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Rundsav- og
boremaskine
Pris m. 2 lan.. 68.00 kr.
Klinge 100 mm 11.85 kr.
Borepatron. . . 29.50 kr.
Staseringsapparat 7.50 kr.

Universalskruestik

kr. 34.00

Katalog i samlemappe
1.00 kr. 4 porto
Model og Hobby
ISAFJORDGADE 16, KOABENHAVN S.
SU 8152 . Postkonto 7352

Ved De, hvordan De tegner
abonnement pa Modeljernbanen?

De indseetter belebet

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

De kan ogsd tegne kvartalsabonnement til kr.
7.00, direkte pi det neermeste posthus, der
derefter selv hvert kvartal serger for opkreev-
ningen til fornyelsen.

Alt materiale til
Modeljernbanen

Spor O & Spor HO

ODENSE HOBBYFORRETNING

Vestergade 89 . Odense
Giro 88161

Vort hefte
Tegninger og fotos af
danske lokomotiver og vogne
52 sider med tegninger og fotos af lok og vogne,
sporplaner og bygninger
findes endnu i et begrenset antal.
Alle M]-byggere bor eje dette hefte.
kun 3.50 kr.
Tilsendes portofrit mod indsettelse af belgbet
pa giro 74115.

HOBBY OLSEN praesenterer en ny motor
som i malene er anvendelige i alle HO
lok. f. eks. ,,E* ,,S¢ , P«

Bredde. . . 31 mm Variabel 10—20 V
Hojde ... 36 mm 6 Polet
Lengde . . 32 mm 7000 omdrejninger

PRIS: 30 KR.

Motoren vil kunne beses liggende i en
»E“ Maskine! Udstillet i

Hobby Kazlderen
NANSENSGADE 74, KOABENHAVN K.
BYEN 1974 x

Xt

Byg med

‘ EGC BYGGESAET

savel i HO som i O

De nye kataloger fra

MARKLIN og TRIX
(pris kr. 1,50 og kr. 1,00)
samt
~TRIX HANDBUCH 1:90”
(kr. 6,50)

BENT PALSDORF

Specialforretning i Modeljernbaner
Holmens Kanal 32 - Byen 5703 - Postk. 53761

fds hos

1 Forretningen erlukket:
1 Lordag d. 1.—leordag d. 8. marts 1952

= (begge dage incl.)

Bogen
VI BYGGER EN MODELJARNVAG

| kr. 5.00 l

portofrit tilsendt
Giro 74115

Denne méaned:

I forbindelse med en kort omiale
af Roskilde station beskriver
DS Bs afdelingsingenior A. Hove
det nye dobbeltspor mellem
Roskilde og Lejre og de
andringer dette medforer for Lejre
0g Roskilde station.

En udvidelse af INSBs nye
Jjernstyringsanlwg i Lierdsen i
Norge som skal benyttes i
Jforbindelse med Centraliged
Traffic Control er overordentlig
interessant.

1 anledning af Wagons-lits 75 drs
Jubileum bringer vi en beskrivelse
af selskabets historie, en virkelig
interessant redegorelse for
selskabets enorme arbejdsfelt.
Aalborg klubben fortaller os
hvordan de nu har indrettet sig.

Desverre tillader pladsforholdene
ikke at vi bringer besoget pd

Kalundborg Modeljernbane Kiub.
Vi gemmer det til naste gang.

To artikler om driftssikkerheden
0g udvikling af en lille
land-station giver sikkert mange
lasere nye impulser.

Neeste méned:

Bringer vi en artikel om de
bornholmske smalsporede baner
— medens der endnu er lidt
tilbage af banerne.

En artikel om flertogsdrift pd
eet spor efter tyske metoder vil
Jormentlig fi mange mj’ere til
at endre lidt pa deres nuvarende
anleg.

Siden 1949 har vi ikke omtalt

drejeskiver til modeljernbane-
anleg nermere. Nu kommer det.

Vort forsidefoto

viser os Roskilde station og er
illustration til artiklen side 5.
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Tekst og Klichéer :
Vingehjulet

Rosktlde station

Mye noveaspor og toriagring af novedspoe
memmmes femtiary hovedspor

Skematisk sporplan af Roskilde station med sporudfletning

ROSKILDE STATION MED DOBBELTSPORET ROSKILDE-LEJRE

I tiden fra &rhundredskiftet til 1934 havde
der p& Roskilde st. ikke veeret foretaget n®vne-
veerdige #ndringer, og med den siden da steerkt
forggede trafik har stationens ydeevne ved al-
mindelig hverdagstrafik veret fuldt udnyttet,
saledes at selv forholdsvis ringe forggelser af
trafiken hyppig gav anledning til togforsinkel-
ser, hvis indflydelse merkedes over hele lan-
det. En serlig ulempe ved den gamle station
var det, at anleget var siledes udformet, at
tog fra de tre vest fra kommende baner
(vestbanen, sydbanen og nordvestbanen) ikke
samtidig kunne tages ind pd stationen. Den
tilladte hastighed gennem stationen var der-
nest pd grund af uheldige kurve- og spor-
skifteforhold ringe, for tog mod Korsgr si-
ledes 60 km/t og for alle gvrige tog endog
kun 30 km/t.

Som fglge af de nzvnte omstendigheder
var det blevet tvingende ngdvendigt at sgge
forholdene pé dette vigtige jernbaneknude-
punkt forbedret, og i 1934 gik man i gang
med stationens udvidelse og ombygning.

Dette arbejde blev — bortset fra endring
af sikringsanleget — i det vasentlige fuld-
fgrt ved udgangen af 1937.

Ved udvidelsen blev der tilvejebragt to nye
hovedspor, sporene VI og VII, se fig. 1, med
den mellemliggende nye perron 4. Der var end-
videre foretaget udvidelser savel af depot-

* sporgruppen gst for perronerne som af gods-

sporene i stationens sydside. Der blev anlagt
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og sporudfletninge

de til etablering af yderligere togveje forngd-
ne udtreeksspor, og sporsystemet blev i det
hele siledes ombygget ved indlegning af
gennemgédende transversaler og andre spor-
forbindelser, at rangerbevegelserne blev
korte og overskuelige.

Efter endringen af sikringsanleget blev
sporbenyttelsen i hovedtrekkene séledes, at
spor IT og IV er gennemkgrselsspor for
vestbanens tog, og spor II og V er de
tilsvarende overhalingsspor. P& disse spor
samt spor VI ekspederes endvidere sydbane-
tog. Nordvestbanetog benytter spor I og II,
og lokaltog til og fra Kgbenhavn tages pa
spor I. Endelig benyttes spor VII af godstog,
der skal foretage rangeringer pa stationen.

For under szrlige forhold at have stgrre
bevagelsesfrihed med hensyn til toggangens
afvikling tilrettelagdes anle®get dog séledes,
at der tilvejebragtes vesentlig flere togvejs-
muligheder end de ovenfor navnte.

En station som Roskilde, der forgrener tre
nogenlunde sidestillede banelinier, alle med
tog, der fgres gennem stationen, kan med for-
del indrettes efter princippet for retningsdrift,
og som det fremgér af den skematiske plan,
blev den @ndrede station bygget efter dette
princip, idet sporene I, II og III er togvejs-
spor for tog fra Kgbenhavn og sporene IV,
V og VI mod Kgbenhavn.

' vest for Roskilde

Efter ombygningen tillod stationsanlzget
en gennemkgrselshastiched af 120 km/t for
vesthanetog i begge retninger, 60 km/t for
nordvestbanetog og 30 km/t for sydbanetog.

Et nyt 2. spor Roskilde-Lejre abnedes for
toggangen 18. maj ifjor. Hermed blev sam-
tidig gennemfgrt det fgrste — og i trafik-
messig henseende langt det vigtigste — af-
snit af en fuldsteendig sporudfletning vest for
Roskilde station, der i sin endelige udform-
ning foruden Nordvestbanen ogsd kommer til
at omfatte Sydbanen.

Det nye udflettede 2. spor Roskilde-Lejre
er hgjre spor i kgrselsretning mod Roskilde,
Sporet, der har maksimal stigning 5 %00 og
maksimalt fald 10 %o i kgrselsretningen, lig-
ger pa den fgrste ca. 3 km lange strazkning
fra Lejre station til viadukten for hovedvej
I’s skaring med Nordvestbanen ved Glim pa-
rallelt med og umiddelbart syd for det gamle
spor; herefter afviger det nye spor, der er
vist med kraftig linie pd planen, og fgres i
kurve under Vestbanen i dennes km 35,9,
fortseetter i nordlig retning gennem en 2 km
lang og indtil 6 m dyb udgravning, idet det
samtidig fjerner sig indtil ca. 180 m fra
Vestbanen, fglger derpi atter en 2 km lang
strekning fgr Roskilde parallelt med og
umiddelbart syd for de hervaerende Nordvest-
og Vestbanespor og tilsluttes stationens spor

V. For at give plads for det nye 2. spor er
Sydbanens spor p& en strzkning omkring
broen for Maglegaardsvej flyttet en sporaf-
stand mod syd efter en forlengelse af broen,
der er foretaget i forbindelse med en fuld-
stendig ombygning af den tidligere meget
smalle bro.

Et fremtidigt udflettet Sydbanespor mod
Kgge, der er vist med kraftig punkteret linie
pd sporplanen, m& fra spor I pd Roskilde
station fgres nord for det vestgdende Nord-
vestbanespor i en afstand af indtil ca. 50 m
fra dette, hvorefter det i km 33,1-33,2 kan
fgres under Nordvest- og Vestbanen for si at
fortseette i sydlig retning og tilsluttes det nu-
verende Sydbanespor i km ca. 34,7.

Det nye 2. spor samt hovedsporene pa Lejre
station er lagt med 45 kg skinner af 30 m
leengde i stenballast, og sporets kurveforhold
svarer til Nordvestbanens maksimale kgre-
hastighed, 100 km/t; gennemkgrsel pd spor II
pd Lejre station tillader fuld strazknings-
hastighed mod Roskilde, medens gennemkgr-
selshastigheden p& spor I mod Holbzk kun
er 60 km/t pd grund af indgangssporskiftet
1:14 i stationens vestende.

Pi Lejre station er spor I flyttet ca. 1 m
bort fra hovedbygningen for at muligggre en
tiltrengt forggelse af perronbredden, og i ste-
det for den tidligere 1 m brede mellemperron
af sveller er udfgrt en indtil 4,5 m bred mel-
lemperron m. flisebelegning og perronrsekveark.
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Udfletningsbroen for nordvest- og vestbanen — set fra vest

Hovedbygningens stationskontor er udvidet
med en 1X5 m karnap med direkte adgang
til hovedperronen og for postekspeditionen,
der tidligere fandt sted i selve kontoret, er i
dettes gstlige del indrettet serligt postverelse
samt en skranke for publikumsekspedition.
Under stationskontorets sydlige halvdel er ud-
fgrt en kabelkalder, og i bygningens vestlige
del er nogle tidligere udlejede lokaler ind-
draget og ombygget til et pakrum med lasse-
perron i facaden mod forpladsen, hvorved to
lidet pyntelige som pakhuse benyttede vogn-
kasser har kunnet fjernes.

Samtidig med ibrugtagningen af dobbelt-
sporet mellem Roskilde og Lejre er der pa
Lejre station etableret et elektrisk sikrings-
anleg. Centralapparatet er anbragt i karnap-
pen, der er bygget sammen med stations-
kontoret.

Til sikringsanl®get hgrer ind- og udkgr-
selssignaler af armsignaltypen, medens tog-
vejssignaler og fremskudte signaler er dag-
lyssignaler. Ved indkgrselssignalerne er der
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etableret indrangeringstelefon med tilkalde-
lampe. Indkgrselssignalerne vil, nar en pa-
tenkt @ndring af SIR treder i kraft, blive
forsynet med hastighedsvisere.

Der er etableret sporisolationer til sikring
mod utidig omstilling ved de centralbetjente
sporskifter samt til togvejsoplgsning; derimod
er perronspor m. v. ikke isolerede. Sikkerhed
mod indkgrsel til besat spor opnds ved en
sammenkobling af releer, der bevirker, at
efter en indkgrsel til et bestemt spor méa der
forst stilles en udkgrsel, for der pany kan
stilles en indkgrsel. Sd lenge der ikke kan
stilles indkgrsel til et spor, vil dette vare til-
kendegivet ved, at en tableaulampe, der er
anbragt pd sportavlen, vil vere slukket.

