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Til skala HO.

Lokomotivhjul til litra E, isolerede med bakelit-
indleeg og messingbandage pr. stk. 3,00 kr.
Egerhjul til vogne (bakelit) pr. stk. 0,25 kr.

Til skala O.

Egerhjul i bakelit, monteret pa aksel, pr. sat
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Katalog i samlemappe 1.00 kr. - porto
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Ved De, hvordan De tegner
abonnement pa Modeljernbanen?

De indsetter belobet

kr. 25,00 pa postgirokonto 74115
o8 modtager derefter bladet i et r (12 numre)
med posten i et beskyttende omslag.

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

ningen til fornyelsen.

LUFTLEDNINGSMASTER

KR. 1.00 |

Ga til Hobby Olsen

Hobby Kalderen

NANSENSGADE 74, KOBENHAVN K.

BYEN 1974 x

24en stewrkt forpgede udgave af
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(384 S. — pris kr. 3.50)
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Alt materiale til
Modeljernbanen
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ODENSE HOBBYFORRETNING

Vestergade 89 . Odense
Giro 88161

Vort hefte
Tegninger og fotos af
= =2
danske lokomotiver og vogne
52 sider med tegninger og fotos af lok og vogne,
sporplaner og bygninger
findes endnu i et begrenset antal.

{lle MJ-byggere bor eje dette hefte.
kun 3.50 kr.

Tilsendes portofrit mod indswettelse af belgbet

pa giro THI5.

Alt. hvad der fas i landet af modelbaneartikler

vil De finde i vort nye, store
MODELBANEKATALOG

Desuden har vi folgende kataloger: Modelfly-,
Modelteater-, Diverse hobby-, Radio- og Parti-
varekatalog. Pr. stk. 50 gre, alle 6 kataloger
kr. 2,00 (< porto 10 gre). Belgbet kan ind-
sendes i frimaerker.

BERG RADIO & HOBBY

Guldsmedegade 40 - Arhus

Transformatorer for tog o. L. fra kr. 15.00.

Bogen
VI BYGGER EN MODELJARNVAG

kr. 5.00 l

portofrit tilsendt

Giro 74115

Denne méned:

I tilslutning til artiklen i
Sorrige nummer om konstruk-
tionen og opbygningen af
drejeskiver bringer vi denne gang
en overordentlig interessant
artikel fra en af vore danske
lasere vedrorende automatiken
pa et modelanlegs drejeskive.
Til sommerferiens modelarbejde
omtaler vi meget grundigt
DSB’s bomme og led. Tkke
alene de hidtil kendte typer,
men ogsa den nye model, der
Sorelobig kun er opstillet pa
prove. Endelig til slut bvorledes
op og nedlukningen arrangeres

i praksis. Artiklerne er lange,
men mange lesere har bedt os
om, sd vidt muligt at gore en
heskrivelse fardig i eet nummer
i stedet for at sprede den over
fere, bvilket vi vil lzgge os

pd sinde i fremtiden.

Af det ovrige stof ma frembaves
sondagsanlaget, modeltiden og

omlalen af gangse motorer.

Ogsa en form for dyrk-
ning af vor hobby:

Politiet i den franske by
Forgue-Estaire har startet en
omfatiende eftersogning af ejeren
af et modeltog, som bar varet
brugt til at smugle 25,000 liter
stjalet spiritus ud af et brenderi.
1 en garage ikke langt fra
branderiet fandt politifolkene

en miniature-jernbane, som
gennem en 200 m lang tunnel
stod i forbindelse med branderiet.
Toget blev trukket af et damp-
lokomotiv med spritapparat

0g bestod af lutter sma tankvogne.

Vort forsidefoto
viser opsatning af koreledning
pa Kobenhavns S-Bane.
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ATt FARUP

VIBORG

jernbiane

MFV])

Mariager-Faarup-Viborg Jernbane er den
yngste af Danmarks privatbaner, den bley
abnet for driften i 1927 og er delt i to
jernbaneselskaber, Mariager-Faarup og Vi-
borg-Faarup, med hver sin bestyrelse. Ba-
nerne har felles forretningsudvalg og drives
under eet, med vaerksted, remise og togleder-
station i Mariager. Hovedkontoret ligger i
Viborg og er falles med Skive-Vestsalling
Jernbane.

Banen er godt 58 km lang og er anlagt
med stgrste stigning 12,5 promille, skinne-
profilet er 24.39 kg med svevende stod,
Z-lasker og svelleskruer.

Liniefgringen op fra Mariager voldte an-
lzegsingenidrerne meget besvaer, men det lyk-
kedes ved en stigning pé 12,5 promille over
4 km at komme op, og derved var samtidig
skabt et enestdende smukt stykke jernbane,
dels gennem skovene og dels pd en hgj dem-
ning langs Mariager Fjord med vid udsigt
over fjorden ind til Hobro og ud til cement-
fabrikerne »Dania«. Ogsd den sidste strak-
ning pa ca. 15 km inde ved Viborg er en
skgn oplevelse; her gdr banen langs Ngrrea-
dalen, og den rejsende har rig lejlighed til
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at fryde sig over landskabets skgnne kontu-
rer, den U-formede smeltevandsdal med de
store engpartier.

Allerede ved banens anleg var man klar
over, at det ville komme til at knibe med
gkonomien. For sa vidt angir Mariager-
Faarup banen, anlagdes den som en skultur-
baneg, hvor staten indskgd 2/3 af anlaegskapi-
talen. De bange anelser om gkonomien slog
til. og op igennem trediverne og begyndelsen
af fyrrerne var underskuddet betydeligt. Ba-
nen blev af trafikkommissionen i 1939 sat i
klasse 4, d. v. s. den darligste klasse. hvor
snarlig nedleggelse matte forventes. Under
krigen @ndredes imidlertid forholdene, bhe-
folkningen fik ¢jnene op for banens betyd-
ning, og da banens modernisering skulle
vedtages i 1949, gik alle kommunerne glat
med til at garantere for banens drift i de
forlangte syv ar.

For at danne sig et indtryk af banen vil
det veere naturligt at se pa arbejdsydelserne
i forhold til andre privatbaner, idet samtidig
anfgres statistikkens tal for D.S.B.

Tallene ser siledes ud:

.~ MARIAGER

M.F.V.]. Privatbanernes D.S.B.
1949-50 middeltal 1948-49

Antal k¢rte' km pr. banekm (antallet af 194549
| A e sl i e 5.200 5.300 12.700
Antal rejser pr. kim driftslengde ........ 3.100 7.600 36.200
Antal tons pr. km driftslengde ........ 370 1.400 3.100
Udgift pr. km driftslenge ............ 9.300 24.600 139.400

Banen kgrer siledes et antal tog, der sva-
rer til gennemsnittet for privathbanerne, men
togenes benyttelse er vaesentlig lavere, for
rejsende 41 pet. og for gods 38 pet. af gen-
Lykkeligvis banens
udgifter samtidig pa kun 38 pet. af middel-

nemsnitstallene. ligger
tallet, siledes at banen med et underskud pa
ca. 90.000 kr. ligger i den bedste halvdel af
privatbanerne. Endelig bemarkes, at banen
efter statistikken har tilfgrt D.S.B. en ind-
teegt pa 300.000 kr., hvilket tal sandsynligvis
nermer sig 400.000 kr., nar blancobilletter
m. v. medregnes.

1 konsekvens af den lette trafik pd banen
er kgrslen med damplokomotiv nasten op-
hgrt. Banen har 5 damplokomotiver, hvoraf
3 er hensat, medens 2 store 3-koblede damp-
tenderlokomotiver fra Frichs holdes i live af
hensyn til dels snekgrsel, dels kgrsel med kul
fra Mariager til Viborg under serlige for-
hold; damplokomtiverne kgrte sidste r ca.
4500 km af det samlede antal togkilometer
pa ca. 303.000 km. Banens daglige godstog

kgres med et 320 hk diesellokomotiv bygget
pa Scandia 1931 med langsomgiende 6 cylin-
dret Frichs-motor. Desuden har banen en
stalbygget 300 hk dieselvogn hygget 1935 pa
Frichs med 8 cylindret hurtiggiende motor;
denne er reserve for godslokomotivet og ba-
nens 2 skinnebusser, der besgrger den dag-
lige persontrafik.

Banen fik i juli 1947 2 skinnebusser af
sedvanlig type samt 1 stk. hivogn med 30
siddepladser og bagagerum. De to skinne-
busmotorvogne er forsynet med 160 hk Sca-
nia-Vabis motor af tilsvarende type, som bru-
ges 1 de svenske skinnebusser. De to skinne-
busser har nu lgbet hver ca. 350.000 km og
alene i aret 1949-50 hver ca. 113.500 km.
Banens erfaringer er de bedst mulige; skin-
nebusserne har vist sig overmade driftssikre
og har opndet en betydelig popularitet i be-
folkningen. Interessant er det siledes at no-
tere, at publikum hellere ¢nsker en over-
fyldt skinnebus end et smdvanligt tog med
2-akslede personvogne med fjedrende sader
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og god plads. Dette forhold er konstateret
cang ph gang til stor forundring navnlig for
togpersonalet.

Persontrafikken afvikles til daglig udeluk-
kende med skinnebusserne, og kun ved efter-
syn og reparationer benyttes 2-akslede per-
sonvogne, hvoraf banen har 7. Nar banens
tredie skinnebus med pahzngsvogn bliver le-
veret, sandsynligvis i sommeren 1952, vil
persontrafikken udelukkende kunne afvikles
med skinnebusserne. P& alle hverdage, und-
tagen visse tog om lgrdagen, er skinnebussen
eenmandsbetjent, sdledes at den samme
mand kgrer bussen og billetterer passagerer-
ne pé lignende made som i en rutebil. Den-
ne ordning har ku-net indfgres, idet passa-
cerantallet er passende hertil, og der har
ikke fra publikum vearet nogen kritik, det er,
som om et ophold pd en station intet bety-
der. nér blot passagererne kan se, at skinne-
busfgreren har travlt.

Men hensyn til skinnebussens gkonomi ser
udgifterne saledes ud for sidste driftsdr,
hvor ialt kertes ca. 227.000 skinnebuskilome-
16T

Brandselsolie 300 gr pr. km (7.5 gre)

Smgreolie 11,5 gr. pr. km. (1,5 gre).

Arbejdslgn 5,5 gre pr. km.

Reservedele 7,3 ¢gre pr. km.

Alle udgifter er netto uden tilleg, og det
bemarkes, at der i udgiften er medregnet et
hovedeftersyn pd hver skinnebusmotor med
krumtapafslibning o. s. v. Men hensyn til
skinnebussens levetid er der delte meninger,
men her pa banen er vi af den opfattelse, at
safremt vedligeholdelsen passes blandt andet
med omhyggelig lakering, vil levetiden blive
leengere end afskrivningsperioden pa 10 ar;
i hvert tilfelde er det vor opfattelse, at skin-
nebusserne i dag efter overmide intensiv
drift i 3 ar gir bedre, end da de var nye
og ser lige sd godt ud.

Til slut fremtiden! — Ja, den er jo knyt-
tet sammen med fremtiden for al jernbane-
trafik. Forhdbentlig mé& de ansvarlige myn-
digheder erkende, at landet ikke har rad til
den nuverende overdimensionering af landets
trafik, hvor millioner af kronmer i hérd va-
luta gar til spilde. Der m& kunne skabes
enighed om en trafikplan, hvor alle landets
forskellige trafikmidler koordineres til gavn
for det samfund, de skal tjene.

