgdende spor-
skifter, fordi man ikke kan stole pd de
stangtrek, hvormed betjeningshindtagene
omlegger sporskifterne,

Efter siledes at have vist, at man kan
gore modgdende sporskifter lige sd sikre
som medgdende sporskifter, vil Rapier der-
efter vise nogle af de fordele, man kan op-
nd ved at anvende dem. ,Jeg vil i denne
forbindelse lige nevne en interessant ting,
nemlig at man igennem mange ar har an-
vendt modgdende sporskifter pd London &
North-Westerns linie, 2 km fra endestatio-
nen i London, Euston, hvor man skulle
tage imod et hjzlpelokomotiv fra forenden
af toget. De tunge tog, der udgik fra Eus-
ton, behovede to maskiner til at trekke dem
op ad den stejle stigning til Camden. Nir
toget var kommet vel igang, blev ekstra-
maskinen koblet fri med en slipkobling og
korte fra resten af toget, kun ganske fi
meter foran dette. Ved det modgiende
sporskifte stod sporskifteren klar med spor-
skiftet stillet til sidespor, og i samme gje-
blik det forste lokomotiv var kommet fri,
skiftede han, sd togstammen med resten af
toget kunne fortsztte ad hovedsporet. Dette
sporskifte blev ikke betjent fra en signal-
post, hvilket ikke ville have varet sikkert,
men af en sporskifter ved selve skiftet. Af-
standen var for kort, til at manevren kun-
ne sikres med nogen form for signal, si
det hele var afhengigt af sikker og hurtig
skiftning. Dette sporskifte blev anvendt pi
denne made i 15 ar, praktisk talt en gang
om dagen, uden at der nogensinde var sket
nogen ulykke. For fem 4r siden afskaffe-
des arrangementet, idet alle tog kom til
at stoppe i Willesden, hvor ekstramaskinen
kunne frakobles. Dette kan tages som et
sldende bevis pd, at modgdende sporskifter
ikke er farlige, nir de anvendes rigtigt".

Meningerne var meget delte, om man
virkelig med sikkerhed kunne g& ind for
modgdende sporskifter i togvej.

(Fortscettes i nceste nummer).

MESS®® M KENZIE CLUNES & HOLLAND

Fig. 3. Aflasning af sporskifter ved lAseelementer | forbindelse med signaltrmkket. NAr signal stilles til

. lises den

tunge med laseelementet L. Om man derimod med samme sporskiftestilling prover at stille signal ul afvigende spor, stpder laseelemen-
tet M mod spidsen af den fraliggende tunge og forhindrer signalgivningen.
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HJULSAETNINGER

1. Det tyske system:

Driv- og kobbelakslernes antal vises ved
et stort bogstav, A for 1, B for 2 o.s. v.
Lobeakslernes antal vises ved et tal for-
an henholdsvis bagefter bogstavet. In-

gen lobeaksel vises uden tal.

Mange damplokomotiver har foruden driv- og kobbelhjulene tillige lobehjul, og disse
kan findes bdde foran og bagved drivhjulene. For pd en nem mide at kendetegne et loko-
motivs hjulsztning har man forskellige systemer, hvoraf her skal nzvnes de 4 mest anvendte:

2. Det engelske system:
Antal lgbehjul foran — antal driv- og
kobbelhjul — antal lobehjul bagest. In-

gen lobehjul vises ved o.

3. Det franske system.:
Antal lobeaksler foran, antal driv- og
kobbelaksler, antal lebeaksler bagest.

Ingen lobeaksel vises ved 0.

4. Det amerikanske system (Whyte):

Hver hjulsetning har sit navn.

Her vises en oversigt over de forskellige
systemer med angivelse af DSBs nuvaren-

de lokomotivtyper indfojet:

Akselanordning Tysk Engelsk Fransk Amerikansk DSB
00 B 0-4-0 020 Four-wheel-switcher NF-Hs
000 1-B 2-4-0 120
000 B-1 0-4-2 021 J
0000 1-B-1 2-4-2 121 Columbia O
0000 2-B 4-4-0 220 American R
0000 B-2 0-4-4 022 Forney gl. P
00000 2-B-1 4-4-2 221 Atlantic P
000000 2-B-2 4-4-4 222 Lady Baltimore
000 (© 0-6-0 030 Six-wheel-switcher F, G, FF
0000 1-C 2-6-0 130 Mogul D
00000 1-C-1 2-6-2 131 Prairie B
00000 2-C 4-6-0 230 Ten-wheel R, T
000000 1-C-2 2-6-4 132 Adriatic S
000000 2-C-1 4-6-2 231 Pacific E, PR
0000000 2-C-2 4-6-4 232 {g;;;‘;‘con
0000 D 0-8-0 040 Eight-wheel-switcher Q
00000 1-D 2-8-0 140 Consolidation H
000000 1-D-1 2-8-2 141 Mikado DF
000000 2-D 4-8-0 240 { S
0000000 1-D-2 2-8-4 142 Berkshire
0000000 2-D-1 4-8-2 241 Mountain
00000000 2-D-2 4-8-4 242 Niagara, Northern
00000 E 0-10-0 050 Ten-wheel-switcher
000000 1-E 2-10-0 150 Decapod
0000000 1-E-1 2-10-2 151 Santa Fe
0000000 2-E 4-10-0 250 Mastodon
00000000 1-E-2 2-10-4 152 Texas
00000000 2-E-1 4-10-2 251 Soutehern Pacific
000000000 2-F-1 4-12-2 261 Union Pacific
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EN SANDFZARDIG HISTORIE

Ogsa en slags velkomsttale
Af T. N. Durosko.

Til fergernes forsyning med kul har
Centralvaerkstedet i Kebenhavn ombygget
nogle vogne, som billedet viser. Det er PU-
vogne, der har fiet gulvplankerne og si-
derne fjernet, og i stedet fiet anbragt en
silo af svejst jernplade. Vognene har féet
litra PV og kan forelobigt ses i Helsingor.