Sporskifterne mellem I og II (de to hoved-
spor) er centralbetjente, medens de gvrige
sporskifter er centralaflisede (m. motorlase).
For at lette rangerarbejdet er der ved spor-
skiftet i nordenden at stationen anbragt en
anmodningskontakt, ved hjelp af hvilken
rangerpersonalet (togpersonalet) kan anmode

OM SPORSTOPPERE

‘ 2. artikel |

Ved blindt endende indkgrselstogveje pi

en station — f. eks. pd adskillige af S-bane-
stationerne i og ved Kgbenhavn og pa ferge-
stationer — stilles der ofte ganske sarlige

fordringer til sporstopperen i retning af, at

denne skal have en betydelig styrke samtidig

med, at den i serlig grad skal yde en sefter-
givende« standsning af toget, hvorfor man i
sidanne tilfelde anvender hgje sporstoppere
af en serlig konstruktion, de sikaldte brem-
sestoppere, af hvilke her kort skal omtales
Rawie-stopperen og Jaeger-stopperen.

En Rawie-stopper er vist i fig. 6. Stoppe-
ren hviler i en glidekasse, der er stght af
beton, og som bestdr af en bund B (hvis
overflade er gjort serlig ru for herved at
forgge gnidningsmodstanden) og to lave
sideveegge V. P& bunden i glidekassen hviler
et set sleder (i figuren betegnet med bog-
staverne Si1, Sz, Ss, Si og Ss), indbyrdes for-
bundne ved hangsler H, og pd den forreste
af disse sleder Si er selve stopperen opstil-
let, solidt fastgjort til sleden. Henover sle-
derne fgrer det blindt endende indkgrsels-
spor, hvis skinnestrenge hviler i underlags-
plader, der er fastgjort til slederne. Ved

steerkt anslag mod stgdbjelken vil toget (i
figuren en elektrisk motorvogn) skyde spor-
stopperen med underliggende slede Si frem-
ad og herved trzkke en eller flere af de
bagved verende sleder med, idet h@ngslerne
efterhnden dbner sig. Under denne hevagelse
glider underlagspladerne langs skinnerne, og
selve stopvirkningen beror pi den betydelige
gnidningsmodstand mellem slederne og den
underliggende ru betonflade. Gnidningsmod-
standen bliver stgrre, jo tungere den forreste
del af toget er, og forgges efterhdnden som
stopperen skydes frem og en stgrre del af
toget kommer ind pd slederne. I fig. 6 an-
vendes de viste smerlic brede sleder Si, Si
og Ss for ved de elektriske motorvogne, hvor
afstanden mellem de midterste to aksler er
serlig stor, ogsd at kunne udnytte de bageste
akslers tryk til bremsning. Skal en Rawie-
stopper anvendes til opbremsning af damp-
tog, hvor lokomotivets aksler fglger tat efter
hinanden, erstattes slederne med sveller
(sleebesveller).

Sporstopperens bremseevne afh®nger sd-
ledes af stopperens lengde (antallet af sla-
der eller slebesveller), og sporstopperens di-

om at fa sporskiftet omstillet. Nar denne
kontakt betjenes, vil en vazkker pad kontoret
ringe og et tableau péd centralapparatet skifte
farve, herved gives underretning om, at spor-
skiftet gnskes omstillet.

Foruden at der er etableret nyt sikrings-
anleg i Lejre, er der i Roskilde foretaget

nogle ngdvendige ombygninger af det der-
vaerende anleg. Der er herved oprettet fire
nye togveje, og der er af hensyn til nogle
nye sporforbindelser foretaget andre mindre
@ndringer. Endvidere har indkgrselssignaler-
ne fra Ringsted og Kalundborg méttet bytte

Skematisk
sporplan af
Lejre station

plads.
i
g
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mensioner m& derfor i hvert enkelt tilfzlde
beregnes under hensyn til togvegten og den
hastighed, med hvilken sporstopperen péreg-
nes at kunne blive pdkgrt.

Néir sporstopperen er »trukket ud« som
folge af pakgrsel, skal den atter trazkkes til-
bage til sin rette stilling (med alle hengs-
ler lukkede), hvilket sker ved lokomotivets
(motorvognens) hjelp, idet en stdlwire eller
kede fastggres henholdsvis til lokomotivets
trekkrog og til den forreste slede Si. Sam-
mentrekningen lader sig da let udfgre, idet
slederne ikke er belastede. (I fig. 6 er samt-
lige heengsler vist svagt &bnede, medens
Rawie-stopperen i sin normalstilling har alle
hangsler lukkede).

Jaeger-stopperen virker efter det samme
princip som Rawie-stopperen, for sd vidt
som stopvirkningen ogs& her beror pé en ved

togveegten forgget sterk gnidningsmodstand.
En Jaeger-stopper i simpel form ses i fig. 7.
Selve stopperen er monteret over 5 sveller
(S+—Ss5), til hvilke den er solidt fastgjort,
og til disse sveller er atter fastgjort 4 slabe-
skinner (A, B, C og D), forsynede med van-
dreklemmer, som ligger an mod de forreste
8 sveller (S1—Ss), medens klemmerne for de
gvrige svellers vedkommende (Ss—Si15) er an-
bragt et passende stykke bagved disse, sa-
ledes at afstanden mellem vandreklemmer og
sveller er jevnt tiltagende. Ved sterkt anslag
mod stgdbjzlken vil stopperen med de fgrste
8 sveller skydes frem, og slebeskinnerne ved
hjelp af vandreklemmerne efterhnden traek-

ke flere og flere sveller med, indtil den sta-

dig voksende gnidningsmodstand mellem
svellerne og underlaget efterhnden vil brin-
ge toget til standsning.
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Da Aalborg Modeljernbaneklub i 1949 var
en realitet, var den store vanskelighed selv-
folgelig at fa et sted at vere. Plads til anle-
get er jo alle klubbers smertensbarn. Vi sggte
med lys og lygte overalt i skoler, pakhuse,
lofts- og kwlderlokaler, ja selv Aalborghallen
forsggtes, men alt var forgeeves, til vi fandt pa
at spgrge i Aalborg Lufthavn. Havneledelsen
her anviste os gestfrit et stort, tomt og vel-
egnet kalderlokale i »Oliegdrdeng, 20 m langt
og 12,5 m bredt, L-formet og med en grund-
flade pd 130 m2, centralopvarmet og med
egen indgang, kort sagt mj’ernes gnskelokale!
Her i Luftwaffes gamle »Arkivstelle pabe-
gyndtes nu arbejdet med det klub-anleg, der
tidligere har veaeret beskrevet her i »Model-
jernbanen«.

Men ak! — Hvor lenge var Adam i Para-
dis? — —

Flere gange blev det betydet os, at milite-
ret skulle overtage det afsnit af lufthavnen,
som vi vboede« i, og i fordret blev rygterne
sa alvorlige, at vi matte regne med at skulle
flytte, méske endda med ret kort varsel. End-
videre kan man ikke bortforklare, at anlaeget
jo trods alt 1& for langt fra byen, idet af-
standen var 11 km. Der gik nok bus til d¢-

Byggmaterialer hentes.

EN KLUB BYGGER
ET HUS

AF H. JENSEN

ren, men prisen var som en biografbillet, og
nir man skulle mgdes op til et par gange om
ugen, var det jo en udgift, som kunne mer-
kes. Samtidig kom det for dagen i den meget
fugtige vinter og sommer, der er gdet, at
grundvandstanden péd flyvepladsen var lovlig
hgj; trods energisk pumpning fra havnens
side hendte det mere end een gang, at van-
det néede ind p& gulvet i lokalet. Materialet
led under fugten, og den elektriske udrust-
ning fungerede hgjst utilfredsstillende. — Da
det nu pd forhdnd mAtte anses for umuligt
at fa et lokale af lignende form og stgrrelse
til rddighed for klubben, havde vi valget mel-
lem at nedlmgge og ophugge det allerede ud-
forte anlegsarbejde, der jo var afpasset til
det pigzldende lokale, — eller, kort og godt,
bygge et hus til anleget!

Det var en stor beslutning at tage. Pi en
generalforsamling i maj 1951 diskuteredes for
og imod til ud p& de sma timer, idet vi métte
ggre os klart, at et forehavende som bygning
af et klubhus ikke var nogen billig forngjel-
se. Det vedtoges at lade afggrelsen falde pa
en anden generalforsamling ugedagen der-
efter, og her bemyndigedes bestyrelsen til at
indkgbe en barak p& 25X12,5 m. grundflade
fra Sydjysk Udstilling i Vejen, som vi havde
haft et godt tilbud fra.

Af Statsbanerne lejedes nu en grund be-
liggende mellem Forchhammersvej og Have-
selskabet Senior, og s& var vi klar til at tage
fat, nir de forskellige byggetilladelser indlgh.
Det havde varet vort hdb, at vi kunne fa det
grove arbejde med grunden til side i som-
merferien, men dette hdb blev beskemmet.
Byggetilladelser tager som bekendt sin tid, og
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kalenderen viste august, inden vi kom i gang.

Den 10. august toges det fgrste spadestik
til udgravning af fundamentet, og de fdélgen-
de uger kunne man se iherdige mj-folk pukle
med skovl og trillebgr i projektgrlys aften
efter aften. En lgrdag og sgndag lénte vi en
blandemaskine og stghte husets fundament,
medens vore koner kom med mad og drikke
til de svedende arbejdsmand. Det var stren-
ge dage med vabler i henderne og ¢gmme
rygge for de flestes vedkommende. Umiddel-
bart efter, at stgbningen var tilendebragt, an-
kom det meste af barakmaterialet fra Vejen
i en PF og en PB, lmsset lige til knasterne.

Atter var vi mand af huse, og 2 lastbiler fra

et klubben meget velvilligt firma var i fuldt
sving med transporterne dagen igennem, me-
dens klubbens mandskab dels lessede pa og
af de respektive steder.

Opstillingen af elementer var et arbejde,
der gik rask fra hdnden, rejsningen af spa-
vene foretoges samtidig, og en skgnne aften,
den 25. september, holdt vi rejsegilde i silen-
de regn. Jeg tror dog, at alle vi, der var med
den aften, trods det fugtige vejr inde i klub-
husets store endnu tag- og loftlgse rum hav-
de en fornemmelse af vare lunt og rart inden
dgre!

Siden fulgte afstivning af sperene, tekning
af huset med eternitplader og tetning af sam-
me, opmuring af skorsten og brandvaeg samt
legning af gulv. Si vidt var arbejdet feer-
digt den 1. december.

For den, der i dag hesgger AMJK, viser
der sig et smukt, rummeligt, rgdmalet tre-
hus med en dobbeltflgjet indgangsdgr i det
ene hjgrne. Kigger man indenfor, kommer
man gennem et vindfang med stenguly ind
i en sal, hvis stgrste udstrzkning er 22X12,5
m. Loftet bares af to rekker ysgjler« — kas-
serede skinner, der er stillede pd enden; i
husets ene ende findes et mindre klublokale
og et verksted pd 5X10 m. Anleget, der
blev flyttet herind den 8. og 9. december, vil
nu blive opstillet sdledes, at der er en fore-
visningsgang pa en god meters bredde rundt
om det hele; men fgrst ma det nu fuldsten-
dig adskilles og justeres om; det havde lidt
alvorlig skade af fugt. mug og rust i de maé-
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neder i efterdret, hvor ingen tog sig af det,
fordi alle krazfter koncentreredes om byg-
ning af huset. Det vil endnu vare en rum tid,
inden vi kan komme til at kgre noget af be-
tydning.

Pa grund af tilskuergangen rundt om an-
leeget og igvrigt for bedre at udnytte den @n-
drede plads har klubbens konstruktgr nu
mattet gd i gang med visse @ndringer af ba-
nens liniefgring. Anlegets kdgremuligheder
@ndres ikke, Stationerne Aabor og Sgttrup,
der i store trek var ferdigbyggede, bibehol-
des i omtrent u@ndret skikkelse, hvorimod
stationerne Rgdslet og Nyhavn nu placeres
noget anderledes, og dette medfgrer visse
sporforlegninger i de pdgeldende linier. Om
de samme to stationer er igvrigt at bemerke,
at de skal udfgres med mekanisk — elektrisk
centralsikring, idet klubben har haft den me-
get store glede at modtage fra Statsbanerne
et centralapparat af Siemens & Halskes nyere
type, der har veret benyttet pd Langd sta-
tion, fgr denne blev ombygget. Apparatet, der
er over 4 meter langt, og har 14 signal og
over en snes sporskiftehdndtag, kunne let de-
les i to, og vore signalfolk gleder sig nu til

L e —

at indrette det til vort brug. Forelgbig er
apparaterne overhalet og smurt ind i olie,
til vi far stationerne bygget.