DSB’s bomme og led

Ved skering mellem vej og bane skelner
man mellem:
1) Niveauskeringer, ved hvilke vejen ske-
rer banen i skinnehgjde,
2) Vejoverfgringer, ved hvilke vejen fgres
pd en bro over banen, og
3) Vejunderfgringer, ved hvilke banen fgres
pad en bro over vejen.
Vejoverfgringer og vejunderfgringer be-
nevnes under eet skinnefri vejforbindelser.
En niveauskering kan vere en overkgrsel
eller en overgang, eftersom det er en vej
eller en gangsti, der skerer banen. Ved ni-
veauskeringer skal der som oftest foretages
visse foranstaltninger til sikring af sével ba-
nens som vejens ferdsel. Under hensyn til
den méde, hvorpi denne sikring udfgres,
kan man skelne mellem fglgende arter af
niveauskeringer:
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A. Bevogtede overkgrsler og overgange.

B. Ubevogtede overkgrsler og overgange.
I. Med lukkeindretning.

1I. Uden lukkeindretning.

a. Overkgrsler og overgange for of-
fentlige veje, eller private veje,
der er abme for almindelig ferd-
sel.

b. Overkgrsler eller overgange for
private veje, der ikke er dbne for
almindelig ferdsel.

Bevogtede overkgrsler og overgange er for-
synede med en lukkeindretning, der for over-
kgrslernes vedkommende bestdr af led eller
bomme, og for overgangenes af liger eller
drejekors. Lukkeindretningen for overkgrs-
lerne holdes kun lukkede, ndr tog kan ven-
tes.

Led anvendes ved si godt som alle ubevog-
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tede overkgrsler, der skal holdes lukkede, og
findes endnu ved mange bevogtede overkgrs-
ler, hvor vej- eller banetrafikken ikke er
stor. Pa sddanne steder, hvor jernbanetrafik-
ken ngdvendigggr mange sperringer af over-
korslen, erstattes led ved bevogtede over-
korsler dog efterhinden af bomme, som i
flere henseender er at foretrakke.

Fig. 1 viser statshanernes 4 m led til ube-
vogtede overkgrsler. Leddet er bygget af
legter, som er samlede til en hgj drejesdjle,
fra hvis top skrd treekbind af jern er fért
ned til legterne til forhindring af skaevirek-
ning. Drejesgjlen er ved hengsler ophangt
pa en ledstolpe, bestdende af en gammel
skinne, som er faststgbt i en betonklods i
jorden. Nar leddet er lukket, fastholdes det
ved et fjedrende héndtag til en lignende
ledstolpe ved den modsatte side. Leddet ind-
rettes i reglen til at dbnes indad mod bane-
linien, og ledstolperne stilles si langt fra spo-
ret, at leddet, nir det er abnet, ikke nédr ind
i det frie profil. Ud for den ledstolpe, som
barer leddet, er anbragt en stoppepzl med
en krog, hvortil leddet skal festes, nidr det
er abent.

Til bevogtede overkgrsler anvendes 5 eller
6.5 m dobbelte led. Etsddant 6,5 m dobbeltled
er vist pd fig. 2; det er i hovedsagen bygget
som det foran beskreyne.

Léger og drejekors anvendes som nevnt
til afsparring af overgange over banen. De-
res bygning fremgar af fig. 3 og 4. Lagerne
er i reglen selvlukkende, d. v. s. deres to

Hyere Bem til Nwrbetjening

Fig. 5
hengsler er forskudte for hinanden, siledes
at den dbne lige indtager en skristilling og
derfor pd grund af tyngden vil sgge tilbage
til den lukkede stilling.

En bom af de ved Statshanerne anvendte
typer er vist i fig. 5. Selve bommen, der er
af tre eller bestir af et pladejernsrgr, drejes
om en vandret aksel pi et jernstativ, som er
anbragt ved den ene side af vejen og hviler
pd en fod i jorden. Ved vejens anden side er
opstillet en anslagsstolpe med en gaffel, som
fanger enden af bommen. Den anden ende
af bommen barer en tung kontravegt, der
tjener til afbalancering. Nar bommen er luk-
ket, hviler den vandret ca. 1,3 m over jor-
den; for at dbningen kan vare fuldstendig
sparret, er der til bommen ophengt et tat
gitter, der ndr ned til jorden, niar hommen
er lukket, og falder ind mod den uden at
tage videre plads, ndr den dbnes. Nar bom-
men er dben, stir bombjzlken lodret. Bom-
men anbringes i almindelighed parallelt med
sporet, ved meget skeve overkgrsler dog un-
dertiden omtrent vinkelret p& vejen. idet man
derved opnér at fa kortere homme.

Ved en ordning som den foran beskrevne
har ledvogteren, som skal betjene bommen,
sin plads umiddelbart ved denne. En sidan
bom siges at vere indrettet til stedbetje-
ning. Spillet anbringes dog nu sadvanlig-
vis pd et serligt stativ og md da forbindes
med bommen ved tridtrek. Bommene siges
da at vere indrettede til nerbetjening. Kon-
struktionen af bommen bliver i sd fald lidt
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anderledes. Selv om afstanden fra spillet til
bommen bliver noget stgrre (indtil 50 m),
siges bommen vedblivende at vere narbe-
tjent. Sted- og narbetjente bomme forsynes
undertiden med en klokke, som, til advarsel
for de vejfarende, ringer automatisk, fgr
bommen giar ned. Sifremt overkgrslen ligger
umiddelbart ved en station, anbringes bom-
spillet undertiden i stationens signalhus eller
pa perronen; man sparer da en serlig post
ved overkgrslen, idet bommen betjenes af
stationspersonalet.

Den foran beskrevne bom er en enkeltbom:
den kan bygges med tilstrekkelig lengde til
afsperring af de {fleste veje. Er vejen megel
bred eller overkgrslen meget skev, anvendes
dog bedst dobbelthomme; ved siddanne be-
veges 1 almindelighed bommene to og to fra
samme spil.

Nar lengden af sted- og narbetjente bom-
me er over 6 m, opstilles de sidledes, at de
kontrabalanceres, hvilket sker ved, at de to
bommes stativer opstilles pd hver sin side af
vejbanen.

Ved brede veje med fortove og eventuelt
cyklestier, navnlig i narheden af byer, an-
bringes undertiden serlige fortovs- og cykle-
stibomme, som lukkes lidt senere end kere-
bane bommene. For at undga for stor ind-
skraenkning af fortove og cyklestier forsynes
sadanne bomme undertiden med en kortere
kontraveegtsarm, og stativer og kontravaegls-
gruber afsk@rmes med lukkede kasser af
tynd jernplade.

Er betjeningsafstanden stgrre end 50 m.
siges bommen at vere indrettet til fjernbe-
tjening. De nuverende ministerielle vejregler
tillader en betjeningsafstand af indtil 800 m.
Ved fjernbetjente bomme kan ledvogteren
ikke drage omsorg for, at banen er fri for
vejfarende, niar bommen skal lukkes. Bom-
men forsynes derfor med klokke, indrettet til
forudringning, forinden nedsenkningen pa-
begyndes, séledes at de vejfarende advares.
Konstruktionen er da indrettet saledes, at
den forste og stgrste del af tradbevagelsen
ved spillets drejning under lukningen medgéir
til forudringningen. Trods forudringningen
kan det dog ske, at en enkelt vejfarende bli-
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ver lukket inde pa banen. Bommen er der-
for i mods@tning til den narbetjente bom
ikke fastholdt automatisk i lukket stilling,
men kan tvinges til vejrs, séledes at den
vejfarende kan slippe ud. Niar bommen si-
ledes tvinges til vejrs, virker den gennem
tradtrekket tillige pa en klokke pa spillet
(tilbagemelding), hvorved ledvogteren under-
rettes, si han kan lade bommen gd ned igen.
Nar ledvogteren dbner bommen, skal han
ikke standse spillet, ndr denne har néet sin
lodrette stilling, men fortsette drejningen,
indtil handsvinget af sig selv standser; ellers
vil der nemlig ikke vare tilstraekkelig »tom-
gangg til forudringning, nir bommen atter
skal lukkes.

Til sikring af forudringningen er der ved
nogle afstandshomme anbragt en sikaldt
»sperre  for tvungen forudringning«. Denne
sperre bevirker, at spillet, nidr bommen er
abnet en vis vinkel (ofte 75 grader), ikke
kan lukke bommen igen, uden at der fgrst
er drejet helt til bunds. Bomklokken ringer
ipvrigt ogsd under selve lukningen.

Ved lange afstande anbringes, af hensyn
til sikker mangvrering af bommene, spande-
vaerker 1 tradirekkene.

Afstandsbetjente  homme kontrabalanceres
alvid.

Foruden de foran beskrevne homme findes
ved Statsbanerne adskillige bomme bade af
@ldre og nyere typer.

Ved overkgrsler med serlig sterk trafik
pia vej og bane, altsi hvor der kraves hyp-
pige mangvreringer af bommene, er under-
tiden anvendt elektrisk betjening af bom-
mene, i reglen med mangvrering fra signal-
hus eller station. Der findes sidanne anleg
indrettede bade til ner- og afstandsbetjening.
Konstruktionen er dog ret dyr, hvorfor den
sa vidt mulig undgas.

Endelig skal navnes, at man et enkelt sted
(pa den sjellandske kystbane) har anvendt
elektrisk betjente bomme, der betjenes auto-
matisk af toget, idet dette et stykke for over-
kgrslen passerer en skinnekontakt.

Ved de nevynte ubevogtede overkgrsler uden
lukkeindretninger skal foretages forskellige
sikkerhedsforanstaltninger, hvis art afh@nger
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Enkeltspor.

af den pageldende overkgrsels betydning (d.
v. s. stgrrelsen af faerdslen pd den pagel-
dende vej).

I alle tilfelde opstilles pd begge sider af
overkgrslen i 6-12 m afstand fra nermeste
spormidte et krydsmarke. Sdvel krydsmaer-
kets vinger som stolpe er inddelt i rgde og
hyvide felter. Fig. 6.

Endvidere sgrger man for, at der fra vejen
i passende afstand fra overkgrslen er en
rimelig udsigt over banelinien til begge si-
der. En sadan udsigt sikres ved, at de pi-
geldende oversigtsarealer belegges med en
servitut, der bestemmer, at der pd arealerne
intet ma findes, der rager mere end 1 m op
over vej og bane.

Hvor tilvejebringelsen af de forngdne over-
sigtsarealer vanskelig kan ske, eller hvor an-
dre forhold mitte tale derfor, anbringes auto-
matisk virkende [lyssignaler. Disse anbrin-
ges sedvanligvis pd krydsmerkernes stolper
og har det pd fig. 7 viste udseende.

Signallanternen — ved dobbeltspor to lan-
terner — er anbragt i en trekantet baggrunds-
skerm, der er bld med r¢d og hvid kant.
Signalet er et elektrisk blinklys, der uden
for togtid er slukket. Niar tog n®rmer sig.
viser signalet rgdt blinklys. Signalet tendes

og slukkes af toget ved hjelp af skinnekon-
takter. I forbindelse med signalet er anbragt
mod banen vendende kontrollamper, der ten-
des samtidig med signalet og derved oplyser
lokomotivigreren om, hvorvidt signalet er i
orden.

Undertiden anbringes i forbindelse med
lyssignalerne et klokkesignal, der ringer si
lenge lyssignalerne er taendt.

Ovennavnte sikkerhedsforanstaltninger sup-
pleres ofte med polititavler, der for vejferd-
selen pabyder en ringe kgrehastiched over
overkgrslen, og internationale advarselstavler,
der i en afstand af 150-250 m fra overkgrs-
len underretter den motorkgrende om over-
korslens tilstedevarelse.

Hvor bane og vej skerer hinanden under
en spids vinkel, tilvejebringes undertiden de
sakaldte aflpbsstrekninger, hvilket vil sige,
at vejen i de stumpe vinkler bgjes ind langs
banen i en lengde af ca. 30 m, sdledes at
et automobil, der ikke har bemarket signa-
lerne, ved at kg¢re ind pi aflgbsstraekningen
vil kunne undgé et sammenstgd med toget.