10 TD-vogne skal nu have trykluftbrem-
se. I lange arbejdstog, der oprangeres ude-

lukkende af TD-vogne, har det altid vearet
meget svart at opnd en ordentlig bremse-
vagt, og det er som regel sket ved tilkobling
af en CU- eller EH-vogn i hver ende af
toget. De ti TDB-vogne skulle vel i nogen
grad overflgdiggore en sddan kunstig for-
ogelse af togvagten. Billedet viser sam-
tidig den nye pdmaling.

Den lille grenseby Palisade i staten
Nevada i USA havde lenge kaempet
hirdnakket for at f& Central Pacific
jernbanen til at passere byen. Da dette
endelig blev opndet i 1870, besluttede
byens indbyggere at fi deres by kendt
viden om og give den et godt renom-
mé. Det skete derfor tit, ndr Central
Pacifics tog kerte ind pd stationen, og
emigranter til Westen klatrede ud pd
perronerne for at strazkke deres ben,
at de blev forferdede over det syn, der
medte dem.

Stablet oven pd hinanden pd perro-
nerne 14 en halv snes indianere bundet
pd hender og fodder, medens en grup-
pe barsk udseende Palisade-borgere be-
vaeebnede med rifler, overdimensione-
rede sekslobere og morderisk udseende
dolke holdt vagt over dem. Nér pas-
sagererne frygtsomt forherte sig om
indianernes forbrydelser, herte de tale
om tortur og ded, som de rode mzend
havde udevet mod turister. Indbygger-
ne fortalte om hvide mznd, der var
blevet brendt ved totempalen, skal-
perede eller hangt ved tommelfing-
rene, medens blodet leb ud af arer, der
var opsnittet i deres ben.

Medens de fremmede fik disse hi-
storier fortalt, samledes en gruppe af
vrede borgere i nerheden. En eller to
af dem bred ud for at fi havn mod
indianerne, foregivende at lide af
skrekkelige mén fra torturen. Andre
var uenige med dem, idet de kun for-
langte en mere raedsom afstraffelse.
Snart begyndte de indbyrdes at skan-
des, og de trak deres vdben. Sekslo-
berne begyndte at tale, og mandene
faldt til hejre og venstre i store blod-
pole.

Pludselig var det hele ovre. De
sirede mend blev bdret ind i sta-
tionens ventesal til legebehandling,
og de rystende passagerer kravlede
frem fra deres skjulesteder under se-
derne og vognene. Med lengselsfulde
tanker til deres lovlydige, fredelige
hjem, som de lige havde forladt,
glattede de deres kleder ud og
indtog atter deres pladser i toget. Pa-
lisade forekom dem at vaere det mest
vilde samfund i Westen, og de leng-
tes utdlmodigt efter at komme videre.

Da toget begyndte at kere og rul-
lede videre ud pd linien, smilede tog-
personalet til hinanden og morede sig
over de sidste ,,;show". — De fortalte
aldrig passagererne, at hele ,slaget”
var en farce, — at pistolerne var ladt
med lgs ammunition, at blodet var fra
det lokale slagteri, og at indianerne
var fredelige Shoshones, der med gla-
de for en drink deltog i denne graen-
se-kvalitets-komedie.
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Om bygning

Hvis man mellem tre eller flere pa-
rallelle spor onsker tilvejebragt en
skrasporforbindelse, kan man med
stor fordel anvende hele krydsnings-
sporskifter, de sikaldte engelske spor-
skifter eller kort og godt englendere.
Den opndede pladsbesparelse fremgir
af fig. 14.

I fig. 15 er skematisk vist et si-
dant helt krydsningssporskifte, indstil-
let til kersel ad et lige spor. Det be-
markes, at de fire tunger i hver side
er koblet til samme trakstang (spsk.
er serbetjent). Dette er nu det almin-
delige princip i nyere anleg. Traek-
stengerne kan ogsd forbindes med tun-
gerne som vist pa fig. 16 og 17, hvor-
ved skiftet ved et enkelt treek kan om-
stilles til kersel ad henholdsvis de lige
eller de krumme spor. (Sporskiftet er
sambetjent). Denne metode fordrer
kun een trekbuk (sporskiftemotor).
Modelmaessigt set mitte dette vare en
absolut fordel, men en forsvarlig byg-
ning af dette arrangement i model er
vanskelig, idet der, hvilket vil frem-
gd af detailtegninger, bliver meget dér-
lig plads til de inderste tunger i de-
res fraliggende stilling, i alt fald i
krydsninger 1:6 og r = 2 m. Ved sva-
gere hxldning eller kortere radius stil-
ler pladsforholdene sig bedre.

Hzldning 1:6 er det sterkeste haeld-
ningsforhold, i hvilket det er muligt
at bygge en englender med krum-
ningsradius 2 m, hvilken igen er den
korteste radius, vi kan tillade os i ho-
vedspor i skala O. Fremgangsmiden
ved bygningen er fremdeles baseret
pd den metode, der er udviklet i de
foregdende beskrivelser af sporskifte-
bygning. Der henvises igvrigt til teg-
ningen pd midtersiderne.

I krydsningssporskiftet indgdr 4
elementer, der kan fremstilles i ens-

E Fig. 18. Dobbeltkrydsningen sammen-
loddes.
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af krydsningssporskifte i model

af Herluf Jensen
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Fig. 14. Afkortning af transversal ved brug
af en englender i midterste spor.
Her er endogregnet med,at de to sporskifter
7 midtersporet legges helt sammen, hvilket
ikke giver god korsel ad transversalen
(puffereksning), der bor indskydes et styk-

ke ret spor mellem skifterne i midtersporet.
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Fig. 15 (overst). Swrbetjening.
(Et lige spor indstillet).
Fig. 16 (midten). Sambetjening.
(De krumme spor indstillet).
Fig. 17 (nederst). Sambetjening.
(De lige spor indstillet).

artede enheder ved hjelp af dertil ind-
rettede lerer. De 2 er de normale
skinnekrydsninger (hjertestykker)
yderst i sporskiftets lengderetning;
her anvendes den fra sporskiftet 1:6
kendte model. De 2 andre enheder er
dobbeltkrydsningerne, som ogsd ses pd
fig. 19.

