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Løs dele til lokomotiv litra E 
i skala 0: 1:45. 

Drivhjul, råstøbt bronce ................. .. .... .. .. 2,00 kr. 
do. , afdrejet og monteret på aksel med 

indstillingsskruer, komplet ... ... . .... . 6,50 -
do. , isolerede, færdig til brug påmonteret 

al<;sel med indstillingsskruer pr. sæt 10,50 
Løbehjul, afdrejet og monteret på aksel . . . . . . . . . 4,00 -

do. , i hårdt bakelit, jernstærke, monteret 
på aksel ................ .... .. . .. .. ..... . 

Førerhus, klar til montering .. . . ... . . . .. .. ... ... . 
do. i samlesæt . .. . . . . ....... . . . .. ... .. .. ..... . . 

2,00 
10,00 • 
6,00 -

Førerhus i materialsæt .. . .... . . . .............. .. ... . 
Skorsten, domer og frontspids pr. sæt ....... . . 
Strømaftager til sideskinne . ... . . .. ... . ..... . . . . . . . 
Motor, 9-20 volt, universal, meget kraftig 

2,50 kr . 
4,50 
3,75 -

med omskifter . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 21, 75 
Chassisramme med pufferplanke m. m . . .. . ... .. 15,50 -
Tenderbogie, 4-akslet, pr. sæt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,50 -
Akselleje til efterløber, pr. sæt .. .. . . . .. . . .. . . .. . ... 1,50 
Forløber, 2-akslet, pr. sæt . . . . . . .. . . . . . . . . .. . . . . . . 2,50 -
Skinner i jern, HO 75 øre og O 90 øre pr. meter. 

do. i messing, HO pr. meter . . . . . . . . . . . . . . . 1,20 -

Alle udenlandske modelblade og -bøger på lager. 
Detail . En gro1 

Fabrikation MODE L OG HOBBY Sporvogn lini, 4 k,rer 
lig, til dørm 

Tlf. Su 8152 lsafjordsgade 16 - København S. Giro nr. 73521 

Stedet, hvor mod, /byggern, m1de1 og ud11, k1l,r ,rfaring,r 

Gaven f or junior 
Med P. W. »Super 00« har vi fornøjelsen at præsen-
tere Dem for årets gaveide. 
Det er lykkedes at fremstille et lokomotiv, vogne og 
skinner i plastic, der i styrke og soliditet overgår de 
hidtil kendte. En udenlandsk fjeder af bedste kvalitet 
samt en regulator sørger for lang løbetid og ensartet 
fart fra start til slut. 
Trækevnen er fantastisk god, med 4-5 vogne yder 
lokomotivet samme præstation som solo. 
Sporvidden er HO. 
Løse skinner føres. 
Nye vogne fremkommer stadig. 
Leveres i smuk gaveæske med litograferet billede 
i 4 farver. 

Pris kr. 1 9 ,So 

INDHOLD: 
Lokomotiv - Tender - 2 vogne - 8 skinner 

Prisen er 'sat sd lav, sd det ligger indenfor muligheder-
nes rækkevidde at opfylde enhver rask drengs højeste 
ønske - selv at blive stationsforstander! 

':J.lobby Xælderen 
Nansensgade 74, Kbhvn. K. 

Byen 1974x 

BENT PALS DOR F 
MODELJERNBANER 

i spor HO, 0 og 1. Løsdele og færdigt materiel. Skin-
nestrenge i messing og jern i den rigtige profil til HO, 
S, 0 og 1. Signaler til HO og O i fineste udførelse. Alt 
i relæer og andet el-materiel til mj-baner. 
Stort udvalg i litteratur om mj-baner, Miirklin-brochu-
rer og bøger om jernbaner. 
Holmens Kanal 32 BYen 5703 
København K Postkonto 53761 
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Illustreret kaCalog i samlemappe 1,00 kr. + p or to 

ALT TIL 
MODELJERNBANEN 

Vesterbrogade 175 
Telefon Eva 78 25 

København V 
Giro 71662 

Ved De, hvordan De tegner abonnement på 
modeljernbanen? 

De indsætter beløbet 

kr. 20,00 på postgirokonto 74115 
og modtager derefter bladet i et år (12 numre) 

med posten i et beskyttende smudsomslag. 

De kan også tegne kvartalsabonnement til kr. 5,50 

direkte på det nærmeste posthus, der derefter selv 

hvert kvartal sørger for opkrævningen til for-

nyelsen. 

0 LOKOJIOTIVDJUL 

støbt i bronze 
til litra 

løbehjul F:D:H 0. S. R. E. C. K. P 
rå mål 27 mm 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 

JIODELJERNBA.NEN 
Østerbrogade 224, København Ø, 



M O D E LJ E R N B A N E N 
OFFIC I ELT OR GAN 

FOR DA N SKE 
MODE LJ ER N BANE 

KL UBBER 

T I DSSKRIFT FOR JERNBANER OG MODELJERNBANER OKTOBER 1951 

Roms nye banegdrd. 

