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maskiner, omtales med sine

tekniske egenskaber — desvarre
lykkedes det ikke at fa DSB 1il
at robe maskinernes fremiidige Indhold
litrering. Vi gatter pa L eller

Ved De, hvordan De tegner
abonnement pa Modeljernbanen ?

De indsatter belobet

kr. 25,00 pa postgirokonto 74115
of modtager derefter bladet i et &r (12 numre)
med posten i et beskyttende omslag.

De kan ofisi tegne kvartalsabonnement til kr.
7.00, direkte pd det nermeste posthus, der
derefter selv hvert kvartal serger for opkrev-

ningen til fornyelsen.

Vi onsker alle vore kunder et
GODT NYTAR

med tak for det, der gik.
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JERNBANE-SIGNALTEKNIK

Fig. 1 med den store sportavle over banegdrden.

Med kravet til jernbanerne om hgjere
ydelse og mere moderne materiel stiger ogsa
kravet til lettere afvikling af trafiken, som
atter kun muligggres ved en vidtgdende auto-
matisk betjening af sikringssystemerne. Ved
bortfald af de manuelle betjeninger, og ved
medvirken af toget selv, stiger ogsda drifts-
sikkerheden.

De tyske forbundsbaner har for nylig ind-
fért et nyt sikringssystem, som bl. a. ameri-
kanerne har benyttet i en arrzkke pd deres
baner under navnet ATC, automatic train
control. Andre lande har ogsd sa sméat be-
gyndt at indfgre ATC, bl. a. Norge, og vi
skal senere bringe en artikel herom.

Med indfgrelse af de nye sportavie-kom-
mandoposter,  streknings-central-kommando-
posterne, tognummer-melding og toglgbs-
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skriveren er der indledet en omvaltning af
jernbanesignaltekniken.

Sportavle-kommandoposten, som vi ser pa
fig. 1, bestdr af en kommandopult, pa hvil-
ken spornettet skematisk er optegnet med
samtlige sporskifter og signaler. Sma tryk-
knapper betjener sporskifter og signaler og
er anbragt ngjagtigt i sportavlen pa det sted,
hvor de i virkelicheden befinder sig. De
mgrke striber er spormarkeringen og har en
med glas dakket udskering, hvor gult og
r¢dt lys ngjagtigt markerer togenes virkelige
bevaegelser. Disse lamper tendes over relaer,
niar togene kgrer hen over den tilsvarende
virkelige sporstrakning.

Tidligere skulle man foretage et utal af
bevaegelser af sporskifte- og signalstillinger
for en toghevaegelse. I dag behgver man blot

at betjene to knapper, den ene for signalet
hvor toget skal passere, og den anden knap
for det spor, hvor toget skal kgre ind. Op-
lIgsningen af togvejen og signalets skiftning
til stopstilling sker automatisk af toget selv.
Samtlige vingesignaler vil i fremtiden blive
erstattet med daglyssignaler. Gennem den
stgrre udnyttelse af en kommandoposts om-
ride kan man lade en hel banegiard betjene
fra eet centralt sted. Herved bortfalder for-
sinkelser, der fgr i tiden kunne forekomme
for at fi den nédvendige samhgrighed mel-
lem flere kommandoposter. Der fremkommer
siledes en vasentlig tidsbesparelse ved ran-
gering og kgrsel pa en banegérd, hvilket mu-
ligggr en oftere besattelse af sporene.

Pi samme made som ved sportavlen bliver
den til centralposten hgrende streekning inclu-
sive dens banegirde optegnet pa et kommando-
bord fig. 2. De enkelte stationer og signaler for-
synes kun med de ngdvendige relmskabe, idet
hele strekningen (stadig inclusive stationer
og signaler med sporskifter o. s. v.) styres
med trykknapper fra kommandobordet. Alle
ordrer, tilbagemeldinger o. s. v., sporskifte-
og signalstillinger sker gennem kun 4 lednin-
ger, og da hele trafikken pd strazkningen
star under kun een mands kontrol, kan de
ngdvendige overhalinger af langsomt kgren-
de tog, og pa eensporede streekninger kryds-
ning af mgdende tog, udfgres pi de for tra-
fikens ojeblikkelige stilling mest gunstige

steder.

Et andet hjelpemiddel er tognummermel-
dingen, som af hensyn til trafiken bliver
indsat pd stgrre knudepunkter.

Ved siden af togmarkeringen pa sportav-
len i kommandoposten rykker her som lys-
skrift ogsd togarten og togets nummer auto-
matisk videre med toget pa sportavlen, efter
at lederen ved afgangen har indstillet num-
meret pd en telefon med vealgerskive.

Meget interessant er toglgbsskriveren, som
vi ser pa fig. 2 foran i midten. Den regi-
strerer automatisk de faktiske tider for kgr-
sel og standsning af samtlige tog pa hele
streekningen, hvorved der opnds en bedre
kontrol og bedg¢mmelse af hele trafikens
afvikling.

Indtil nu er sidanne sportavle-kommando-
poster opstillet i Tyskland pd banegéardene
i Diisseldorf, Derenorf, Landshut, Walldorf,
Osnabriick, Wiesbaden, Ulm, Cornberg og
Fischbach. Luxemburg har faet installeret en
straeknings-central-kommandopost. Fjernsty-
ringsanleg er under bygning péd streeknin-
gerne  Lorenco-Marques Ressano Garcia 1
Portugisisk @stafrika og i Tyskland fra
Niirnberg til Regensburg. Nar denne sidste
strekning er ferdig, vil trafiken pa den 100
km lange streekning kun blive dirigeret fra
Niirnberg.

Anlegene bygges af Siemens og Halske
AG, afdeling for jernbanesikringsvaesen, i
Braunschweig, som ogsd har stillet fotos og
oplysningerne til radighed.

Fig. 2 med streknings-kontrol-bordet med tognummermelding oven over.

Toglobsskriveren foran i midten.
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Sammenstod mellem tog 2301 (R 946) og tog 2300 (PR 904)

DSB’s nye 5-koblede
godstogslokomotiver

Statsbanerne har ved arsskiftet kobt 12 store
godsmaskiner hos de Belgiske Statsbaner. Ma-
skinerne, der i Belgien havde betegnelsen 25,
er lokomotiver oprindelig bestilt og beregnet
for den tyske besaettelsesmagt, hvor de havde
betegnelsen reihe 50. Lokomotivet findes nu i
en lang raekke lande og er stgrre og kraftigere
end nogen anden herhjemme eksistérende ma-
skine. Reihe 50 blev i 1938 konstrueret og byg-
get som tysk enhedslokomotiv til erstatning for
de gamle prgjsiske G 10’ere. Standardudfgrel-
sen, som ses pa billedet og typeskitsen, var be-
regnet for et treek pa 1400 t med 60 km, tim
hastighed. Den maximale hastighed til 80 km/
tim. Lokomotivet skulle ikke alene trafikere
hovedlinierne, men ogsa de mange sidebaner.
Da disse kun var forsynet med 20 m drejeski-
ver, skulle lokomotivet konstrueres til kgre lige
godt og lige hurtigt bade forleens og baglaens.
Forerhuset blev derfor ogsa afskaermet bagud.
Det bliver altsa det forste danske lokomotiv
med helt lukket fgrerhus og sikkert ogsa det
forste, der kan kgre 80 km.tim baglaens. Den
tyske betegnelse var G 56,15, d. v. s. et tryk
pa hver aksel pa 15 t, 5 koblede aksler og ialt
6 aksler — heraf er den ene altsa lgbeakslen.

Oprindelig blev der bestilt 3387 stykker med
numrene 50.001-50.3387, hvoraf 50.001-2772 leve-
redes i 1938-46 og 50.2778-3187 i arene 1942-43.
228 stykker blev dog under bygningen zendret
til 52’ere.

Den forste bestilling til Henschel og Sohn
l¢gd pa det beskedne antal 12 og blev leveret i
1938. Lokomotivet har to 600 mm vandret lig-
gende cylindre, 50 mm over akselmidte. Byg-
ningen af de mange maskiner foregik pa mange

Foto : Bellingrodt

forskellige fabriker og i flere lande, bl. a. hos
de Rumszenske Statsbaner, der ville have 100
stykker, ogsa til erstatning for gamle G 10’ere.
Her blev de dog alle zendret til 52’ere, da CFR
i febr. 1943 fik de fgrste 100 fra tyske veerker.

Til 7 belgiske fabriker afgaves bestilling pa
200 stykker. Heraf var 14 ikke leveret, da ty-
skerne rommede Belgien i efteraret 1944, hvor-
for de Belgiske Statsbaner overtog dem som
reihe 25 med numrene 25.001-013.023. Den sid-
ste forlod de belgiske vaerker i 1946.

De 200 50'ere fra Belgien havde numrene
50.1972-2171, og de resterende var 50.1995, 50.2155,
50.2074-75, 50.2092-2101, og det er altsd de 12
heraf, vi overtager fra SNCB.

Maskinerne er beregnet til at kgre pa de lan-
ge straekninger i Jylland med de steerke stig-
ninger og skal supplere de hidtidige H-maski-
ner. Ved redaktionens slutning var numre og
litra endnu ikke fastlagt.

Den totale vaegt uden kul og vand er ca. 104
tons. tjenestevaegt ca. 147 tons, og de gvrige
dataer:

Cylinderdiameter 600 mm.

Drivhjulsdiameter 1400 mm.

Lgbehjulsdiameter 850 mm.

Kedel-atm. 16.

Risteflade 3,9.

Lokomotiv, tomvzegt 78,6 t.

Lokomotiv, tjenestevaegt 86,7 t.

Tender, tomvaegt 25,4 t.

Tender, tjenestevaegt 60 t.
Maximal hastighed 80 km/tim.
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En S-maskine i storrelsen /s,
spor O under bygning af
Kurt Beckel, Kebenhavn.

Her ser vi hr. Frikkes HO Miirklin anleeg i Esbjerg. Anleeget
fylder en lille stue og har en samlet skinnelcengde pa 25 m.

2
P) 1~ Der er ca. 20 vogne, 6 lokomotiver. Hr. Frikke har bygget en
(/gg (/ stor del af materiellet selv.
C

En E-maskine i '/, spor O
bygget af J. Maberg. Til-
horer J.M.J.K.

Et virkeligt stort Miirklin anleeg
fra en proprietcergard i syd-
sjrelland. Fotografierne er taget
af hr. Sven Tiirck. §
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Forbindelser ved sporskifter i 2 skinne-drift

\af P. MALLERY |

Selv om sporskifter har veret benyttet i
2-skinne-drift i mange &r, synes ledningsfor-
bindelsen stadig at berede mange vanskelig-
heder. Vi gennemgér derfor denne gang de
grundleggende principper herfor.