Ved Statsbanerne var det tidligere hoved-
reglen, at vejskeringerne lagdes som niveau-
skeringer. Nu sgger man ved nyanleg si vidt

muligt at undgd disse, og der anvendes arlig
betydelige summer til erstatning af bestien-
de niveauskaringer med skinnefri vejforbin-
delser.

Enkeltsporet Bane, Enkeltsporet Bane,

Dobbeltsporet Bane
eet Spor. flere Spor.

eller to Banelinier.

Fig. 7
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Kliché :

Siden vi i nr. 3 bragte omtalen af DSB’s
nye lok litra N, har flere lesere bedt os om
at bringe byggetegninger hertil. Vi er i be-
siddelse af en tegning af lokomotivet og
bringer den i et af sommerens numre. Vi vil
gerne vente lidt for at se, om der skulle
komme nogle @ndringer. Det fgrste lok er
netop ferdigt og prgvekgrt, de gvrige star
endnu pd Korsgr og Padborg stationer, da
dette skrives.

Helt anderledes stiller det sig med DSB’s
anden nye lokomotivtype, nemlig de ame-
rikanske diesellokomotiver. Her aner ingen
endnu, hvordan lokomotivet kommer til at se
ud, end ikke DSB. Man kan kun gisne pi
udseendet efter oplysningerne, og en tegner
teenker sig resultatet som vist hosstaende. T det
efternevnte bringer vi en del oplysninger om
lokomotiverne og henviser samtidigt til vor
artikel side 115 nr. 8 1949, hvor vi netop
gennemgik General Motors dieseltog — for-
hilledet for DSB’s lokomotiver.

Der er afsluttet overenskomst om kgb af
fire diesellokomotiver, hver med en hestekraft
pa 1500 hk, og da leveringstiden er ca. 2 ar,
kan man altsa, safremt intet uforudset indtraef-
fer, forvente at se disse lokomotiver i drift pa
Statsbanernes strzekninger engang i Igbet af
1954,

Da ngjagtig samme lokomotivtype ikke tid-
ligere er bygget, er det ikke muligt nu at
bringe et fotografi af et sadant lokomotiv,
men omstaende illustration viser det nye kgre-
tgj set i en tegners fantasi, idet billedet er
fremstillet pa grundlag af de konstruktionsteg-
ninger, som allerede foreligger.

Som det vil ses af billedet, far lokomotivet
det karakteristiske forparti, som er velkendt
fra de amerikanske diesellokomotiver, og i gv-
rigt et lignende strgmlinieformet udseende.

De forandringer, som har mattet indfgres for
at tilpasse lokomotivtypen, si at den kan an-
vendes under vore forhold, bestar for det fgrste
i, at der ma anvendes puffere samt traekkrog
og kobling, som anvendes overalt i Vesteuropa,
i stedet for den i U.S.A. anvendte centralkob-
ling, hvilket igen medfgrer at hele lokomotivets
baerende konstruktion ma vezere anderledes.

Endvidere er bl. a. tveersnitprofilet tilpasset
og akseltrykket formindsket, idet der anven-
des bogier med 3 aksler i stedet for de i
U.S.A. til tilsvarende lokomotivtype anvendte
2-akslede bogier. Dette er ngdvendigt, da man
ikke her kan tillade sa stort akseltryk som i
U.S.A. Vagten af lokomotivet i tjenstfaerdig
stand bliver godt 100 tons.

A (4777//%/5{777.)4&
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Med hensyn til selve den anvendte diesel-
motor og den elektriske transmission, ved
hjeelp af hvilken motorkraften overfgres til
hjulene, kommer Statsbanernes nye lokomoti-
ver ngje til at svare til de allernyeste ameri-
kanske diesellokomotiver, idet den komplette
dieselmotor, den til motoren koblede hoved-
dynamo med tilbehgr, banemotorerne, som
traekker hjulene, og hele den elektriske styring
m. v. leveres fra det amerikanske firma Gene-
ral Motors Electro-Motive Division, La Grange,
Illinois, i firmaets standardudfgrelse, som den
i gjeblikket udfgres i massefabrikation. Diesel-
motoren arbejder efter 2-takts principet og er
16-cylindret og v-formet.

I U.S.A. anvendes disse lokomotivenheder of-
test tre eller fire sammenkoblede til fremfp-
relse af de meget lange og tunge godstog eller
de store, meget hurtige eksprestog, som der er
brug for under de fra vore forhold meget afvi-
gende betingelser. Ved anvendelsen her i Dan-
mark, hvor der ikke er brug for de meget
lange godstog, som stationerne heller ikke har
plads til, vil der ikke blive tale om at kgre
med mange lokomotivenheder sammenkoblede.

Lokomotiverne til D. S. B. vil dog blive ind-
rettet saledes, at to kan sammenkobles og be-
tiening af begge kan ske fra forreste fgrer-
plads.

Maksimalhastigheden bliver 120 km/tm, og
anvendelsesomradet bliver saledes, at lokomo-
tivet lige godt vil kunne anvendes til hurtige
persontog med op til 500 t togveegt (ca. 60
vogne i godstog med szedvanlig sammenszet-
ning af lessede og tomme vogne).

Denne alsidige anvendelighed er opnaet i
kraft af den udvikling inden for elektroindu-
strien, der har fundet sted i U.S.A. i de senere
ar, og man opnar herved muligheden for en
mere g¢gkonomisk udnyttelse af lokomotiverne.

Arbejdet med udformningen af lokomotiv-
konstruktionen, sa at den passer til europaei-
ske forhold, er foretaget af General Motors
licenshaver, det svenske firma WNydqvist &
Holm Aktiebolag, Trollhattan, i samarbejde
med det amerikanske firma. Nydqvist & Holm
Aktiebolag vil ogsa komme til at foretage faer-
digmonteringen af alle fire lokomotiver, me-
dens de mekaniske dele som bogier, vognkasse-
dele m. m. for tre af lokomotivernes vedkom-
mende vil blive udfgrt af A/S Frichs, Aarhus.
Lokomotiverne vil blive udstyret med auto-
matisk virkende oliefyret dampkedel til tog-
opvarmning, leveret fra det amerikanske firma
Vapor Heating Corporation, Chicago, og tryk-
luftbremsen vil blive af typen Hildebrand-
Knorr Hiks som igvrigt pd statsbanernes nye-
ste materiel.
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Bommene er nede.
DSB’s nye bomanleg
er betydeligt lettere at fremstille i
model end de tidligere typer

og giver samtidig et extra farverigt
liv pa vore baner.

Et nyt middel til forggelse af sikkerheden
ved de ubevogtede overkgrsler er automatiske
bomanleg, og Statshanerne har for vejfon-
dens midler tilvejebragt et forsggsanleg ved
Buddinge station.

Forsggsanlaget, der har veret i funktion
siden 4. januar d. &, er opstillet ved en
sterkt trafikeret vej (eller rettere gade), idet
jernbaneoverskaringen passeres dels af rute-
hiler (6 i timen), dels af talrige lastvogne,
personvogne og cyklister.

For de vejfarende er forsggsanleget karak-
teristisk ved folgende:

Efter amerikansk mg¢nster har bombjal-
kerne i nedlukket stand en siddan lengde, at
de kun dzkker den hgjre del af vejbanen
(set i kgrselsretningen). Herved opnas, at et
kgretgj, der har passeret en bom under ned-
lukningen, ikke bliver lidset inde pa jern-
banesporene, men at det uhindret kan fort-
sette sin kgrsel. Systemet medfgrer endvidere
en sterkt formindsket chance for pakgrsel af
hommene.
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Bombjelkerne er — ligeledes efter ameri-
kansk praksis — af megét let konstruktion.
idet de er sammensat af forholdsvis spinkle
brazdder. Ved eventuel pakgrsel vil sandsyn-
ligheden for beskadigelse af bomdrevet ikke
vere stor, ligesom beskadigelsen af det pa-
geldende kgretgj vil blive relativ lille.

Bombjzlkerne er i gvrigt anbragt si lavt,
at de fleste biltyper i givet fald vil pakere
en bom med kglerpartiet og ikke med for-
ruden. Herved nedsettes risikomomentet un-
der en pakgrsel ganske vaesentligt.

Bombjelkerne er bekledt med lysreflek-
terende materialer. 1 tilfelde, hvor vejbelys-
ningen er slukket, vil bommene alligevel
vere meget synlige, fordi kgretgjernes lys
bliver reflekteret fra bombjelkerne.

Bombjzlkerne er ikke forsynet med han-
gegitter, séaledes som de hidtil benyttede
bomme. Nytten af det forholdsvis kosthare
haengegitter vil jo i hgj grad vere problema-
tisk, nir kun den halve vejbredde er af-
sparret. Anvendelsen af hengegitter pa hom-

me i almindelighed synes i ¢vrigt at vare
en ungdvendig komplikation, nir det tages i
betragining, hvorledes vejferdslen af i dag
kreever kendskab til almene f®rdselsregler
hos alle vejfarende (bgrn inklusive).

Lukningen af bhommene adviseres dels ved
hgjtlydende klokker, dels ved rgde blinklys
fra advarselssignaler i hgjre og venstre vej-
side. Adviseringen pibegyndes 5-6 sek., in-
den bommene begynder lukningen. Denne
forholdsvis korte advarselstid er valgt for at
venne de vejfarende til straks al respekiere
bomlukningen.

Sia lenge bommene er lukkede, holdes de
blinkende advarselssignaler i funktion, og
samtidig er der pd& bommenes yderste del
tendt en lanterne, der viser r¢dt, fast lys i
begge vejens kgreretninger. Bomlygterne il
automatisk blive holdt tendt fra et ngdbat-
teri, safremt elverksstrémmen udebliver, me-
dens bommene er nede.

Bomlukningen varer — ud over forringnin-
gen — ca. 16 sekunder.

Nar bommene betjenes automatisk for tog
fra Kgbenhavn, vil der i almindelighed gi
15-18 sek., fra bommene er helt nede, til
toget passerer overkgrslen.

For togpersonalet er forsggsanleget karak-
teristisk ved fglgende:

For tog fra Kebenhavn smttes bomanleget
i funktion séledes:

a) Hvis indkerselssignalet stilles tidligt pa
skdre, »tendes« anleget fra en kontakt
ca. 500 m fra overkorslen.

Diagram af anleget

b) Hvis indkgrselssignalet s@ttes sent péa
»kgr¢, stendes¢ anlazget fra en kontakt
ca. 350 m fra overkgrslen.

¢) Hvis indkgrselssignalet fgrst stilles, efter
at tog har holdt for »stope, eller toget ma
rangeres forbi signalet, »tendes¢ anleget
fra en kontakt ca. 250 m fra overkgrslen.

Da lukketiden for bommene inklusive
forringningen er i alt 21 sek., ma et togs
korsel i de tre nevnte tilfelde afpasses
herefter, d. v. s. at den gennemsnitlige
kgrehastighed hgjst ma vaere henholdsvis
40 km/t, 30 km/t og 20 km/.

For tog fra Farum, der standser i Bud-
dinge, s@ttes bomanleget manuelt i funktion
fra en kontakt uden pa stationsbygningen.

Af hensyn til de vejfarende er det af stor-
ste betydning, at anleget ikke swttes i funk-
tion, fgrend togets ekspedition er praktisk
taget afsluttet.

For tog fra Farum, der ikke standser i
Buddinge, s®ttes bomanlaget i funktion ved
en kontakt ca. 500 m fra overkgrslen.

Pa hver side af vejen er der opstillet kon-
trolsignaler, der normalt viser gult, fast lys.
Hensigten med dette lys, der forelgbig ikke
er optaget i SIR, er at tydeligggre over for
lokofgrerne, at der findes en ubevogtet, [ar-
lig overkorsel. Da de gule lys kun iagttages
af lokofgrerne, er det af stgrste betydning, at
der gives fejlmelding, sifremt et lys er sluk-
ket pd et tidspunkt, hvor det skulle vere
teendt.
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Ovennzvnte kontrolsignaler er endvidere
indrettet til at vise hvidt blinklys (kontrol-
lys), og dette forekommer kun, nér:

a) samtlige advarselssignaler for vejferdslen
er i funktion,

h) begge bomlygter er tendt, samt

¢) begge bomme er helt nedlukkede.