Af det her navnte fremgér vist med al
gnskelig tydelighed, at der foregdr noget i
AMJK. Men lad os vere @rlige: Det er na-
turligvis efterhdnden blevet en eksklusiv for-
ngjelse at vere medlem. En del af AMJK’s
®ldste medlemmer, 15 ialt, der betegnes som
andelshavere, og som i realiteten ejer anle-
get, hefter in solidum for et byggeldn pa om-
kring 8000 kroner. Disse medlemmer betaler
til renter og afdrag heraf 10 kr. mdl., mens
klubbens ¢vrice medlemmer betaler 4 kr.
mdl. Foruden byggefonden, hvis midler alts&
er tilvejebragt ved lin, disponerer klubben
over en — langt mindre, desvaerre — bygge-
fond, hvis midler benyttes til selve anlegets
opbygning. Hovedparten af disse er tilveje-
bragt ved salg af klubbens 5 kroners rentefri
obligationer til velvillige interesserede insti-
tutioner og privatpersoner. De skal tilbage-
betales efter lodtrazkning, nir klubbens- gko-
nomi engang ad &re tillader det.

Nér det er lykkedes at holde prisen pa hu-
set s& lavt, skyldes det fgrst og fremmest, at
en lang rwkke firmaer har hjulpet os med
varer til serligt billige priser eller ved kgb
af de ovennzvnte obligationer og derved stgt-
tet klubbens gkonomi. Naturligvis er alt byg-
gearbejdet udfgrt af klubbens egne medlem-
mer, der i vid udstreekning har ofret sgndage,
fridage og lange aftener. Uden at gd nogen

Der legges gulv.

for ner kan man nok fremhave vor formand
som den mest utrettelige drivijeder i bygge-
arbejdet. — Bortset fra to tgmrere findes der
ikke blandt klubbens medlemmer folk, der
har nogen videre erfaring 1 husbyggeri, —
og alligevel har vi kunnet lgfte opgaven i
feellesskab og uden hjazlp, bortset fra noget
murerarbejde (selve skorstenspiben) og sterk-
strgmsinstallationen, som vi ikke henholdsvis
kunne eller métte befatte os med. En dreven
bygningshéndvarker eller en arkitekt vil ma-
ske kunne finde et og andet, der skulle have
veeret lavet pd en anden mdde; men vi tror,
at arbejdet er godt og solidt udfgrt — det
er da ogsd godkendt —, og vi er overbevist
om, at ingen klub i dette foreningsmattede
land kan veere gladere ved deres hus end vi;
det resultat af offervilje, samarbejde og godt
kammeratskab, som det er.

FJERNBETJENING I NORGE

Fra ..Vort Yrke*

Mellom Lier og Spikkestad er det en sta-
sjonsavstand pa ca. 8,13 km, og pd det meste
av strekningen er det sterk stigning, gjennom-
snittlig ca. 14 promille. Kjgretiden over den-
ne banestrekning blir derfor uforholdsmessig
lang sammenliknet med de tilsvarende kjgre-
tider p4 Drammenbanen. Da det er sterk tra-
fikk pd denne banestrekning, ca. 70 tog i
dégnet, ble det beslluttet & bygge et krys-
singsspor i Lierdsen for derved & gke trafikk-

kapasiteten. Ved kryssingssporet, som ligger
i ulendt terreng omtrent midtveis mellom Lier
og Spikkestad, blir det neppe noensinde ak-
tuelt & ha betjening. Det ble derfor beslut-
tet & bygge et sikringsanlegg i Lierdsen, som
skulle fjernbetjenes fra Spikkestad.

Arbeidet med dette anlegg har dessverre
tatt uforholdmessig lang tid, hvilket vesentlig
skyldes at det anvendte system for fjernbe-
tjening av sikringsanlegget er helt nytt og
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man derfor ikke har hatt noen driftserfarin-
ger 4 bygge pd. Man regner imidlertid &
kunne foreta prgvedrift i lgpet av hgsten..

Ved Lierdsen kryssinsspor er oppsatt en
apparathytte som ses til venstre pd bildet ne-
derst pd siden. I denne hytten er det montert
et vanlig relésikringsanlegg i likhet med hva
NSB f. eks. har p& Kjelsds stasjon. Den
viktigste forskjell er at selve betjeningsappa-
ratet mangler i Lierdsen, da dette er flyttet
til Spikkestad stasjon.

Fra betjeningsapparatet gis ordrer til sik-
ringsanleggets reléapparater i Lierdsen som
kontrollerer om de gitte ordrer kan utfgres.
Hvis man f. eks. forsgker & stille signal til et
spor hvor det stir materiell, vil det tilhgren-
de sporfeltrelé blokere denne ordre. Hensik-
ten med et sikringsanlegg er jo ved siden av
a4 oppnd en lettvint og hurtig betjening av
sporveksler og signaler, & kontrollere at en
gitt ordre som kan bety en fare for sikker-
heten, ikke blir effektuert.

Mellom betjeningsapparatet og reléappara-
turen trengs mange ledninger for & fi over-
fort alle de ordrer og tilbakemeldinger (indi-
keringer) som er ngdvendige. Arsaken til at
det anvendes si mange trdder er at det tek-
nisk sett er enklest & anvende en trdd til hver
ordre eller indikering som skal formidles. Si
lenge betjeningsapparatet og reléapparaturen
befinner seg i noenlunde nzrhet av hveran-
dre, f. eks. i samme bygning, vil de ngdven-
dige ledninger bli lagt i form av kabler. I
dette tilfelle er avstanden mellom sikrings-
anleggets reléapparatur og betjeningsappara-
tet sd stor at det ville veere gkonomisk uover-
kommelig & anvende kabler. For & kunne mu-
liggjgre overfgring av ordrer og indikeringer
ogsd ndr avstanden mellom betjeningsappa-
satet og reléapparaturen er stor, er det blitt
utviklet forskjellige fjernbetjeningssystemer
som overfgrer de gitte ordrer og indikeringer
i form av elektriske impulser.

Derved kan antallet av trdder i nevnte kab-
ler reduseres. Det er blitt utviklet systemer
som bare trenger to trdder, men p# streknin-
gen Lierdsen-Spikkestad anvendes fire tréder
(to trddpar). Det benyttes her et trddpar for
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Lierdasen med kryssingsspor, apparathytte, sporveksel og
signaler, men uten folk.

overforing af ordrer og et annet trddpar for
overfgring av indikeringer.

Indikeringerne angir tilstandsforandringer
i Lierasen, f. eks. at et signal er gétt fra
»Stoppe til »Kjgr¢. Ved & anvende to trddpar
kan ordresending og indikering finne sted
samtidig.

Hele sikringsanlegget innbefattet fjernsty-
ringsapparaturen kan nd tenkes delt i fgl-
gende apparatsatser:

Betjeningsapparatet er oppsatt i ekspedi-
sjonskontoret pad Spikkestad stasjon. En ordre
udsendt herfra gir fgrst over en kabel fram
til ordresenderen som er anbrakt i kjelleren
i Spikkestad stasjon. Her blir ordren omdan-
net til impulser som sendes over det ene
trddpar fram til Lierdsen. Impulsene fgres
her til en ordremottaker anbrakt i apparat-
hytten. I ordremottakeren blir ordren identi-
fiseret og fgrt videre til det eller de reléer i
sikringsanleggets reléapparatur som skal tre i
funksjon for & f& ordren utfgrt. Hvis betingel-
sene for at ordren kan bli utfgrt er til stede,
vil det skje en tilstandsforandring i Lierdsen,
f. eks. et signal gir fra »Stopp« til »Kjerg.
Denne tilstandsforandring vil starte en indi-
keringssender som ogsd er anbrakt i apparat-

hytten og som sender ut en impulsserie som
tilsvarer den inntrufne tilstandsforandring.
Disse impulser overfgres pé det annet trddpar
fram til en indikeringsmottaker anbrakt i
kjelleren pd Spikkestad.

Indikeringsmottakeren identifiserer den
mottatte impulsserie, og over kabelen opp til
betjeningsapparatet settes spenning pé den
kontroll-lampe som skal vise at den utsendte
ordre er blitt effektueret pd Lierésen.

I alt kan det fra Spikkestad stasjon utsen-
des 36 forskjellige ordrer, og fra Lierfisen kan
det overfgres 49 indikeringer. Antallet av in-
dikeringer er stgrer enn antallet av ordrer,
da man f. eks. ogsd ¢gnsker & fi indikert om
sporfeltene pd Lierdsen er frie eller er be-
satt av materiell. En hvilken som helst ordre
eller indikering overfgres i form av en im-
pulsserie bestende av 24 impulser, hvorav
alltid 4 impulser er polvendte i forhold til
de gvrige. Forskjellen mellom de enkelte im-
pulsserier bestdr i at i en impulsserie er for
eksempel 1., 7., 15. og 23. impuls polvendte,
mens i en annen impulsserie 1., 7., 14. og
20. impuls er polvendt.

P& Lierasens kryssingsspor er der anordnet
elektrisk vekselopvarming som kan fjernbe-
tjenes fra Spikkestad stasjon. Videre er det
meningen & oppsette motordrevne kontakt-
ledningsbrytere i Lierfsen som skal benyttes
som feilsgkingsbrytere og som det derfor er
gunstig & kunne fjernbetjene.

I betjeningsapparatet pd Spikkestad er det
ogsd anordnet kontroll-lamper som kan indi-
kere visse oppstétte feil i fjernstyringsappara-
turen. Videre er det forskjellige trykk-knap-
per til spesielt bruk. Som det vil framgi av
foranstdende vil en overfgrt feil ordre eller
indikering ikke innvirke p& sikkerheten, idet
enhver omstilling av signaler, sporveksler osv.
blir kontrollert av sikringsanlegget. Det som
er nytt ved dette sikringsanlegg er séledes
fjernstyringsapparaturen, som er innkoplet
mellom betjeningsapparatet og sikringanleg-
gets reléapparatur. Fjernstyringsapparaturen
er utviklet av L. M. Ericsson, Stockholm- og
er bygd opp med henblikk pd & brukes i for-
bindelse med C. T. C. (Centralized Traffic
Control). Anlegget for gvrig er levert ay Elek-
trisk Bureau, Oslo. R. Sgrvik.

FRA folidlp/liads

Efter at vi nu i de foregdende numre har
bragt ideer og vejledning i opbygning af an-
leeg, viser vi denne gang leserne ved eksemp-
ler, hvorledes en almindelig holdeplads pi en
sidebane lader sig udvide efter trafikens sti-
gende behov til en mindre station. Med vilje
har vi valgt en sidebanestrekning, da de fle-
ste af pladsmangel sikkert begynder med et
sidebaneanleg. Selve strzkningen behandles
ikke her, da den jo retter sig efter den for-
héndenverende plads, men vi skal dog i nogle
senere artikler komme med en razkke forslag

dertil.

TIL szzztv2222 '

Pa en sidebane, der lgber mellem markeds-
byen A til provinsbyen B, hvor der er forbin-
delse med hovedbanen, ligger C, fig. 1. Hol-
depladsens opland bestdr af enkelte honde-
girde, og persontrafiken er altsi ikke stor.
Af denne grund betjenes banen af et lille
togs®et og en skinnebus, da disse fuldt ud
reekker til den ringe persontrafik. Godstrafi-
ken indskrenker sig til borttransport af land-
brugsprodukter — serlig meelk —, sd speci-
elle indladningsindretninger er ikke ngdven-
dige. Den samlede person- og godstrafik er
heller ikke sd stor, at sikringssystemer, sig-
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Udviklingens
sporplaner.

naler og lignende er ngdvendige, og de al-
mindelige faste marker strekker fuldt ud til.
Af bygninger har holdepladsen kun en enkelt
lille en, der samtidig fungerer som station
med _tjenesteva:relse og opbevaringsrum for
den ringe mzngde ankommende og afgiende
gods.