Fig. 1 A viser et almindeligt sporskifte stil-
let for lige spor, og fig. 1B for krumt spor.
Vi bemerker straks, at polariteten i den
nordlige og den sydlige skinne er ens i
begge tilfalde, hvorimod alle skinnestykker
med forbindelse til hjertestykket har en po-
laritet, der svarer til polariteten i den skin-
ne, hvortil tungen slutter. Dette er grunden
til, at vi ma tilfgre sporskiftet strgm fra
tungesiden. Sporskifterne pd fig. 1 er tegnet
siledes, at de viser strgmtilfgrslen fra tunge-
siden og hvorledes den igennem tungen
overfres til hjertestykket. Med andre ord
virker tungen bdde som elektrisk omskifter
og som mekanisk del til at lede vognens
hjul.

Men sporskiftetungerne er konstrueret
efter deres mekaniske funktion og ikke som
elektriske kontakter. Faktisk er de bygget pa
den darligst mulige made som kontakt be-
tragtet og er desuden anbragt pa et meget
udsat punkt, set fra et snavs-synspunkt. Det
anbefales derfor i aller hgjeste grad at skifte
strgmmen til hjertestykket ved hjzlp af en
rigtig  kontakt beregnet til formélet. Enhver
form for en enkeltpolet omskifter kan be-
nyttes; det eneste, der kreves, er, at den
bliver omskiftet samtidig med, at sporskiftet
skifter. Forbindelserne til kontakten er enkle,
da de er en gentagelse af skinnerne som vist
pa fig. 2. — Omskifterarmen forbindes altid
med hjertestykket og de to poler til hver sin
skinne i den retning, hvor tungen peger.

Da vi normalt anbringer kontakterne under
bordene, vil det vere rart at finde et eller
andet hjelpemiddel til at bestemme forbin-
delserne til sporskiftet. Den letteste metode
er at betegne hver sektion med et nummer
og hvert sporskifte med et bogstav. Fig. 2
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viser f. eks. sporskifte A i sektion 2. Idet vi
benytter de s@dvanlige benavnelser for kgr-
sel — gst og vest — bliver der her en nord-
skinne og en sydskinne i hver sektion. Disse
skinner betegner vi derfor med sektions-
nummeret efterfulgt af et N eller S. Alle
skinner, der er forbundet til hjertestykket,
betegnes med sporskiftets bogstav. Alle led-
ningerne fra skinnerne fgres ned igennem
bordet, hvor de loddes til smé& klemskruer,
og ledningens nummer noteres ved siden af.

Vist pa fig. 3. Denne metode kan ogsd be-
nyttes for flere efter hinanden fglgende spor-
skifter, som vist pd fig. 4. Bemark at strgm-
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tilfgrslen gir fra det fgrste sporskiftes tunge-
side gennem det neaste til det tredie o. s. v.
Nar to sporskifter vender mod hinanden,
strgmforsynes de i midten, se fig. 5. Vi fgl-
ger atter reglen om strgmtilfgrsel til tunge-
siden. Denne regel krever, at der, nar to
sporskifter anbringes med hjertestykke mod
hjertestykke, ma vere mindst eet isoleret gab
imellem dem, ellers giver strgmtilfgrslen til
tungesiden pd den ene strgmtilfgrsel til hjer-
testykket pad den anden. Udelukkelse af disse
gab vil medfgre kortslutning som vist i fig. 6.
Isolerende gab anbringes ved punkterne X.
Dette punkt betyder ikke, at to sporskifter
ikke kan vere i den samme sektion, thi alt
hvad der er ngdvendigt, er at forbinde de to
fodeledninger sammen. Reglerne her er de
grundleggende metoder, og specialarrange-
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menter kan man selv fremstille for at til-
passe dem til et bestemt sporsystem.

Hvis f. eks. de to sporskifter i fig. 6 er sam-
menkoblet til begge at skifte samtidigt, behgves
de isolerende gab ikke. Det anbefales imid-
lertid at forbinde anl®get efter standard-
regler, da det senere kan vare vanskeligt at
huske, hvad der er specialarrangementer, og
hvad der er normalt.

Af oversigtsgrunde har vi tegnet diagram-
merne i denne artikel, som om det var skin-
nerne, der ledede strgmmen videre fra fgde-
ledningerne. Dette vil ogsd passe, hvis alle-
vore skinnesammenstgd var sammenloddede,
men det er absolut bedre ogsd at forbinde
de tilsvarende markede klemskruer. Fig. 7
viser en sektion med ledningerne indtegnet
efter dette system.

FIG 6
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Inddeling af anleget
MJ demonstrationsanleg 4.

Udvzlgelsen af spor, der skal vere en
selvstendig sektion, er mere et operations-
problem, end det er et elektrisk problem;
thi en sektion er en del af et anleg, som
kun kan vere besat af eet uafh@ngigt styret
lokomotiv ad gangen. Sektionen méa elektrisk
isoleres fra alle de andre spor. Denne isole-
ring laver vi normalt ved at skare skinnen
over med en lille sav, si der fremkommer et
isolerende gab, eller vi indsetter en lille iso-
lationslaske allerede under l®gningen af
sporet. 1 de systemer, der bruger eet strgm-
forsyningsanleg til alle kgrekontroller, ma
ved 2-skinnedrift begge skinner isoleres, ved
tredieskinne, den ene kgreskinne og tredie-
skinnen — fig. 1 A —, ved dobbelt-strgm-
forsyningsanleget eller med eet strgmforsy-
ningsanleg for hver kgrekontrol kan vi ngjes
med den ene skinne ved 2-skinnedrift og kun
3-skinnen ved 3-skinnedrift, idet den anden
skinne er felles for alle sektioner (fig. 1B).
Disse to forskelle md vi stadig erindre os,
men for studiet af de efterfglgende tegnin-
ger har det ingen betydning.

Der er desverre ikke nogen god regel, som
angiver, hvorledes et anleg skal deles i sek-
tioner. Hvert tilfelde ma betragtes serskilt
og ngje gennemgds, og det er artiklens for-
mil at fremdrage typiske eksempler, der dek-
ker de mest benyttede sporanleg.

Som navnt fgr er sektionsinddelingen ho-
vedsagelig et operationsproblem. Jo flere sek-
tioner vi har, desto flere tog kan der kgre
pi een gang, og jo mindre fri bane kraves
der. Set fra dette synspunkt ville det vere
rart kun at ggre sektionerne pa et lokomo-
tivs leengde. Det ville nok give os maksimal
ydelse af vort spornet, men hertil kommer
problemet med at forbinde vore strgmkilder
til sektionerne for at fa kontrol over lokomo-
tiverne.

For at nedbringe fejltagelser til et mini-
mum og simplificere det elektriske kredslgh
bgr vi reducere antallet af sektioner til et
minimum. Sandsynligvis mi et valg af sek-
tioner blive et kompromis mellem disse to

10

i sporsektioner

yderpunkter. En af de vigtigste faktorer er,
at sektionsinddelingen mé vare naturlig. Hyvis
der findes en streng teknisk sektion, vil den
vaere vanskelig at huske og betjene.

Fig. 2 viser en ganske enkelt station med
overhalingsspor. Den naturlige inddeling er
som vist, med een sektion for hvert udgéien-
de spor og een for hvert af de to stations-
spor, idet det vil vere en normal betjenings-
fremgangsméide at sgrge for, at en overha-
lingssektion altid er fri. Tilfgjer vi nu et
varehusspor som pd fig. 3, har vi en typisk
lille landstation. Da tog ogsa vil passere hin-
anden her, er det givet, at der skal vare to
overhalingssektioner som fgr, men spgrgsma-
let rejser sig nu, om varehussporet ogsd skal
vere en selvstendig sektion. Hvis vi har be-
regnet anle®get for kun to lokomotiver, er
svaret absolut nej. Selv om vi benytter flere
scabs¢, er det end ikke ngdvendigt med en
selvstendig sektion, forudsat at vi regner
med kun at have 2 tog pa stationen ad gan-
gen. Et tog vil kunne kgre ind pa varesporet,
og et andet vil kunne passere pa det andet
pd een gang. Kan vi forudse, at et gods-
lokomotiv vil arbejde pd stationen samtidig
med, at vor kgreplan paregner overhaling af
2 tog pa stationen, ma varehussporet der-
imod vare en serskilt sektion.
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Nu kan der vaere mere end eet blindt spor
pa en station, som f. eks. pa fig. 4, og det
synes os temmeligt naturligt, at ikke alle
sporene hehgver at vaere selvstendige sek-
tioner. Hvilke afhenger af vor operations-
plan. Efterhinden som et sporsystem vokser,
bliver det mere sandsynligt, at et stgrre antal
lokomotiver vil operere i omridet samtidig.
Sektionsinddelingen i fig. 4, der er taget fra
et eksisterende klubanleg, har da ogsi som
forudsetning, at det er sandsynligt, at et
godstog skal rangere der, hvor der er to
blinde spor samlet (derimod er sandsynlig-
heden for dette ringe pd det enkelte spor)
samtidig med overhaling pd stationssporene.

Néir man arbejder med sektionsinddeling
pd anleget, opdager man hurtigt, at ranger-
problemer har meget stgrre virkning pa denne
end hovedlinie-problemer. Et typisk eksempel
er den enkelisporede hovedlinie mellem de
to stationer pi fig. 5. Afstanden mellem dem
kan blive si kort, at blot een sektion er til-
fredsstillende for kgrsel mellem stationerne:
men er der kun denne ene sektion, vil det
vere vanskeligt at foretage rangeringshevae-
gelser pd de to stationer pd samme tid, da
den ene sektion er felles for dem hegge.

it It I
AR WO s iy
)v
Fle 6
K - 2.
—_A_ L/ i
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Tz 7
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S

For at lette sagen er det bedre at dele den
feelles sektion ved x, eller hvis strakningen
er meget lang i punkterne Y-Y. Her er en
regel, som vi i hvert fald altid skal holde os
efterrettelig, mindst 2 sektioner mellem sta-
tioner.

Hyis der er en bestemt del af banegér-
den, der hovedsagelig vil benyttes af ranger-
lokomotiver — f. eks. opstillingshanegirde —,
vil det vere forméilstjenligt at ggre hele
banegirden til een sektion med undtagelse
af de spor, hvor toglokomotiver bringer vog-
ne ind pd banegirden. En rangermaskine la-
ver si mange bevagelser, at det vil vere be-
sveerligt ustandseligt at skifte fra sektion til
sektion. Fig. 6 viser en sddan banegird.