Det hvide kontrollys har samme betydning
som de almindelige kontrollys for ubevogtede
jernbaneoverskeringer. Det vil sige, at kan
det hvide lys ikke iagttages i bremseafstan-
den fra overkgrslen — f. eks. kunne det jo
tenkes, at der vises gult, fast lys, fordi be-
tingelserne for det hvide blinklys ikke er
opfyldt — skal bremsning pébegyndes, sa-
ledes at toget si vidt muligt kan bringes til
standsning inden overkgrslen. Samtidig skal
der afgives flgjtesignal (nr. 55). Som forsgg
har man indtil videre fjernet de normale

kontrollys (opstillet ca. 150 m foran over-
kgrslen).

Bombjalkerne er forsynet med rgde skiver,
der vender fladen til, ndr bommene er oppe.
Skiverne er belagt med lysreflekterende ma-
teriale.

Bomdrevene, der er af svensk fabrikat, er
af samme type, som nu anskaffes i stor stil
til de Svenske Statsbaner.

Bombjelkerne er tilvirkede efter Svenske
Statshaners tegninger.

Det automatiske mangvresystem er kon-
strueret og udfgrt af Danske Statsbaner.

Motorerne drives ved 220 volt vekselstrgm,
og der er ikke etableret ngdforsyning.

Ved fejl i op- eller nedlukningen kan bom-
mene ved en meget simpel mangvre friggres
fra bommekanismen, og de kan da uden
vanskelighed lukkes op eller ned med han-
den.

Vognbygning med EGC modellerne ...

De kendte EGC modeller har fundet en
s stor udbredelse landet over, at vi udover
de tidligere bragte artikler fra l®serne om
byggesettenes samling har bedt fabrikanten
om at meddele, hvorledes han selv tanker
sig s@ttene samlet.

I al sin korthed lyder det sidan for CPE
modellens vedkommende

A-sattet:

Afpuds alle dele med fint sandpapir.

Lim og sgpm taget pa det buede underlag,
idet der passes pd, at udskeringerne i taget
holdes 4 mm fra enden af taget.

Den ene gavl saettes ned i de to hak, og
den anden sgmmes og limes i den modsatte
ende, mens vi holder bunden 3 mm oppe pa
siden. Den lille skrdklods limes pd den fgr-
ste gavl, idet vi kontrollerer, at den holdes
lige med bunden.

[nden vi satter siderne pa, satter vi /47
dykker i underkanten ca. 6 mm fra underste
kant.
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Taget bringes pa plads, og med en elastik
eller lignende holdes det fast til gavlene.

Sidestykkerne anbringes pd plads og sgm-
mes nu pd bund og gavle.

Til sidst tages den tynde gavl og limes pi
skriklodsen, medens vi presser den op mod
taget.

Dgrene passes til og limes pa.

Det hele afpudses og afglattes.

B-settet:

Seder og klodser afpudses meget fint —
oz om muligt, hvis det g¢nskes, lakeres de
eller males, fgr vi gir videre.

Der limes matteret celluloid i de to toilet-
vinduer. Klodserne limes pa plads, de tre
hgje smder limes narmest pakrummet, der-
efter fglger de fire og de fem lave seder og
til sidst sadet uden ryg op ad toilettet for
passagerer.

Der limes klar celluloid i alle andre vin-
duer.

Der er vel nazppe nogen tvivl om, at en
niveaukrydsning med bomme der langsomt
gér ned, nir et tog nzrmer sig og efter
forbikgrslen langsomt gér op, i vasentlig
grad setter liv pd modelanleget. Nir man
si samtidig lader en klokke klemte, vil det
vaere en af de modeller, der far stgrst pub-
likumstaekke.

[ -det fglgende fglger den skematiske op-
bygning af et sddant anleg. Ejere af indu-
strianleg kan kgbe dem ferdige, men de
fleste lider af den mangel, at de er drevet
af solenoider og derfor gar op og ned mea
en unaturlig hastighed. Den praktiske op-
byening af anleget ovenover bordet, bomme
0. s. v., vil vi ikke beskaeftige os med. De
er s& grundigt beskrevet andetsteds, at de
ikke kan volde nogen vanskeligheder.

Skemaet for drivmekanismen findes pé fig.
1. En lille jevnstrgmsmotor M, der ikke be-
hgver at vare ret sterk, driver over snekker-
ne S1 og S2 (omsetning 1:20 = total-
omsztning 1 :400) aksen A med tandhjulet
7 og svinghjulet T. Pa dette svinghjul T,
hvor der er indsat et lille pertinaxstykke J,
sleber kontakterne K 1 og K 2 og KM. Bolten
P pé svinghjulet har pésat stengerne P 1 og
E, der atter far sat vinkelarmene W i funktion.
(Fig. 2) Til betjening af bommenes op- og
nedgang benyttes de pd fig. 1 viste kontak-
ter K5 og K6, der begge er anbragt i spo-
ret mindst 1 m fra overgangen. Togets hjul
betjener kontakterne og satter derved en dob-
beltspolet solenoide i sving. Denne spole er
en almindelig sporskiftemotor, hvor jernker-
nen i hver ende automatisk afbryder spolens
strgmtilfgrsel. Kernen er forsynet med kon-
takterne K 3 og K 4.

ce. O S
bomme
t moedel

Den automatiske betjening af hele driv-
mekanismen er nu fglgende: Nir et tog gen-
nemkgrer streekningen i pilretningen, bergrer
lokomotivhjulene fgrst kontakten K5, der
setter hgjre magnetspole i funktion. Jernker-
nen vandrer til hgjre, og omskifterarmen U
afbryder kontakt K4 og slutter K 3. Nu fir
motoren spending over KM, K1 og K3, og
svinghjulet drejer sig i pilretningen, indtil
isoleringsstykket J har ndet kontakt K 1.
Under denne 180° omdrejning har stenger-
ne fiet bommene til at gd ned. Samtidig har
de to advarselslamper LP1 og LP2 féet
spending over kontakt KL og lyser. Nar lo-
komotivet nér K 6, sluttes K4 af den venstre
magnetspole, og motoren lgher igen samme
vej indtil isoleringsstykket ved K 2. Bomme-
ne er atter gdet op og advarselslamperne sluk-
ket.

Dette mekaniske drivverk kan tilfgjes en
automatisk klokkeklemtning wuden besver.
Hertil benyttes det »ufuldendie« tandhjul Z,
der har pédsat en knebel og klokke. Bygger
man dette ringeapparat i naturlig HO stér-
relse, bliver klokken meget lille og fir en
unaturlig lys klang og samtidig svag tone.
Det kan derfor ggres mere naturligt ved at
lade tandskiven slutte en kontakt, der betje-
ner en under bordet anbragt elektrisk klokke.

Systemet ovenfor er heregnet for dobbelt-
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sporede baner med kgrsel i bestemt retning.
Skal det benyttes pa en enkeltsporet bane,
anbringes der 2 s®t kontakter. Et st fgr
bommen og et szt efter, siledes at K 5’erne
altid er inderst mod bommen og K 6’erne
yderst.

I HO anbefales det, at K5's afstand fra
bommene bliver mindst 1 m og afstanden
mellem K6 og K5 méi svare til stgrste tog-
lengde. I stedet for at lade hjulenes flanger
som ovenfor omtalt betjene kontakterne, hvil-
ket jo hovedsagelic kun har interesse ved
2-skinnedrift, benyttes sma isolerede strak-
ninger enten i midterskinnen eller i yder-
skinnen (ved 3-skinnesystemer siledes, at
hjulakslerne vil slutte strgmmen fra 0-skin-
nen til den anden skinne). I praksis kan hele
drivverket selv i HO bygges sa fladt, at det
hele kan ligge mellem svellerne. Der behgves
ikke nogen srlig udboring i bordet eller
lignende. Motor, drivverk og klokkevaerk kan

skjules af et lille ledvogterhus. Drivstanger
etc. kan skjules af vejen, der fgrer over spo-
ret. Benytter man en industribane, der skal
kunne tages ned, kan det hele monteres fast
pa en lille plade. Med en god motor er der
en sikker funktionering, og den langsomme
op- og nedgang med den klemtende klokke
og de tendte lys er altid sikker pd publi-
kumssukces, og det kan absolut anbefales
alle at forsyne sin banestrzkning med et par
stykker heraf. Vil man have nogle af niveau-
overskaeringerne forsynet med blinklys for
ubevogtede overskaringer, kan man “frem-
stille drivveerket som en standardenhed, der
ogsd kan benyttes her, idet tandhjulet Z da
forsynes med mindre og flere t@nder og be-
nyttes til at tende og slukke signalet. Det er
tidligere omtalt her i bladet, at det galder
om at standardisere sd meget som muligt pa
modelanl@get. Det letter i allerhgjeste grad

ledningsfgring, reparation, reservedele o. s. v.

SVENSKE JERNBA

Ved velvilje fra de svenske statsbaners side
er vi i stand til at bringe tegninger og be-
skrivelse af de svenske vogne, der gar i fast
Igh til og fra Kgbenhavn, dels over Malmg,
dels over Hilsingborg.

Vi begynder med en af de vogne, der har
et meget karakteristisk udseende, en af de
gode gamle 1.- og 2. klasses sovevogne med
tagrytter. Pd midtersiden findes en tegning
i 1:87 af vognen set fra sidegangssiden, fra
oven, fra gavlen og i tvaersnit. Af de to sidst-
nevnte fremgir det egenartede profil, man
legger blandt andet merke til de buede si-
der.

Pa plantegningen ser man tydeligt, at vin-
duesfordelingen ikke er den samme i kupe-
siden som i den viste side. Vinduesstgrrelsen
er dog den samme.

Vognen har den sedvanlige svenske 2,4 m
stalbogie (standardbogie model 1907), der
minder meget om den danske »Berliner-
trucke.

Der findes 17 af disse vogne. De er bygget
i drene 1893-1902, men ombygget til nuve-
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rende udseende i drene 1937-39. De kan kun
anvendes som sovevogne, idet sengen ikke
kan slas op og blive til siddepladser. Vog-
nene indeholder 10 halvkupeer og kan altsd
befordre 10 rejsende péd 1. klasse eller 20 pa
2. kle
40 t.

@vrig  udrustning: Elektrisk varme og

se eller en kombination heraf. Vegten

dampvarme, elektrisk generator- og transfor-
matorbelysning, samt trykluftsbremse (KKP).
Vognene kgrer i nattogene mellem Stockholm
og Kgbenhavn hhv. Oslo og Kgbenhavn. De
er dog her ved at blive aflgst af en helt ny
type vogne litra AO05, men bliver af den
grund ikke overkomplette eller udrangeret —
tveertimod. BL a. bliver de f. eks. udstyret
med stikkontakter til elektriske barbermaski-
ner!

Nogle af vognene (blandt andet den her
viste nr. 1296) har en anden vinduesindde-
ling, idet der er 5 store og 1 lille vindue i
sidegangssiden. Endelig skal n®vnes, at nr.
1215 har teaktrashekledning.
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Lt swrpreeget system med en perfekt precision, som

ikke hidtil har veret offentliggjort. Forfatterens anlweg

er HO 2-skinnedrift. Stgrrelsen er ligegyldig for syste-

met, hvorimod mj'ere med 3-skinne anleg vil komme

betydeligt nemmere igennem diagrammet, da en hel del
af ledningerne bortfalder.