Man var allerede så småt begyndt 
at tro, at den nye centralbanegård ved 
Tiberens Evige Stad for evigt ville bli-
ve "den ufuldendte". Før krigen så 
den besøgende, der ankom til Rom, sig 
omgivet af et virvar af byggestilladser 
og marmorblokke, thi allerede den-
gang var ombygningen af den gamle 
utilstrækkelige banegård påbegyndt. 
Kun langsomt rejste de kæmpemæs-
sige facader sig i hvidt marmor, og i 
det andet krigsår standsede arbejdet 
helt. Da var det et kaos af gamle og 
nye mure, af halvfærdige og halvt ned-
revne haller og kontorer. Straks efter 
krigen tog man atter fat på ombygnin-
gen og med forstærket fart, thi nu var 
Rom igen i verdenstrafikens midt-
punkt, og den største og mest moder-
ne europæiske banegård skulle stå fær-
dig til "Anno Santo", det hellige år. 

Det lykkedes også, og ca. 10 år efter 
påbegyndelsen var nogle gigantiske 
planer omsat til virkelighed, og vor 

NR. 10 3. ÅRGANG 

Europas største 
og mest moderne 
banegård 

verdensdels smukkeste banegård taget 
i brug. 

Den gamle station "Stazione di Ro-
ma Termini" var bygget ar arkitekten 
Bianchi i årene 1864-1871. I 1937 
besluttede de italienske statsbaner "Le 
Ferrovie Italiane Dello Stato" at om-
bygge den gamle banegård, der ikke 
mere kunne følge med den enormt 
voksende trafik, og i 1938 påbegynd-
tes arbejdet. I 1942 standsedes arbej-
det helt og blev først genoptaget i 
1946 ved hjælp af ERP, det amerikan-
ske hjælpeprogram, ved hvis hjælp det 
iøvrigt lykkedes Italien at genopbygge 
sit af krigen frygteligt hærgede jern-
banesystem på ca. 5 år. 

Den frontale hovedbygning er 232 
m lang, 10,50 m høj og 27,90 m bred. 
Den har med direkte indgang fra plad-
sen forhal, billethal og restauranter, i 
en etage ovenover kontorer for jern-
baneledelsen og i en undertage i om-
trent samme størrelse rejsebureauer, 
kiosker, forretninger, gennemgang til 
fløjbygningerne og opgange til alle 
perroner. Hovedbygningen har 2 fløj-
bygninger, den ene delt i 5 dele med 
rejsegodsafdeling, ventesale og de nød-
vendige kontorer for ledelsen, telefon-

Billethallen Underetagen 

central, telegraf, politistation o. s. v. 
Endvidere findes her samtlige kom-
mandoposter, manøvrerum o. s. v., der 
er nødvendige for at betjene trafiken 
på banegården. Den anden fløj opta-
ger hovedsagelig godsekspedition, 
posthuse o. s. v. 

Perronhallen har 22 spor med 11 
overdækkede perroner. 

Mellem 300 og 400 tog kommer og 
af går her i løbet af 24 timer, og mere 
end 50,000 mennesker stiger i det sam-
me tidsrum ind og ud. 

1400 telefonapparater er i denne 
kæmpebygning forbundet med hinan-
den med 1600 km ledning. Den over-
dækkede flade andrager ca. 15,000 m2, 
og hele arealet dækker ca. 55,000 m3. 
Banegårdsterrænet optager 150,000 m2 
med ialt 34 km spor. Man flyttede 
1,500,000 m3 jord, der medgik 80,000 
t cement og 14,000 t jern. Stationen 
kræver en betjening på 1200 funktio-
nærer og arbejdere. 
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u v o a »ET En umuligt AT Kø a E Fon u. ET s Tops. G N AL 

I den udmærkede lærebog "Trafik-
kundskab" til DSBs trafikassistentkur-
sus står der, at Statsbanerne ikke be-
stræber sig for at få sikkerhed for en-
hver pris, men derimod for at få til-
strækkelig sikkerhed. Disse ords rig-
tighed har mange siden lært at 
forstå og givet dem svaret på de 
forskellige sikkerhedsforanstaltningers 
berettigelse. De har opdaget, at den 
sikkerhed, der hviler på mekaniske og 
elektriske apparaters virksomhed er 
den, der bygger på menneskelig reak-
tionsevne, langt overlegen og derfor 
langt mere betryggende. 

Det tilfælde, hvor svigtende men-
neskelig reaktion hyppigst har svigtet, 
er det, hvor et tog passerer et stopsig-
nal, uden at lokomotivføreren reage-
rer overfor signalet. Det kan finde sted 
i alle lande og på alle jernbaner, og 
det siger sig selv, at muligheden for 
en sådan situations opståen bliver væ-
sentligt større på strækninger med in-
tensiv trafik og med tilmed måske dår-
lige oversigtsforhold som følge af van-
skeligt terræn (bj erge) med skarpe 
kurver, bratte stigninger og fald. 

Sådanne terrænforhold forekommer 
i rigt mål i Schweiz, og det kan derfor 
ikke forbavse, at de schweiziske baner, 
bl. a. under indtryk af en række al-
vorlige uheld af ovennævnte omtalte 
årsager i årene efter 1. verdenskrig, 
så sig nødsaget til at se problemerne i 
øjnene og søge frem til midler, der 
kunne supplere og i den givne situation 
erstatte den sikkerhed, der har men-
neskelig reaktionsevne som forudsæt-
ning, og man fandt midlet, men først 
efter langvarige og svære forsøg. Det 
skal dog indrømmes, at de krav, ba-
nerne stillede til midlet, heller ikke 
var beskedne. De krævede nemlig: 
1. Ubetinget driftsikkerhed selv ved 

de største hastigheder og under alle 
vejrforhold. 