Lokomotiv- og motorvognsremiser er en af
de mest sektionsinddelte dele af anleget
grundet pd det store antal lokomotiver, man
kan forvente vil operere her. Hvert spor i
remisen er en sektion, da der skal kunne std
et lokomotiv pd hvert spor. Hvis der forer
mere end eet maskinspor til remisen, ma hvert
vere en serskilt sektion. Pa en stor lokomo-
tivhanegird er der intet i vejen for at opdele
et enkelt maskinspor i flere sektioner, hyis
det er sandsynligt, at der skal st flere ma-
skiner pd samme spor. Tilmed letter dette en
eventuel sammenkobling af to lokomotiver,
da dette nemlig kan ske i sektionsadskillel-
sen. Fig. 7 viser sektionsinddelingen pd en
lille og en stor remise.

Vender vi tilbage til de smi anleg for at
fuldstendigggre dem, ser det ud til, at fire
sektioner er minimum for en tilfredsstillende
kgrsel, stadig forudsat at vi gnsker at kon-
trollere hvert lokomotiv uafhengiot af de an-
dre. Fig. 8 viser et minimumsanleg for 2
lokomotiver. Stationen har to sektioner, si
det er muligt at have begge tog pd stationen
pd een gang. Hovedsporet er ogsd inddelt- i
2 sektioner, hvorved det er muligt at lade
begge tog kore efter hinanden rundt i ringen.

Benytter vi de ovenfor givne regler og be-
nytter samme fremgangsméide, medens vi
gennemgdr vort anleg, vil vi fi en virkelig
god kgrsel pa vort anleg. En planlgs sek-
tionsinddeling vil senere hen kun skabe irri-
tationsmomenter,
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Vi blader i serapbogen: lJ

Nogle danske damplokomotiver fra tiden
1847-1925 o 3. xysrer

I en rekke artikler vil hr. Kyster bla-
de i sin righoldige billedsamling af lo-
komotiver og samtidig fortwlle leserne
lidt om de enkelte billeder. Vi begynder
denne gang med de gamle danske loko-
motiver, og det er en hel lille jernbane-
historie, der er blevet ud af det.

Danske Statsbaner holdt i 1947 sit 100 ars
jubilzum og blev genstand for stor opmerk-
somhed bade af sine egne embedsmznd og
af det store interesserede almindelige publi-
kum, og sidst, men ikke mindst, af model-
jernbanebyggere landet over. Ved den lejlig-
hed fremvistes en del af de gamle lokomoti-
ver, men mangen en modelbygger har sik-
kert ofte spekuleret pa, hvorledes de fgrste
danske lokomotiver egentlig sd ud, og vel
navnlig nar de ved juletid i udstillingsvindu-
erne sa et smukt snelandskab fyldt med nis-
ser og et amfibium af et lokomotiv, der
<kulle forestille at vere fra de rigtig gode,
gamle dage, da en jernbanerejse til familien
pa landet var en stor begivenhed.

Der var en vis hygge over de rigtig gamle
jernbaner med deres lokomotiver udstyrede
med blanke kobberrgr og lang skorsten, hvor-
fra rggen bglgede ud, og i udlandet er det
meget almindeligt, at modelbyggere holder
sig til en bestemt epoke i jernbanehistorien.
Siledes bygger amerikanerne tit anleg med
indianere og cowboys til at illustrere den
mest spendende tid i amerikansk jernbane-
historie — og maske ogsd den bedste india-
nerroman fra drengedrene.

I septembernummeret af Modeljernbanen
bragtes en tegning af et ®ldgammelt prerie-
lokomotiv til et sddant anleg, og det md
sikkert nu vere tidspunktet til ogsa at bringe
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tegninger af de gamle danske lokomotiver,
men samtidig blader vi lidt i fotoalbumet og
ser i korte trak, hvorledes vor tids moderne
E-maskiners nu hensovede forfedre har
set ud.

Da jernbanen Kgbenhavn-Roskilde blev
indviet den 27. juni 1847, havde det Sjel-
landske Jernbaneselskab hos Sharp i Eng-
land i 1846 indkgbt 4 lokomotiver med nav-
neplader pa siderne af kedlerne. Navnene var
Odin, Kebenhavn, Sjelland og Danmark.

Fig. 1. Odin

Aret efter kgbtes endnu en tilsvarende ma-
skine, Korsgr, men uden tender. Senere gik
man over til at bruge navne pd de gamle
guder i Norden. Navngivningen anvendtes
kun pa Sjelland og ophgrte omkring 1880.
Derefter gav man nummer og litra, som de
jydsk-fynske baner igvrigt altid har anvendt.

Fig. 1 viser en model af Odin (og de an-
dre fire), fgrend de senere blev fuldstendigt

o = V'\M, . - Cagd
Fig. 2. Danmark - Hildur

ombyggede. Fig. 2 viser Danmark i 1866 to-
talt ombygget, nu med navnet Hildur. 1 1871
fik det litra A, i 1875 litra I, i 1876 blev
det omnummereret til nr. 63, og endelig blev
det udrangeret i 1888. Odin blev udrangeret
i 1876, Kohenhavn i 1861, Sjxlland i1 1882 og
Korsgr i 1864.

I 1856 blev banen Roskilde-Kg¢benhavn ud-
videt til Korsgr, og denne udvidelse kravede
flere lokomotiver. Disse indkebtes dels i Eng-
land hos Hawtorn og dels i Tyskland hos
Borsig og Esslingen, og de var alle bygget
efter Cramptons patent. Det var som forgan-
gerne abne maskiner, men en forbedring hav-
de de dog, idet der foran fererpladsen var
anbragt en vindskerm med 2 runde ruder,
hvorigennem man havde fri udsigt til bane-
linien sely i sne og regn. Drivhjulene var
flyttet bagud under fgrerpladsen, og cylin-
drene var anbragt udvendigt i mods@tning
til Odin. der havde drivhjulene anbragt i
midten og cylindre og gangtgj under maski-
nen. Disse lokomotiver fik gudenavne, nem-
lic Thor, Njord, Baldur, Fenris, Skirner og
Vidar, andre fik bynavnene Roeskilde, Ring-
sted, Sorg, Slagelse og en enkelt personnavn
efter den bergmte H. C. Qrsted.

Gudnavnelokoerne var bygget hos Borsig,

Fig. 3. Roeskilde i model

bynavnene hos Hawtorn og H. C. Orsted i
Esslingen. Thor, Njord, Baldur og Fenris
bley fra 1871 benzvnt litra B, og de blev ud-
rangeret i drene henholdsvis 1876, 1881, 1876
og 1872. Skirner og Vidar blev i 1871 om-

debt til litra C, i 1875 til litra B, og begge
udrangeredes i 1881.

Roeskilde (som ses pa fig. 3), Ringsted,
Sor¢ og Slagelse blev udrangeret i 1867, 1867,
1871, 1864. H. C. Orsted (som ses pa fig. 4)
blev i 1863 forsynet med nummer 2, i 1871
omdgbt til litra C, i 1875 til litra B og i

Fig. 5. Ydun

1876 igen givet nummer, denne gang nr. 60,
og endelig udrangeret i 1877.

Af den senere anskaffede lange razkke af
lok med gudenavne viser fig 5 Ydun, nr. 21,
fra 1863, bygget i Esslingen, senere litra F,
i 1874-76 litra E, litra Es nr. 221 i 1892 og
udrangeret 1 1905.

Man bemerker, at der pd de to sidste ma-
skintyper er anbragt et rigtigt fgrerhus, og
vi begynder nu at genkende det, vi nutildags
forstir ved et lokomotiv.

Det Sjellandske Jernbaneselskab anskaf-
fede i arene indtil DSB’s overtagelse af ba-
nerne i 1880 yderligere en del lokomotiver
af litra G, E, D, H, C, A, B, F, K, L, og M
med gudenavne. I 1892 forsynede DSB alle
disse lokos litrabetegnelser med et s. Denne
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litrabetegnelse var altsa en sarlig benavnelse
for de fra den sjzllandske bane overtagne
lokomotiver, og med undtagelse af litra Hs
er alle disse litra nu udgdede af DSB’s loko-
motivpark. For lettere at overse, hvad de for-
skellige litra angiver, ordnes maskinerne her
i 3 klasser som fglger:

1. As tendermaskine til Kghenhavns near-
trafik.
Bs, Cs, Ds, Es, Fs, Ks alle persontogs-
lokomotiver og litra S for Falster.
Gs og Ls godstogsmaskiner.

3. Hs og Ms rangermaskiner.

Omkring 1880-90 blev yderligere anskaffet

Fig. 8. Frigga

Fig. 9. litra Fs 262

Fig. 10. litra Ks nr. 274

Fig. 11. Malle

af DSB maskiner af litra A, C, J, K, O, alle
til persontog, og til godstog litra G og senere
D og H. Til rangering litra F og Q.

Fotorzkken viser nogle af de gamle af
DSB fra Det Sjellandske Jernbaneselskab
overtagne maskiner.

Fig. 6 viser saledes Bjarke, litra As nr.
203, oprindelig litra A nr. 3. Bygget 1876 i
Esslingen som nr. 1499 og udrangeret 1917.
Fig. 7 er litra C’s nr. 242, oprindelig litra C
nr. 42 Embla, bygget i Esslingen som nr.
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1419 og udrangeret 1925. P& fig. 8 vises
litra D’s nr. 212, der oprindelig hed litra D
nr. 12, Frigga. Den er bygget hos Peacock
i 1870 som nr. 900. Udrangeret i 1927. Fig. 9
er litra Fs 262, oprindelig litra F nr. 79.
Bygget 1888 hos Hartmann som nr. 1535 og
udrangeret i 1930. Litra Ks 274 ses pa fig.
10. Den havde oprindelig litra K nr. 74 og
er bygget hos Schwartzkopff som nr. 1503 i
1886. Udrangeret i 1929. Den bergmte Malle,
litra Ms nr. 361, ses pa fig. 11. Den havde
oprindelig litra M nr. 92 og er bygget i
1892 hos Cockerill som nr. 1733. Havde i
tiden 1892-95 nr. 301. Udrangeret 1932.

Fig. 12. litra S fra Falster

Fig. 13. litra T nr. 357

Fig. 14. litra P nr. 121

Fig. 16. litra J nr. 7

Blader vi videre i scrapbogen, finder vi et
foto af litra S, fig. 12, fra Falster, nr. 354.
Maskinen er bygget i 1886 i Stettin som nr.
955. Den blev overtaget fra Lolland-Falster-
ske Jernbane i 1893, hvor den havde nr. 12.
Solgtes i 1919 til SNNB som denne banes
nr. 7. Udrangeret 1929. Albumet viser ogsa
en anden sevaerdighed, fig. 13, litra T nr. 357,
der er bygget i 1905 hos Cockerill som nr.
2484. Blev i 1909 kgbt hos KSB, hvor den
havde nr. 1. Udrangeret i 1935. Fig. 14 viser
en maskine med en noget omtumlet tilvee-
relse. Det er litra P nr. 121. Den er bygget
i Esslingen som nr. 2007 i 1883. Solgt 1904
til HHJ, hvor den fik nr. 7, herfra solgt til
TKVJ] i 1917, nyt nr. her nr. 10. I 1927 solg-
tes den til RGGJ — nr. 4, hvor den blev
udrangeret. De to sidste billeder er ikke af
sa gammel dato og viser os fig. 15, litra A
nr. 130. Den er bygget hos Borsig i 1882
som nr.3850 og udrangeret i 1937. Det andet,
fig. 16, er en litra J nr. 7, der blev bygget
i 1886 hos Borsig som nr. 4207 og senere i
1921 ombygget i Kgbenhavn.