Hele mit liv har jeg samlet pi gammelt
skrammel — ikke som professionel — men
som hobby, og det har varet en af mine
svagheder fra den tidligste barndom. Jeg
samlede altid gamle garnspoler, hvoraf jeg
lavede smd vogne og attrapmaskiner, der be-
nyttede trad som drivrem fra den ene ma-
skine til den anden, og engang havde jeg en
hel fabrik, der blev drevet af en legetgjs-
dampmaskine, for hvilken jeg var direktgr,
leder, konstrukigr og fyrbgder — ja, disse
lykkelige dage er lengst forsvundne, men
min svaghed for at samle pa gamle kassere-
de dele har aldrig forladt mig. Blot at finde
en tabt mgtrik pd gaden fik mig til at blive
sentimental, og pd den mdde har jeg samlet
s mange merkelige mgtrikker og skruer, at
min kone tit har undret sig over, hvorfor jeg
ikke selv er blevet kantet og forskruet. Men
jeg kan simpelthen ikke tile at se en ma-
skine eller et apparat, som er blevet kastet
pa skrammelpladsen for at ruste op, vente
pa smeltediglen eller blive fyldt med spin-
delveev pd et loft. Ved sidanne lejligheder
swties min fantasi i bevaegelse, og jeg ser
pludselig vidunderlige muligheder, og det at
sammensette en del med en anden giver
ofte ganske uventede resultater.

Af en gammel Hammond skrivemaskine og
en elektricitetsmiler har jeg blandt andet
lavet et elektrisk ur, der kan lgbe uafbrudt
i 2 dage uden strgm, hvis det kreves, — men
det er en anden historie, for at citere Kipling.

Nu er vi kommet ud pia et sidespor, og
lad os hurtigt komme tilbage til hovedsporet.

En dag presenterede en af mine venner
mig for en elektrisk grammofonmotor, der
var blevet for stgjende til sit formal, men
som ellers var helt i orden. Jeg havde haft
den et stykke tid, fgr min sgn og jeg be-
begyndte at bygge vort anleg. Vi var blevet
enig om, at det var megel mere morsomt,
hvis vi selv byggede hele banen fra begyn-
delsen, og helst ogsé af kasserede dele. Dette
skyldtes ikke alene den tilfredshed, det er
at give fantasien frit spil, nir man bliver
stillet over for et problem, og derefter sgge
i alle kasserne med de omhyggeligt sammen-
skrabede gamle dele, der var avanceret til
reservedele, men ogsd fordi vi her i Furopa
ikke har si mange hobbyforetninger til dis-
position som i Amerika med alle deres raf-
finementer. Sely om de var der, ville vi igv-
rigt sjeldent besgge dem af den fgromtalte
grund. N&, nu er vi tilbage pia hovedsporet
igen og skifter omskifteren til fremad.
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Da vi blev stillet over for problemet om en
automatisk drejeskive, stoppede vi ikke op
ved tanken om en héndbetjent bro. Jeg hu-
skede min grammofonmotor, og medens jeg
forsggte at finde den frem, stgdte jeg pd en
trykknapmekanisme, som engang havde til-
hgrt et lokalt telefonnet med seks telefoner
og hvor der var 5 knapper, der var séledes
indbyrdes afhengige (ligesom nogle radioer
har det), at ndr man trykkede een knap ned,
sprang en anden i forvejen nedtrykket knap
op. Den var o. k. Ved nermere undersggelse
fandt jeg en spole fra et gammelt filmsappa-
rat. Disse dele kombineret med to tandhjul
fra et skelet af et gammelt optagerapparat
gav en omsztning pa 1:882, hvilket var
temmelig tilfredsstillende.

Vidunderlige timer med drgmme og op-
stilling af skemaer resulterede i de vedfgje-
de ledningsdiagrammer. Drejeskiven selv
kan vere fuldstendig ude af operatgrens
synsvidde. Tilbagemeldingslamper vil fortelle
ham, hvilket spor der er besat og hvorledes
kgreretning og stilling for det bestemte loko-
motiv er.
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Lad os nu fgrst se pd manden ved klavia-
turet og kigge over hans skulder. Han gnsker
lokomotivet pd spor 2 flyttet over pa spor 4
for at fa det fyldt op med vand og efterset.
Han ved endnu ikke, at spor 4 allerede er
optaget af en ekspresmaskine, som gg¢r sig
klar til om en haly time at fgre godstoget
med en lang rakke vogne, der venter pa
godsbhanegirden, vestpd.

Vor operatgr har netop fiet drejeskiven
til spor 2, hvor vor rangermaskine stir, ved
at trykke pa knap 2.

De to dobbeltpolede omskiftere i diagram-
met er i virkeligheden en 2-dobbeltpolet om-
skifter, men da enten drejeskiven eller loko-
motivet er i beveegelse — aldrig samtidigt,
gor dette ikke noget, og hegge operationer
betjenes af det samme hdndtag. Herved spa-
res plads pd panelet.

Diagram pa fig. 1.

Knap E 2 er trykket ned, og drejeskiven
er netop stoppet foran spor 2.

Nu fglger vi 12 volts jevnstrgmmen fra
+ til =+ og begynder ved A. Ved W passe-
rer vi en sidegren, men fortsatter til B, der
er et andet tilslutningssted for en sidegren,
videre til C. Igennem den ene halvdel af det
dobbeltspolede rele til D. Parallelt over
denne halve spole er koblet hremsespolen U
pa drejeskivens motor. Denne bremse forir-
sager et gjeblikkeligt stop af motoren.

Fra D fortseetter vi videre til trykknappen
E2, gennem denne til indikatorlampen F 2.
Herfra til punkt G2, der er fgdestedet for
kgrestrgm til venstre skinne og forgrenings-
punkt. Vi fortsetter til den knivskarpe kon-
takt H2, gennem venstre skinne p& broen
(nar vi ser mod spor 2) til kontaktringen
med sleberne L og videre til Z.

Som det sikkert er gdet op for leserne nu,
er dette system tegnet for 2-skinnedrift. For
3-skinnedrift bliver det noget simplere. Ved
forgreningspunktet W fglger vi nu ledningen
videre til indikatorlampen Q. Denne lampe
har en periodisk kontakt i serie — her frem-

stillet af resterne af en gammel elektrisk-

barbermaskine, pa hvis aksel der er presset
en skruefjeder, der virker som snekke. Hertil

f
I
S

er knyttet et tandhjul fra et gammelt vakke-
ur, der har holdt op at tikke for l&nge siden.
Pi randhjulet er anbragt en kontaktarm, der
stoder pa 6 kontaktbolte under omdrejnin-
gen. En af disse er R, medens de andre be-
nyttes til andre blinksignaler i systemel.
() far den varierende strgm for at skelne
den fra P. Forts®tter vi, passerer vi tvangs-
skinnen S2, hvor kontakt sluttes gennem
Jokomotivets flanger til G 2. Havde spor 2
veeret tomt, vil denne kontakt ikke veere slut-
tet, og lampen Q ville have veret slukket.

Relmspolen har trukket sin jernkerne til
sig, og dette smtter os i stand til at fglge
grenen fra B til kgremodstanden M. Denne
modstand er fjederpdvirket, siledes at den
springer tilbage i sin O-stilling, lige sd snart
man lader den alene. N er et stop til at an-
give en bestemt hastighedsgrense, som sik-
rer, at et lokomotiv kerer tilstreekkeligt lang-
somt til og fra drejeskivens bro. Fra M fort-
s@tter vi til kontaktarmen og ringen K op
til den hgjre skinne, som har kontakt til
skinne 2 pd spor 2 — gennem lokomotivets
motor til forgreningspunktet G2 og herfra
videre til Z.

Diagram 2, fig. 2.

Vi kigger igen over skulderen for at se,
hvad operatgrens naste bevegelse vil blive.
Rangerlokomotivet kgrer majestetisk ud pa
broen, men for himlens skyld, hvad er det?
Fyren mi vare blevet nervgs af alle os, der
stir rundt omkring, for tenderens sidste
hjulpar stir stadig pd den faste jord, og
han har allerede trykket pad knap 4 — altfor
tidligt. Men der er ikke noget at vare bange
for. Lad os igen fglge strgmmen i diagram-
met fra A til W, videre til B og C, knap
4 er nede, s knap 2 er aben, og strgmmen
Igber ikke lmngere igennem halvdelen af
relespolen, som den gjorde fgr. Strgmmen
fortsetter til X igennem spolen til indikator-
lampen P, gir igennem J2 og det sidste
hjulpar til det naste hjul pad broen. (Vi an-
tager det for givet, at alle hjul pa hver side
er indbyrdes elektrisk forbundet). Herfra til
L og Z. Spolen C-X holder jernkernen til-
trukket, s lenge der er hjul pa fast grund,
og ulykker er derfor udelukket. Den punkte-
rede linie viser kontakter, der netop er af-
brudt eller netop skal sluttes.
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Diagram 111, fig. 3.

Dette er meget simpelt, efter at vor opera-
tor har endret sin fejl, som han kunne se,
da lampen P slukkede, faldt releet fra,
og motorkontakterne blev sluttet. Her har de
punkterede linier den samme betydning som
for.

Diagram 1V, fig. 4.

Drejeskivens bro har ndet spor 4. Kniv-
kontakten H4 har forirsaget et ngjagtigt
stop, og operatgren har skiftet den 2-dob-
beltpolede omskifter for at fi maskinen til
at lphe i den anden retning fra broen, men
nu opdager han, fgr han gér den naste be-
vaegelse, den advarselsblinkende lampe Q.
som fortaller ham, at sporet allerede er op-
tagel.

Jeg antager herefter, at De nu er si for-
trolig med diagrammerne, at De selv kan fin-
de ud af shvad« og shvorfors af Dem selv.

Sa til lidt detailler,

Der skal tages lidt hensyn til valget af
indikatorlamper med hensyn til deres mod-
stand og walttforbrug. Sadvanligvis er det
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sidstneynte forholdsvis hgjt for lave spmn-
dinger og narmer sig sterkt til  watt-
forbruget i motorens anker. Jeg benytter 10
volts lamper med deres operationsspending
er kun 6 volt, hvilket giver tilstrekkeligt og
synligt lys, som ikke skarer een i gjnene.
Samtidig opnds at levetiden er nasten ube-
graensel, nar de kun far 60 pct. af deres nor-
male spending. Kun lampen Q far den fulde
spending, hvilket heller ikke ggr noget. da
impulserne fra R er korte. og det tager al-
tid forholdsvis lang tid for en lampe at né
fra 0 til den normale lysstyrke.

Den fgromtalte tvangsskinne kan bedst
fremstilles som fig. 5. Et Z-formet stykke
metal pd omkring 1 mm tykkelse sgmmes
eller skrues omhyggeligt til svellerne, for at
ikke skinnen selv skal ggre kontakt. Dette
kan sikres ved enten at indsette et stykke
isolationsmateriale der, hvor pilen viser, eller
ved at lime et stykke papir pd samme sted,
hvilket selvfglgelig skal vere af samme
lengde som tvangsskinnen, men samtidig mé
man sgrge for, at der efterlades tilstrakke-
ligt frit rum foroven til, at hjulflangerne
kan opnd kontakt. Tvangsskinnernes hgjde
ckal vare en lille smule hgjere end kgreskin-
nerne (1 eller 1,5 mm). Presset fra tvangs-
skinnerne skal kun vere ganske let for ikke
at forarsage ungdvendig bremsning. 1 bhegge
ender ma dette opragende stykke rundes af.

Kontakten mellem bro og skinne pa fast
grund fremstilles af en grov og en knivskarp
kontakt som vist pa fig. 6 CC, DD.

Drejeskivens drivmekanisme med rele og bremsespole
set nedefra under bordet. Billedet er omvendt.
Drejeskiven ligger underst i billedet.

A. Relwkontalkter

B. Relwspole pi bagsiden af det lille panel,
armaturen foran.

C'. Bremsespole.

D). Bremsesko.

k. Motor.

I'. Gear lavet af dele fra et filmsapparats
motor.