2. Direkte kontakt mellem anlæg på 
maskine og anlæg på eller i spor 
måtte ikke forekomme. 

3. Midlet måtte være upåvirkeligt af: 
metalmasser (såvel permanent til-
stedeværelse som ambulant), af va-
gabonderende elektricitet og af 
elektricitet fra fødeledning til 
fremdrift eller fra andre kilder af 
enhver art. 

4. Midlet måtte ikke bestå af appara-
ter, der krævede konstant særligt 
tilsyn. 
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5. Endelig skulle midlet være anven~ 
deligt sammen med såvel mekani-
ske som elektriske signaler. 

Vi skal ikke her komme nærmere 
ind på enkelthederne, men kun nævne 
hovedlinierne i princippet for denne 
kontrols virkemåde. 

Det bærende i togkontrollen er vor 
landsmand H. C. Ørsteds i 1820 gjor-
te opdagelse af elektricitetens evne til 
at frembringe magnetpoler i en ellers 
umagnetisk jernkerne, og den af den 
engelske fysiker Fat'aday i 1831 opda-
gede egenskab hos en magnet til at 
frembringe induktionselektricitet. Ved 
hj ælp af dette og de to skitser vil sy-
stemets funktionering sikkert ikke væ-
re vanskeligt at forstå for læserne. 

To jernkerner (M 3 og M 4) er an-
bragt nøjagtig side om side. Den ene 
midt i sporet, den anden ved siden af 

m 4 11 } m 4 m :5 

,[!. ID ,{] it 
m 2 m l 111 • m l 

FIG l. FIG 2, 

sporet, ud for eller lidt foran det sig-
nal, de arbejder sammen med. (Fig. 
1). En trådvikling, der normalt ikke 
fører strøm, er ført om begge kerner 
og ender i en kontakt k, der bevæges 
af signalet, og som er sluttet, når sig-
nalet står på stop. På de lokomotiver 
eller motorvogne, der kan forventes at 
skulle passere signalet, er der ligeledes 
anbragt to jernkerner (M 1 og M 2), 
men med hver sin trådvikling, hvoraf 
M ls vikling permanent fører strøm 
fra et batteri, M 1 er altså konstant 
magnetisk, medens M 2s vikling ender 
i et relais R. M 1 og M 2 er anbragt 
således på maskinen (motorvognen) , 
at M 2 vil være nøjagtigt over M 4, 
når M 1 er nøjagtigt over M 3, og for 
begge magnetsæts vedkommende er 
den lodrette afstand højst 90 mm. 

N år en maskine herefter kører frem 
mod et signal ( se fig. 1), der står på 
stop, sker der, hvis føreren ikke brin-
ger sit tog til standsning, følgende i 
det øjeblik M 1 er over M 3 følgende: 
M 3 påvirkes af magnetismen fra M 1, 
og induktionsstrøm opstår i M 3s vik-
ling, da kontakten K er sluttet. Denne 
strøm passerer viklingen om M 4, der 
bliver magnetisk, og dens magnetisme 
påvirker M 2, i hvis vikling der opstår 
en induktionsstrøm, som gennem re-
laiset R ad elektrisk vej sætter forskel-
lige kræfter i virksomhed. Bl. a. af-
brydes strømforsyningen til banemoto-
rerne, der iværksættes en hurtigbrems-
ning, og der lyder et alarmsignal på 
maskinen. 

I almindelighed er M 3 og M 4 an-
bragt ved det fremskudte signal, og 
da dette nok må passeres i stopstilling, 
er der på lokomotivernes førerplads 
anbragt en kontakt, gennem hvis be-
tjening den ovennævnte gennem R 
iværksatte virksomhed til standsning 
af toget kan stoppes. 

Hvis derimod signalets stilling er så-
dan, at det tillader forbikørsel, vil det 
af (fig. 2) ses, at der intet strømløb 
opstår i M 3 og M 4s trådvikling. Føl-
gelig forbliver såvel M 4 som M 2 
umagnetiske, og da der heller ikke kan 
opstå induktionsstrøm i M 2s vikling, 
udebliver den strømimpuls, der ville 
udløse Rs virksomhed. Der sker altså 
ingenting. 

Således er hovedtrækkene i den 
elektriske togkontrol, der har vist sig 
fuldt driftsikker selv ved hastigheder 
på op til 180 km/tim., og at man er 
tilfreds med de opnåede resultater 
fremgår af den kendsgerning, at syste-
met er inført på 95 % af signalerne 
på de schweiziske baners elektrifice-
rede normalsporede strækninger, hvor 
der findes godt 3000 signalinstallatio-
ner, medens ca. 600 elektriske loko-
motiver og motorvogne, 2 dieselelek-
triske lokomotiver og 2 gasturbinelo-
komotiver er forsynet med tilsvarende 
udstyr. 

Fra ovennævnte skematiske frem-
stilling af apparatet er der et langt 
spring til at genkende linierne i det, 
når man stilles overfor det i marken i 
komplet teknisk udførelse med sup-
plerende hjælpeapparater. Man vil dog 
uden besvær få øje på apparatets ho-
veddele og opdager sikkert også, at 
der på maskinerne er tre magneter, 
nemlig een inde under disse og een i 



Sporvogn-motorvogn Rei-
den tidl. Deutsche Reichs-
werke-Verkehrsbetribe, 
bygget af Kurt Ernst, 
lVien. 