Men efterhinden vokser oplandet. En lille
fabrik og en stgrre kul- og produkthandler
har sldet sig ned i nerheden. Det viser sig
ngdvendigt at bygge et serligt varehus hertil.
P& dette monteres samtidig en s@rlig lade-
rampe, siledes at ogsd stgrre landbrugsma-
skiner kan indlades. Holdepladsen er nu ud-
videt, som fig. 2 viser. Sporskiftet er hind-
betjent, og der kreves stadig ingen serlige
sikringsanordninger.

Der gir atter et stykke tid. Der er blevet
bygget et stgrre savverk for bedre at kunne
udnytte de store omliggende skove. Opbyg-
ningen af savverket er baseret pid nedlegnin-

68

gen af et serligt tilslutningsspor til jern-
banen, som jernbaneledelsen efter en besigti-
godkender. Nedlegningen begynder
straks, og efter 4-5 uger er tilslutningssporet
klar til ibrugtagning, fig. 3. Sporskifte 2 er
ogsd handbetjent.

Efter kort tids forlgb viser det sig, at den
megen rangering med lok for at betjene sav-
vaerkssporets trafik er alt for tidsspildende og
kostbar. Efter endnu en besigtigelse bestem-
mer baneledelsen at lave en skréforbindelse
foran varehuset med sporskifterne 3 og 4.
for derved at lette rangerarbejdet, fig. 4.

Efter nogle maneders forlgb har bdde per-
sontrafiken og godstrafiken antaget et sddant
omfang, at driften med den tette togfglge
kun med mgje kan holdes flydende. Forsin-
kelser og ventetider pd banens f4 overhalings-
spor lader sig ikke mere undgd, og tilslut-
ningen til hovedbanen bliver ofte forsinket.
Det bestemmes derfor at forgge holdepladsen
med et overhalingsspor og forlenge perronen

gelse

mod vest. Sporet nedlegges, og sporskifte 4
erstattes med en yenglender¢. Alle sporskif-
ternes betjening bliver ved samme lejlighed
ombygget, sd at de fremtidig kan fjernstyres
fra stationsbygningen, der har fdet pébygget
en lille karnap, fig. 5.

Samtidig installeres indkgrselssignaler til
sikring af trafiken.

Efter endnu nogle drs forlgh er der i mar-
kedsbyen A opstdet et stgrre industriforeta-
gende, som daglig forarbejder store mang-
der gods. For at dette gods gnidningslgst
kan tilfgres fabriken pd trods af den stmrkt
stigende trafik, m& lengere godstog — delvis
med specialvogne — passere strezkningen. For
at holde trafiken forstyrrelsesfri mé holde-
pladsens andet spor forleenges. Til dette for-
mal bliver sporet fort videre som pd fig. 6
og forbindes gennem sporskifte 7 med straek-
ningen, og endnu et indkgrselssignal anbrin-
ges. Da der pd strekningen kun kan kgres
med en hastighed pd ca. 40 km/tim, kan der
ses bort fra dobbeltvingede signaler.

Hermed har vor lille holdeplads fuldendt
sin fgrste udvikling og er blevet til en lille
landstation. En videre udvikling fgrer til en
stgrre station, men herom i en senere artikel.
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Wagons-Lits eldste sovevogn 1876

Foto og tekst: Wagons-Lits
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Den 4. december forrige ar fejrede ”Com-
pagnie Internationale des Wagons-Lits” sit
75 érs jubileum.

I en tidsalder, der domineres af internatio-
nale foretagender af alle genrer, og hvor be-
tydningen af det mellemfolkelige samkvem i
hgjere grad end nogensinde tidligere under-
streges og fremhaves, er det let forstieligt,
at et selskab, hvis vigtigste opgave har veret
at knytte det ene land til det andet, og som
var det fgrste til at tage initiativet hertil i
Europa, omfattes med serlig interesse.

Det var den 4. december 1876, at en bel-
gisk ingenigr — Georges Nagelmackers —

lJ
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som siden 1871 havde beskaftiget sig med
ideen om at oprette et sovevognsselskab efter
amerikansk forbillede, med stgtte af Kong
Leopold II af Belgien, i Bruxelles stiftede
"Compagnie Internationale des Wagons-Lits”,

Selskabets park var dengang pd 58 sove-
vogne, hvoraf de eldste var toakslede og be-
stod af 3 sovekupeer. De var bygget i 1872
og dret efter stillet til rddighed for ruterne
Paris-Ostende, Paris-Kgln og Paris-Wien. I
slutningen af 1876 indviedes den fgrste lo-
kale franske rute mellem Paris og Menton.
Det var da lykkedes monsieur Nagelmackers
at afslutte kontrakter af. en varighed fra 3

En af Wagons-Lits mere moderne sovevogne

69



til 20 4&r med 21 jernbaneadministrationer.
Aret efter selskabets start, altsd i 1877,
indsatte Wagons-Lits forsggsvis i nogle al-

“mindelige tredie klasses personvogne nogle

smaborde, hvor der serveredes en madkury
(panier-repas) til de rejsende. Forsgget hav-
de stor sukces, og man gik derpd over til at
bygge serlige vogne med kgkken, isskab etc.,
pé et tidspunkt da man endnu ikke i Ame-
rika havde besk®ftiget sig med indretningen
af spisevogne.

I 1880 hyggedes de fgrste sovevogne med

bogier og forbindelse til andre vogne. Ideen -

var helt ny i Europa, og Wagons-Lits kunne
nu byde sine kunder en komfortabel rejse,
hvor man kunne sove i sin kupe og indtage
sine maltider i spisevognen. Nu indfgrtes de
store internationale ekspresser med al ten-
kelig luksus efter datidens forhold og med
hurtigere forbindelser mellem de europeziske
hovedsteeder (1883 Orient-Ekspressen og Ca-
lais-Rom-Ekspressen, 1887 Syd-Ekspressen og
Ostende-Wien-Orient-Ekspressen).

I 1883 var selskabets navn blevet @ndret
til ”Compagnie internationale des Wagons-
Lits et des Grands Express Européens”. Tak-
ket vere den stadige forbedring af vognpar-
ken og som fglge heraf en fuldt ud tilfreds-
stillende betjening af det rejsende publikum
var selskabet i stand til at gennemfgre en
rekke heldige forhandlinger, hvorved dets
virkefelt stadig forggedes, indtil det i 1914
omfattede hele det europziske kontinent med
undtagelse af Sverige og Norge, ligesom det
ogsd drev ruter i Egypten. Parken bestod da
af ca. 1600 vogne.

For et selskab af Wagons-Lits dimensioner
medfgrte den fgrste verdenskrig ganske na-
turligt uhyre tab og skabte forstyrrelser og
vanskeligheder overalt. Sdledes gik samtlige
russiske linier tabt, og i 1916 udskilte den
tyske afdeling sig og dannede senere “Mitro-
pa”-selskabet. Men efter vdbenstilstanden rej-
ste selskabet sig atter igen af ruinerne og
tog hurtigt et veldigt opsving. De vigtigste
trek indenfor fremgangen er: i 1919 indviel-
se af ”Simplon-Orient”-ekspressen, i 1922 ind-
forelse af de fgrste bld metalvogne med fle-
re kupeer med kun een seng (Singles), i
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1926 indvielse af Schweiz-Arlberg-Wien-eks-
pressen, der senere udvidedes til Arlberg-Ori-
ent-ekspressen, 1926 indfgrtes de fgrste Pull-
mantog (Sydekspressen og Guldpilen), i 1927
Nord-Stjernen, og i 1928 Céte d’Azur Pull-
man-Ekspressen. Det er ligeledes i 1929, at
Calais Méditerranée-ekspressen sattes i gang
med nye luksusvogne. I 1930 forlengedes
Simplon-Orient-ekspressen til Lilleasien ved
oprettelsen af Taurus-ekspressen til Bagdad.
I 1936 blev fergetoget mellem Paris og
London indviet med et materiel af specielt
konstruerede sovevogne med engelsk profil.

Ved den anden verdenskrigs udbrud havde
Compagnie Internationale des Wagons-Lits en
park bestiende af 806 sovevogne, 661 spise-
vogne, 133 Pullmanvogne og 138 godsvogne,
ialt 1736 vogne, der cirkulerede i 24 lande i
Europa, Nord- og Centralafrika, Zgypten,
Tyrkiet, Syrien og Pal@stina.

Verdenskrig nummer to var for selskabet
af langt mere katastrofal karakter end den
fgrste. Uden kontakt med sine forskellige af-
delinger og uden kontrol med stgrsteparten
af sine vogne, hvoraf adskillige var beslag-
lagt af de militere myndigheder, led selska-
bet store gkonomiske og materielle tah. Ikke
mindre end 400 af selskabets vogne blev
gdelagt eller forsvandt, men p& forbavsende
kort tid lykkedes det at f& de fleste ruter i
gang og at genoprette de ngdvendige afdelin-
ger. Forholdenes udvikling medfgrte, at flere

Vor tegning

Vi fortseetter denne gang med offentligggrel-
sen af tegninger til de vogntyper, der indgar
i de internationale tog. Her er det Wagons-Lits
spisevogn type 1940.

Fg¢r denne serie findes stal-spisevogne af
serie 3778-3787 (1932), der hver havde 56 plad-
ser. De andre spisevogne, der nu er i tjeneste,
er Pullmann kgkkenvogne ombygget til spise-
vogne eller vogne med restaurant-bar med
numrene 4001-4110. De havde 32, 36, 38, 40 eller
41 pladser, alt efter typen.

Wagons-Lits fgrste stal-spisevogne havde
igvrigt fglgende numre: 2693 (1926) med 56
pladser, 2700 (1926) 42 pladser, 2742-2744, 41
pladser, tidligere Pullmann vogne, 2749-2773
(1926) med 56 pladser, 2819-2838 (1926-27) med
56 pladser, 2839-2841 med 42 pladser, tidligere
Pullmann vogne, 2852-2866 (1926) med 56 plad-
ser, 2867-2880 (1926) med 40 pladser, 2831 (1926)
36 pladser, 2968-2982 (1927) med 56 pladser.

Af Wagons-Lits andre vogne har vi tidligere
her i bladet bragt teaktrzesspisevognen, arg. 1,
side 120, og stalsovevognen, arg. 2, side 148.

Storebelts-
fergen

indenlandske ruter i Centraleuropa métte op-
gives, men til gengeld dbnedes nye ruter, der
ikke tidligere havde eksisteret, f. eks. med
Nord-Ekspressen direkte sovevogn Paris-Kg-
benhavn-Stockholm og Paris-Kgbenhavn-Oslo
samt i Skandinavien-Italien-Ekspressen Rom-
Kgbenhavn-Stockholm. Hertil mé fgjes de ru-
ter, der for nylig er blevet oprettet i fransk
Vestafrika.

Efter dette korte rids af selskabets historie vil
vi nu gé over til at se lidt p&, hvorledes det fun-
gerer. Det vil veere praktisk at ggre sig klart,
at dets virkefelt er adskilt i to afdelinger:

Service Commercial (handelsafdelingen),
hvorunder sorterer selskabets rejsebureauers
forskellige virksomheder.

I’Exploitation, ved hvilket forstds selve tra-
fikafdelingen (udnyttelsen af det rullende
materiel pd inden- og udenlandske streknin-
ger, det vare sig sovevogne, pullmanvogne
eller spisevogne, endogsd undertiden udnyt-
telsen af restaurationen i vogne, der tilhgrer
jernbaneadministrationerne).

Det mé tilfgjes, at sidstnevnte afdeling om-
fatter hotel- og restaurationsvirksomhed. For

. at forgge komforten for dets kunder, ikke

blot under selve rejsen, men ogsé ved ankom-
sten til bestemmelsesstedet, har Wagon-Lits
overtaget driften af en del hoteller og buf-

fet’er, beliggende langs dets ruter (f. eks.
Toulose og Ostende), ligesom det ogsd driver
restauranterne i visse flyvehavne som f. eks.
Orly, Le Bourget, Tunis, Algier, Casablanca
og Innsbruck ete.

Selskabets udstrakte virkefelt medfgrer, at
det ngdvendigvis m& have en dygtig stab til
at overvige og kontrolere tjenesten, og der
findes derfor i hvert land, hvor selskabets
vogne kgrer, et ansvarligt organ med en di-
rektgr eller reprasentant i spidsen. Stillet un-
der generaldirektionens direkte ordre, be-
skeftiger denne hgje embedsmand sig ho-
vedsagelig med forhandlinger med sit lands
myndigheder, organisering af de lokale afde-
linger og overvdgen af de internationale for-
bindelser.