I neste nummer blader vi videre i scrap-
bogen, hvor det bliver lokomotiverne fra
Iylland-Fyn, vi ser lidt pa.
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Der har tidligere her i bladet veaeret ar-
tikler om beregning af jevnstrgmsmagnet-
spoler til brug i modelbaneanleg. For dem,
der ikke ynder at regne, og som dog skal
vikle magnetspoler til sporskifter, relzer og
lignende, vil den i det fglgende beskrevne
metode vere et nyttigt hjzlpemiddel. Den
har yderligere den fordel, at det er nasten
umuligt at begi fejl, og sd er den hurtig.

Ved beregning gir man ud lra nogle pd
kendte
strgmstyrker o. s. v. og finder ved hjzlp af

forhand dimensioner, spandinger,
de fysiske eller matematiske love, som knyt-
ter dem sammen, de stgrrelser, man mangler.
Den anden metode bestir i at afbilde alle
de ngdvendige stgrrelser som skalaer, der er
anbragt sidan i forhold til hinanden, at de
nevnte love er opfyldt. Derefter afleser man
sammenhgrende verdier i skeringspunkterne
mellem disse skalaer og rette linier, som man
sely traekker tvers over dem.

P4 fig. 1 er alle skalaerne tegnet tilligemed
to smd skitser, som angiver, hvad bogstav-
betegnelserne betyder. Skitserne er forhabent-
lig lettere at forstd end en lang forklaring.
Det skal lige navnes, at der er gjort tre
forudsetninger — igvrigt de samme som i
de tidligere artikler — nemlig:

1) triden er af kobber og kan varigt bela-
stes med 4 amp/mm?,

2) isolationstykkelsen er 10 pet. af tradens
diameter,

3) spolens tvarsnit er cirkulert, og den vik-
les ordentligt og tet, sd der ikke spildes
plads.

Skalaer
nomogram. Figur 1 indeholder i virkelighe-

af den nmvnte art danner et
den 4 nomogrammer, hver med 3 skalaer.
Nogle af skalaerne indgir i flere nomogram-
mer.

Hvilke skalaer der hgrer sammen fremgar
af linierne forneden i figuren. Cirkler pa
samme linie angiver, at skalaerne oven over
h¢rer sammen. Brugen af nomogrammet vil
fremgi af nogle eksempler.

1) Et lokomotiv antages at bruge 1,5 amp

ved fuld fart og 0,5 amp ved laveste fart.
Der skal til et signalrel®, der gennemlgbes
af kgrestrommen, vikles en strgmspole, som

ved laveste strgm er pd 160 amperevindinger
(av), og som taler stgrste strgm.

Hvorledes skal spolen udfgres?

Spolen vil ved 1,5 amp vere pia 480 av,
nér den ved 0,5 amp er pa 160 av, og den
skal vikles med en trdd, som taler 1,5 amp.
Pi dobbeltskalaen for d og i ser man, at
der til i=1,5 amp svarer d = 0,7 mm, og
dermed er altsd trddtykkelsen bestemt.

Pa dobbeltskalaen for A og n><i ser man
videre, at der til n>Xi= 480 ay svarer A=
185 mm2. Man velger nu f. eks. t = 54 mm
svarende til 7 lag trdd a 0,77 mm (0,7 mm
+ 10 pet. isolation) og trakker en blyant-
streg gennem t= 54 og A.= 185, stregen
i h=34 mm.

Fra nXi=480 trzkkes en anden streg gen-
nem i=15, den skerer n-skalaen i n=320

skarer h-skalaen

vindinger (vdg).

Antager vi, at spolens jernkarne har en
diameter pd 6 mm og spolergret en tykkelse
pa 1 mm, bliver D med den valgte verdi af
t, D=6+1+1+54=13,4 mm.

Nu har vi for sd vidt alt, hvad vi skal
bruge for at kunne vikle spolen. Men vi kan
yderligere fa et par oplysninger pd fglgende
made:

Trek en tredie streg gennem A=185 og
D=134. Den skarer V-skalaen i V=8 cm?®
Da spolens vagtfylde er ca. 6 (kobberets er
9, men der er en del luft og lak imellem),
er spolens vagt altsd 8X6=48 g.

Trek endelig en fjerde streg gennem i=1,5
V=8. Den skerer e-skalaen i =095 volt.
Dette er altsd spandingstabet i spolen ved
stgrste strgm 1,5 amp. Ved 0,5 amp er det
selvfglgelig en trediedel eller 0,32 volt.

Pa figur 2 er skematisk vist, hvorledes
stregerne trzkkes og tallene aflaeses. Hvis vi i
stedet for t=>5,4 mm havde valgt t=4,6 mm
svarende til 6 lag, hvad ville der si vere
sket?

Prgv selv at trzzkke stregerne og kontrol-
ler fglgende resultater: h=40,2 mm, D=12,6
V=72 cm® (vegt 6X72=43 g) og
e=0,87 volt. Spolen bliver altsd lidt tyndere,
men lengere. Samtidig bliver den lettere, og
spendingstabet  bliver lidt mindre. Det er,

m,

som man vil indse, umédelig let at variere
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tallene lidt, indtil man har fundet den form,
der passer een bedst.

Det er praktisk at legge et stykke gen-
nemsigtigt papir over nomogrammet, fgr man
tegner, sa gdelegger man ikke skalaerne ved
at viske pa det bagefter,

Fig.2

34

X 480

ni h

2) Man gnsker en spandingsspole, som ved
6 volt har 200 av, og som kan vikles med
trad 0,2 mm.

Trek streg nr. 1 fra e=6 til d=0,2 og
afles V=4,2 cm?®. Vagten er altsd 4,2X6=
25 g.

Streg nr. 2 gennem nXi=200 og V=4,2
giver D=17 mm.

Streg nr. 3 gennem nXi=200 og d=0,2
giver n=1600 vdg.

Streg nr. 4 skal trekkes gennem nXi=
200; men retningen kan vealges frit. Vi val-
ger t=3,3 mm svarende til 15 lag trad (15
X0,22) og finder h=23,5 mm.

Pa dobbeltskalaen for d og i afleses i=
0,13 amp svarende til d=0.2 mm. Spolen
bruger altsd 0,13 amp ved 6 volt. Synes man,
det er for meget, kan man tage en tyndere
trad og se, hvor meget vindingstal og vagt
@ndres i den anledning.

3) Man har en spoleform med fglgende
mal: D=15 mm, t=6 mm og h= 25 mm og
gnsker at bruge den til en spandingsspole,
der ved 4 volt har 200 ay. Hvad er de gvrige
data?

Streg nr. 1 fra t=6 til h=25 viser os, at
der er rigelig plads, idet spolen fuldt udnyt-
tet vil have 390 av eller 3 gange det, vi ¢n-
sker.

18

Der er to muligheder, enten at vikle spole-
formen helt fuld eller at ngjes med at fylde
den delvis. Vi prgver dem hegge.

a) Spoleformen helt fyldt.

Da den helt fyldte og fuldt belastede spole
har 3 gange sd@ mange av, som der er brug
for, vikler vi den for en spznding, der er
3 gange si hgj som den givne, altsd 12 volt.

Streg nr. 2 fra nXi=390 til D=15 giver
V=7 em?®. Spolens vaegt er altsd 6X7=42 g.

Streg nr. 3 gennem V=7 og e=12 giver
d=0,18 mm og i=0,1 amp (ved 4 volt vil
i vere en trediedel heraf eller 0,033 amp).

Streg nr. 4 gennem nXi=390 og d=0,18
giver endelig n=3800 vdg.

b) Spoleformen delvis fyldt.

Streg nr. 1 gennem h=25 og nXi=130
giver t=2 mm. Det medfgrer, at D @ndres
fra 15 til 11 mm.

Streg nr. 2 gennem nXi=130 og D=11
giver V=18 em?® og dermed spolens vagt
6X1,8=11 g.

Streg nr. 3 gennem e=4 (nu skal spolen
naturligvis udfgres for den sp®nding, den
skal bruges til) og V=18 giver d=0,16
mm og i=0,08 amp. -

Streg nr. 4 gennem mXi=130 og d=0,16
giver n=1700 vdg.

Sammenligner man a) med b), ser man,
at a) krever den 4-dobbelte vaegt af kobber-
trad og det dobbelte viklearbejde, men
at strgmstyrken til gengeld kun er lidt over
en trediedel af b). Tradtykkelsen er der kun
lidt forskel pa.

Forudsat at ens strgmkilde har ydeevne
nok, vil man valge bh).

Til slut nogle supplerende bemarkninger.
Der er ingen reel forskel pd strgm- og spen-
dingsspoler. Betegnelserne henviser til, at
strgmstyrken er givet ved strgmspoler, medens
spendingsfaldet over spolen bestemmes af
dens data. Man holder det gerne si lavt som
muligt. Omvendt er ved spandingsspoler
spendingen given, og spolens strgmforbrug
bestemmes. Det holdes ligeledes sd lavt som
muligt.

Nomogrammet har 10 variable stgrrelser.
hvoraf 4 er knyttet siledes sammen i st pi
2, at man i hvert s@t kun kan valge een af

dem frit, medens den anden derimod er be-
stemt. Det er d og i samt A og nXi. De gv-
rige 6 kan varieres enkeltvis.

Af de ialt 8 stgrrelser, som siledes kan
varieres enkeltvis, md man pad forhdnd kende
eller valge 4. Hvilke er ligegyldigt; men
man mi blot ikke valge mere end 2, der
skal ligge pd samme linie. 2 punkter er jo
netop, hvad man behgver for at tegne linien,
og derved bestemmes punktet pd den tredie
skala. Valgte man pd forhdnd en anden veerdi
for denne tredie stgrrelse, indfgrer man en
selvmodsigelse, s& opgaven er ulgselig.