Motorvogn ET 41.01 fra 
den tidl. D etttsche Reichs-
bahn (Halle-Leipzig) . -
Bygget af ing. Schneider. 

Jævnstrømslokomotiv 
Reihe 1085 fra de østrig-
ske forbttndsbaner, bygget 
af ing. Schneider. Spor-
vognsbivognene, serie S2 
fra Wiener Stadtwerke-
Verkehrbestrieb, er byg-
get af Kurt Ernst. Bi/le-
det e1· fra sporvognJJloj-
fen " Buf Bad Obertiefen-
tal" fra modelanlæget 
MB Gi Wien. 

(fowat fra forrige side) 

hver ende, men på hver sin side af 
køretøjerne, for det må jo erindres, at 
disse ikke drejes, men er udstyret med 
førerrum i begge ender. 

Det skal endvidere nævnes, at de 
schweiziske baner er gået et skridt vi-
dere med den automatiske togkontrol, 
idet man har kombineret den med det 
i Schweiz stærkt udbyggede linieblok-
system, hvor man efter det enkelte 
bloksignals billede kan afgøre, hvor 
mange af de foranliggende blokinter-
valler, der er frie. 

Endelig bør det anføres, at den i 
midten af sporene anbragte elektro-
magnet, der jo ligger ret højt, har tvun-
get banerne til streng håndhævelse af 
kravet om ophængning af koblinger, 
idet sådanne ophængte koblinger i be-
gyndelsen forårsagede betydelig ravage 
på magneterne. 

K. Loumann Nielsen. 

• • • et særprægetøstrigsk 
MODELJERNBANEANL Æ G 

D etail af lokomotivet E 
45,203 (1170,203) med 
enhedspantograf 2 fra de 
østrigske f01·b1111dsbaner . 
Bygget af Kurt Ernst, 
11Yien. D er vidner om me-
get smukt a,·befde. 

En af vore læsere, hr. ing. Oskar 
Schneider i Wien, har sammen med 2 
kammerater i løbet af 4 h opbygget 
en modeljernbane, hvorfra vi bringer 
en række fotos. Banen er i størrelses-
forhold 1/ 70 med en sporvidde på 20 
mm og derfor noget for sig selv. An-
læget betjenes kun med elektriske mo-
torvogne og lok og har både nærbane 
og sporvognslinie. Kørestrøm er fra 
12-24 v jævnstrøm, og alle lok har 
permanentmagnetmotorer, således at 
der er fuld fjernbetjening. Lokomo-
tivparken består f. t. af 3 lokomotiver, 
1 motorvognssæt, 1 lokalbanetog og 3 
sporvognssæt, hovedsagelig modeller 
efter østrigske forbilleder, men tyske 
forbilleder har også interesse, og nu 
vil hr. Schneider bygge et svensk litra 
D efter tegninger og fotos her fra bla-
det. 

Rangerlokomotiv Reihe 
1070.100 fra de østrigske 
forbundsbaner. Bygget af 
ing. Schneider, Wien. 
Personvognen er Reihe 
Cil 19 fra den tidligere 
KK-St. Bane. Bygget af 
Kurt Ernst, Wien. 
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Fra Tyskland 

Fra Schweiz 
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Fra Amerika 

Modeller 
allevegne 
fra 



Kons!ruktionsbeskrivelse: 

I tilknytning til den historiske be-
retning i forrige nummer om Denver 
og Rio Grande Baby Railroad bringer 
vi her en detailleret byggebeskrivelse 
af banens første lokomotiv. Med de 
gamle vogne koblet på er den farve-
rige MONTEZUMA et smukt syn på 
ethvert anlæg, ligesom den vil pynte 
som prydmodel på enhver reol. 

Montezumaen løb oprindelig på et 
91 cm spor, og en bygning i de nor-
male størrelsesforhold 1145 og 1/87 
ville medføre et for modelbyggere 
unormalt spor. Derfor er den beskrev-
ne model bygget til et HO-spor på 
16,5 mm med et størrelsesforhold på 
ca. 1156• Kun motor, tandhjul, hjul og 
koblinger er beregnet købt, resten er 
dele, som de fleste har liggende i de-
res skuffer. Beskrivelsen omfatter lo-
komotiv for 2-skinnedrift, men kan af 
den fingernemme let ændres til 3-skin-
nedrift. 

Lokomotivets underdel: 
Rammen (1) tilskæres og -files af 

et 12,5 X 12,5 firkantet messingrør, 

.Raallsside-12 ,5 1111D 

hvori der saves indsnit for akslerne. 
For at få den inderste del af disse ind-
snit afrundet pænt, borer vi først et 
hul og saver derefter ind til dette. For 
at reducere drivhjulenes sidebevægel-
ser påloddes små mellemlægsplader 
rundt om akselhullerne. Dernæst klip-
per vi forpladen (2) ud af et stykke 
0,5 mm messing og lodder den på 
plads foran på rammen efter at have 
bøjet forkanten ned, som tegningen vi-
ser og banket små nitter i kanten med 
et søm. 

Keddelstøtten (3) af 0,8 mm mes-
sing bøjes som vist på tegningen og 
loddes på plads. Her skal kedlens for-
parti hvile. De fornødne mål beregner 
vi os selv til efter hovedtegningen. 