Fig. 19. Dobbelt,érydmi}zéer. fzerdig;m

Dobbeltkrydsningen, der hedder si-
dan, fordi der findes 2 hjertespidser
pd den, bestir af en underlagsplade
(60X20%1) mm, hvorpd der er lod-
det folgende skinnestykker:

a: Den gennemgdende ydre, krum-
me skinnestreng, der er 500 mm lang
og affilet pd foden, hvor de ydre tun-
ger skal ligge til.

b: det korte vinkelstykke, der er 62
mm langt og pd midten forsynet med
et knzk i heldning 1:6 (9,4°). Styk-
ket fortsettes i de ydre tunger.

c: De to tilspidsede (1:6) mellem-
skinner, der med en sporrille pd 2 mm
fortsetter korekanterne fra vinkel-
stykket b. Ogsd disse mellemskinner
er affilede pd foden, hvor der skal
veere anleg for de indre tunger. De
formes af 206 mm lange stykker og
tildannes som vingeskinner i enderne.

d: tvangskinnen, der er fremstillet af
1 mm plade, bukket pd midten til
haldning 1:6 og forsynet med yderli-
gere bojninger ved enderne, s& de le-
der hjulfangerne ind i sporrillen. Den
er loddet lodret pd underlagspladen,
sd den holder en sporrille pd 2 mm
langs de allerede lagte korekanter.
Den er hojest pd midten (1,5 mm over
s. 0.), faldende til skinnehojde ved
enderne. Herved opnds, at den p. gr. a.
sin overhojde har foring med flangen
pd et hjul, der passerer igennem
krydsningen, pd et lengere stykke.

e: Den inderste, 60 mm lange, lidt
krumme skinne, der fortsetter i de
indvendige tunger.

Dette komplicerede loddearbejde
skulle gerne udferes si nojagtigt som
muligt; og da vi jo skal bruge 2 stk.,
der skal vare nejagtig ens, kan vi dra-
ge fordel af en lere indrettet som vist
pa fig. 18 og 20.

A

til montering.
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KRYDSNINGS-SPORSKIFTE
Hzldning 1:6, Radius 2 m.
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Detailfotos af et sporskittes tungeparti med hagelas.




Fig. 20.
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De forskellige dele fastloddes en af
gangen til underlagspladen i raekke-
folgen a—e. Leeren swttes hver gang
ned over skinnestykkerne og holder
dem pd plads under lodningen. For at
have styr pd stykkerne c, siledes at de
flugter med vinkelskinnens kerekan-
ter, kan man indrette sig som vist pd
fig. 18. Skinnen holdes pd plads af
stifter i et breedt, hvorpd hele opstil-
lingen er placeret.

Om samlingen af skiftet md jeg iov-
rigt henvise til detailtegningen fig. 20.
Det hele legges pd 7 mm hgje sveller.
Der er underlagsplader under kryds-
ningerne og glidestole pd resten af
svellerne. Glidestolsmaterialet benyt-
tes ogsd udfor de ydre skinnekrydsnin-
ger, og tvangskinnerne fastloddes da
herpa.

Det er vist mest praktisk at begyn-
de monteringen med en af de ydre
krydsninger. Hjertespidsen skal an-
bringes 195 mm fra hele sporkrydsnin-
gens vinkelpunkt, altsd pd det sted,
hvor de to spormidtlinier er fjernet
godt 32 mm fra hinanden. Derefter
skulle det passe, at vinkelskinnen b’s
midtpunkt ligger ud for krydsningens
vinkelpunkt, nir man anbringer en af
de lange, ssmmenloddede enheder med

Lavre ti)

SQm):'nS af _Dabbe]f/rryc/snfng.

Fig. 21. Helt krydsningsspor-
skifte under bygning. Pa det-
te tidspunkt mangler kun
treekstengerne.

den fornedne sporrille ved det allere-
de monterede hjertestykke. Den ene
dobbeltkrydsning monteres sd pd sin
plads. Den anden placeres lige over-
for, sporvidden kontrolleres — lad
Dem ikke her narre af afstanden mel-
lem de to vinkler pd b-stykkerne: det-
te mdl er ikke vinkelret pd nogen af

kereretningerne og skal derfor vare
mere end 32 mm, — og ndr alt ligger,
som det skal, spigres fast. Sluttelig
monteres det sidste hjertestykke, gli-
destolene og tvangskinnerne, alt som
vist pd fig. 20.

Tungerodsbefastigelsen ses ogsd
her. Da nogle af de faste skinner af
hensyn til sporisolationerne senere
skal oversaves ved tungeredderne, har
det betydning, at de er fastgjorte pd
hver svelle. For de indre tungers ved-
kommende er tungerodslappen anbragt
i en affiling i tungefoden, s& dens un-
derkant er i plan med tungens under-
kant. Tungerodslejet er altsd anbragt
pd den sidste glidestol, og skruen, der
danner akse for tungens bevagelse,
tjener ogsd til at fastholde glidestolen
og dermed den faste skinne. Ved de
ydre tunger er der ikke plads til en
lignende fremgangsmédde. Jeg har der-
for valgt at lade tungerodslejet ligge
udenfor den faste skinne; tungerods-
lappen vender her til modsat side, er
fastloddet under tungens fod og gjort
sd lang, at den ndr ud under den faste
skinnes fod. P4 ydersiden af denne er
fastloddet et lille metalstykke, der er
gennemboret for anbringelsen af den
lille maskinskrue, derdanner lejets om-
drejningspunkt, og som er skruet i ge-
vind skdret i tungerodslappen. Se i ov-
rigt snittet x — x i fig. 20.