Tenker man sig at opgive de 4 ngdven-
dige tal sadan, at man kun fir eet punkt pa
hver af de 4 linier, kan man ikke fastlegge
nogen af dem straks. Sa lgser man opgaven
ved forsgg, idet man trakker en af linierne
gennem det givne punkt, men i en frit valgt
retning. Derefter kan resten af linierne traek-

kes. Hvis skeringspunkterne ikke alle kom-
mer til at ligge pd skalaerne, drejer man
den fgrste linie lidt og forsgger sig frem, til
punkterne ligger rigtigt. En lgsning findes
altid.

Hyvis en spole kun bruges kortvarigt, f. eks.
i en sporskiftemekanisme, er det urimeligt
at udfgre den for varig belastning. I stedet
beregner man den for en trediedel af den
spending, den skal bruges til, og giver den
en trediedel af det ngdvendige antal ay. Nar
den derefter bruges til den rigtige spen-
ding, fir den den ¢nskede styrke. Samtidig
stiger strgmstyrken naturligvis til 3 gange
den beregnede verdi, som triden tiler varigt.

Denne overbelastning vil ikke ggre skade,
niar indkoblingen er kort og fglges af en
pause. Erfaringen vil lere een hvilken faktor,
der passer bedst for eens driftsforhold.

Th. Franck.

En ungarsk leser bygger!

En af wvore lesere, hr Vasdahelyi Istvan
fra Budapest, har sendt os et billede af
sin hjemmebyggede model. Hr. Istvan har me-
get lidt plads til radighed, og da der i Un-
garn ikke findes nogen muligheder for at
skaffe noget som helst industrifabrikat og ej
heller byggevejledninger, er modellen blevet
en »free lance« type. Lokomotivet er for spor
HO med en lengde pa 100 mm beregnet til at
trekke 10 gamle Mirklinvogne, som hr.

Istvan var i besiddeles af fra for krigen. Det
hele er samlet sammen af messingdele uden
nogen som helst fagkundskab. Forelobig Fg-
rer loket med en tredie midterskinne-strgm-
aftager, men pantograf for luftledning er un-
der bygning. — Det er en morsom model, der
beviser, at det ikke er nodvendigt at begynde
med en super-model, ligesom manglende fag-
kundskab i begyndelsen heller ikke kan legge
vor hobbyinteresse hindringer i vejen.
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9. DEL

X1V. Underretningssignaler pa tog,
lokomotiver og vogne.

Underretningssignaler overflodigggr  ikke
anvendelsen af slutsignaler. Et skydelokomo-
liv, som er tilkoblet et tog, betragtes som en
del af dette og fgrer derfor togets underret-
ningssignaler.

Signal nr. 72: Sertog kommer i samme ret-
ning (rund, hvid skive bag pa sidste vogn),
og signal nr. 73: Sertog kommer i modsat
retning (to runde, hvide skiver bag pa sid-
ste vogn) tilkendegiver, at sertoget kommer
i den ved signalet angivne retning, forinden
noget andet plantog (lyntog og motorekspres-
tog dog undtaget) passerer det spor, hvorpa
. det signaliserende tog kgrer. Signalerne fgres
pa plantog og s®rtog, dog ikke pa lyntog og
motoreksprestog. Efter ordre fra stationen
er togfgreren ansvarlig for signalernes anbrin-
gelse og nedtagning. Om natten erstattes
hver hvid skive med hvidt lys.

Keor i hgjre side —
overhal i venstre

Denne s®tning, som vi alle kender fra tra-
fikreglerne pé vore veje, vil nu ogsa blive
indfort ved de tyske forbundsbaner. 1 jern-
banedistrikt Kassel tager DB et nyt spor-
anleg i brug, der ma siges at vare noget
enestiende og abner vide perspektiver. Med
dette anleg er det muligt at lade et pd hgjre
spor kgrende tog overhale under farten af
et andet pd det venstre spor. Overhalings-
toget kgrer videre frem ad strakningen og
atter over pd hgjre spor ad en sporforbin-
delse, der specielt er bygget hertil.

Det er altsd ikke mere ngdvendigt ved
overhaling at lade det »langsomme« tog blive
hemmet i sin fremadkgrsel.

Selviglgelig krever det nye anleg srlige
spor- og sikringsanleg for stadig at bevare
den samme sikkerhed.
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Signal nr. 74: Toget overhales tilkendegi-
ver, at toget skal overhales, og vises mod tog,
der ikke forud er underrettet om, at overha-
ling skal finde sted. Stationen er ansvarlig
for signalets anbringelse og nedtagning. Om
dagen vises intet signal, om natten grgnt lys
bag pa sidste kgretgj.

Signal nr. 75: Arbejdstoget gar ikke til
neste togfelgestation. Om natten erstattes de
to rgde skiver bag pa sidste vogn af 2 rgde
lys.

Signal nr. 76: Ferdig i pakvognen tilken-
degiver for togféreren, at arbejdet ved god-
sets ind- og udlesning er tilendebragt. Sig-
nalet gives mod den perron, hvorfra toget eks-
pederes. Om natten vises hvidt lys.

Signal nr. 77: Flytning af vogne forbudt
tilkendegiver, at vognene under ingen om-
stendigheder ma s@ttes i bevaegelse. Natsig-
nal: Rgde lys i stedet for rgde flag.

Signal nr. 78: Ranger forsigtigt med vog-
nen. Dette signal anvendes ved post-, byg-
nings- og verkstedsvogne og lignende special-
vogne. Anvendes ikke pd vogne, der er ind-
lemmet i tog. Om natten vises brandgult lys.

XV. Signaler for skydelokomotiver.

Disse signaler fgres kun pd skydelokomo-
tiver, som kgrer ud over rangergrensemer-
ket, og som ikke er tilkoblet toget.

Signal nr. 79: Skydelokomotivet gar ikke
med til neste togfelgestation er to runde,
rg¢de skiver anbragt pd den ende, som vender
bort fra togstammen. Natsignal: To rgde lys.

Signal nr. 80: Skydelokomotivet gir med
til neste togfplgestation er en rund, rgd skive,
som om natten erstattes af et rgdt lys.

XVI. Hindsignaler.

a. Almindelige hdndsignaler.

Signal nr. 82: Stop. Toget skal straks
bringes til standsning. Nir dette er sket, skal
togpersonalet straks af signalgiveren underret-
tes om anledningen til standsningen. Natsig-

nal: Rgdt lys eller andet lys, der bevages i
kreds.

Signal nr. 83: Kgr. Natsignal: grgnt lys.

Signal nr. 84: Kgr igennem. Natsignal: To
grgnne lys lodret over hinanden.

b. Rangersignaler.

Rangersignaler gives af rangerlederen til
lokomotivet og gives enten ved héndsignal
alene eller ved handsignal i forbindelse med
flgjtesignal (disse er angivet pd tegningen).
Nir lokomotivigreren har opfattet signalet,
gentages dette med lokomotivets flgjte. Ved
afgivelse af signalet skal rangerlederen ggre
front mod lokomotivet. Kgrselsretningen frem
betegner, at lokomotivet skal trazkke (uanset
om lokomotivet derved kgrer baglens), og
kgrselsretning tilbage betegner, at lokomoti-
vet skal skyde. Har lokomotivet vogne sivel
forpa som bagpd, tilkendegiver frem, at loko-

motivet skal kgre forlens, og tilbage, at loko-
motivet skal k¢re baglens.

Signal nr. 85: Frem. Signalgiveren beve-
ger den ene arm (om natten hvidt lys) op og
ned.

Signal nr. 86:T'ilbage. Signalgiveren beve-
ger den ene arm (am natten hvidt lys) fra
den ene side til den anden i vandret retning.

Signal nr. 87: Langsomt. Signalgiveren hol-
der begge arme i vejret eller foretager en
hurtig bevaegelse med oprakt arm. Natsignal:
Rgdt lys eller andet lys, der beveges i
kreds.

Signal nr. 89: Stgd. Signalgiveren fgrer
begge hander fra brystet ud til siderne. Nat-
signal: Hvidt lys svinges med udstrakt arm i
nedadvendt halvbue. Signalet tilkendegiver,
at een eller flere frakoblede vogne skal set-
tes hurtigt i fart og derefter slippes.

Nr. 74 Nat.

Nr 76 Dag.

Nr 78. 0a9. Nr.82.

Dag|Nr 83. Dag|Nr8%. Dag

Al L3 Sefs?
Dag. Nat. Da9 Nat Dag.  Nat Dag Nat Dag_ . Nat,
Nr.85. Nr. 86 . Nr 87 Nr.88 . Nr.89.
Flgjt: — |Flagit: =~ |FIigjt: —— | Flgjt: ——~ |Flgjt: = —
1 Hvid 1110 8rendqgu/ . g NI o<
w7
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FREMSTILLING AF AKSELLEJER

Til aksellejer for modelkgretgjer skelner
man mellem indre lejer og ydre lejer. De
indre lejer (fig. 1) har udvendig i vognbun-
den pésat en akselleje-attrap og egner sig
fortrinligt til de mindre modeller og til store,
svere ellokomotiver. Hjulene fastholdes her
af en simpel metalbgjle, og da attrappen si-
ledes slet ikke virker som leje, kan den frem-
stilles af meget billige og let forarbejdelige
materialer, sdsom pap, tre o. lign.

Til seriefremstilling anbefales det at frem-
stille en metallere til bgjning af vinkelstyk-
kerne og boring af akselhullerne. Bgjlen pé-
settes vognbunden med en eller to sma skru-
er. For de meget smé stgrrelser er det til-
strekkeligt at klebe bgjlen pa plads.

Attrappen fig. 2 fremstilles af fine stykker
prespan og tre, og malene for HO kan tages
direkte fra tegningen. Bladfjedrene kan enten
fremstilles af tynde strimler tegnepapir eller
en lille treklods, der er tilfilet. Men frem for
alt md vi passe pd, at hele arrangementet

ikke bliver for klodset.

Bremseklodser.

Alt for fi mj’ere forsyner deres modeller
med bremser, men har man fgrst set dem ud-
fgrt, erkender man, at modellen vinder starkt
i udseende. Der er intet svert i at pdstte
og fremstille bremserne, og i det fglgende
skal beskrives en let metode, der ogsd kan
udfgres i metal.

Pi et stykke passende materiale af ca. 1
mm tykkelse, f. eks. prespan, tegner vi en
cirkel med samme diameter som vort vogn-
hjuls kgrebane. Med samme centrum tegner
vi en ny og udvendig cirkel, hvis radius er en
flangehgjde stgrre end den fgrste cirkels ra-
dius. Denne cirkel deler vi i 8 lige store styk-
ker, og saver derefter hele cirkelstykket ud
med en lgvsav.

Skiven klaber vi pd et tilsvarende stykke
materiale, se fig. 3. Her tegner vi en ny cir-
kel uden om de gamle, men pa det nye styk-
ke prespan. Til sidst saver vi de sm& udsnit
ud, som figuren tydeligt viser. Af prespan
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eller karton laver vi de to »hangejern« for
bremseklodserne og smtter disse fast med en
stift, som tegningen viser.