Til at lede og overvdge dette benytter di-
rektgren eller reprasentanten, dels direkte,
dels ved hjelp af en afdeling kaldet divisio-
nen, nogle underafdelinger kaldet seltioner-
ne, som er installeret pid knudepunkterne in-
denfor det jernbanenet, hvor W-L’s vogne lg-
ber. Da sektionerne séledes befinder sig lige
péd stedet, er de i stand til ngje at fglge det
rullende materiel og livet pd banerne.

Indenfor selskabets drift er sektionen den
fundamentale enhed, hvoraf sovevogns- og
spisevognstrafikens heldige forlgb afh@nger.
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| i
Modeljernbanen
PV 402

Compagnie Internationale des WAGONS-LITS
et des grands Express Europeens

La Voiture - Restaurant
(Spisevogn)

Type 1940

Stgrrelse /87
Spor HO

Serie nr.: 4209
Veegt: 54-55,5 t
Pladser: 46

Serie 4201-4208 (1940) med 34 stole oprindelig bestemt
for Rumeenien, men er grundet pa krigen
nu i den franske vognpark.

Serie 4209-4218 (1940) med 42 leenestole.

Serie 4219-4224 (1939) med 42 pladser.

Serie 4225-4241 (1940-41) med 56 pladser.

Serie 4242-4249 (1943) med 46 pladser.

(som 4201-4208, men stolene er erstattet
af lenestole.

Serie 4250-4254. (1944) med 50 pladser. Rekonstruerede
vogne.

Serie 4255-4264 (1950) 46 pladser. Bestemt for korsel
i Ostrig (under bygning).

Disse vogne er hovedsagelig bestemt til brug i interna-
tionale tog, Calais-Méditerranée, Orient-Express o.s.v,

4.229
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En sektion er ansvarlig for et vist antal
sovevogne, spisevogne og Pullman-vogne, der
skal fungere efter ganske bestemte betingel-
ser og ifglge en fartplan, hvis detailler er
ngje fastlagt.

For at udfgre dette disponerer sektionens
chef over materiel, lager og personale, fast-
sat af den reprasentant, hvorunder han sor-
terer.

Hvad angir materiellet er hver sektion for-
synet med et vist antal vogne af de forskel-
lige typer. Nogle af dem, der siges at vare
»i tjeneste¢, skal vaere til rddighed for de
ordin®re ruter, medens andre, »reservevog-
ne¢, skal settes ind i stedet for tjenestevog-
ne, nir disse skal repareres, eller lignende.

Disse vogne er for kendt til at blive be-
skrevet her, men vi vil dog nzvne, at de
vogne, kaldet Y-vognene, der i gjeblikket er
de almindeligste i Europa, bestdr af 11 ku-
péer, der enten kan benyttes pa I. klasse
med een i hver kupé, eller II. klasse med to
i hver kupé. Som en speciel favgr til de nor-
diske lande blev der dog i Skandinavien-
Schweiz-Italien- og Nord-ekspressen indsat en
ny type vogne »YT«, hvor de fire kupéer er
indrettet som IIl. kl. kupéer med tre i hver
kupé. Planens heldige gennemfgrelse skyldes
i meget hgj grad den stgtte, som W-L fandt
hos generaldirektoratet for de danske stats-
baner, og mir W-L her fra Danmark kan til-
byde det skandinaviske rejsepublikum en si-
dan favgr, ma en stor del af @ren tilskrives
de fremsynede embedsmend indenfor D.S.B.

En sektions chef er naturligvis ligeledes in-
teresseret i jernbanernes rullende materiel,
nér W-L’s restauranter er anbragt deri. Der er
her tale om de buffet’er, som er indrettet i ba-
nernes vogne med plads til 10-20 personer, mo-
tortog, lyntog i Danmark og Italiens elektri-
ske tog. Da det i almindelighed drejer sig
om temmelig begraznset materiel, kan en @n-
dring af en vogn i sidste gjeblik vanskelig-
ggre W-L’s tjeneste. Det er derfor ngdvendigt,

at chefen for sektionen — dér mere end
andre steder — er orienteret om alle sddan-
ne vognlgh.

I ¢nsket om indenfor restaurationsfeltet at
udvide sit virkefelt til alle kategorier af kun-
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der, har Compagnie des Wagons-Lits indret-
tet ambulant salg i nogle almindelige tog
efter overenskomst med banerne. Holland be-
gyndte for nogle &r siden, og der findes nu
et lille kgkken i stgrstedelen af de elektriske
togstammer, hvorfra de rejsende kan rekvi-
rere suppe, ®g, forfriskninger, kaffe, the etc.
Sével Belgien og Frankrig som @strig piten-
ker at indfgre en lignende ordning, is@r
med henblik pd at skaffe de rejsende mor-
genmad pd en nem madde. Erfaringerne hidtil
viser, at arrangementet pdskgnnes sterkt af
publikum, og det vil sikkert kunne forventes
udvidet.

Sektionschefens kraevende hverv ville ikke
vere fuldfgrt, dersom han ikke stadigvaek
havde tanke for at holde sin vognpark i fgr-
ste klasses stand. En af hans opgaver er der-
for til stadighed at pése, at vognene holdes
vedlige. ’

Hver dag ma vognene forsynes med mange
ting, for eksempel vand og kul, men desuden
mé spisevognene have friske levnedsmidler,
konserves, fedt, krydderier, brgd, is, vin, li-
kgr og andre drikkevarer, tobak, linned etc.;
sovevognene linned (lagener, pudevdr, hind-
kleder) og drikkevarer.

Hertil kommer udover inventar og tepper,
for spisevognenes og Pullmannvognenes ved-
kommende: porcelen, sglvigj, toiletsager,
glas ete.

Da sektionen er direkte leverandgr til alle
de ruter, den administrerer, ma den forsyne
vognene med levnedsmidler, drikkevarer, to-
bak, linned, glas og porcelen, idet der gér
meget i stykker af de to sidstnzvnte artik-
ler.

T hver sektion findes der derfor forskellige

magasiner med et tilstreekkeligt lager af det

fgrnevnte, idet levnedsmidler dog naturligvis
kun kan opbevares meget kort tid.

Hver sektion disponerer over et bestemt
personale, der beskzftiger sig med det rul-
lende materiel som ovenfor navnt, samt en
del arbejde af financiel og administrativ art.

Med hensyn til det rullende materiel mé
man fgrst sgrge for en konduktgr til hver
sovevogn, der er i tjeneste.

Disse deler deres tid mellem de manuelle op-

gaver (tjenester for publikum, sengeredning,
ordning af kupéerne, varmesystemet etc.) og
opgaver af en hel anden art (udarbejdelse af
regnskabsbilag, toldformularer etc.).

Personalet i en spisevogn bestir af en
sbrigade¢ pd fra 4 til 8 mand: 1 overtjener,
1 til 3 tjenere, 1 opvasker, 1 kok (eventuelt
ligeledes en hjzlpekok og en kgkkenmed-
hjzlper). Brigaden omfatter mand, der ken-
der hinanden og er vant til at arbejde sam-
men. og som danner et arbejdshold. For at
bevare kontakten sgrger man sd vidt muligt
for, at det bliver det samme hold, der arbej-
der sammen, og hvis det bliver forflyttet til
en anden tjeneste, sgrger man for, at det bliver
hele holdet. Herved sparer man arbejde og tid.

Denne samarbejdsénd er serlig ngdvendig
pa de lange ruter, som mellem Paris og Ri-
vieraen, hvor der i spisevognen tit serveres
4 eller 5 serier frokost og 3 serier middag
foruden morgenmad og complets eller drikke-
varer. Det kraver, at hele personalet mi ar-
bejde hurtigt og beh@ndigt og hjxlpe hinan-
den pa allerbedste méde for at nd et godt
resultat.

Selskabet, hvis personale i Danmark andra-
ger omtrent 300 danske, hvortil kommer ca.
20 udenlandske konduktgrer pad de internatio-
nale ruter, udgver for gjeblikket fglgende ak-
tivitet:

1) Driften af de indenlandske sovevogne Kg-
bhenhavn-Eshjerg og Kghbenhavn-Alborg.

Disse ruter, der drives uden nogen form
for statstilskud, er i sin art enestdende,
idet de til rejsende med en billet til feel-
lesklasse giver ret til at benytte en sove-
plads i en 2sengs kupé, og en rejsende
med billet til lokal I. kl. har ret til plads
i en énmandskupé, mod de sadvanlige
sovepladstilleg.

Serveringen i alle danske lyntog samt i

buffetrestauranten i eksprestogene mellem

Nyborg og Alborg.

3) Spisevognen i Nordekspressen mellem Ny-
borg og Osnabriick.

Spisevognen i Skandinavien-Schweiz-Itali-
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en-ekspressen Nyborg-Hannover.
Spisevognen i Skandinavien-Holland-eks-
pressen fra Nyborg til Hook van Holland.

4) Sovevogn Stockholm-Kgbenhayn-Paris i
Nordekspressen (om sommeren ogsd Oslo-
Paris).

Sovevogn Kghenhavn-Paris i Nordekspres-

sen.

Sovevogn Kgbenhavn-Ostende i Nordeks-

pressen.

Sovevogn  Stockholm-Kgbenhavn-Rom i

Skandinavien-Italien-ekspressen.

Sovevogn Kgbenhavn-Chur i Skandinavien-

Italien-ekspressen.

Sovevogn Kgbenhavn-Basel i Skandinavi-

en-Italien-ekspressen.

Sovevogn Kgbenhavn-Hamburg i Ham-

burg-ekspressen. .

Sovevogn Kgbenhavn-Wien i Skandinavi-

en-Italien-ekspressen.

Sovevogn Kghenhavn-Genova i Hamburg-

ekspressen.

For at de rejsende kunne bestille deres
sovepladser forud, begyndte selskabet snart
efter oprettelsen at dbne et antal kontorer i
vigtige byer. Séldes eksisterede der i 1879 syv
organisationer af denne art i Paris, Berlin,
Breslau, Koln, Frankfurt, Wien og Bukarest.

Man konstaterede imidlertid hurtigt, at
denne handelsorganisation var ukomplet, da
de rejsende ikke samtidig med sovevognsbil-
letter kunne kgbe jernbanebilletter svarende
dertil. Derfor afsluttede man overenskomster
med jernbanerne, og séiledes opstod virkelige
rejsebureauer.

I 1886 var antallet udvidet til 37 agenturer
og underagenturer, delvis ledet af selskabets
funktionerer i Frankrig, Nordafrika, Tysk-
land, Belgien, Holland, Schweiz, Italien, Spa-
nien, Pstrig- Ungarn og Rumanien. Der kun-
ne de rejsende foruden sovevognsbilletter kg-
be jernbanebilletter af enhver art, indregi-
strere deres bagage og fi alle oplysninger.

Dette var et meget stort skridt fremad, an-
tallet af rejsebureauer steg hurtigt og var i
1900 i alt 160; deres virkefelt blev udvidet
til andre transportmidler og andre grene, si-
ledes at de simpelthen beskaftigede sig med
turisme.

I 1929 skete sammenslutningen med Thos.
Cook & Son, hvorved verdens ubestridt stgr-
ste og magtigste rejse- og transportorganisa-

sluttes side 84.
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De 4 foregiiende artikler
fandtes i nr. 7 0g.10 1950,
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5. artikel |

og nr. 5 og 11 1951. for

2-SKINNEDRIFT

Efter Franck Mc. Kennas ,Two Rail and special switches*.

Specielle sporskifter.

Pi stgrre banegirde og endestationer fin-
des oftest mange forskellige sporskifter. Disse
sporskifter forener deres funktion med bespa-
relse i vedligeholdelse, tidshesparelse, brandsel
og vigtigst af alt, pladshesparelse.

Efter at vi i de fire foregdende artikler
har gennemgdet alle principperne for 2-skinne-
drift, er vi nu i stand til ogsd at for-
binde og isolere disse specielle sporskifter.

Dobbelt sporskiftet.