De ydre tunger faestnes til traekstan-
gen som pd de almindelige sporskif-
ter. Ved de indre tunger gor plads-
mangelen sig atter geldende. Ogsd her
er befastigelsen derfor flyttet udenfor
den faste skinne.

Om trakket er at sige, at det har
vist sig vanskeligt at fd en trakstang
af isolerende materiale til at vere sd
nojagtigt justeret, at begge tunger al-
tid ligger til i de respektive stillinger,
ndr der er tale om et serbetjent kryds-
ningssporskifte. Ved sambetjente skif-
ter anvendes 2 treekstaenger i hver en-
de, de forer hver sit tungepar, og tun-
gerne vil siledes altid f& korrekt an-
leeg. Traekstengerne bevaeger sig un-
der omlegningen her i modsat ret-
ning. Ved serbetjente arrangementer
ligger det da ogsd naer at anvende 2
traeksteenger. Som vist pd fig. 20 be-
vaeger den ene trekstang da de indre
og den anden de ydre tunger. Under
omlegning fores de i samme retning
af et forbindelsesstykke, som udligner
forskellen i bevagelsernes storrelse
ved, at sporskiftemotoren trakker pd
midten af den.

Tilbage er nu kun sporisolationerne.
De udferes i overensstemmelse med
fig. 20 ved forsigtig gennemsavning
af de faste skinner ved tungerodsste-
dene.
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Lidt om

3° skinnen og dens anbringelse

163

Der findes mange forskellige ma3-
der at forsyne vore lokomotiver med
korestrom pd. En af disse er 3-skinnen,
der er placeret ved siden af sporet, og
selv om det ser ud til, at 2-skinnesy-
stemet vil sld alle andre metoder ud,
vil, i alt fald for spor ,,O"s vedkom-
mende, 3-skinnen holde sig lenge.

3-skinnesystemet ville vare en per-
fekt stremforsyningsmetode, hvis der
ikke fandtes alle de mange sma, kede-
lige skinnegab. To-skinnesystemet gi-
ver kontinuerlig kersel, thi togene skal
jo have to skinner at kore pd. I tredie-
skinnesystemet derimod findes der
sporskifter og krydsninger, som hin-
drer den kontinuerlige stromtilforsel,
og selv de store jernbaner har ofte be-
sverligheder hermed. Lokomotiver og
motorvogne til 3-skinnesystemet har
foran og bagpa anbragt et par stromaf-
tagere, der aftager stremmen fra 3-skin-
nen, og for at undgd de mange stod
denne fir ved passage af gab i 3-skin-
nen, vises her nogle gode ideer til af-
hjzlpning heraf.

Ved et almindeligt sporskifte har
man sadvanligvis ingen problemer.
Betragter vi fig. 1, antager vi forst,
at stykket A-B er vak. Dette har vi
gjort for, at et lokomotiv, der kom-
mer fra sidesporet, skal kunne fort-
sette ind pd hovedsporet, uden at
stromaftageren i venstre side hugger
mod 3-skinnen. Nir den forreste af
disse stromaftagere ligger i gabet, lig-
ger den bageste sko i hojre side stadig-
vaek pd 3-skinnen, Stremtilforslen er
kontinuerlig. Dels bor sidanne gab

106

undgds i storre udstrekning og dels
findes der sporskifter, hvor gabet bli-
ver for langt, hvorfor vi erstatter ga-
bet med en siderampe. En sidan ses
péd fig. 2. Stremaftagerne, hvis yderste
ende er bojet opad, glider fra rampen
ud pd 3-skinnen uden besver. Store
jernbaner benytter sig ogsd af sddanne
ramper.

Besvarlighederne med disse gab op-
star forst rigtigt ved indkersler til ba-
negdrde, hvor korte lokomotiver ofte
md kere langsomt gennem komplice-
rede sporskifter. Stremtilforslen md
vere si kontinuerlig som muligt, da
man ikke kan regne med, at lokomoti-
verne leber gennem sporskiftet ved
deres egen fart. Navnlig vil snekke-
drevne lokomotiver have vanskeligt
herved. Lad os f. eks. se pd et alm.
skrdspor, fig. 3. Selv om vi pd to ste-
der har anbragt ramper, hvor der ellers
ville have varet et gab, findes der alli-
gevel et stort gab (det indstregede om-
ride) pd skrdsporet. Her mi der vaere
den storst mulige afstand mellem de
lige spor og sporskifterne mid vare
sd korte som muligt, men vi md huske
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at tenke pd vort lokomotiv med den
storste faste hjulbasis; thi sporskifter-
ne er jo til for lokomotiverne og ikke
omvendt.

En lignende situation opstdr ved
selve indkerselssporet. Fig. 4. Den
eneste mdde for at opnd kontinuerlig
stromtilforsel og undgd en masse gab
pa, er at legge ramper.

Fig. 5 viser to mod hinanden ven-
dende sporskifter, og hvorledes de for-
synes med ramper.

Krydsninger mellem forskellige
spor giver situationer, som man ikke
helt kan klare med ramper. Det frem-
gir med al tydelighed af fig. 6, hvor
to eksempler vises. I 90° krydsningen
er det lille stykke tredie skinne mon-
teret mere for udseendets skyld end
for virkningens. I den spidse kryds-
ning har de smé stykker 3-skinne mere
berettigelse, nemlig for at give kon-
tinuerlig stremtilforsel til korte ran-
gerlokomotiver. Storre lokomotiver vil
altid have en af stremaftagerne pd 3-
skinnen.

Gab i 3-skinnen vil imidlertid ofte
veere nodvendige af elektriske grunde
pd visse punkter. En anleg er jo som
regel opbygget i et vist antal sektio-
ner, og 3-skinnen md da deles i til-
svarende antal stykker, med isolationer
imellem. Fig. 7 viser en mdde at lave
en _sddan isolering pa.