Bremseklods med hangejern fastnes til
rammen pd en lille liste eller lignende, si-
ledes at de far den rette afstand fra aksel-
lejet og ligger lige ud for hjulenes kgreflade.
Midten af bremseklodsen skal ligge pa hgjde
med hjulakselens centrum og vare fjernet
lidt fra hjulenes kgrebane.

O

Fleg %"

De ydre lejer anvendes i alle tilfzlde i de
store stgrrelser, og i det fglgende skal vises
en byggebeskrivelse af selvfremstilling af
gode og naturtro aksellejer.

Der skal ikke her beskrives nogen bygge-
metode i metal, da denne er temmelig let og
ikke udviser noget nyt. Vi vil i stedet for me-
tal benytte pap, prespan eller pertinax. I og
for sig er anvendelsen af prespan at fore-
triekke frem for pertinax, da dette materiale
dels lader sig sk@re som pap og dels udviser
de samme egenskaber som pertinax, Og til-
med er det stgjdempende i modsmtning til

metal. Til vort formal henytter vi prespan
pa ca. 0,8-1 mm tykkelse. Hovedmailene frem-
gir af fig. 2.

Aksellejegaflen (1) snitter vi ud efter fig.
4 i et stykke prespan. 2 mm fra den under-
ste kant stanser vi et 2 mm hul til optagelse
af akslen. for at hindre udvidelse af dette
hul indsettes en 2 mm hulnitte (4) med et
gennemhullet (2 mm) mellemstykke (3) af
prespan, og forsigtigt sammenpresser vi det
hele med en tang. Anvendelse af lim er ikke
ngdvendigt her, da hulnitten ved sammen-
presningen far tilstreekkeligt hold i pre-
span’en. Denne hulnitte er det egentlige
leje, hvori akslen har frit spil. P4 nitten kan
vi anbringe en lille papskive med lim eller
palodde en messingskive som lejedaksel. Det
er dog mest formdlstjenligt at lade lejet veare
abent udvendigt fra, da det letter smgringen.
Fjedrene kan vi enten fremstille af enkelte
kartonstykker eller af en traklods, som til-
files. Tykkelsen fremgar af fig. 2. Opheng-
ning af fjedrene i vognrammen behgver i de
smd stgrrelser kun at antydes og kan even-

tuelt pélimes af smd stykker pertinaxrgr ska-
ret ud med et barberblad.

Hele aksellejet med gaffel paklebes vogn-
rammen eller eventuel nittes eller skrues pa.
Grundet pd prespan’ens elasticitet lader
lejerne sig let bgje ud, og hjulakslerne kan
settes pa plads.

Der skal ved denne lejlighed siges et par
ord om smgring af lejerne og akslerne. I al-
mindelighed begdr man den fejl at give
lejerne for meget olie, hvorigennem ikke ale-
ne lejet, men ogsd skinnerne bliver over-
olieret. For meget olie i lejerne har en
bremsende virkning, og for meget olie pa
skinnerne fordrsager kagedannelser af stgv
og olie. Som bekendt benyttes til smgring en
nil, der er dyppet i olie og derefter pésettes
det sted, der skal smgres. P4 grund af ni-
lens glatte overflade lgber olien straks af i
store draber, og man har derfor ingen mu-
lighed for at rationere oliemangden. Det er
bedre at benytte en tynd nélefil. P4 grund af
de mange fine kanter kan olien ikke lghe
af pd een gang, men md finde frem ad om-
veje langs kanterne til filespidsen, hvorved
der gives fine muligheder for at dosere olie-
mengden.

Fig. 4

Affjedring.

Affjedringen af de virkelige store vogne
har som bekendt ikke alene til formil at
gore det behageligt for de rejsende, men
frem for alt at udligne forskellicheder i spor
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og skinnesammens@tninger og derved umulig-
gore en afsporing af vognen. P& modeljern-
banen ma vi ogsd ggre alt, for at vognen
ikke skal afspores. For at opnd dette gives
der forskellige muligheder. Man kan enten
forhgje hjulflangernes hgjde eller legge spo-
ret mere ngjagtigt. Det sidste er for den
mindre g¢vede knapt muligt, og det fgrst-
naevnte hindres i, at standardbestemmelserne
giver bestemte méal for flangehgjde. Nu er
spgrgsmilet om affjedring for dette standard-
mal er ngdvendigt eller ej. Praktiske forsgg
har vist, at det ikke er tilfzldet ved middel-
madigt lagte spor, selvfglgelig forudsat at
vognens 4 hjul pda vandret jevn flade alle
ligger i samme plan.

Alligevel ma det anbefales den store part
af modelbyggerne at benytte en form for af-
fjedring, for pd forhdnd at udelukke alle
faremuligheder. I HO er en virkelighedstro
efterbildning af affjedringen knapt muligt,
og man mi gribe til andre muligheder, som
eksempelvis anvist i det fglgende.

Aksellejegaflen skal i dette tilfelde frem-
stilles af metal, da udboringen til akslen
fremstilles som aflange huller. Om denne
gaffel nu skal forsynes med daksel og
fjedre eller forsynes med attrap som ved et
indre leje md den enkelte selv afggre efter
sin egen smag. Fjedringen opnés gennem den
pa fig. 5 viste bgjede staltrdd, der i den ene
ende er fastgjort til vinklen mellem lejegaffel
og vognbund. Den anden ende trykker pa
akslen. Ved anvendelse af kortere eller len-
gere stdltrdd kan fjedertrykket varieres. En
lang trdd giver en blgd, en kort trdd en
hard affjedring. P4 fig. 6 ser vi anordnin-
gen nedefra, og figuren er sd let forstdelig,
at flere ord er ungdvendige. Selvfglgelig er
det ogsé muligt at fremstille begge fjedre af
eet stykke i bgjle- eller broform og sa presse
dette pid plads og enten lodde eller klaebe
det fast. For HO vil en stiltrdd med ca. 0,3
mm tykkelse og for O mellem 0,5 og 0,6, alt
efter vognens vagt, vare passende. Nogle
praktiske forsgg vil hurtigt afggre, hvilke
traddtykkelser og fjederlengder, der er de gun-
stigste.

En anden affjedring af modelkgretgjer er
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vist pa fig. 7. Denne metode adskiller sig fra
den foregiende ved at efterstrabe original-
affjedringen. Som det ses pd tegningen til
venstre, paloddes aksellejegaffel af et eller
to stykker metal og fjederstgtter vognbun-
dens ramme. Selve akselkassen er udformet
i messing eller lignende og tildannet til at
glide i lejegaflen. I kassen er udboret et hul

for leje til akslen. For at forhindre kassen i at
falde ud er der forneden pd gaflen péloddet
en messingstang. Fjederen laves af en kom-
bination af fjederstdl og gummi, idet en

fremstilling af alle bladfjedrene af fjederstal

af nok sd tynd tykkelse bliver for hardt.
Derfor benyttes kun eet stykke, der bgjes
som vist pa fig. 7, og de ¢vrige fremstilles
af et stykke blgdt gummi. Til at illudere de
gvrige bladfjedre heri har man ridset i gum-
miet med en fin ndlefil. Gummiet fastholdes
til fjederstdlet af det lille tvaerband, der er
loddet til fjederstdlet. Hele arrangementet
behgver ikke at veere sd ngjagtigt fremstillet,
da lidt slgr i gaflen ikke skader. Det er en
meget smuk fremstillingsmide, og affjedrin-
gen er fuldt tilfredsstillende.

. 2 b
Lille /2iv0/firviars for mjere

Det er en kendt sag, at valget af farve
(ikke farvetonen) ofte bereder den ukendte
megen besver. For delvis at rdde bod herpd
méa man vide lidt om, hvilke farver der kan
anvendes sammen.

Man skelner med undtagelse af akvarel-
farver imellem 2 farvegrupper: 1. Tgrrings-
farver og 2. lltningsfarver. Den fgrstnavnte
bestar af:

a) kaseinfarver (plakatfarver) og

b) nitrofarver.

Det karakteristiske ved disse farver er en
eller anden flydende vadske, der ma for-
dampe. Til fremskyndelse af tgrringsproces-
sen benyttes varme, hvorved vadsken hurti-

gere fordamper. Kaseinfarverne — plakat-
farverne — bestar af en grundmasse af ka-

sein og farvepulver og danner en masse, hvor
den i farven indeholdte vaedske efter endelig
udtgrring ikke mere kan erstattes. Sddanne
farver er derfor i almindelighed vandfaste
(regnsikre). For - mj'ere har de yderligere
den fordel, at de er matte. Modellen bestry-
ges med denne maling i et tyndt lag og
bedst med en fin hirpensel. Een gang er til-
streekkelig. Farven binder serlig godt pd tra
og pap, hvorimod bindingsevnen pa metal er
temmelig uholdbar, fordi den forholdsvis let
lader sig stgde af og lgsne. Det er meget
vigtigt ved alle farver at pase, at dasen efter
brugen straks lukkes tet til. Til renggring
af pensler brugt til kaseinfarve benyttes
varmt vand, men kun umiddelbart efter bru-
gen.

Nitrofarverne danner den anden under-
afdeling af teérringsfarverne. De er helt an-
derledes sammensat end de forannzvnte og
kraever derfor en anden behandling. Som
farvebinder benyttes her zaponlak, en oplgs-
ning af celluloid i fortynder, hvori farvepul-
veret er grundigt blandet. Der findes to
slags nitrofarver, matte og blanke. De er dog
begge uegnede til pastrygning med pensel
grundet pad fortynderens fordampningshastig-
hed, hgjst til grunding. Som regel benytter
man dem kun til sprgjtning.

De er derimod meget egnet til grunding,
fordi de er tgrre fi minutter efter pasmg-
ringen. Det tilrides dog at vente mindst en
halv time, fgr man pasmgrer andre nitrolak-
ker for at give den sidste rest af fortynderen
lejlighed til at forsvinde. Fortyndervadsken
oplgser nemlig ved pasmgringen de andre
farver (smrlig iltningsfarver). Til renggring
af farvesprgjter og pensler efter brug med
nitrolakker egner sig kun fortyndervaedske,
og det tilrddes at indrette to specielle flasker
til dette formal.

En til brug for og en til brug efter. Det
er meget vigligt at térre penslerne godt af og
gnide dem helt tgrre mod handfladen; thi jo
lengere penslen er under pavirkning af for-
tynderen, jo hurtigere gdelegges den.

Den anden hovedgruppe, iltningsfarverne,
bestir hovedsagelig af dem vi kender som
emaillelakker med en glinsende overflade.
Denne gruppe deles ogsd i to undergrupper:

a) olielakker og

b) syntetiske lakker.