Fig. 4 viser gverst et dobbelt sporskifte ind-
stillet pd kgrsel ad midtersporet. Fglger vi
polaritetstegnene, er virkemdden af det iso-
lerende gab i midten af skiftet nem at for-
std. Gabet forhindrer den negative () strgm
i at mgdes med den positive (+) strgm i
det midterste hjertestykke. Det andet set tun-
ger er forbundet med en isolerende tverfor-
bindelse, hvorimod det fgrste s@t er forbun-
det med en metalstang. I sporskiftets to yder-
stillinger er den ene af de ydre skinner fuld-
stendig uden forbindelse med den gvrige del
af sporskiftet, og har séledes den samme po-
laritet som den spanding, skinnen forsynes
med. Sporskiftets gvrige dele har da den

74

modsatte polaritet. Her gelder de samme
principper for isoleringen bag sporskiftet som
ved et almindeligt skifte. Ethvert spor, der
fgrer til et blindt spor eller et godsspor, behgver
ikke at have nogen isolation. Spor, der fgrer til
andre sporskifter eller spor, der strgmforsynes
fra et andet kredslgb, m& derimod have isole-

rende gab. Jevnfgr regel 2 og 4.

Figuren nedenunder illustrerer, hvorledes
et dobbelt sporskifte og 2 almindelige sporskif-
ter danner en mindre landstation med et over-
halingsspor og et godsspor. De benyttede
principper er fglgende:

1. Alle sporskifter er strgmforsynet fra tun-
gesiderne. De to ledninger leder strgm-
men fra tungesiden af 3-vejs sporskiftet i
vest til et stykke pd den anden side af
sporskiftet i gst. Spor C og sporskifte D
er strgmforsynet fra det gstlige sporskifte.

2. A er et blindt spor og kraver ingen strgm-
forsyning.

3. B er et krydsspor mellem to sporskifters
hjertestykkesider og mé i henhold til regel
4 (nar 2 sporskifter er anbragt med hjer-
testykke mod hjertestykke, ma begge skin-
ner have to isolerende gab) have to isole-
rende gab.

I det foregiende nummer har vi omtalt
ekvilibreringen ved 2-akslede vogne, og det
falder derfor naturligt at fortsette med de
4-akslede. Disse bogievogne anses i alminde-
lighed for at have tilbgjeligheder til afspo-
ring, hvorfor mangen en mj’er afholder sig
fra at bygge dem, mens andre har affundet
sig med afsporingstilbgjelighederne, som de
tager med i kgbet.

Hvordan kan det nu vere, at de 4-akslede
i model let afspores og ikke ved de store
baner? Sandsynligvis pd grund af de sterkt
afvigende driftsbetingelser, som vi nu vil un-
dersgge.

Fgrst og fremmest er der de smd kurve-
radier, der selv ved meget store anleg sjel-
dent eller aldrig nir op i nerheden af de til-
svarende for de virkelige baner. Vore radier
— relativt smd grundet pladsforholdene —
danner en del af &rsagerne, men kun den
mindste. Den langt vigtigste del er de mange
smi ujevnheder i skinneanleget, som opstar
ved ujevnheder i underlaget eller ved for-
skellig svelletykkelse. Navnlig ved skinnesam-
menstgd og i hjertestykker kan optrede hgj-
deforskelle, der ikke altid helt lader sig und-
gd. Selviglgelig far disse smd ungjagtigheder
langt stgrre betydning ved de smd sporvidder
end ved de stgrre, bl. a. fordi mélengjagtig-
heden for mj’eren ved de fgrste er meget
ringe. Her hjelper et waterpas ikke lengere.
Ved stgrre sporvidder som »0¢« og »l« kan
man benytte sig af waterpasset og rette skin-
nen op centimeter for centimeter.

Men sd let gir det ikke ved HO. Her ma
problemet ses fra en anden synsvinkel, nem-
lig fra kgretgjet sely. Disse, fra den virkelige
jernbane sterkt afvigende, driftsmuligheder
er hidtil ikke blevet tilstrekkeligt erkendt af
legetgjs- og modeljernbaneindustrien, hvor-

Disfh ikbos oo

VED 4-AKSLEDE VOGNE

for den fabriksmessigt fremstillede bogie-
vogn — og igvrigt ogsd den 2-akslede — let
afspores.

I Amerika begyndte model industrien fgrst
at ®ndre bogiernes stivhed, idet bogiesiderne
blev gjort drejelige om et midtpunkt, hvilket
fabriken Mirklin igvrigt nu ogsd er begyndt
pi. Denne fremgangsmade har vist sig over-
ordentlig driftssikker og ses pd fig. 1. Som
det neste skridt blev rigtig virkende affjed-
ring indbygget i bogiesiderne, hvorved der
opnds en udligning inden for bogien, og at
alle hjulene hviler pd skinnerne. For de min-
dre sporvidder lader en affjedring af aksler-
ne sig sikkert gennemfgre, men vil altid be-
rede en del besverligheder. Arbejdstiden her-
til star heller ikke i rimeligt forhold til resul-
tatet. Der mé altsd findes en lgsning, som ggr
det muligt uden nwvneverdigt arbejde at
ombygge forhdndenverende stive og uaffjed-
rede bogier, siledes at en stor driftssikker-
hed opnés. Med undtagelse af de sidebevaege-
lige bogievanger md hele problemet Igses i
bogieoph&ngningen og endda kun som
3-punktsoph@ngning, d. v. s. begge bogier mi
vere bevegelige i vognens lengderetning, den
ene mé endvidere vaere bevagelig i siden, og
den anden bmre vognen i fuld bredde, hvor-
ved vognen stabiliseres.

I praksis g¢r man det siledes, at en af
vognens bogier kun barer vognen i omdrej-
ningspunktet pd en mgtrik eller afstandsring
(fig. 3 a), hvorimod den anden bogie fir en
afrundet barer i hele vognens bredde (fig.
3 b). Derved er 3-punktsoph@ngningen op-
ndet. Kgrer en 3-punktslejret vogn hen over
en ujevnhed i skinnen, kan den ene bogie
dreje sig til alle sider under vognen, uden at
vognkassen bliver bergrt deraf. Kommer der-
imod den anden bogie med tverophangnin-
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gen over den samme ujavnhed, kan den un-
der trykket fra vognkassen give efter og pas-
sere ujevnheden sammen med kassen, hvor-
imod den fgrste bogie ubemarket af ujevn-
heden forbliver med alle hjul p& skinnerne,
uden at pdvirke vognkassen. Derved er drifts-
sikkerheden opnéet. Det er klart, at denne lgs-
ning let egner sig til ombygning af forhdnden-
verende stive bogier. Alle industrifabrikater i
HO lader sig let ®ndre og opndr en meget
stor driftssikkerhed. Som nevnt mange steder
i tidligere artikler egner 3-punktsophengnin-
gen sig selviglgelig ogsd for 2-akslede vogne,
idet den ene aksel anbringes normalt i lejer-
ne, hvorimod den anden ophanges drejeligt

i midten og har en fgring i lejernes aflange
huller. Til lejet i midten egner sig for de
store sporvidder fortrinligt det i handelen ve-
rende specielle kugleleje, der bestir af et al-
mindeligt kugleleje, der ligger i en anden
ring og sdledes kan dreje sig i alle retninger.
Da akslen imidlertid kun m& bevege sig i to
retninger, nemlig op og ned, benyttes aflange
huller i lejerne til at styre bevagelsen, fig. 4.
Alle vogne bygget efter 3-punktsprincippet
er overordentlig driftssikre, uafhzngige af
sporvidden, og ombygningen af forhdndenve-
rende stive bogier giver kun ringe ulejlighed

i forhold til det opnéede resultat.
X

Mrediss TIPS

Baggrundsdekorationer.

De fleste er ikke i stand til selv efter fan-
tasien at male eller tegne en smuk baggrund.
Find derfor et smukt fotografi eller billede
fra et magasin, som De kunne tenke Dem at
have som baggrund for Deres anlegs land-
skab, og fi lavet et lille lysbillede deraf. Et
Leicadiapositiv koster kun et par kroner. Lén
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hos fotohandleren en projektor og lad denne
vise lysbilledet pd baggrundsfladen i den ret-
te stgrrelse. Nu har De kun at tegne alle
konturerne over pd fladen efter lyshilledet og
bagefter male det. Er det et farvelysbillede,
vil De ikke alene fi konturerne, men ogséd
skygger og farver.

Saltvands-variabel modstand.

En forzldet men effektiv reostat kan i en
ngdsituation laves af et glas med saltvand,
en metalplade i bunden af glasset og en me-
talspiral, der er fastgjort sledes, at den kan
bevaeges op og ned og derved variere afstan-
den mellem den og pladen i bunden. En led-
ning forbindes til pladen, en anden til spira-
len, og det hele forbindes i serie med det, der
¢nskes kontrolleret. Spendingen reguleres ved
bevaegelsen op og ned, idet saltoplgsningen
giver modstanden. Jo mere salt i oplgsnin-
gen, jo mindre bliver modstanden for en be-
stemt afstand mellem de to metalstykker.
Medmindre man kan sin elektricitetslere til
bunds, advares det mod at benytte modstan-
den for kredslgh over 24 volts spznding.

Holder til loddekolber.

En god holder for loddekolben kan laves
af en gammel farvebdndsrulle fra en skrive-
maskine eller bedre af en tom spole fra et
haefteplaster. Det ggres ganske enkelt ved at
bgje den ene sides plader ud til siden for at
undgd, at spolen ruller eller tipper over.

Kul i model.

Det synes, som om vi alle har hver sin me-
tode til at efterligne kul pd i lokomotiver,
tendere, tipvogne, kulgrave o. s. v. Kork-
stumper, fint grus, groft malet kaffe og me-
get andet benyttes hertil, og de, der benytter
dem, siger, at virkningen er meget effekt-
fuld.

Men det allerbedste materiale for alle stgr-
relsesforhold er — mearkeligt nok — kul. For
at fa kul ned i den rigtige stgrrelse pakkes
et stykke ind i en s®k og legges pd et ce-
mentgulv. Med en hammer bankes der godt
pa det. Nar man har knust det tilstrekkeligt,
pakker man det ud og borttager alle under-
og overstgrrelser. Resten legges i et sylte-
tgjsglas til senere brug.

Nar vi vil anbringe kul i tendere eller
vogne, skerer vi et stykke tykt pap eller finér
til, sd det ngjagtigt passer til vognen. Vi smg-
rer et lag plastisk tre pd for at opnd den
uregelmessige overflade. Nir massen er tgr-

ret, kommer vi et godt lag lim over det hele
og strgr vore smd kulstykker pd. Nar limen
er tgr, kan vi sette det hele i vognen. Hyvis
der er enkelte yhelligdage«, kan det dakkes
ved maling med sort tusch. Lad vere med at
komme lak eller maling pd kullene. Det lig-
ner ikke. Benyttes kul i vognladninger i gods-
vogne, ma man ikke anvende kul af en be-
stemt stgrrelse, men variere lige fra pulver til
temmelig store stykker.

Et water-pas.

Nar vi bygger et anleg og legger spor, er
det ofte ngdvendigt at fi at vide, om to
punkter i hver side af rummet er i samme
hgjde. Som regel vil landskab, broer o. s. v.
forhindre os i at benytte det normale water-
pas med snor. I disse tilfelde anskaffer vi os
en tilstrekkelig lang gummislange og ind-
setter et lille glasrgr i hver ende. Det hele
fyldes med vand. Den ene ende fwmstnes til
den kendte faste hgjde, og den anden legger
vi over landskabet, under broerne, igennem
tunneler o. s. v. over til det sted, hvor vi gn-
sker at f4 den samme hgjde. Vandoverfladen
i det ene glasrgr vil altid have ngjagtig sam-
me hgjde som vandoverfladen i det andet, og
de rette hgjder kan nu let findes. En vand-
slange kan ogsd benyttes, men den er meget
mere uhandelig.

Malerbgtter.

Deres kones eller karestes tomme neglelak-
beholdere kan benyttes til beholdere for de
sma mangder maling, vi benytter til paskrif-
ter pd vogne eller til reparation af smi ska-
der pd det rullende materiel.

Kabeltromler.

Til at efterligne kabeltromler som last pé
fladvogne eller dbne godsvogne egner tomme
farvebandsspoler fra skrivemaskiner sig for-
trinligt. De pavikles en rekke gamle lednings-
rester og far eventuelt en gang lak eller ma-
ling.
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Foto fra
besoget

Af pladshensyn ma vort besog i Kalundborg Modeljernbaneklub

vente til neste maned.