Ved et dobbelt krydsningsporskifte
kan man klare situationen med ram-
per langs hele sporskiftets buede yder-
sider (fig. 8). For at opnd kontinuer-
lig stromtilfersel anvender visse uden-
landske jernbaner, bl. a. i USA en luft-
ledning over lange gab.
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Model /g7, spor HO
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»Notre Metier"
blad (svarer til DSBs ,Vingehjulet") har
udsendt et specialnummer, der kun handler
om modeljernbaner. I dette nummer er bl.
a. gengivet nogle fine tegninger af forskel-
ligt fransk materiel, og blandt disse om-

, de Franske Statsbaners

stdende tegning af en kolevogn. Da disse
vogne i @jeblikket ses temmeligt ofte her
i landet, mener vi, at ogsd danske model-
jernbanebyggere kan have interesse af dem.
Tegningen er gengivet i /g7, medens mai-
lene svarer til fuld sterrelse. Vognene er

hvide med sort paskrift,
»STEF*“ blit. Vognene er indregistreret
af ,,Stef“, der er et datterselskab af SNCF,
og som kun beskftiger sig med udlejning
af kelevogne.

dog er ordet

TIPS TIL BYGNING AF CU-VOGNEN

Hr. Melhedegird i Stadil har byg-
get vor CU-vogn, en teaktraesbekled!
nr. 4025, og for at delagtiggore andre
kolleger i opbygningen, iser i enkelt-
heder, hvor hver modelbygger har sin
opfattelse af situationen, har han givet
folgende lille referat af sine metoder.

Bladets tegning i nr. 5 var for spor
HO, men da alle mine modeller er i
O, var det forste, jeg gjorde, at for-
sterre tegningen op til O. Her vil jeg
gore kollegerne opmerksom pd, at det
er nemt at forstorre eller formindske
en tegning ved at benytte millimeter-
papir, der kan kebes i enhver boghan-
del. Tegn forst tegningen med en
spids, bled blyant og trzk den der-
efter op med tusch. Nér det er gjort,
kan vi begynde pd vognen. Jeg tog
straks tyren ved hornene, idet jeg
gik igang med at fremstille de svare-

ste dele, nemlig hjorneafstivningerne
og smedejernsligerne. Disse sidste har
jeg beskrevet fremstillingen af i min
artikel her i bladet nr. 2 for i dr, hvor-
for vi gir let hen over dem. Det er
ganske vist noget pillearbejde, men
det kan laves, og ser bedre ud end de
snoede, som er blevet beskrevet under
bygningen af den 2-akslede motor-
vogn litra ME i nr. 5 for 1950. Anskaf
Dem et par pincetter af forskellig stor-
relse (de er is@r pakravet, hvis man
har for tykke fingre), og de store van-
skeligheder er straks blevet til rene ba-
gateller. Rammen i ligen er 1 mm kob-
bertrdd og menstret er af 0,3-0,4 mm,
alt sammen renset godt efter at det er
banket fladt og rettet. Derefter er
hangslerne sat pd. De er fremstillet
af 0,1—0,2 mm messingfolie, klip-
pet i strimler pA 2 mm bredde og ca.

10 mm lange. Tagets og bagperronens
stiver, benyttes som aksel, og herom
klemmes de smd stykker folio. Det til-
rddes enhver, der fdr lyst til at prove
eksperimentet, ikke at bruge en ny,
renset messingtrdd til akslen, da der el-
lers nemt indtreeder det uheldige un-
der lodningen, at hengslerne efter af-
kelingen har sat sig fast pd akslen. For
mig skete det ikke mindre end seks
gange, og man kan nemt miste lysten
til at gentage forseget en anden gang.
Akslen til lgerne laver man indtil vi-
dere rigelig lang, for at den ikke ved
samling af vognen senere skal vise sig
at vaere for kort. Det ser ikke godt ud,
hvis de stumper 5—10 mm fra taget.

Niér vi er faldet til ro oven pd den
historie, er det hjerneafstiverne, der
stdr for tur. Hertil behoves ikke no-
gen form. Forst laves en vinkel pd 90°
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Ligen bestir af ram-
me og 16 smad stykker
indmad.

L

med 14 mm lange ben, pd hvilke den
sidste millimeter bukkes i en vinkel pd
ca. 80°. Nér man er fardig, har man
altsi en vinkel med 2 indadvendte
modhager. S laver vi den forreste bue,
tilpasset efter de 2 modhager. Der-
nest den runde ring og de 2 sporgs-
milstegn-lignende figurer pd hver si-
de af ringen. Ringen kan formes af et
stykke fladbanket kobbertrdd, men al-
lerbedst af et tyndt messinger, hvoraf
der afskares skiver pd 1 mm tykkelse.
Under lodningen benytter man pincet-
ten til at holde delene sammen med.
Til sidst slibes den faerdige tagstotte
af pd et stykke sandpapir og legges
til side, indtil den skal pdsattes vogn-
kassen.

Til vognkassen har der flere gange
veret bragt byggebeskrivelser, og de
fleste har her deres egne metoder at g
efter. Blot et lille rdd. Inden man sat-
ter ruder i, svaertes kanten i rudeud-
skaringerne sort med en tuschpen. Det

CRV Y

fremhaever vinduet og danner en merk
skygge rundt om ruden, samtidig med
at man ved malerarbejdet bliver for-
skdnet for at komme maling pd ruden.
Vognkassen gores helt faerdig og pi-
sxttes tag og vinduer. De fire hjorne-
stivere limes fast, og s kan malerar-
bejdet begyndes. Medens vognen tor-
rer, fremstilles understel og endeper-
roner. Til disse har jeg udelukkende
benyttet gamle messingmaterialer. Det
samme gelder pufferne, pladerne er
et tegnestiftshoved. Pufferfjedrene er
fjedre fra ventiler i automobilslanger,
som man let kan fd fat i hos enhver
vulcanisgr. Der har her i bladet i ti-
dens lob varet beskrevet to forsk. me-
toder til at fremstille fjedrende puf-
fer pd. Jeg benytter en lidt anden me-
tode, der ses pd tegningen. Det frem-
gér tydeligt heraf, at der er 2 planker,
hvoraf den ene er den synlige, medens
den anden ligger 12 mm bagved og
holder styr pd bide puffere og kob-