G. Gear lavet af et gammelt filmsopspolings-
apparat.

Anbringelsen af den grove kontakt er i
mods@tning til den knivskarpe kontakt ikke
bundet af samme grad af ngjagtiched som
den sidstnavnte, der absolut md anbringes
ngjagtigt midt i sporet. Som det er navnt
for, forérsager bremsen i motoren et stop
pi stedet og draeber inertien i hele systemet.
Derfor er den knivskarpe kontakt H en lang
og lodret kontakt. Jo sn@vre jo bedre for at
tillade broen at lghe begge veje, idet en
bred overflade ville [& broen til at stoppe
forskellige steder, der afhang af, fra hvilken
retning den kom.

Detail-jegere vil uden tvivl gjeblikkelig
observere manglen pd en masse detailler.
Disse er udeladt udelukkende for klarhedens
skyld. Kun de dele, der vedrgrer sagen, er
opirukket. og sa meget af de omkringvaren-

de dele som det er ngdvendigt for at lokali-

sere dem.

Gravens veeg er lavet af presspan, bunden
er anbragt pa 6 strimler af dette materiale.
Broens hjul, der lgber pa det cirkulere spor,
er udeladt.

For diagrammet ligger to hovedregler til
grund:

1. Intet lokomotiy i nerheden af drejeski-
ven mid kunne foretage nogen hevegelse,
si lenge drejeskiven bevaeger sig.

2. Kun lokomotivet pa det spor, hvortil bro-
en er drejet, ma kunne bevege sig.

Af denne grund ma strgmtilfgrslen pa fast
grund finde sted fra drejeskiven og ikke om-
vendt, derfor nddvendigheden af kontakt-
lgherne K og L.

Selvfglgelic er dette drejeskiveanleg ene-
stdende pd visse punkter grundet pd de spe-
cielle kombinationer. som det var muligt at
lave takket vere de sammensparede dele.
Derfor har jeg undgaet at gi for meget i
detailler  vedrgrende selve konstruktionen,
men hvis denne artikel interesserer Dem, kan
De jo prgve at finde lignende dele, og De vil
da sikkert finde megen hjelp i disse dia-
grammer til at konstruere Deres egen auto-
matiske drejeskive.

3
Sj 2
/
‘ c-q er
spormidte

"y Fig. 6
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LIDT OM motorer - OG

Ferietiden stdr for dgren, og der kan alle-
rede spores stor interesse for turistrejser til
Tyskland. Vi er ikke i tvivl om, at en stor
del af vore lmsere enten skal til Tyskland
eller kgrer derigennem og har bestemt sig til
at yhave mnoget med hjemg, det vere sig
Mirklins  overordentlic smukke modeller,
Trix, Fleischmann, Rokal eller hvad de nu
hedder alle sammen, eller mj’eren, der sely
bygger, vil sandsynligvis se efter sma gode
motorer. Navnlig vil motorer for javnstrgm
sikkert have interesse, da der endnu ikke
findes een eneste herhjemme, der er blot
nogenlunde brugelig.

For at hjzlpe disse bringes her en over-
sigt over de mest kendte motorer, der findes
i lgssalg i Tyskland. Udover disse kan man
hos metalopkgbere etc. endnu finde flere af
de gamle »Wehrmachtsmotorere.

1. Femo-motorer. Fa. A. Feldgichel, Feucht
ved Niirnberg.
12 volt javnstrgm. :
Lengde 31 mm, hgjde 31 mm, bredde
25 mm. Aksellengde 10 og 7 mm.
Ampere ved tomgang 0,28, ved belasining
0,5. Watt 6.
Pris ca. 20 kr.

2. Ultra-Flachmotor. Kithe Kuch, Laben-
wolfstrasse 15, Niirnberg,
12 volt jaynstrgm.
Lengde 21 mm, hgjde 39 mm, bredde 34
mm. Aksellengde 10 mm.
Ampere ved tomgang 0.3, ved belastning
045. Watt 54.
Pris ca. 25 kr.

3. Piccolo-motor. Fa. Herbert Scholl, Pforz-
heim, Bichlerstrasse 6.
12 volt jevnstrgm.
Lengde 49 mm, rund diam 18 mm. Aksel-
lengde 18 mm.
Ampere ved tomgang 0,25, ved belastning
0,5. Watt 6.
Pris ca. 12 kr.
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4. Motor med snekke, Radio-Kreis, Leng-
gries/Obb.
12 volt vekselstrgm.
Lengde 30 mm, lengde inkl, snekke 73
mm, hgjde 37 mm, bredde 29 mm.
Ampere ved tomgang 0,6, ved belastning
0,8. Watt 9,5.

(93]

. Kettwig-motor. Fa. Wieland, Geislingen-
Altenstadt, Liebknechtstrasse 2.
12 volt javnstrgm.
Lengde 47 mm, hgjde 20 mm, bredde
14 mm. Aksellengde 5 mm.
Ampere ved tomgang 0,25, ved bhelastning
0,5. Watt 6.
Pris ca. 10 kr.

6. Permo 18, Wolfgang Hansen, Boppstras-
se 8, Berlin SW 29,
12 volt jmvnstrgm.
Lengde 57 mm, hgjde 22 mm, bredde
18 mm. Aksellengde 13 mm.
Ampere ved tomgang 04, ved belastning
0,5. Watt 6.
Pris ca. 15 kr.

7. Flachmotor (A. Wieland, Geislingen).
24 volt vekselstrgm.
Lengde 46 mm, hgjde 59 mm, bredde
46,5 mm. Aksellengde 11,5 mm.
Ampere ved tomgang 0,25, ved belastning

0,5. Watt 12.

8. Wehrmachtsmotor (H. Thorey, Goppingen,
Quakerstrasse 4 og Fa. Wieland, Geis-
lingen).

24-28 volt javnstrgm.

Lengde 71 mm, rund, diam. 38 mm. Ak-
leengde 14 mm.

Ampere ved tomgang 0,3, ved belastning
0,35. Watt 8,5.

Pris ca. 35 kr.

De forskellige firmaer er angivet, men de
fleste motorer fas i hobbyforetningerne landet
over.

LIDT oM modeltiden

Mellem de mange problemer, som den vi-
denskabelige mj’er beskeftiger sig med,
dukker spgrgsmilet om den mest praktiske
og anvendelige modeltid op gang pd gang.

De fglgende linier skal vere et yderligere
bidrag hertil og har til formdl, igennem en
forklaring af visse sammenhaeng, at fi mj’ere
til at tenke mere over deres modeltid, for
al vi ogsd pd dette omrdde kan opnd fornuf-
tige sspilleregler«. fvorledes modeltiden me-
kanisk vises pd et ur, hgrer ikke hjemme
her, derimod vil vi forsgge at beregne den
for et modelanleg passende modeltid.

Ligningen for sammenh@ngen mellem vej,
tid og hastighed lyder sédledes:

Vej = tid X hastighed.

Tiden er den ubekendte i denne ligning,
som vi skal finde. Om vej og hastighed ved
vi, at de for spor HO kraver et forhold til
virkeligheden pa 1/87. T dette tilfzelde har vi
da 1/87 vej = 1/1 tid X 1/87 hastighed,
hvilket altsd betyder, at for en i et bestemt
malestoksforhold formindsket vej med en i
samme forhold formindsket hastighed, mé ti-
den vere det samme.

Der findes dog neppe noget hjemmeanleg,
hvor vejen er formindsket i forholdet 1/87 af
virkeligheden, thi i dette tilfeelde ville en
3 km lang strekning vere 34,4 m. Ved de
fleste anleg er vejen meget kortere end den
tilsvarende streekning i virkeligheden.

Ud fra denne forudsetning md man be-
gynde, hvis man vil forsgge at finde en til-
fredsstillende modeltid og ikke, som det ofte
bliver forsggt med udgang i lengden af
ventetiden for tog pd banegird og i kom-
mandoposten. Sely statsbanerne kan ikke for-
lenge deres 24 timers drift, hvis deres trafik
er meget sterk. Igvrigt ggr det kun opgaven
yderligere interessant at tilfredsstille alle

* krav inden for det til radighed -stdende tids-

rum, og ikke at forsgge at indpasse det i en
pa forhand lagt kgreplan.
Det er sikkert ikke overdrevet, hvis vi pa

hjemmeanleget antager, at vejen kun er

1/1000 af virkelicheden. Pi denne made op-
nar vi normalt strazkninger pd 20 modelkilo-
meter. I vor ligning md vi altsd indsette
1/1000 af virkeligheden for vejen i stedet
for 1/87.

Den, der er i besiddelse af et stort og om-
fattende anleg, vil selviglgelig let kunne fin-
de den rigtige faktor i forhold til afstanden
mellem banegirdene. Med verdien 1/1000
har vi nu:

1/1000 vej = 1/87 hastighed X tid,
hvori t fremstiller den faktor, som vi skal
multiplicere med 1/87 for at f& 1/1000. Den
ligger mellem 1/11 og 1/12.

Benytter vi her 1/12, vil det sige, at mo-
deltiden er 1/12 time eller ngjagtig lig 5 mi-
nutter, hvilket igen vil sige, at minutviseren
pa et ur bliver til timeviser. Vi har nu fgl-
gende forskellige madlestokke for tid, vej og

hastighed.

1/87 for hastighed (normal milestok for
spor HO).

1/12 for tid (5 min. = 1 modeltime).

1/1000 for vej (1 m = 1 modelkilometer),
og ud fra dette kan vi nu opstille et interes-
sant regnestykke om modelhastighed.

T model, stadig HO, svarer f. eks.:

90 km/tim = 16,6 m/min.

For at fa den madlestokstro modelhastighed
i modelkm/modeltimer md vi gange model-
hastigheden med 1000 (til forvandling af me-
ter til modelkilometer) og med 5 (for over-
foring af minutterne til modeltimer). Regne-
stykket skulle have givet 90 modelkm/model-
time, men faktisk giver det jo 83 modelkm/
modeltime, fordi vi benytter brgken 1/12, der
er lidt for lille (men den er nemmere at
regne med i stedet for den ngjagtige, der lig-
ger mellem 1/11 og 1/12).

Med denne modeltid kan vi nu ggre hele
driften pd vort hjemmeanleg lige s natur-
tro som péd de store baner, og en af de mest
interessante sider af jernbane-vaesenet kan
direkte lade sig praktisere i vore stuer.
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Ikke alle mj’ere er lige dygtige, og ikke
alle har den forngdne tid. Det er heller ikke
alle, der har et stort verelse til ridighed og
de forngdne midler til opbygning af et stort
anleg. Som fglge heraf findes mange, der
ikke kan heskeftige sig med det egentlige mo-
delbyggeri, men som er ejere af industribygge-
de anleg, og som er lige sé ivrige dyrkere af vor
hobby. For dem er fglgende lille fremstilling
af kgrslen pd et bordanleg beregnet. Vi har
tenkt os det opstillet en regnfuld sgndag
eftermiddag, og det daekker en flade pd 2,10
X 1,10 m i HO, med nedpakning om aftenen
for gje og alligevel med en interessant kgrsel
dagen igennem.

Sporplanen ses pa figuren. Den er enkelt
og kan fremstilles biade af industriskinner og
modelskinner, For industribaner er angivel

Sendags-
anleeget

de enkelte skinner. Planen bestar af en ring-
strekning med endestationerne A og C, i
hvilken holdepladsen B med et sidespor til
en fabrik ligger. Dette giver os ganske be-
stemte opgaver til udkastet for kgreplanen.
Hyis man ikke helt vil renoncere pa opstil-
ling af signaler, bgr man indskrenke sig til
de allerngdvendigste; thi nir vi anvender
modeltiden 1/12 for k¢replanen, méi strak-
ningen jo regnes med mélestokken 1/1000,
for at vi kan bibeholde hastigheden i den op-
rindelige malestok 1/87. Det vil pi en side-
bane som her betyde en afstand mellem ho-
ved- og forsignal pd 70 cm. For to efter hin-
anden fglgende blokstrekninger kraeves en
strekning pd mindst 2 m, da det ellers vil
give en uskgn signalopstilling

Togopstillingen, fgor driften s@tles i gang,
er folgende:

Persontog P 101 med pakvogn og 2 per-
sonvogne med lok pa station A pa spor 2.