Svagstrgmsdelen er skematisk fremstillet i
fig. 5, og tegningen angiver sdledes samtidig
hele anlegets tekniske opbygning. Systemer-
ne, der benyttes, er uhyre enkelte og sam-
tidig det nyeste pid mj.-omrddet. De 3 lokale
centralposter er kun skitseret pa tegningen,
men de vil blive opbygget efter de samme
principper, si snart Tvarsted er ferdigbyg-
get. De 3 lokomotivfgrerposter har hver sin
strgmforsyningsdel og sin kgrekasse og ses
gverst til venstre som cab 1-2-3. Herfra gér
kgrestrgmsledningen direkte til togvejsbordet,
hvor de 3 cabs (og de lokale) kan indstilles
hver for sig til een eller flere af hvilken som
helst af de 17 sektioner, anleget bestdr af,
men kun 1 cab til en sektion. Forbindelserne
fra togvejsbord til anlegets spendingssektio-
ner sker via kabelkelderen. Togvejsbordet er
anbragt pd streekningspostens kontrolbord. Pé
samme bord findes en streeknings-sportavle
med besettelsesmarkering for samtlige spor-
sektioner og tilbagemelding for streekningens
samtlige sporskifter og signaler. Ledninger
herfra gdr over kabelkzlder og relereol til
anleg.
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Pa kontrolbordets skrd pulte findes et
fiernstyringsbord for de 3 mellemstationer,
Sgby, Tversted @ og Broen. Herfra betjenes
indkgrselssignaler og sporskifter.

Alle signaler er fjernbetjente, men gir
automatisk pa stop ved forbikgrsel og kan
ikke swmttes pa kgr igen, fgrend betjenings-
héndtaget har veret sat tilbage pa stop.
Samtidig er der skabt afhengighed mellem
signal og tilhgrende sporskifter, siledes at
ingen sporskifter kan betjenes, si lenge sig-
nalet stir pa kgr. Signalerne er af tre-
begrebstypen.

Hele streekningen mellem de to endestatio-
ner kan altsd fjernstyres fra kontrolbordet,
og overhaling foretages pd det for den gje-
blikkelige situation bedst passende sted. An-
leeget svarer igvrigt i sine principper til det
i forrige nummer beskrevne system, der for
nylig er indfgrt hos de tyske forbundsbaner.

Pa samme kontrolbord findes belysnings-
bord med betjeningskontakter for hele an-

laegets belysning i byer, stationer o. s. v. Ogsa
en central til telefonsystemet forefindes,
idet samtlige ordrer til stationsforstandere og
lokofgrerne gir pr. telefon. En overgang for-
sggtes med hgjttalersystem, men systemet vir-
kede ikke tilfredsstillende, og fremskaffelse
af et helt nyt anleg 14 ikke indenfor de gko-
nomiske muligheder.

Endvidere har kontrolbordet et transforma-
torskab med betjeningspult, der leverer strgm
til samtlige streekningspostens forskellige dele,
som den skematiske tegning viser.

Alle ledninger fgrer fra kontrolbordet di-
rekte ned i kabelkzlderen nedenunder til
klemlister og fordelingsddser, og herfra til
relereolen og anlegets forskellige borde. Det
hele er adskilleligt og transportabelt, idet der
benyttes mangebenede stik, op til 30 ben pr.
stik.

Der kan pd strzkningen kgre 3 tog og pd
stationerne ialt 3 tog ad gangen uafh@ngigt
af hinanden, og en kgrsel foregir i hoved-
treekkene pd fglgende made:

Et tog skal afgd fra Tversted til Hgjbjerg
H. P4 Tvarsted rangeres togstammen sam-
men, og et lok kommende fra lokomotiv-
banegdrden kobles pd. Nar toget er klar
ved perron, giver stationsforstanderen klar-

melding til streeknings-centralen. Denne s@t-
ter pd togvejsbordet togvejen sd langt frem
ad banelinien som muligt under hensyntagen
til andre med- eller modgéende tog. Strek-
nings-centralen giver derefter den pégeldende
lokfgrer (en af cab’ene) klarordre. Stations-
forstanderen pd Tvaersted smtter sit udkgr-
selssignal pd kg¢r (samtlige signaler kan alle
ses fra lokofgrerposterne) og lokofgreren drejer
op for sin hastighedsregulator. Toget forlader
perronen og kgrer ud pd linien, og fgre-
ren skal nu kun passe sin kgreplan og re-
spektere signalerne.

Vel ankommet til perron pd Hgjbjerg H
overtager stationen loket og stammen, og loko-
fgreren er klar til at fgre et nyt tog hjem til
Tversted igen. Ngjagtigt som i virkeligheden.
Nir alle tog er i gang, er der selviglgelig
meget at ggre pd strekningsposten, men sd
leenge lokofgrerne respekterer signalerne, er
chancerne for fejl sméd, grundet de automati-
ske indretninger. Betjeningen er ikke hel-
garderet, med vilje, for det skal vere muligt
ved fejl betjening at kunne fordrsage ulyk-
ker.

I de folgende artikler behandles den prak-
tiske opbygning af de enkelte dele i detailler.
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2-akslede bogievogne

Centerbolt

Guommishiver Lo/l/o» drggonelstang

=

SRR
Diagona/iteng
@
T

De fleste mj’er kender sikkert af bitter er-
faring de ulemper, der opstdr, nidr man med
kgrsel med 2-akslede vogne, srlig vogne
med stor akselafstand, skal passere over-
gangskurver og eventuelle ungjagtigheder ved
sporet. Endvidere er det ogsd en kendt sag,
at vogne, f. eks. CU, FE, TE, med sin ret
store akselafstand er meget tilbgjelig til i
kurver at afspore ved selv den mindste ungj-
agtighed ved skinnestgdene, idet hjulflangen
vopspgger« nzvnte steder i kurvens yderste
skinnestreng.

For at afhjezlpe ovennmvnte gene har vi
her i S.M.J.K. med godt resultat forsggt den
pd hosstdende skitse viste anbringelse af
hjuls@ttene pd to l-akslede truck. Trucken
kan dreje sig om en centerbolt, siledes at
hjulakslerne ved lgb i kurve vil indstille sig
mod kurvens centrum. Truckene er forbundet
indbyrdes med en stang med et gje i hver
ende, der drejer om en 1/16” bolt loddet pa
truckens afstandsplade. Denne stang er, som

skitsen viser, anbragt diagonalt. Vognens
vanger md af hensyn til truckens bevaegelighed
vere anbragt med ca. 45 til 46 mm afstand
(spor O). Til mellemleeg mellem truck og vogn-
bund anvendes ca. 20 mm store gummiskiver
af gammel cykleslange i det antal, der er
ngdvendigt for at opnd den rette hgjde af
vognbunden. Disse gummiskiver er tillige
steerkt stgjdeempende.

Dette forsgg blev fgrst udfgrt pd en vogn,
der nogen tid havde kg¢rt med faste aksler og
havde stor tilbgjelighed til afsporing i kurver
og ved selv smé ujevnheder i sporet. Efter mon-
tering af truckene kgrer vognen sd godt som
nogen bogievogn, kun er vognkassen lidt
mere tilbgjelig til at vugge p& grund af dens
ret lille vaegt.

Pa nuveerende tidspunkt har vi 3 vogne med
omtalte hjularrangement, nemlig 1 FE, 1
HTJ bogievogn D 44 og 1 TF.
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Hermed

afslatter vi artikelrsekken
om DSB’s signaler

der begyndte i nr. 5 1951.

C. Handsignal for sporskiftning.

Signal nr. 90: »Skift sporskiftet« Signalgi-
ren ggr front mod sporskifteren og fgrer den
ene hind (om natten hvidt lys) i en halv-
bue over hovedet.

D. Handsignaler og lyssignaler mellem lo-
komotivpersonalet og gvrigt personale ved
toget.

Signal nr. 92: »Bremseprgven kan begyn-
de«. Signalgiveren lgfter den ene arm lodret
i vejret. Natsignal: Hvidt lys bevaeges i
kreds.

Signal nr. 93: »Brems med trykluftbrem-
sen«. Signalgiveren lgfter begge arme i vej-
ret og slir he@nderne sammen over hovedet.
Natsignal: Hvidt lys beveges i en halvbue.
Daglyssignal (hvis baggrundsskerm foroven
og forneden ender i en trekant): Eet hvidt
lys.

Signal nr. 94: »Lgs trykluftbremsen«. Sig-
nalgiveren udstrekker begge arme vandret.
Natsignal: Blink med hvidt lys. Daglyssig-
nal: To hvide lys.

Signal nr. 95: »Bremseprgven afsluttet¢ gi-
ves som signal nr. 92. Daglyssignal: Tre hvi-
de lys.

Signal nr. 96: »Togets sidste vogn fglger
med¢. Signalgiveren udstrekker den ene arm
vandret. Natsignal: Grgnt lys bevaeges op og
ned. Dette signal afgives, ndr lokomotivigre-
ren har afgivet signal nr. 61, der i dette til-
flde skal tilkendegive, at man ikke fra loko-
motivet kan se togets slutsignaler.

Signal nr. 97: »Togets sidste vogn fglger
ikke med«. Signalgiveren bevager rgdt flag
(om natten rédt lys) op og ned.

Signal nr. 98: slkke rejsende eller gods at
afsatte« gives som signal nr. 96. Signalet gi-
ves, nar lokomotivigreren har givet signal nr.
60, der her tilkendegiver, at man pd lokomo-
tivet gnsker oplyst, om der er rejsende eller
gzods at afsette. Signalerne nr. 96, 97 og 98
gives fra den side af toget, hvor lokomotiv-
fgreren har sin plads, og hele togpersonalet
skal deltage i udvekslingen af signalerne i
det omfang, det har adgang til dgre og vin-
duer. Lokomotivfgreren skal gentage signa-
lerne, ndr de er opfattet.

Signal nr. 99: »Stop«. Toget skal straks
bringes til standsning. Signalgiveren holder
begge arme i vejret eller foretager en hurtig
bevaegelse med oprakt arm. Natsignal: Rgdt
eller andet lys, der bevages i kreds. Flgjte-
og brummersignal: 3 korte toner.

E. Handsignaler for trinbretter.
Signal nr. 100: »Rejsende at optage«. Sig-

nalgiveren stir med front mod det kommende
tog og lgfter den mod sporet vendende arm
lodret i vejret. Natsignal: Brandgult lys.

Signal nr. 100a: sIngen rejsende at op-
tage. Signalgiveren stir med front mod det
kommende tog og udstrekker den ene arm
vandret mod sporet. Natsignal: Hvidt lys.

Disse signaler anvendes kun ved tog, der
skal standse efter behov, jfr. tjenestekgre-
planen.

XVII. Faste maerker.

Signal nr. 101: »Giv agt¢-merker. Anbringes
til hgjre for sporet. a) tilkendegiver, at loko-
motivfgreren altid skal give signal nr. 55
(»Giv agt«), ndr merket passeres. b) tilken-
degiver, at signal nr. 55 skal afgives i usigt-
bart vejr. ¢) tilkendegiver, at lokomotivfgre-
ren, nir det bagved market varende kon-
trollys for advarselssignalet ved vejoverska-
ring ikke viser hvidt blinklys, skal afgive
signal nr. 55. d) er anbragt 200 m foran en
vejoverskaring,

Signal nr. 102: »Kendingsmarke for brand-
farlige streekninger« tilkendegiver, at der skal
udvises forsigtighed ved fyringen under pas-
sage af den afmerkede strekning. Brandgult
mearke med sort B.

Signal nr. 103: »Kendingsmerke for holde-
steder uden sidespor og uden holdesignaler¢
er to over hinanden anbragte hvide kryds.

Signal nr. 104: »Kendingsmarke for holde-
steder med sidespor, men uden hovedsigna-
ler«. To over hinanden anbragte hvide, tre-
kantede skiver med r¢d kant. Spidserne ven-
der mod hinanden.

Signal nr. 105: y»Afstandsmeerker«. Skrat-
stillede, rektangulere, hvide skiver med rg¢d
kant. Tilkendegiver afstanden til en stations
indkgrselssignal eller til et hovedsignal pé
fri bane. a) opstilles 1200 m, b) 800 m og
¢) 400 m foran hovedsignalet.

Signal nr. 106: »Kendingsmarke for farlige
stationer¢. Aflang, hvid skive med r¢d kant,
forsynet med indskering i begge ender. Mer-
ket tilkendegiver, at indkgrslen pd een eller
flere af stationens togveje skal ske med for-
sigtighed. Anbringes pa eller ved indkgrsels-
signalmasten.
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Signal nr. 107: »Rangergrensemarkec.
Kvadratisk pd spidsen stillet hvid skive med
rgd kant. Tilkendegiver grznsen, udover hvil-
ken der ikke m& rangeres i hovedsporene.
Anbringes 50 m indenfor indkgrselssignal-
masten.