ling. Vangerne under vognen er 298
mm lange og hertil kan der hos en
smed fds en svejsetrdd af stobt mes-
sing, der er 5 mm bred og 2,5 mm
tyk. P4 disse lodder vi de udvendige
pufferplanker, efter at vi selvfolgelig
har boret hul til puffer og traekkrog.
Pufferstangen er 2 mm messingtrdd
eller af en passende storrelse til det
messingror man har for hidnden. —
Laengden fremgir af tegningen, hvor-
af ogsd pufferens andre dele fremgir.
Den lille motrik er pdloddet som stop-
peklods. Pufferen samles forst pd den
forreste planke. Derefter skubbes
fjedrene ned over stangen og til slut
anbringes den bageste planke, der lod-
des fast i siderne p vangerne. Da vog-
nen har en stor akselafstand, anbefa-
les det at montere lejerne pa en bro og
indsette dem i vognbunden, s der
bliver lidt sidebevaegelse, for at lette
korslen over sporskifter etc. Samtidig
opndr vi med denne metode en fin
ekvilibrering.

Til sidst settes vognkassen pd, og
lukketejet til ligerne fremstilles. Det
er smd, rundhovede skruer, hvor ker-
ven efter pdsattelsen udvides med en
fil.

Og sd er vognen klar til at indsztte
i sommerkereplanen, og De kan roligt
g4 i gang med een til af samme slags,
for det er en praesentabel vogn.

F. M.

Heusingerstyringen i model og dens benevnelser

Ved et damplokomotivs styring forstis
det stangsystem, som bevager dampglide-
ren og derved styrer dampens gang ind og
ud af cylindrene. Den styring, Stephenson
anvendte pd den beromte ,Rocket”, var ef-
ter manges mening den vigtigste drsag til,
at lokomotivet vandt vaddelebet ved Rain-
hill. Denne styring har da ogsd lige op til
vore dage veret anvendt ved mange damp-
lokomotiver.

Imidlertid opfandt den belgiske ingenior
Walschaerts i 1847 en ny styring, hvis for-
mil var en konstant forindstremning ved
de forskellige fyldningsgrader. I 1849 op-
fandt den tyske ingenier Edmund Heusin-
ger von Waldegg uafhzngig af Walschaerts
samme styring, og i mange lande — her-
iblandt Danmark — bruger man gerne hans
navn for styringen.

DSB har Heusingers styring pi lokomo-
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tiver af litra C, D, E, H, P, Q, R, S og T.
Vi viser her en tegning af en forenklet
Heusinger-styring for spor HO, som nemt
lader sig udfere i model. Navnene pd de
forskellige dele er:

cylinder
gliderkasse
stempelstang
krydshoved
lineal

(=X WA N SN S

buk for kvadrantleje
drivstang
kobbelstang

drivtap

kobbeltap

vingetap
ekscentrikstang
kvadrant
glidertrakstang
pendulstang
lenkeled

gliderstok
stempelstangspakdase
gliderstokspakdase
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loftearm for kvadrant
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arm pa styreaksel
styrestang
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DS B signalreglement 3. del

C. Togvejssignaler

Et togvejssignal er en signalmast enten
med en pd masten anbragt arm, hvis ende
er lige afskdret, eller med daglyssignal pd
en skerm, der forneden og foroven er lige
afskaret.

Togvejssignalerne anvendes som signa-
ler for ind- og udkersel og altid i forbin-
delse med et tilsvarende hovedsignal.

Togvejssignalet stir i reglen til hojre for
det spor, det gelder for. Angdende signal-
billeder, nummerering af signalerne i for-
hold til togvejene samt utjenstdygtige sig-

naler: se under hovedsignaler (beskr. i nr.
5). Er et togvejssignal fazlles for flere tog-
veje, er det forsynet med tal- eller bogstav-
viser, der angiver den farbare togvejs be-
tegnelse.

Togvejssignalets normalstilling er: Tog-
vejen ikke farbar for tog.

Togvejssignalerne holdes tendt i togti-
derne; samtidig tendes de til signalerne ho-
rende hovedsignaler.

Hvor togvejssignalernes lys vises bagud,
sker dette ved brandgult lys for vandret
arm og ved blit lys for armen skrit opad.

ARMSIGNAL DAGLYSSIGNAL BETYDNING
ot Sign. nr. 9: TOGVEJEN IKKE FARBAR
Brand- Brand- |FOR TOG. Togvejen mA kun befares
gult ~— gult ved rangering. Et tog skal stand-
lys. lys. se foran signalet, selv om hoved-
sienalet viser EKOR,
Kat Sign. nr. 10: TOGVEJEN FARBAR FOR
Cront Grent TOG. Signalet tilkendegiver, at
lys - lys, togvejen mi befares.

D. Mastesignaler for rangering

Et alm. rangersignal er en signalmast en-
ten med en pd masten anbragt skive eller
dobbeltarm eller med daglyssignal pi en
skerm, der forneden er lige afskaret og for-
oven ender i en spids.

Disse signaler anvendes for at hindre
rangering f. ex. i et spor eller forbi et be-

stemt punkt. De nzrmere regler fastszttes
i hvert enkelt tilfzlde ved lokal instruks.

Safremt rangersignalerne gzlder et om-
rdde, over hvilket bevegelser kan have be-
tydning for et ventet tog, holdes signalerne
tendt i togtiderne, ellers kun efter behov
under rangering.

SKIVESIGNAL | DOBBELTARMSIGNAL | DAGLYSSIGNAL BETYDNING
Nat Nat
N BlAt Signal nr. 11l:
Blat dobbeltd w_ Bl&t | RANGERING FORBUDT.
lys 1 lys
ye
813 skive Bla arme
Nat Nat
Brand- Brand- Signal nr. 12:
gult gult 3“;‘“" RANGERING TILLADT.
lys. dobbelt- - g;."'
Skivens kant _Uodreite orme iys.