Banerømmeren ( 4) fremstilles af 2 
stk. messingstrimler og alm. søm i pas-
sende størrelse. Sømmene fastgøres på 
en eller anden passende flade, medens 
de loddes til den øverste strimmel. 
Derefter bøjes de til korrekte vinkler, 
klippes af i rette længder, og den ne-
derste strimmel loddes på. Den øverste 
messingstrimmel loddes på forpladens 

r:7 bøj ,il.dannes etter motoren 
loddes indv. i :røm&~n 

Forløber i 
<$i" p1voi\a?) 
@ (i;';) ~ · ,.,. 

oyl1.nder ·_,/ ~- _;.. ~l\..,:;,f;: .,, 
i,@@ 

Bflj rundt om en 
016 !!llC messing-
stsng 

forløber 

!J _'to, ___ _ 

klip t1l 
rotte 
J.æ~de 

ti 

o,8 mm messing 

savsnH 

/ 
gangbredt 

presses 0 • 8 • ' 49 
ind i det lange rør 

Tegninger af 

delene til tm-

derdel og 

kedlen. 

M ontezumas frontparti . 
D & RG. N1·. 1 

Montez11mas forerkabine. 
D & RG. N1·. 1 

forreste del, der er blevet forstærket 
med en 0,6 mm tyk messingstang. 
Cylindrene (5) fremstilles af små 6 
mm kobber- eller messingrør med un-
derlagsskiver loddet i enderne. 

Hullet i den forreste skive tilloddes. 
Til dampkassen overpå benyttes et 
stykke messing, tilfilet til korrekt stør-
relse og påloddet cylindrene. Toppla-
den med hul til damprøret er fastgjort 
øverst. De samlede cylindre loddes 
på de vandrette flige på kedelstøtten 
( 3). Til stømaftager for de isolerede 
hjul ( venstre side) benyttes et stykke 
fiber ( 6), der fastholdes af en skrue, 
hvortil vi har boret hul og drejet ge-
vind i rammen. I en rende i fiberet (se 
tegningen) anbringes et kort stykke 
messingtråd, som bøjes til at udøve et 
let tryk på drivhjulene. Akselholderne 
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(7) er to små stykker messing bøjet 
efter tegningen og fastskruet til bun-
den af rammen. I den forreste er skå-
ret ud for tandhjulet. 

I rammens bageste del påloddes ind-
vendig en messingplade (8) som gulv 
for førerhus. Forrest tildannes den ef-
ter den benyttede motor, og bagest 
iskrues en koblingsstift for tenderen. 

Drivhjulenes diameter i virkelighe-
den var 1016 mm, hvilket i vor måle-
stok giver et 19 mm hjul. De i hande-
len værende isolerede hjul kan udmær-
ket benyttes, selvom de har en lidt 
større diameter. Hvis man kun benyt-
ter isolerede hjul i den ene side, skal 
det være venstre side. Fjedertråden i 
strømaftageren skal udøve et let tryk 
mod hjulenes løbeflade, men ikke så 
meget, at det hindrer hjulenes frie 
gang. Benyttes isolerede hjul på den 
anden side også ( og selv med uisole-
rede hjul, tilrådes det af hensyn til god 
forbindelse) loddes to stykker fjeder-
tråd på rammens højside. Disse bøjes, 
så de får kontakt med hjulenes løbe-
flader. Før hjulene monteres på aks-
lerne, drejes der gevind for skruerne, 
der skal holde driv- og koblingsstæn-
ger (9). Disse sidste tilfiles af 0,8 mm 
stål, hvori de fornødne huller bores. 
Stængernes rette afstand fra hjulene 
opnås ved indlægning af små mellem-
lægsplader. Det simplificerede kryds-
hoved (10) består af et lille stykke rør 
med påloddet messingplade og stem-
pelstang. Røret kan glide frit langs li-
nealen. Se tegning. Drivstangen har en 
påloddet tap, der kan dreje sig frit i 
krydshovedets udskæring. Til forløbe-
ren (11) købes et par 11 mm isolerede 
h'jul på aksel. Løberens omdrejnings-
arm skæres ud af et stykke 0,8 mm 
messing. Den påloddes en messing-
klods 6,5X9,5Xl2,5 mm, hvori der 
er udboret og savet hul til akslen. Ef-
ter indsættelse af hjulene påloddes el-
ler påskrues en lille bundplade. Bag-
enden af armen er forbundet til ram-
men med en pivotskrue. 

Lokomotivets overdel 
Kedlen (12) fremstilles af to styk-

ker 18 mm messingrør med 16 og 65 
mm længde. D et korte stykke snittes 
op på langs og presses ind i det lange 
stykkes og loddes fast. En cirkelrund 
skive af 0,25 mm messing formes kon-
veks med en lille hammer og loddes 
på kedlens forparti. Fil den omhygge-
lig til. Nummerskiltet er også af 0,25 
mm messing. Vil vi gøre det helt rig-
tigt, har vi markeret nitter rundt om 
nummerpladen. 

Det kan være nødvendigt at skære 
noget af kedlen i den bageste og ne-
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derste del for motoren, hvor meget af-
hænger af motortypen. Der skal sand-
synligvis også skæres hul for tandhjul 
og snekke. 

Førerhuset (13) er vist på tegnin-
gen i dets halve udstrækning. Det ud-
klippes af 0,8 mm messing og files 
meget nøjagtigt til. Vinduerne begyn-
des med udboring af huller, der der-
efter files til. Alle delene loddes sam-
men for tilsidst samlet at loddes på 
kedlen. 