KOREPLAN

Km Tog nr. | 101 | 105 | 559 | 111 |
0.0 | Aby afgang | 8,24 | 9.27 | 11,06 [ 11,30 |
59 | Beplads ankomst | 832 | 9,35 | | 11,15 | ;
| | |
50 | Bplade afgang | 8,33 | 9,36 11,18 | I
140 | Cby snkomst | 8,43 | 947 11,30 | 11,39 |
Km | Tog nr. | 552 | 102 | 108 [ | 112
0.0 ' C-by afgang 8,00 | 9,00 | 10,30‘ | | 11,42
8.1’]31)1:1(]8 ankotast ‘ 811 | 9,11 | 1041 | s
g ST el i e
8,1 ‘ B-plads afging | 813 | 912 | 10,42 | 11,52
140 | Aby ankomst | 8,21 | 9,20 | 10,51 | , 1200
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Godstog Gmp med personbefordring, per-
sonvogn og nogle godsvogne pi spor b i sta-
tion C med tenderlok.

Det skal i gvrigt bemearkes, safremt der be-
nyties sporskifter med fjedre pa station A, at
disse ikke behgver at betjenes, siafremt de
alle gar tilbage til hgjrestilling og togene
rangeres over spor 3.

Den, der ikke har 2-togsdrift og af be-
sparelseshensyn benytter 1-togsdrift, mi plan-
lezgge banegardsspor og tilslulningsspor pa
station. A og C, si de kan afbrydes fra kom-
mandoposten.

Kgreplanen og tjenestekgreplanen ses pé
de vedfojede tavler. Ved at studere disse kan
vi se, at der ogsa for smi anleg kan etable-
res en interessant kersel. Afviklingen af tra-
fiken for lederen i »kommandoposten« fglger
af tjenestekgreplanen og den grafiske kgre-
plan.

T jenestelgreplan :

Leb 1. Gmp 552 fra Ciover B til A
spor 2.

Loeb 2. P 101 fra spor 1 over B til C.

Lob  2a. Gmp afkobler personvognen, der

stilles i spor 3 og senere tilkob-

les P.

Dg 103 fra A spor 1 til B, hvor

stammen skubbes ud pa fabriksspo-

ret. Lok som Lz 1303 til C, hvor

det kobles for P.

Lob 4. P 102 fra C over B til A. Omlgh.

Lok Lz 1304 fra C til B. Krydser

med P 105 pa sidesporet.

P 105 fra A til B. Efter ankomsten

forlader lok Iz 1304 sidesporet og

Lgb 3.

v

Loh

Lob 6.
begiver sig -ad indkérselssporet

mod A. Persontoget trakker gods-

vognene ud fra sporet og stiller

dem pd holdepladsen og kgrer vi-

dere fra B til C.

Dg 304 fra B til A. Omlgh.

Dg 107 fra A til C. Loket kobles

straks til personvognene og trakker

Fgb 7.
Leb 8.

begge tog ind pa spor a. Loket pa
spor b kgrer ud pd indkgrselsspo-
ret, hvorefter toget atter trazkkes
tilbage pa spor b. Lok 2 kobles til.

Leb 9. Dg 106 fra C til B’s industrispor.

P 108 fra C over B til A.

Godstog med personbefordring fra

A over B til C.

[l-persontog P 111 fra A 1l C

(samme rangering som i lgb 8).

Leb 13. P 112 fra C over B til A. Omlgh.
Alle tog stir nu igen som ved hegyndel-

Lob 10.
Leb 11.

Lgb 12.

sen af driften, og kgreplanen kan gentage
sig efter behag sd ofte som muligt, og le-
serne vil forhabentlic f& megen forngjelse
heraf.

I gvrigt lader kgreplanen sig let omarbejde
til andre smi anleg.
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i vore modeltog

)

Det kunne ikke falde en togfgrer ind
pa en virkelig jernbane, udover ved kgrsel
gennem en lang tunnel, at tende det elektri-
ske lys ved hgjlys dag. Selv vi mj’ere ville
ryste pd hovedet og le.

Betragter vi derimod vore egne anleg —
ja, selv et udstillingsanleg, der havder at
vaere modelmassigt korrekt i alle enkeltheder,
sd er der ingen, der tager anstgd af, at lyset
breender pa alle tog, i hvert fald altid loko-
motivernes frontlanterner, ganske uanset pa
hvad tid af dagen det er . Det er kendsger-
ninger, som man tager med i kgbet, fordi
fabrikanterne bygger industrimodellerne uden
at tage hensyn til dette problem.

De, der har haft et O-anleg, der oprindelig
bestod af industrimateriel, fgr det blev om-
og nybygget efter mere modelmassige syns-
punkter, har sikkert ofte beskaftiget sig med
problemet og ofte udveklset tanker med an-
dre mj’ere.

I det fglgende skal gives nogle oplysninger,
der i hvert fald kan fgre til, at togbelysnin-
gen ikke volder os vanskeligheder. Ved dags-
lys mé alle tog k¢re med slukkede lanterner
og lys, og ved nat tendes det hele.

Den fglgende beskrivelse af, hvorledes det
udfgres i praksis, er fgrst og dfremmest be-
regnet for »O«ere med jevnstrgm, men vi vil
dog tro, at ogsd tilh@ngere af HO og andre
sporvidder vil kunne drage nytte heraf.

Néar man studerer problemet, kommer man
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cgentlig til to forskellige systemer, som begge
hgr anvendes, d. v. s. alle vogne bhgr indrettes
med begge systemer.

For at undgd lys i lokets lanterner ved
dagslys anbringes i hvert lok en lille afbry-
der, der er let at komme til, siledes at lan-
ternen kan slukkes og tendes uden at afbry-
de motorstrgmmen. Strgmtilfgrslen til vor he-
lysning sker gennem en strgmaftager (3-skin-
nesystem) pa to vogne i toget for at undga
blinken af lys ved overkgrsel af sporskifter
og lignende. Det er altsi ngdvendigt, at
mindst een af disse vogne befinder sig i toget.
Det er derfor praktisk at veelge en pakvogn
og en personvogn, der anbringes i midten
eller slutningen af toget. Hver af disse vogne
har selvfglgelig pd undersiden en afbryder,
der er let at komme til. Tilledningen til de
enkelte vogne er efter det enpolede system,
idet alle vogne forudsmttes at have massive
messinghjul, hvorigennem den anden ende af
kredslgbet gir til »0« eller »fzllesledningen«.

For at undgd de klodsede bananstik til
forbindelse mellem vognene fremstiller vi den
gennemgdende lysledning som yluftslangec.
En tynd trdd omviklet med et tyndt isoler-
band er anbragt mellem puffere og kob-
ling og berer i enden den ene halvdel af en
lille blank tryklas, som vi kan fi den i enhver
forretning med sygrejer, den anden halvdel
er anbragt pd nabovognen. For at muligggre
en skiftevis sammens@tning af vognene her vi

anbringe lo yluftslanger¢. een pd hver side
af koblingen. ngjaglic som i virkeligheden,
men med forskelligt shovede.

Efter palodningen af trykldsen males det
hele med en mgrkegra lak for pa denne méde
at undgd enhver form for kortslutning. Be-
nyttes en »luftslange« ikke, trykkes den pa
en tryklas anbragt under vognbunden.

Glgdelamperne i vognen er fastgjort pa ta-
gels inderflade, si alle kupéer og gange op-
lyses omtrent lige meget. Derfor bher alle
skilleviegge ikke vere hgjere end vognsiderne.

Benytter vi denne slyskoblingg i et eks-
prestog,. er alt i orden. Et eksprestog pa en
modeljernbane vil nasten altid vere en sam-
let enhed og sjeldent skilles ad, selv om det
takket vere de sma tryklise let lader sig
ggre.

Anderledes er det med et persontog, hvori
ofte findes godsvogne etc. Selv om vi har for-
synet personvognene med luftslangerne, bgr
vi gd et skridt videre og f. eks. velge kob-
lingen til ogsd at vare lysledning. Det kan
uden videre lade sig gére ved vogne, der
enten er bygget helt af tre eller som i det
mindste har en trebund. Pufferplanken ma
dog som regel isoleres fra forbindelsen med
aksellejerne. Blanke koblingsdele egner sig
fortrinligt til strgmtilfgrsel. Pa alle vogne in-
klusive godsvognene forbindes de to koblinger
med en lille metaltrad, der i den ene ende er
forsynet med en lille fjeder. Herved undgés
strgmafbrydelse i et tog ved indsttelse af
en godsvogn midt i stammen.

Denne lgsning er fuldt ud tilfredsstillende.
Naturligvis kan det forekomme, at der ved
stadig start og bremsning fremkommer en
mindre afbrydelse i forbindelsen i koblin-
gerne, hvorved lyset blinker, men med strgm-
aftageren pa to steder i toget er tilfeldet me-
get sjeldent.

For at opnd tendt lys ved holdende tog
kan benyttes et ganske enkelt middel.

Banegardssporene bgr alle kunne afbrydes
enkeltvis, hvortil kan anvendes dobbeltpolede
omskiftere, som er forbundet med en lille
ekstra transformator. S& snart toget er kom-
met ind pd perronsporet, bliver kgrestrgmmen
(jevnstrgm) afbrudt, og med samme beve-

gelse af omskifteren sendes vekselstrgm ind 1
dette strakningsafsnit, som kan fa belysnin-
gen til- at brende, men kun lader motoren
brumme ganske svagt. Vekselstrgmmen er sa
svag, at motorens viklinger ikke bliver var-
me, selv ved l@ngere standsning. Ved veksel-
strgm kan denne metode selviplgelig ikke an-
vendes. Her anbefales det at legge de dgde af-
snit pd banegirden, de steder hvor lokomo-
tiverne vil komme til at standse. Derved vil
der stadig vere spending lengere bagud til
strgmaftageren til togbelysningen; men na-
turligvis m& man sd undvere lanternebelys-
ningen foran pa loket.

Herved skulle vi have ydet et lille bidrag
til afhjelpning af mangelen pd naturtro tog-
belysning, som vi omtalte i begyndelsen. Selv
et tog, der standser for rgdt signal, er belyst
— dog svagt. Men da vi pad vore modeljern-
baner alligevel mad ggre sd mange kompro-
mis’er, er det sidstnzvnte dog bedre end
ingenting.

Pa en strwkning med luftledning er lgs-
ningen ganske enkel. Dér tilfgres belysnings-
strgmmen gennem tredieskinnen helt for sig
selv og kan tendes og slukkes efter behag
under kgrslen.

I gvrigt skal lige til slut kort omtales en
anden made at lgse problemet pa. Alt er
som ovenfor, kun benyttes ikke strgmaftage-
ren. I stedet for har man indrettet en pak-
vogn eller lignende til batterivogn, og fra
dette batteri tages belysningen. For altid at
fa lys i alle tog bgr der indrettes flere vogne
hertil. Benytter man meget lys, er der selv-
fplgelig en gkonomisk fare her, idet batteri-
erne hurtigt kan blive udladede. Her kan en
strgmaftager og et rele hjelpe — systemet er
meget nar de virkelige store vogne — sa-
ledes at releet treekker, sd snart der er strgm
pi tredieskinnen, og derved skifter batteri
over til tredieskinnen. Stopper toget og kgre-
strgmmen bliver afbrudt, falder relzet fra
og skifter tilbage til batteri.