Signal nr. 108: »Stopmarke for indkgrende
tog« tilkendegiver, hvor langt et indkgrende
tog md kgre. Anbringes til hgjre for eller
over sporet. Belyses i mgrke.

Signal 109: »Stopmearke for elektriske tog«.
Rektanguler, hvid, flad med r¢d kant og rgd
paskrift. Anbringes til hgjre for eller over
sporet.

Signal nr. 110: sFrispormerke¢. Lave, hvi-
de merker med r¢d pdmaling. Tegningen vi-
ser market dels fra oven og dels fra siden.

Tilkendegiver, hvor langt et kgretgj (puffer-
ne) kan fgres frem pd det ene af to sam-
menlgbende spor uden at hindre den frie an-
vendelse af det andet spor.

Signal nr. 111: »Grensemarke mellem ma-
skintjenestens og trafiktjenestens omrddec.
Lav, rund, hvid pzl foroven .skrét afskaret
fra to sider og med rgd stribe tvaers over
ryggen. Anbringes med ryggen vinkelret pé
sporet.

Signal nr. 112: »Kendingsmarke for per-
ron ved trinbratter, ved hvilke der ikke fin-
des bhevogtet overkgrsel¢. Lodretstillet, rekt-
anguler, hvid skive med rgd kant. Anbringes
umiddelbart foran perronen til hgjre for spo-
ret. Anbringes ikke pd elektrificerede strak-
ninger.
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MODEL RAILROADING. Bantam Giant se-
rie. 384 sider 35 c. (3,25 kr.). Det amerikanske
»tin-plate« firma LIONEL har udsendt 2. steerkt
forggede udgave af sin handbog, der i 28 gen-
nemillustrerede kapitler forteeller »Everything
YOU need to knowe vedrgrende et »tin-plate«-
anleeg, lige fra den fgrste beskedne skinneoval
pa gulvteppet i dagligstuen til det store per-
manente anleeg pa loftet eller i kaelderen. Bane-
legemets opbygning med landskab, banegarde,
bygninger, den elektriske installation gennem-
gas meget omhyggeligt med et utal af billeder,
skitser og planer’over anlzeg, og for de mange,

INDUSTRI NYT

der ikke er begunstiget af plads til sdet helt
store«, er der fikse anvisninger pa, hvorledes
pladsproblemet kan lgses. For viderekomne er
der et kapitel om vandlgb og vandfald, lys-
effekter (nordlys og tordenvejr) og vist, hvor-
dan en fjernsynsmodtager elegant indbygges i
landskabet som »auto-cinema«! De amerikanske
baners historie er kort gengivet, og de alminde-
lige typer pa lokomotiver og vogne er beskre-
vet og afbildet og sammenholdt med Lionel
lokomotiver og vogne. Spgrgsmalet »klube- eller
»privat« anlseg gennemgas, og bogen slutter
med oplysning om det amerikanske signalsy-
stem og en ordbog for jernbaneudtryk.

Bogen bgr med sine mange illustrationer og
oplysninger om amerikanske jernbaneforhold og
ikke mindst pad grund af sin lave pris ikke sav-
nes i noget modelbanebibliotek.

Fabriken BODAN har i HO fremstillet en ny-
delig jernbanebro med opkgrselsramper. Bro-
lzengden er 36 cm (= 2 lige Mairklinskinner),
ramperne 54 cm (= 3 lige skinner), rampens
hgjde 3,5 em, hvilket giver en stigning pa 1:16.
Stigningen er lidt voldsom — Mirklin angiver
som maksimum 1:30, og de fleste handbgger
anbefaler 1 : 50 — men dog nzeppe vzrre, end at
de fleste lokomotiver vil kunne Kklare det pa

grund af den ret korte straeekning. Som {fglge
af den stejle stigning er vinklen ved rampens
fod vel lille, hvilket medfgrer, at koblingen pa
lokomotiv og vogne (nar der anvendes Mirklin-
koblinger) let kommer i bergring med midter-
skinen og derved fremkalder kortslutning. Med
lidt lezengere og lavere rampe kan denne ulempe
undgas.

Fra Firmaet Hobby Kelderen er tilsendt en
lille, fiks HO motor. Det er en universal motor
med feltmagnet med midtpunktsudtag. Der er
saledes een ledning til frem og een ledning til
tilbage. Den er let at forbinde til en omskifter,
men kraver en perfektomskifter eller selencel-
le for helautomatisk retningsomskiftning.

Ankeret er sekspolet.

Motorens bredde er 31 mm, hgjde 36 mm og
leengde (i akseretningen) ca. 35 mm. Akslen er
forlzenget 30 mm ud fra lejet til anbringelse af
snekke eller lignende.

Den benytter en spaending pa 12-20 volt og har
7000 omdr/min. Det er en ret kraftig lille mo-
tor, som sikkert mange vil f& brug for. Den er
lige stor nok, men vil dog kunne finde plads i
mange stgrre lokomotiver, motorvogne etc. Skal
den f. eks. benyttes i et lyntog, krsaever den
dog en fast anbringelse og en flexibel forbin-
delse til bogierne. Herudover kan der findes
mange anvendelser for motoren, signaler, spor-
skifter, automatiske bomme, drejeskiver o. s. V.
i HO.

BREVVENNER SOGES

Schweiz.

Et medlem af jernbaneklubben i Neuchitel,
B. Hug, c¢/o Jacopin, 10, rue des Beaux-arts, Neu-
chatel, Schweis, sgger en brevven i Danmark for
at diskutere store og sma jernbaner, bytte fotos
og tegninger.

Hr. Hug er 18 ar og har selv bygget flere mo-

deller og interesserer sig meget for danske jern-
baners rullende materiel. Hr. Hugo skriver tysk
og fransk

Ungarn,

Den ungarske bygger fra vort januar-nummer,
hr. Istvan Vasarhelyi vil gerne i forbindelse med
en dansk, norsk eller svensk laeser for at disku-
tere modelbygning. Adressen er Budapest, 110,
Bem Jozsefutca 7, og hr. Vasarhelyi skriver bade
tysk og engelsk.
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KLUBMEDDELELSER
*

Danmark
Dansk Model Jernbane Klub, Kgbenhavn.

Formand: Civiling. P. E. Clausen, Gl. Strand
38, 1, sal, K

Nestformand: Tandtekn. M. Christensen.

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

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

Klublokale: Ngrrebro Station. Anlaeg i »Oe.
Der afholdes kgreaften pa Ngrrebro Station
den fgrste mandag i hver maned kl. 20.

P. b. ¥,
J. Svindt.

Ved et mgde afholdt sgndag den 10. februar
mellem repraesentanter for danske model jern-
baneklubber, fabrikanter og forhandlere af mo-
deljernbanemateriel i anledning af dannelse af
et forbrugerridd nedsattes med tilslutning fra
alle parter et radd bestiende af:

Civilingenigr P. E. Harby, Toftager 24, Brgnd-
bygster pr. Glostrup.

Maskinarbejder E. Gyldenbo, Moselgade 2,
Kgbenhavn S.

Kontorassistent V. Beng, Tomsborgvej 25, Hil-
lergd.

Maskinmester K. Andersen, Schleppegrells-
gade 68, Aalborg.

Henvendelse til forbrugerraddet bedes rettet
til fgrstnsevnte medlem.

P. E. CLAUSEN.

Rubrikannoncer:

Pris for enkelt annonce: Indtil 20 ord kr. 3,00.
Bedes forudbetalt pi giro 74115.

Modelbaneklubben HO, Kgbenhavn.
Formand: P. Hegner.
Nzestformand: E. Gyldenbo.
Sekreter: A. Neermann.
Kasserer: E. Wilsbech.

Klubben afholdt ordinzer generalforsamling
onsdag den 6. februar. Bestyrelsen genvalgt.
Pib.rve
Aage Neermann, sekretzer.

Rettelser til listen i forrige nummer over
Danske Klubber.

Nykgbing Falster Klubben er endnu ikke dan-
net. Slagelseklubbens formands adresse er zn-
dret til Lundehus, Valbyvej, Slagelse. TIf. 2798.
3 DIV{JK's formand har adresse Gl. Strand 38,
. sal, K.

Wagons-Lits

fortsat fra side 73.

tion dannedes. Sammenslutningen af de to
verdensorganisationer har sat sig uudslette-
lige spor, og firmaets aktivitet omfatter nu
hele jorden med en kade af ca. 550 kontorer,
og det indtager en dominerende stilling in-
denfor rejse- og turistlivet.

Er det ikke et trgstende syn efter de tunge
begivenheder, der har formgrket horisonten i
Centraleuropa, stadig at se tog cirkulere med
navne som Orient-express, Arlberg-Orient-
express, Simplon-Orient-express? Disse inter-
nationale tog medfgrer, som man ved, direkte
vogne, der forbinder Vesteuropa med Wien,
Budapest og Bukarest, Belgrad, Sofia, Athen
og Istanbul, og denne togstamme danner fgr-
ste etape pa den direkte streekning Istanbul-
Bagdad, »Taurus-Expressen¢, der nu ligele-
des medfgrer siddevogne.

.Modeljernbanen® indbindes. En adrgang 5,75
kr., tre argange 14,50 kr. Ogsd andre tids-
skrifter og bgger modtages.

Reimann Petersen, Kirke Hyllinge.

Her er Deres chance til at fa kompletteret Deres
samling af ,Modeljernbanen. ..

12 stk. af de her nesevnte sldre numre sslges sdleenge
lager haves for kr. 15.—, 18 stk. for kr. 20.— porto-
frit tilsendt ved indseettelse af belobet pa giro 74115.

Hvert nummer er nyt, indtil De har lest det!

Motoromformer 220 v jevnstrgm — 220 v. vek-
selstrgm 250 watt, 1 transformator, 2 Mirklin lo-
komotiver, 1 krydssporskifte, 165 m. gammel
dansk messingprofil a 0,90 kr. mm szelges.

Vester 4269.

1. argang:
4-5-6-8-9

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

— ud og se med DSB

= Billige 8- og 15 dages kort

Manedskort

Feriebilletter
Danske rundture

Nordiske rundtur og mange

andre billige rejsemuligheder

Tilrettelieg Deres sommerferie i god tid og spar penge. Tal med narmeste rejse-

[
0 LOKOMOTIVHJUL
stobt i bronce ‘

rd mal 27mm 35mm 42mm 45mm 49mm
pris : 1,05 1,85 2,00° 2,15 2,75
Afdrejet pris: 1.80 2.70 2.85 3.00 3.60

Sendes pr. efterkrav ved bestilling til

MODELJERNBANEN

@sterbrogade 224, Kebenhavn @.

Det er en

EGC

model

bureau eller station.

Forhandlere af Modeljernbanen
i lossalg:

‘ Model og Hobby, Isafjordsgade 16, S
Palsdorf, Holmens Kanal 32, K

[ Hobby Shop, Vesterbrogade 175, V

| Hobby Kelderen, Nansensgade 74, K

| Hovedbanegirdens Aviskiosk, V

[ Odense Hobbyforretning, Vesterg. 89, Odense
Henning Clausens Boghandel, Ridhuspladsen,

Aarhus

Tryfa, Brodregade 26, Randers

‘ o8 ved forud indsttelse af kr. 2,75 pd &iro
74115 modtager De det onskede nummer til-
‘ sendt portofrit i konvolut.

BYGGESAT TIL VOGNE bestdende af

A-seet
2 sider med udfreesede vinduer, 1 bund, 1 udhulet tag med

underlag, mellemveeg, 2 gavle samt tegning.

B-saet

Seeder og veegge til WC samt andet inventar.

Pris
HO o

DSB personvogn litra CM.

A-sset kr. 4,50 9.80
B-seet kr. 1.50 3.00

DSB personvogn litra CU.

A-seet kr. 4.50 6.50
B-seet kr. 2.00 3.00

DSB pak- og postvogn litra DJ.

kr. 4.00 7.50
kr. 0.45 0.90

A-seet
B-seet

Pris
HO (0}
Tagprofiler til tree- of stal-
vogne pr. '/2m kr. 0.80 1.50
Bunde til tree- og stalvogne
pr. Y/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. /o m kr. 0.10

Fas i alle fgrende hobbyforretninger eller direkte ved indsendelse af belgbet gen-
nem Modeljernbanen, giro 74115, ved belgb under kr. 8.00 tilliegges porto kr. 0.35,
over kr. 8.00 portofrit.