Disse farvers hardningsproces er en anden
end ved den fgrst omtalte gruppe, fordi der
her under iltningen foregir en kemisk om-
dannelse af farverne. Det tilrddes derfor at
anbringe den nymalede genstand i frisk ilt-
rig luft. Varme virker selviglgelig ogsd her
fremmende pa hardningen, men kun i frisk
luft. T indelukkede rum eller i fugtig luft
torrer lakkerne meget langsomt.

Olielakkerne benytter som farvebinder ve-
getabilsk olie, hvis iltning fremskyndes ved
blanding med sarlige tilsetningsstoffer, for
eksempel sikkativ. Til fortynding ma kun be-
nyttes ren terpentinolie. Denne lak fortran-
ges 1 dag sterkt af de syntetiske lakker. Her-
under hgrer igvrigt de efter krigen igen op-
dukkede tjerefarver, hvis farvebarer hoved-
sagelig bestar af tjereolie. Disse farver har
kun en svag glans og egner sig fortrinligt
til vore modeller, kun bliver de med arene
uelastiske og stive og stgdes let af ved stgd
og tryk. Denne mangel udviser de syntetiske
lakker derimod ikke, og maling med dem er
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grundet deres store elasticitet og stgdfasthed
pd nasten alle materialer meget bestandig.

De syntetiske lakker benytter til farvebarer
en vaedske stammende fra kunstharpikssyn-
tese. Dog har de forskellige fabriker deres
egne grundstoffer, der alle stammer fra sam-
me syntese, men har forskellic kemisk sam-
mens@tning. Derfor frarides det at blande
forskellige fabrikater sammen, fordi der da
opstar fare for gjeblikkelig oplgsning og
bundfaldsdannelse. Derimod kan man udmer-
ket blande alle farvenuancer indenfor det
samme fabrikat. Til fortynding skal anven-
des en ren terpentinolie, fordi en kunst-
harpiksterpentin bl. a. kan fgre til udfel-
delse af lakken. Hvis en farve hyppigt bliver
fortyndet med terpentin, vil iltningen til
sidst ske meget langsomt, fordi overfladeilt-
ningen fgrst kan ske, efter at terpentinen er
fordampet. Terpentin er som @terisk olie spe-
cifik lettere end farven og udskiller sig kun
langsomt af den tykt flydende farve for at
nid ud til fordampning fra overfladen.

I de fleste tilfzlde vil mj’eren ikke have
brug for de blanke farver, men derimod de
m tte. Ogsd her kan den syntetiske lak an-
vendes, idet man tager s& meget af lakken,
som man mener vil dekke modellen — aldrig
hele désen — over i en serlig beholder og
blander den med een eller flere driber alm.
benzin, alt efter mengden. Det tilrddes fgrst
at tage nogle prgvestrgg for efter tgrringen
at overbevise sig om den rette mathed. Selv-
fglgelig er farveddsen under dette teet tilluk-
ket. Alle syntetiske lakker egner sig bedst
til at blive péstrgget med en pensel, da lak-
ken behgver ca. 2 timer til den fgrste ilt-
ningsflade, den sékaldte stgvtgrring, hvorved
der gives overfladen tilstraekkelig tid til at
blive en absolut ensartet flade. Den anden
iltningsflade, den sdkaldte fastelsestgrring,
er afsluttet efter ca. 8 timers forlgh. Ren-
goring af pensler sker som ved nitrolakker.

Vil man efter at have pafgrt tekst pd mo-
dellerne give disse endnu et (farvelgst) lag,
sker det bedst med Japan- eller Bernstein-
lak. Begge mé& for at f& en ensartet jevn
overflade fortyndes med terpentin og kan let
pastryges tyndt med en pensel. Man ma
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aldrig anvende zaponlak til dette formal,
fordi fortynderen heri straks vil gdelegge
alle lakker.

Et beskyttelseslag pa oliemaling méa dog
fgrst pamales tidligst 4 uger efter hoved-
malingen, fordi olielakker i tgr, altsd endnu
ufuldsteendig heerdet, tilstand er terpentin-
¢mfindtlig. Et beskyttelseslag af denne art pa
kaseinfarver formgrker farvetonen betydeligt,
men det kan undgds ved at valge kaseinfar-
verne i en passende lysere farvetone.

Til slut skal anfgres fglgende fremgangs-
made, der med held har varet benyttet ved
maling af modeller gennem en lang ar-
rekke:

1. Grunding med zaponlak ved tra eller
pap for at lukke porerne.

2. Tynd formaling med syntetisk eller nitro-
lak i en farvetone nar det gnskede.

3. Tynd hovedmaling med syntetisk lak.

4. Et eventuelt beskyttelseslag med Japan-
eller Bernstein-lak.

Hertil skal det dog bemarkes, at nitrolak-
ker aldrig ma anbringes péd olie- eller synte-
tiske lakker, hvorimod til enhver tid omvendt.
Man kan godt benytte nitrolak eller zapon-
lak pd plakatfarver til beskyttelseslag, men
ligesom ved Japan-lak formgrkes her farve-
tonen betydeligt.

LITTERATURHJORNET
*

De nye kataloger.

MARKLIN foreligger i samme fornemme ud-
styr som de foregdende &r, blot er priserne,
der gennemsnitlig ligger 10 pct. hgjere, ikke
leengere anfgrt i selve kataloget, men pa et
vedlagt ark. Af nyhederne kan naevnes et ten-
derlok. TT800 (1-4-1) og et elektrisk lok SEW
800 (Bo-Bo). De ldre personvogne, 17,5 cm.,
der virkede noget legetgjsagtige, og den store
model 22,5 ecm. er nu aflgst af een model 20.5
em. i lidt enklere udfgrelse end den »sstore«
model, saledes mangler alle tagventiler. »Mi-
tropa« vognene er udgiet til fordel for »D.S.G.«
Helt ny er den 3-akslede personvogn (kupé-
vogn — gammeldags type — med og uden
bremsehus). Bemszarkelsesveerdigt er, at alle
vognene kan indrettes med belysning, idet der
pasaettes en strgmaftager. Endelig kan nzevnes,
at Méarklin har indfgrt et bloksystem, som auto-
matisk speerrer streekningen bag et kgrende tog
(ingen »Vigerslevulykker«).

TRIX (1:90 16 mm) er nu ved at forlade
»legetgjstogene« til fordel for »modelbanerne«
og mgder i ar op med et elektrisk lokomotiv
(Co-Co), som ved hjzlp af luftledning — der
kommer i lgbet af foraret 1952 — udvider det

geniale 2-togs-system til 3-togs-system, d. v. s.
3 lokomotiver mangvrerer uafhzengigt af hin-
anden pa samme skinnestraekning. Et seet fjern-
styrede signaler og forskellige stationsbygnin-
ger hjzlper med til at ggre »landskabet« mere
realistisk.

WESA (13 mm) mgder i ar med to nyheder:
Et 3-akslet tenderlok (udseende som Mirklin
TP800) til jeevnstrgm og en lukket 2-akslet
godsvogn. Det er bemszerkelsesveerdigt, at de to
sidstnaevnte kataloger i form og udstyr sterkt
naermer sig Méarklin,

HOBBY SHOP, Kgbenhavn, har i ir udsendt
katalog i samme format som i fjor, men da pa-
piret er betydeligt bedre, kommer tegninger og
fotografier anderledes til deres ret. Det er en
forngjelse at se dette katalog. Beskrivelserne
af de forskellige dele er meget udfgrlige og
illustrationerne rigtige, siledes at en postordre-
kgber i forvejen ved, hvad det er, han bestil-
ler. Af nyhederne ma fremhaeves EGC bygge-
szet, og for de mindre fingernemme Long trae-
lastvogn og motorvogn MO. Det er prisveerdigt,
at H-S nu udgiver modelkarton i 1:87 samt
traeer og buske. At de pa flere punkter er bil-
ligere end konkurrenterne skader ikke. Blot er
der et par uhyrligheder, der skal rykkes op
med rod: Side 28-29 taler om 2-sper drift og
3-spor drift. Det hedder 2-skinne drift og 3-
skinne drift. 2-spor drift kaldes i daglig tale
dobbeltspor og findes pa flere af DSB’s straek-
ninger. 3-skinnedrift forhindrer ikke — som
det anfgres side 29 — anvendelsen af jaevn-
strgm, hvorved man med benyttelse af fast
(permanent) magnet opnar den fordel at kun-
ne skifte kgreretning ved at vende strgmmen.
Det kan man derimod ikke med vekselstrgm,
hvor det er ngdvendigt med en perfektomskif-
ter. Endelig hedder det »Der rote Pfeil« og
ikke »Das rote Pfeile.

MODEL OG HOBBY, Kgbenhavn, har ud-
sendt et supplement til Igsbladskataloget fra
1950. Nar det nu er et supplement, hvorfor har
man sid glemt hullerne til Igsbladsystemet? II-
lustrationerne beerer - — ligesom i hovedkatalo-
get — praeg af at veere anbragt efter: »Hvor er
der plads« og ikke »Hvor hgrer de tile, At de
vyderligere bzerer umiskendelig praeg af at veere
»lante i forskellige udenlandske kataloger og
derfor ikke viser det, de skal, ggr det ikke
bedre. Beskrivelsen af de enkelte dele er for
lapidarisk, alt for meget forudszettes bekendt
for lmseren. At »lille boggievogne (Bodan) er
identisk med fotografiet side 1-4 af »boggie-
vogn litra AT« far man ikke noget at vide om,
etc. etec. Lidt udfgrligere beskrivelse og kor-
rekte billeder anbragt pa rette sted vil hjzlpe
betydeligt. Man ma habe, at M & H ser Hobby
Shops fine katalog og tager ved lsere deraf.

A. B.

KLUBMEDDELELSER
*

Danmark.

Dansk Model Jernbane Klub, K¢benhavn.

Formand: Civiling. P. E. Clausen, Gl. Strand
37, 1. sal, K

Naestformand: Tandtekn. M. Christensen.

Sekreteer: Civiling. J. Svindt, Carl Baggers
Allé 11, Charlottenlund.

Kasserer: Afd.chef Th. Kronholt, Vesterbro-
gade 142, V.

Klublokale: Ngrrebro Station, Anleg i »O«.
Der afholdes kgreaften pa Ngrrebro Station
den fgrste mandag i hver maned kl. 20.

1200 S BATS
J. Svindt.

Modelbaneklubben HO, Kgbenhavn.
Formand: P. Hegner.
Neaestformand: E. Gyldenbo.
Sekreteaer: A. Neerman.

Kasserer: E. Wilsbech.

Arbejdet pa vort anleeg skrider rask frem, og
det er vort hab, at vi i lgbet af sommeren 1952
kan begynde at montere det tekniske anlzeg.