1 og for sig er der intet nyt i artiklen,
men det var vort mal at vise, at man med
forholdsvis smi og billige midler kan Igse
dette ofte negligerede togbelysningsproblem.
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En rullende kivke

Salonvogne og andre bekvemmeligheder for
forveente rejsende fandtes allerede i jernba-
nens tidligste barndom. Derimod var det en
sjeldenhed at se en rullende kirke og har
formentlig for de fleste veret en temmelig
ukendt ting. Kirkevognen, hvoraf vi her brin-
ger 2 billeder, kgrte pa den vest-sibiriske
jernbane i Zartiden og var pa ingen made
forbeholdt de luksusrejsende, og blev endda
ogsd medgivet til troppetransporter.

Denne markelige romansk-byzantinske byg-
ning pa hjul er holdt inden for det russiske
storprofil og kan forsamle 70 troende i sig.
Den ved kirker fastholdte vest-gst retning er
ogsd bevaret her. Et rigtigt med kors forsy-
net kirketairn med 2 klokker heaver sig over
vestportalen, dog ma det vist siges, at det er
blevet noget sammentrykt for at overholde
profilet pd banerne.

Vognen var en gave. 20.000 rubler gav det
Putilow’ske Jernveerk til den indvendige ud-
smykning, ledelsen af de vest-sibiriske jern-
baner gav 10.000 rubler til det ydre, og Zaren
selv skaenkede de kostbare kirkelige tapper,
duge og offerdug i taknemmelighed over
fgdslen af prinsesse Olga.

Siderne pa dette pragtverk med de byzan-
tinske prydlister og traudskeringer ved vin-
duerne er holdt i en bli farve, der endnu den
dag i dag er den foretrukne farve til russiske
eksprestog. De i gult teaktree udskirne
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ornamenter er rigt forgyldt. For tilhaengere
af modeller af gamle vogne pi modeljernba-
nen ma her vere en rigtig lekkerbidsken.
Klokkeklangen i kirketirnet kan nemt lade
sig fremstille ved forbindelse til hjulene. I
HO vil klangen nok vare noget sped, men i 0
og 1 skulle den kunne hgres ganske tydeligt.

Og er det ikke de sma landsbhykirker i
vort landskab, der giver landskabet dets ka-
rakter, s hvorfor ikke ogsi en kirke pé
skinnerne ?

Fig. 1

L///(f%e(/eﬁ./
TIPS

Murveerk

Smukke broer, tunnelindgange, viadukter,
stgpttemure o. s. v. kan forskgnne og livagtig-
gore et modeljernbane-anlaeg ganske betyde-
ligt, hvorfor man ikke ma sky noget middel for
at fremstille dem sa omhyggeligt og virkelig-
hedstro som muligt.

Til dette formal fremstilles en skabelon pa ca.
30 x 20 em af 1 mm messingtrad som vist pa
fig. 1 (1). Skabelonen bestar af lutter sammen-
loddede sméa vinkelstykker med ca. 5-12 mm
benlaengde. I hjgrnerne er der efterladt rige-
ligt med loddetin for at fa stenene passende
afrundet.

Fremstillingen af murveaerket sker nu sale-
des: Fladen hvor murveerket skal veaere (pap.
trae o. 1.) grundes fgrst med en lak- eller olie-
farve, indtil den ikke suger mere. Nar dette
farvelag et par dage efter er tgrt, laegges messing-
skabelonen pa. Med en bred spatel smgres pla-
stikmasse, gibs- eller kitmasse ned over skabe-
lonen, indtil den er fyldt, hvorefter skabelonen
straks tages langsomt af. Er det en tunnel, vi
fremstiller, benyttes yderligere skabelonen pi
fig. 1 (3), der trykkes ned i den endnu blgde
masse. Her ma man med handen eventuelt
selv ridse det indvendige murveer op. Skal
man fremstille mange tunneller, star man sig
ved at fremstille en fuldsteendig tunnelskabe-
lon. Ved de trekantede stgttemure ma man med
handen opridse de pa skra og nedad lgbende
sten eller benytte skabelonen omvendt endnu
en gang. En saledes fremstillet mur vises pa
fig. 1 (2).

Fra Eisenbahn-Amateur

Nar den plastiske masse er tgr, males den
med en eller anden farve lysegra eller beige,
eller netop sadan som fordybningerne (rillerne)
mellem stenene netop ser ud i virkeligheden.

Derefter males de enkelte sten med en mgr-
kere gra farve. Hertil kan benyttes akvarel,
limfarve, eller bedst, allak. Den gra farve fas
ved en passende blanding af hvid og sort og
okker eller naturlig umbra. Farven pasmgres
med en lille pensel eller med fingrene. Her ma
man passe pa, at ikke alle stenene bliver lige
mgrke, men af forskellig farve, som de er i
virkeligheden.

Kemisk farvning af messing

Det er en kendt sag, at maling ikke holder
godt pa messing og meget hurtigt skaller af.
Her er en forholdsvis enkel kemisk farveme-
tode.

Pa apoteket fremskaffer vi noget salmiak-
spiritus og noget kobberkarbonat. Den messing-
del, der skal behandles, har vi fgrst gjort helt
ren med smergelleerred eller sat den pa en ro-
terende stalbgrste, og det er vigtigt, at vi efter
denne behandling ikke bergrer delen med vore
fingre, grundet pa det fedt, der altid er pa
handen. Dernzest blander man i en porcelzens-
skal en trediedel kobberkarbonat og to tredie-
dele salmiakspiritus og rgrer rundt, indtil blan-
dingen er blevet en dejgagtig grgd. Dernzest laeg-
ger vi med en pincet messingdelen ned i grg-
den og deekker helt til. Bedst hvis vi har en
pensel til at stryge hen over messinget. Med
mellemrum stryger vi med penslen grgden vaek
fra messinget for at kontrollere farven. Nar
den ¢gnskede farvetone er naet, tages delen op
og spules ren under rindende vand. For at
undga ridser anbefales det at pasmgre et tyndt
lag farvelgst zaponlak.
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INDUSTRI NYT

KLUBMEDDELELSER

*

Fra Niirnberger messen.

Mirklin foreviste et nyt damplokomotiv
2-C-1, en noget @zndret model af den tidligere
HR 800 N, bl. a. med vindfang og flanger pa
alle hjul. Videre forevistes et elektrisk lok.
R 4/4 til »den mindre velbeslaede kgber« med
toakseldrev og frontbelysning i den ene side.
Endvidere forefandtes en del nye vogne, bl. a.
en let-metal spisevogn med pantograf, tysk
postvogn med overbygning og en del godsvogne
af thermo-plastik. Alle nyheder fremkommer
fgrst i handelen til efteraret.

Fleischmann, Niirnberg, viste¢ sin for to ar
siden bebudede HO0 bane. Firmaet er kendt for
sine mange modeller i O til legetgjsbrug. Skin-
ner i rigtigt profil lagt pa kartonunderlag til
forbavsende billige priser. Der vistes forelgbig
3 lok, et E 44 DB, et 2-C-1 damplokomotiv og
et treakslet tenderlok. Alle lok er forsynet
med permanentmagneter og beregnet for 2-
skinnedrift. De er sprgjtestgbte. Der fandtes af
vogntyper 4-akslede hurtigtogsvogne, toakslede
personvogne med midtergang og andre med ku-
peer, alle tyske typer. Materiellet var enten
thermo-plastik eller sprgjtestgbte. Alle nyhe-
derne fremkommer fgrst i handelen til efter-
aret.

Rokals nyheder omtalte vi specielt i forrige
maned. Firmaet har planlagt udsendelsen af et
2-C-1 lok til efteraret.

En lang rzekke andre firmaer fremviste man-
ge fine dele; der skal lige naevnes, at firmaerne
Faller, Vollmer, Kuch, Preiser og Hergenroéther
fremmgdte med mange nyheder i tilbehgr, sta-
tioner, figurer, tunneller, master til luftledning,
broer o. s. v.

Rubrikannoncer:

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

*
Danmark

Dansk Model Jernbane Klub, Kg¢benhavn,

Formand: Civiling. P. E. Clausen, Gl. Strand
38, 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 »Oe«.
Der afholdes kgreaften pad Ngrrebro Station
den fgrste mandag i hver maned kl. 20.

2D, V.
J. Svindt.

Modelbaneklubben HO, Kgbenhavn,
Formand: P. Hegner.
Neestformand: E. Gyldenbo.
Sekretzer: A. Neermann.
Kasserer: E. Wilsbech.

Mgdeaften hver onsdag kl. 19,30.

Jydsk Model Jernbane Klub, Arhus.

Anleg »O«, Arhus hovedbanegard, opgang E.
Formand: Max Hansen, Carl Blochsgade 25, III.
Kasserer: H. F. Jensen, Marstrandsgade 23, II.
Sekreter: V. Dagg, Otto Rudsgade 37, IL

Telefon 6834.
Bestyrelsesmedl.: Ib Eriksen, T¢ndergade 8, 1.
Bestyrelsesmedl.: Kurt Sgrensen, Lyggade 7, I.

Byggeaften pa anlseget hver onsdag fra kl.

19,00.

s»Modeljernbanen* indbindes. En drgang 5,75
kr., tre argange 14.50 kr. Ogsa andre tids-
skrifter og bpger modtages.

Reimann Petersen, Kirke Hyllinge.

El-tog Mirklin spor-HO smlges for kun 325 kr.
Dansk tog af samme stgrrelse vil koste ca. 500 kr.

THOMSEN, Rosenveenget 11, Lyngby

af modeljernbanen . . .
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Benyt sommerferien til at studere ®ldre numre

12 stk. af de her nsevnte seldre numre smlges silsenge
lager haves for kr. 15.—, 18 stk. for kr. 20.— porto-
frit tilsendt ved indssettelse af belebet pa giro 74115.

Hvert nummer er nyt, indtil De har leest det!

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

% — benyt statshanernes hurtigrute
4
"‘1'

Fire timers hurtigsejlads. Nyd udsigten fra de store motorskibes lukkede

over Kalundborg —Arhus...

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

— sejl og se med DSB

Forhandlere af Mod(-ljcrnbane.n
1 lossald:

Model of Hobby, Isafjordsgade 16, S
Palsdorf, Holmens Kanal 32, K
Hobby Shop, Vesterbrogade 175, V

O LOKOMOTIVHJUL

stobt © bronce

ri mil 27mm 35mm 42mm 45mm 49mm Hobby Kewelderen, Nansensgade 74, K
pris: 1,05 1,85 2,00 2,15° 2,75 gnvedlm};\ef;ird(lns Aviskiosk, V =
T 5 dense Hobbyforretning, Vesterg. 89, Odense
Afdrejet pris: 1.80 2.70  2.85 3.00 3.60 Hennin[zhclnuscns Boghandel, Ridhuspladsen,
Aarhus

Sendes pr. efterkrav ved bestilling til

MODELJERNBANEN

@sterbrogade 224, Kebenhavn @.

Tryfa, Bredregade 26, Randers

o& ved forud indsettelse 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 2 sider med udfreesede vinduer, 1 bund, 1 udhulet tag med

underlag, mellemveeg, 2 gavle samt tegning.

B-szet
Seeder of vegge til WC samt andet inventar.

Pris Pris
HO O HO

DSB personvogn litra CM.
DSB personvogn litra CPE.

Tagprofiler til tree- o stil-
vogne pr. '2m kr. 0.80 1.50

A-swt kr. 4.50 9.80 Bunde til tree- og stilvogne
B-seet kr. 1.50 3.00 pr. /xm kr. 0.30 0.80
DSB personvogn litra CU. Underlag til HO-skinner,
A-seet kr. 4.50 6.50 lige, pr. '/am kr. 0.35
B-seet kr. 2.00 3.00 |
DSB pak- og postvogn litra DJ. Ux;ieexgigptrl.l SI;Ik(‘)'Skmner’ ke 0.35
A-seet kr. 4.00 7.50 :
B-seet kr. 0.45 0.90 Sveller til O pr. 'y m kr. 0.10

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