Et rangerrygsignal er en signalmast med
en rund, sort skive med hvid kant; tvars
over skiven er anbragt en drejelig bjzlke,
der bide som dag- og natsignal vises hvid
med sort kant. Er signalet daglyssignal, er

Signal nr. 13:

T LANGSOMT
FOREUDT . NEDL2B
TILLADT.

E. Mastesignaler for billetsalgssteder

Signal nr. 16: Rejsende eller gods at op-
tage tilkendegiver for tog, der efter kore-
planen skal standse, hvis der er rejsende
eller gods at optage, at toget skal standse.
Pi enkeltsporet bane anbringes en skive,
felles for begge togretninger. Pi dobbelt-
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Signal nr. 14:

baggrundsskzrmen cirkular.
Rangerrygsignaler holdes tendt efter be-

hov. De nzrmere regler for disse signalers

anvendelse fastsattes ved lokal instruks.

Signal nr.

NEDLOB

TILLADT
MED STQRRE
HASTIGHED.

sporet bane anbringes en skive for hvert
spor. Natsignal: Brandgult lys. Nir signal
nr. 16 ikke vises, skal toget kun standse,
hvis det medferer rejsende eller gods til
billetsalgsstedet. Signalet opstilles ikke, si-
fremt alle togs standsning eller forbikersel
er fastsat i koreplanen.

LOSNING PA RANGER-
PROBLEMET I NR. 6

Vogn 3 frakobles og lokomotivet
kerer med vogn 1 og 2 udover A, der
skiftes. Der bakkes til drejeskiven,
hvor vogn nr. 2 anbringes. Lokomo-
tivet med vogn 1 kerer tilbage til vogn
3 og skubber begge vogne udover B
og kobler vogn nr. 3 fra. Henter der-
efter gennem g vogn 2 pd drejeskiven
og kerer med 2 foran og 1 bagerst til-
bage over B og frem over A. Vogn 2
kobles fra og 1 skubbes over 1 ud pi
drejeskiven. Lokomotivet kerer nu til-
bage over A og udover B. Henter vogn
1 pd drejeskiven, men lader den blive
stdende pd g. Kobler derefter vogn 3
bagpd og kerer frem over A og til-
bage over I til drejeskiven, hvor vogn
3 bliver stdende. Lokomotivet korer til-
bage over A, trekker vogn 2 med til
varehuset, henter vogn 1 og kobler den
til 2. Til slut hentes vogn 3 pd dreje-
skiven over g og vognen kobles til 1.
Med lokomotivet korende baglaens kan
nu hele stammen kore til Aldershvile i
den enskede orden.

Vi har modtaget:

Angdende rangerproblemet i
ar. 5.

Er den nazvnte lgsning nu ikke for be-
sverlig?

En lettere losning synes at vare:

Tog 2 efterlader i spor X 2 vogne, der
tilkobles tog 1s maskine. Tog 1 kerer nu
sd langt frem, at sporskifte A kan skiftes.
A skiftes og tog 1 kerer tilbage i spor Y,
for sammen med det der holdende tog 2 at
kore ud over sporskifte B, idet de fra tog 2
optagne vogne afkobles sporfrit i spor Y.

Nar begge tog er ude over B, skiftes det-
te, og tog 1 er klar til afgang igennem
spor X.

Tog 2 rykker tilbage i spor Y, optager
de der afkoblede vogne og er derefter lige-
ledes klar til afgang.

bladets

V. Gasseholm.
Vi giver leseren ret.

FORSIDEN

er denne gang et studie af en E-maskine,
taget af redaktoren med et LEICA apparat
pd Padborg station.

Brandgul
skive med
sort kant.



KLUBMEDDELELSER

&

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

Nestformand: Tandtekniker M. Christen-
sen.

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

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

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

Dansk Model Jernbane
Klub, Kobenbhavn

Meddelelse nr. 53.

Der afholdes koreaften pd Nerrebro sta-
tion mandag d. 2. juli og mandag den 6.
august kl. 20,00.

&

Formand: Max Hansen, C. Blocksgade 25%.
Kasserer: E. K. Jacobsen, Lundbyesg. 7°.
Sekreter: V. T. B. Dagg, O. Rudsgade 372

Konstrukter Ib Eriksen, Teondergade 8.

Formanden, Mogens W. Nielsen, er pd
et bestyrelsesmode den 6. juni d. 4. udtradt
af bestyrelsen pi grund af dérlig helbreds-
tilstand. Nastformanden, Max Hansen,
fungerer til ordinzr generalforsamling af-
holdes. Korrespondance til klubben stiles
til sekretzren. Der bygges pa anlzget hver
onsdag fra kl. 19,00.

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

P. b. v.
J. Svinds.

Jydsk Model Jernbane
Klub, Kobenhavn

Modeljernbaneklubben HO

Formand: Poul Hegner, Peter Bangsvej 171,
Valby.

Kasserer: E. Wilsbech, Va. 5109.
Der er endnu plads til nogle flere nye

medlemmer. Henvendelse til formanden el-
ler kassereren.

Der er ingen modeaftener fra 15/7—15/8
1951.

Modeljernbaneklubben ,,Signalposten™,
Rothesgade 4, Kobenhavn.

Klubben har afholdt generalforsamling
24-5-51, hvor bestyrelsen blev genvalgt og
folgende vedtoges:

Kontingentet for seniorer szttes midler-
tidigt op til kr. 5,00 pr. méned fra 1-6-51,
forelobig til nzste generalforsamling, end-
videre blev det vedtaget at flytte modeaf-
tenen fra mandag til tirsdag kl. 19,20.

Enkelt medlemmer kan optages i savel
HO som O. Skriftlig henvendelse kan ind-
sendes til formanden, H. C. Henriksen,
Birkegade 27 A, N., eller sekreter Aage
Pallesen, Silkeborggade 302, .