Klubben har afholdt generalforsamling ons-
dag den 21. november 1951. Formanden aflagde
beretning. Kassereren aflagde regnskab. Besty-
relsen genvalgt. Revidering af lovene.

Det blev ved afstemning vedtaget at forhgje
kontingentet til 2,50 kr. ugentlig.

Det blev samtidig vedtaget, at klubbens med-
lemsantal er maksimum 15 medlemmer.

Der kan endnu optages 3 medlemmer over
21 ar. Henvendelse sker til kasserer Wilsbech,
tif. Va. 5109.

Mgdeaften hver onsdag kl. 19,30.

Til materialforvalter blev valgt Harry Larsen.

Pa bestyrelsens vegne
Aage Neermann, sekretzer.

*

Odense Model Jernbane Klub.

Klublokale: DSB’s rutebilgarager, Kildemose-
vej. Anlaeg i »O«.

Mgdeaften: Tirsdag kl. 19,30 (byggeaften).
P. b. v. P. Juul Nielsen.

*

Norge.

Til alle medlemmer av klubben, savel andre
utgvere av hobbyen landet rundt:

Vi sgker hermed & samle alle medinteresserte
av denne hobby til en forening — pa samme
mate som i vore naboland — for derigjennem
a styrke feellesinteressen og samtidig koble
hobbyen inn i det rette spor! Herved vil det
samtidig bli lettere & skaffe medlemmerne det,
de trenger av materiell etc., sdvel anvise byg-
gemater, tilrettelegge konstruksjonen av ¢n-
skede modeller, og ellers pa andre mater hjel-
pe hver og en med den enkelte modellbyggers
mange og innviklede problemer.

Samtidig skal vi nu ga i gang med & bygge
forskjellige komplette modellanlegg — stasjo-
nzere savel transportable — i samarbeide med
Norges Statsbaner, — dette med henblikk pé
kommende 100-ars jubileum.

Alle medinteresserte boende i Oslo og nzer-
meste omegn vil herved fa anledning til &
veere direkte med pa a4 bygge det stasjonzere
anlegg, mens gvrige modellbyggere vil fi4 chan-
sen til & kunne bygge rullende materiell, savel
andre deler til de transportable anlegg, som
det er meningen i samarbeide med Statsbanene
4 sende landet rundt for fremvisning.

Vi er lovet finansiell stgtte af Statsbanene,
enten det nu blir kjgp eller leie ete. av modell-
materiellet, og er vi samtidig sikret myndig-
hetenes importtillatelse for noen av de mange
deler som trenges til dette giemed.

Det vil ogsa bli foretatt konkurranser og op-
satt premier for de best fremstillede modeller,
som klubben da hjelper medlemmene med a
skaffe de ngdvendige deler til, enten fra ut-
landet eller fremstillet her i Norge.

Kontingenten er som bekjent kr. 20.— pr. ar,
og tilsendes medlemskortet ved innbetaling av
belgpet til klubben.

Billedstoff og aktuelle nyheter vil bli redi-
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gert og distribuert til alle interesserte, idet vi
har truffet ny avtale herom fra nyttir av.

Ga inn for hobbyen og stgtt op om klubben!

Skriv til oss og forespgrr. Til orientering
skal oplyses, at vi antagelig kommer til a
bygge de nevnte anlegg i Z-skalaen pa 24
m/m, men vil ogsd fgre deler og tilbehgr til
HO-skalaen pa 16% m/m.

Med hilsen
MODELBANE-KLUBBEN,
Oslo. — Postbox 4024.
*
Finland.

I Finland har vi nu definitivt bildat en
klubb, som pa finska heter Pienoisrautatie-
kerho, Modelljirnvigsklubben, i ett rum, som
vi fatt av Jarnvigsmusét. Rummet dr ungefar
7% 5 meter och den yta, vi kan anvinda oss
av, Ar ca. 4,5 X 4,5meter. D4 ytan dr #nda sa
liten, trots att rummet i sig sjdlv dr ritt stort
beror pa, att rummets dérrar taga sa mycket
bort av det nyttiga golvet.

Torsdag den 22. november hade vi vart ars-
mote, didr vi godkinde vara stadgar och slogo
fast banprojektet. Jag skall hidr endast med-
dela, att vi anviinder oss av de internationella
skalorna pa storleken HO och att en tredje
skena, pa sidan, slipsko; och luftledning skall
vid byggandet anlitas.

For att erhalla startkapital gjorde vi pa som-
maren en reklambana fér Nordiska Forenings-
banken, som blev forevisad pad hostmissan. Nu
rullar banan i bankens aula under jultiden till
stor frojd for barn och vuxna-barn.

Trots att vi erhéllo kapital fér var modell-
anldggning, har vi att strida emot en material-
brist, som beror egentligen allt, vad material
betriffar. Triavaror finns ju att fi, och vi hade
lyckats skaffa litet inhemsk rils, som lagats
for snart fem ar sedan. Dessutom hade vi er-
hallit fransk rils, som en av vara medlemmar
kopt pA sommaren. Rullande materielen, sasom

truckar och 1sa hjul maste vi sjdlva svarva,
eller si koper vi dem fran Sverige, dir kvali-
teten Ar ridtt hog, isynnerhet vad truckar be-
triaffar. Motorer finns ej heller att fa, men
dem har vi erhallit bade fran Sverige och
Amerika.

Og lidt om de store.

Vad vara »storac banor betriffar, sa haller
vi pa att rusta oss for Olympiaden i nista
sommar, e

For snart en manad sedan provkordes proto-
typen av ett komb. snabbt dieselel.motorlok
och vagn, som enligt herrarna pa jarnvigssty-
relsen skall insittas i snabbtrafik mellan Hel-
singfors, Tammerfors och Kouvola. Max.hastig-
heten ldr halla sig ca. 120 kmy/t, vilket for
vara forhallanden dr mycket bra. Vagnen skall
dessutom orka draga tre fullastade vagnar. Av
loken skall 10 st. lagas i tyngre klass och 10 i
littare. Tyngre skall orka draga, som jag redan
nimnde, tre vagnar, och den littare skall orka
med endast en till hogst tva.

Dessutom har vi erhallit nya III klass vagnar
med svampgummibéinkar for tva personer.

Jag skall i snar framtid sinda Er bilder av
kalaset, bara vi forst far tillfdlle till att se dem
i reguliir trafik. Detta sker knappast forrdn
nangang pa varen.

Lokparken skall under Aarets, 1952, lopp ut-
okas med ett 20-tal, vilka samtliga inkopas i
Vest-Tyskland. De finska fabrikena skall dess-
utom laga ett tiotal, men de hinner knappast
bli fiardiga till sommaren. Tyvarr, det rader
nimligen en stor brist pd anglok hos oss, da
de #ldsta loken #dro fran 1890. Just de lok
som ha en sk. »Pririehatte, Det pastas, att en
tredjedel av var lokpark ar fordldrat, och det
vill siga mycket, diA pa vara banor rullar mel-
lan 800-900 lok. Jag maste medge, att jag inte
vet det exakta antalet, men jag skall taga
reda pa.

Med hjartliga héalsningar fran klubben.

Torbjorn Lesch.

- Pris for enkelt annonce: Indtil 20 ord kr. 3,00.
Ru‘brlkannoncer: Bedes forudbetalt pa giro 74115.

Hvem kan undveere i |

MINIATURBAHNEN BAND I, 1949 |

heftet eller indb. [
Tilbud til |
Dommerfuldmagtig Atke Bentzen, Thisted

Lekture og fotos fra
de sonderjydske smalsporede jernbaner
efterlyses.

Henvendelse til redaktionen.

Her er Deres chance til at fa kompletteret Deres

samling af ,Modeljernbanen®... 1 irgang:
4-5-6-8-9
12 stk, af de her neevnte seldre numre seelges saleenge 2. argang:

1-2-3-4-5-6
7-8-9-10-11-12
3. argang:

lager haves for kr. 15.—, 18 stk. for kr. 20.— porto-
frit tilsendt ved indseettelse af belebet pa giro 74115.
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Hvert nummer er nyt, indtil De har lest det!

1-2-3-4-5-6
7-8-9-10-11-12

Rejs langt — keob kort!

@

% Benyt statsbanernes billige 8- og 15-dages kort,

der giver Dem ret til at afbryde rejsen ndr, hvor, og
sa ofte De onsker det.

DANSKE STATSBANER

Forhandlere af Modeljernbanen
i1 lossald:

Model of Hobby, Isafjordsgade 16, S
Palsdorf, Holmens Kanal 32, K
ri mal 27mm 35mm 42mm 45mm 49mm Hobby Shop, Vesterbrogade 175, V
e 1.05 1.85 200 215 2.75 gnbb)‘rl Kmli‘et"ﬂeu. ]‘}\aqsix]s;‘,?de 74, K

i - = . i ovedbanegirdens Aviskiosk,
Afdrejet pris: 1.80 2.70 2.85 3.00 3.60 Odense Hobbyforretning, Vesters. 89, Odense
Henning Clausens Boghandel, Ridhuspladsen,

Aarhus

O LOKOMOTIVHJUL

stobt i bronce

Sendes pr. efterkrav ved bestilling til

MODELJERNBANEN ‘

Osterbrogade 224, Kobenhavn O.

o# ved forud indsattelse af kr. 2,75 pd Biro
| 74115 modtager De det onskede nummer til-
| sendt portofrit i konvolut.

Det er en BYGGESAT TIL VOGNE bestiende af
EGC A-saet
model

DSB personvogn
A-seet
B-seet

DSB personvogn

A-seet
B-seet

2 sider med udfreesede vinduer, 1 bund, 1 udhulet tag med
underlag, mellemveeg, 2 gavle samt tegning.

B-swet

Seeder og vegge til WC samt andet inventar.

Pris
HO
litra CM.
kr. 4.50 9.80

kr. 1.50 3.00

litra CU.

kr. 4.50 6.50
kr. 2.00 3.00

DSB pak- og postvogn litra DJ.

A-smt
B-seet

kr. 4.00 7.50
kr. 0.45 0.90

Pris

Tagprofiler til tree- of stal-

vogne pr. 2 m kr. 1.20 1.50
Bunde til tree- of stilvogne

pr. '/am kr. 0.30 0.80
Underlag til HO-skinner,

lige, pr. '/om kr. 0.35
Underlag til HO-skinner,

buede pr. stk. kr. 0.35

Sveller til O pr. '/om kr. 0.10

Fas i alle fgrende hobbyforretninger eller direkte ved indsendelse af’ belgbet gen-
nem Modeljernbanen, giro 71115, ved belgb under kr. 8.00 tillzegges porto kr. 0.35,
over kr. 8.00 portofrit.
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