Nu loddes alle de små dele såsom 
gangbrædder, håndtag o. s. v. på plads. 
Skorsten (14) , projektør (15) og pro-
jektørarme udskæres af 0,25 mm mes-
sing. Stykkerne, der danner skorstenen, 
rules sammen til den givne diameter, 
det tiloversblevne skæres af, og der 
loddes. Frontlygten laves nemmest ved 
udskæring af et stykke træ, og kan 
man skaffe det, indsættes en lille mi-
niaturelampe inden samlingen. Møn-
stret på armene kan markeres ved ma-
lerarbejde. Domerne laves af træprop-
per eller kobber(messing) rør, på hvil-
ke der loddes tildannede låg. Ringene 
omkring domen (15) og kedlen kan 
fremstilles af en påloddet messing-
tråd. Fløjten og klokken drejes af en 
messingstang i en håndboremaskine 
med en fil. Til støtte for håndtag bo-
res små messingstifter i kedlen. De 
loddes om muligt fast på kedlens in-
derside. Eventuelt kan benyttes små 
fine splitter. Håndtagene er af stift 
messingtråd. Den færdige kedel med 
førerhus fæstnes til underdelen med 
en skrue foran på kedlens forparti og 
2 bag på førerhuset. 

De 2 stk. 1,5 mm tykke stivere foran 
loddes på kedelens forparti og skrues 
på rammens forplade, eller omvendt, 
som det falder een bedst. Kedel og un-
derdel skal gerne kunne skilles let fra 
hinanden af hensyn til motoreftersyn. 

Motorens nærmere anbringelse med 
tandhjul og snekkehjul afhænger af 

Øverst foto af 1111der-
dele11. Pilene viser 
motorens fastgørelse 
og forneden strømaf-
tagerens fjedertråd. 
Forneden tv. ses 1111- • 
derdelen, hvor pilene 
viser opskæringen og 
udskæringen for tand-
hjulet. Forneden th. 
ses underdelen fra ne-
den med fiber blokken 
og de to akse/holdere. 

Tegninger af delene til fø1·erkabine1 

detail/er og tenderen . 

den benyttede type, og der må for-
mentlig eksperimenteres lidt her. 

T enderen 
Montezuma havde en firehjulet ten-

der, hvor der var påmonteret 3 værk-
tøjskasser, som sandsynligvis inde-
holdt det sædvanlige maskinværktøj, 
ekstra messingstykker til reparation, 
dunkraft til ved afsporinger atter at 
løfte lokomotivet på sporet og kæder 
til at erstatte knækkede koblinger. På 
en jernbane som D & RG var sådanne 
foranstaltninger ikke sjældne. 

Tenderens (16) sider udskæres af 
en 0,8 mm messingstrimmel 19 cm 
lang, der bøjes rundt i en u-form. En-
derne bøjes rundt om en passende træ-
stang. Vi lodder siderne på messing-
gulvet, således at dette rager 1,5 mm 
udenfor foran og i siderne og 12 mm i 
bageste gavl. Dernæst loddes de skrå 
kanter på foroven og afrundes pænt i 
hjørnerne. To stykker træ med afrun-
dede ender limer eller skrues lige un-
der kanten på sidernes indvendige lod-
rette flader. Værktøjskasserne er af 



Modeljernbanen 
Tegning nr. DL 401 

~ENVER & RIO GRANDE RR 

Nr. 1 

MONTEZUMA 

2-4-0 Class 25 

Bygget: Baldwin Locomotive Works, 1871 
Sporvidde 914,4 mm (3') 
Cylinderstørre/se 22BX406 mm 
Drivhiulsdiameter 1016 mm 
Løbe- og tenderhiul 610 mm 
Total længde: 10,770 mm 
V ægt på drivhiuJ 9 I 

V ægt på løber 2,3 I 

Total vægt af lokomotiv 11 ,3 t 

Samme type: 

Nr. 4 CORTEZ, NR. 6 UTE, Nr. 7 DEL NORTE 
Fotos: Denver & Rio Grande. 

Størrelse 1155 med 
Spor -HO 

Tillæg til Modeljernbanen nr. 6, 1951 
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Modeljernbanen 
DL201 

DANSKE ST·ATSBANER 
Persontogslokomotiv 

Litra 0 

23 stk. nr. 303, 308, 310-12, 314-315, 318, 321-23, 
325-36. 

Bygget: 1896 
1897 
1898 

Borsig 303 
308-312 
314-326 

1901 EJsilngen 327-336 
Drivhj11/Jdiameter ....... .. 1730 mm 
Cylinderdiameter .. . .. .. .. 430 mm 
V ægt, tjeneste/ ær dig . .. . .. .. . 52,4 t 
V and ... .. .... . .. ....... .... . ... 6,5 t 
Kul .. ................... ...... ... 1,2 t 

Størrelse 1/87 

Spor BO 

3 A 
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Vi præsenterer en komplet FO RFJ N KL FJ T KONTROL 
V ED 2•SKI NNE DRIF T 

hvis principper med lethed overføres til 3-skinnedrift og vexelstrøm 

Dette stykke er skrevet for de læse-
re, der som jeg selv ved meget lidt om 
elektriske kredsløb og absolut intet om 
kondensatorer, relæer, højfrekvens og 
andre lignende fænomener. Jeg har 

fortsat fra side 152 

træ og limes på plads. Koblingsring 
loddes på foran , og en kobling isættes 
bagest. Håndtag og trin påloddes. Til 
gulvets underside loddes aksellejerne, 
som vi har skåret ud og bøjet efter teg-
ningen. Med en dorn har vi forinden 
slået hul til hjulakslernes tilspidsede 
ender. Hjulene er isolerede og af sam-
me størrelse som forløberen. Tilsidst 
loddes en stiver af 0,8 mm messing-
tråd ( en clips er fin) fra gulv til aksel-
lejer og imellem disse. 