P. b. v.
H. H. Henriksen.
Modelbane-klubben
Postbox 124, Vinderen, Oslo

Klubben ter herved foresperge om det
kan vzre noen mulighet for salg i Dan-
mark av et jernbaneanlegg med sporvidde
750 m|m bestiende av lokomotiver, passa-
sjervogner og en storre park av lastevogner
av forskjellig utforelse og event. med skin-
ner og annet utstyr. Flere av lokomotivene
er relativt nye og skal ellers dette bane-
anlegg nedlegges, hvis man kan bli kvitt
det nuverende materiell. Banen er i full
bruk i dag og vil ikke bli utskiftet for
en habil kjoper melder sin interesse herpa.
Finns slike anlegg i drift i Danmark eller
event. andre steder?

Ivar Harsheim.

Horsens Modeljernbaneklub.

Horsens Modeljernbaneklub har afholdt
ordinzr generalforsamling.

Nogen egentlig Arsberetning blev ikke
aflagt, da medlemmerne i det forlgbne ar
var holdt fuldtud underrettet om klubbens
forhold.

Klubbens start, den 30. juni, var en umid-
delbar folge af den gamle klubs oplesning.
Det indgiede lejemdl vedrorende lokalet

overfortes til den nye klub, ligesom denne
overtog de forhindenverende aktiver og
passiver.

Passiverne er det i det vasentlige lykke-
des at afvikle. Dog har den gamle klubs
kasserer, hr. K. Meineche, endnu ikke va-
ret til at forma at afregne for indkasseret
abonnement for ,Modeljernbanen".

Da det tidligere kontingent pd kr. 3,00
ikke muliggjorde materialeindkeb af nogen
betydning, enedes man ved starten enstem-
migt om at forhgje kontingentet til fore-
lobig kr. 5,00 pr. méned, samt at de da-
vaerende medlemmer skulle indskyde kr.
25,00 hver til driftskapital. Dette mulig-
gjorde indkeb af bl. a. 200 yard skinner,
der nasten alle er lagt pa anlzget. Desuden
har klubben fiet en velynder, der har lidnt
os et belob til anskaffelse af en omformer,
der virker fortrzffeligt, og som yder ca. 20
v, 25 amp. De forste motorvogne, og det
forste lokomotiv er provekert pd anlzget,
og sporlzgningen har vist sig at vere ud-
fort med den nodvendige omhu. Klubbens
lokaler fremtrzder nu i en sidan stand, at
interesserede udmerket kan danne sig et
skon over, hvad det er, der bygges pa. Op-
gangen til lokalet kunne vare pznere, men
det bliver der sikkert ogsd rad for.

Den ved den nye klubs start valgte kas-
serer, hr. H. Stabell har udmeldt sig af
klubben den 3. april d. a. uden at foretage
forneden afregning.

Bestyrelsen konstituerede sig siledes:

Formand: Knud Aage Nielsen, Amalie-
gade 25.

Nastformand: Niels Madsen, Sonderbro-
gade 10.

Kasserer: C. Schmidt, Fzlledvej 24.

Sekretzr: C. Tonnersen, Allégade 5.

Revisor: Egon Leed, Frejasgade 7.

Pi et den 18. juni afholdt bestyrelses-
mode enedes bestyrelsen om under hensyn-
tagen til de fleste medlemmers ferie at
indstille opbygningen af anleget indtil 1.
august. Efter denne dato vil der som tid-
ligere blive afholdt klubaften hver tirsdag
og fredag kl. 19.
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— benyt statsbanernes hurtigrute over

sy Kalundborg— Arhus

Fire timers hurtig sejlads. Nyd udsigten fra de store motorskibes lukkede promenadedzk.

Billige sovekabiner. Den ideelle rute for folk med born eller for born, der skal rejse alene.

- S E J L 0O G S E M E D D S B

Til sommerferien : Til sommerferien
Miniaturbahnen

Die (@hrende Deutiche Modelibahnzentidiriit

Det tyske modeljernbanetidsskrift ,,Miniaturbahnen. Arlig abonnement: 14 numre, kr. 50,00. Bestilles ved indsendelse af belg-
bet pd giro 74115. Abonnement kan ogsa bestilles pi folgende udenlandske modeljernbanefagblade: TYSKLAND: Botchers Mo-
dellbahn. Praktiker Biicherei (Hefte 1. Du und deine Modellbahn). Der Sammler Brief. Modelleisenbahn Bau. Fagtidsskrift. —
OSTRIG: Eisenbahn (bilag: Model Eisenbahn). — SCHWEIZ: Eisenbahn amateur. — FRANKRIG: Loco Revue. Modeles Fer-
roviaires. — ITALIEN: Ferrovie in miniatura. — HOLLAND: Die Modelbouwer (delvis MJ). — BELGIEN: Rail et Traction.
— ENGLAND: The Model Railways News. Model Engineer. — AMERIKA: Ho monthly-model Trans. Model Craftsman.
Model Railroader. — SVERIGE: Hobby Folket (delvis MJ). — Endvidere pa alle jernbanefagblade og litteratur.
MODELJERNBANEN

Benyt sommerferien til at fa mere

VELHOLDTE Marklin ANLAG
viden om modeljernbaner

og tog af andre anerkendte fabrikater

samt enkelte dele i alle sporvidder HELE ARGANG 1950 af Modeljernbanen
kobes kun kr. 12,00 portofrit tilsendt
(enkelte numre kr. 1,50)

blad ASTaEaR Eller vort hefte:
og blade om modeljernbaner og om Trhinkee AP 10K ap xogns

Vi er ogsa keber til velholdte beger

egentlige jernbaner pi alle sprog. 52 sider kr. 3,50

Provinssendinger afregnes omgaende Al portofnt tilsendt.

Kun ved indscettelse af belobet pa giro-

B. PALSDORF - Holmens Kanal 32 konto 74115.
Kobenhavn K - Pale 2334 MODELJERNBANEN

1 1 2 N H. BEHRNDT & CO. A/s
BOQTRYKKER! - KBHVN.
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