N edenfor tegninger i ½ størrelse af 
person- og bagagevogn . 

Planen over det an-
læg, der benyttes til 
kontrolsystemet i ar-
tiklen . 

uforbeholden respekt og beundring for 
de mj 'ere, som kan tegne og benytte 
sådanne systemer. Jeg ønsker kontrol 
på mit anlæg, den slags kontrol, jeg 
kan bygge uden at tage et højere kur-

V r,,gnene 
Til sider benyttes tyndt krydsfiner 

og til gulv et stykke 3 mm tykt træ 
udskåret for trinene i begge ender, 
således at der efterlades en 11 mm 
bred platform. En endeplanke limes 
på, og kobling påsættes. Vogngavlene 
laves af 3 mm træ med udskæring for 
døre, hvori der indsættes tyndere træ 
til døre. Vognsiderne ridses for at vise 
trækonstruktionen. Mellem siderne pli.-
sættes et par tværstivere. Taget laves 
af 2 sammenlimede stykker træ, 3 og 
4,5 mm tykt. Kanterne rundes og sli-
bes med sandpapir. Små træblokke li-
met til undersiden tjener til fastholdel-
se af taget til vognen. Platformsræk-

Er:::::: ============z=::--::,-= 

._____•_•bW 
f._____._ ! · _ _____.I 

sus i elektroteknik. Jeg ønsker et kon-
trolbord, og et system, der tillader, at 
nogle venner også morer sig med mit 
anlæg, men det må først og fremmest 
kunne betjenes af mig selv alene. 

Lejlighedsvis er jeg stødt på et led-
ningsdiagram så indviklet, at et eneste 
blik indgød mig frygt og angst. Jeg 
blev introduceret for en sådan masse 
håbløse og fremmede tegn, ukendte 
symboler og fremmede forkortelser, at 
jeg kastede magasinet væk og hellige-
de min opmærksomhed om noget mere 
simpelt, noget i retning af Einsteins 
relativitetsteori. 

Nu forekommer det mig, at de fle-
ste af os mj 'ere er af samme indstil-
ling. Vi ønsker, at vore tog skal kun-
ne køre, og vi ønsker at være i stand 
til at kontrollere dem indenfor visse 
grænser, men vi har ikke tid eller lyst 

værket laver vi af tynd tråd eller søm, 
hvis hoveder er afskåret. Vogntrine-
ne laves af træ eller messing. Bogie-
siderne udskæres af messing og iskrues 
vognbunden med en træskrue. 

Maling 
Der benyttes en gennemgående far-

ve til hele toget. Banerømmer, under-
ramme, hjul og cylindre er sorte. Lo-
komotiv og vogne klar gul med lyse-
grønt pynt og tekst. Håndtag, gang-
brædder, dorne, skorsten og klokke er 
alle grønne. Det er striberne også. An-
dre farver er f. eks. rød og gul eller 
lyseblå og orange. 

•• Foto af en færdig vogn med taget aftaget. Bemæ1·k den simple 
bogieramme. 
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Herover ses en skematisk tegning af anlæget på fig. 1. Transversalen fra blok 5 til blok 2 er afmærket med pil. 

til at hellige et helt liv til en bestemt 
gren af hobbyen. Vi finder derfor en 
sporplan fra et blad (fig. 1) frem og 
ser, hvad vi kan gøre for at opnå en 
enkelt kontrol med simple vendinger 
og illustrationer. 

BENYTTEDE SYMBOLER 

1111111111111111111111111111 
SPOR vises som en streg 

I 
ISOLERENDE GAB 1 begge 

skinner I I 
ISOLERENDE GAB 1 een skinne 

1 den viste side 
Strømtilførsel 
til en blok. 

t plus T minus 
forbundet til skinnen 1 den 

viste side. 

Først ser vi på vore krav. Vi øn-
sker at være i stand til at køre med 
mere end eet tog ad gangen, vi ønsker 
at kunne køre dem i begge retninger, 
vi vil kunne benytte en vendesløjfe 
uden at stoppe vort tog, og endelig øn-
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sker vi at kunne lade tog passere hin-
anden på stationernes sidespor. Er vi 
alene, skal vi kunne sende et tog ud 
på hovedlinien og være i stand til at 
glemme det, medens vi rangerer rundt 
med en maskine på banegården. N år 
vi har selskab, ønsker vi en lille smule 
køreplanskørsel med cab-control ( dvs. 
hver lokfører kontrollerer sin maski-
nes kørsel fra endestation til endesta-
tion). 

For at gøre dette lige så forståeligt 
for begynderen som for den erfarne 
kan det være fordelagtigt her lige at se 
på, hvilke ting de fleste af os anser 
for nødvendige. 

Vi benytter 12 volts jævnstrøm til 
kørestrøm, som vi får enten fra et fær-
digkøbt strømforsyningsanlæg eller fra 
en transformator og en helbølgeensret-
ter. Til dette kontrolsystem er en 
transformator på omkring 1 O amp. 
nødvendig, jo flere amp. jo bedre, så 
er det svært at overbelaste den. Vi be-
nytter 3 ensrettere til at kontrollere 
kørselen og en ekstra til sporskifter-
ne. En enkelt ensretter med 4 amp. 
kapacitet er ganske vist tilstrækkelig, 
men ønsker vi fin kørsel, er det abso-
lut det bedste med een god transfor-
mator og 4 ensrettere; thi benytter vi 
kun et strømforsyningsanlæg til al kør-
sel, vil alle andre tog sagte farten, når 
vi starter et nyt, og sætter vi en dreje-
skive i funktion , går alle tog moment-
vis ned i hastighed. Har vi derimod en 
særskilt ensretter for hvert lokomotiv, 
vil start og stop af en maskine ikke på-

Til venstre 
planen med af-
mærkningerne 
for sektioner 
og strømtil-
slutningerne. 

virke de andre. På samme måde vil det 
være fordelagtigt, om ensretteren til 
sporskifterne betjenes af sin egeri 
transformator. Da man sikkert også se-
nere vil indlægge lys i huse o. s. v., 
står vi os ved at finde en så stor transf. 
som muligt i starten. Vi ønsker altså at 
køre vore tog i begge retninger, og 
selvfølgelig ønsker vi at kunne ensret-
te polariteten i hele grupper af blok-
ke eller sektioner i sporet, således at 
et tog vil fortsætte fremad konstant. 
Imidlertid vil det være meget vanske-
ligt at adskille polaritetspunkterne på 
tegningen, da vort spor snor sig rundt 
som et sneglehus, hvorfor vi for nem-
heds skyld forbinder alting for kørsel 
i een retning, og benytter da en om-
skifter på kontrolbordet til at skifte 
polaritet, når vi ønsker det. Fig. 2 er 
vort forråd af tegn og forkortelser, 
og nu er vi klar til at inddele vor teg-
ning i sektioner eller blokke. 

Hvis vi ser på den skematiske skitse 
( fig. 3) , får vi et hovedindtryk af 
blokinddelingen. Ser vi nu på fig. 4, 
vil vi se alle isolerende gab og føde-
ledninger indtegnet, nøjagtigt som de 
indføres på anlæget. Bemærk at blok 1 
har 3 sæt fødeledninger, blok 2 har 2, 
og blok 3 har også to sæt. Disse dob-
belt-sæt er nødvendige, fordi sporskif-
terne anvendes som strømkontroller, 
idet vi erindrer, at sporskifter ved 2-
skinnedrift kan benyttes til at føde de 
spor med strøm, hvortil de er indstil-
let, hvorimod de gør det andet spor 
strømløst. Dette kan gøres, sålænge 
fødeledningerne altid føres til tunge-
siden af et sporskifte. Fig. 5 viser et 
eksempel herpå. Vi har altså været om-
hyggelige med at føre fødeledningerne 
efter dette system. Se igen på fig. 4. 
I blok 5 findes et sæt fødeledninger og 

I 

t 
I 
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4 spor kontrolleres herfra. Hvis side-
sporskifterne er stillet til hovedlinien, 
er alle sidespor strømløse. Hvis et af 
skifterne omstilles, vil de tilhørende 
sidespor sættes under spænding, og 
hele hovedlinien bag skiftet i den blok 
vil være strøm.løst. Altså, vi får et gra-
tis sikkerhedsmoment ved at benytte 
sporskifterne som strøm-kontrol. Vi 
bemærker, at blok 6R er vendesløjfen, 
der tillader os at vende et lok uden at 
stoppe det. Ledningsdiagrammet, fig. 
6., viser, hvorledes dette er muligt. 
Vendesløjfen får en særlig dobbelt-
polet omskifterkontakt, som vil tillade 
os at ensrette polariteten i denne blok 
med den retning toget kører ind i og 
skifte blokken om eller alle blokkene 
forude, medens toget passerer gennem 
blok 6 R. Fig. 7 er selvforklarende og 
viser, hvorledes vi skal forbinde trans-
formatoren og de 4 ensrettere. Led-
ningerne fra 3 af disse går ind for-
neden på tegning 6. Tidligere i artik-
len omtalte vi, at vi ville benytte en art 
cab-control for om muligt herved at 
køre med mere end eet tog ad gangen. 
Det er grunden til de tre ensrettere og 
også de tre reostater som vist i fig. 6. 
De fuldt optrukne linier viser vor me-
tode til at forbinde 3 reostater til een 
blok. Alle de andre blokke er en re-
petition af denne metode, undtagen 
vendesløjfen, som vi kommer tilbage 
til. Dette system kræver altså 2 dob-
beltpolede omskiftere for hver blok, 
og ved at forbinde som vist på tegnin-
gen, er det umuligt, at en blok kan 
kontrolleres fra mere end 1 reostat ad 
gangen. På denne måde kan een reo-
stat kontrollere alle eller et hvilket 
som helst antal ønskede blokke - og 
hele togveje kan blive sluttet før af-
gangen om ønskes. Tre lokførere kan 
benyttes, eller det hele kan køres af 
een. Det er værd at bemærke, at ven-
desløjfe-blokken er forbundet direkte 
til reostaten, før ledningerne når om-
skifterkontakten og er ført til de to 
blok-kontrol omskiftere. En individual 
omskifter er indsat mellem disse og 
sporet, så der tillades særskilt retnings-
kontrol i den blok. Alle spor til dreje-

KONTAKTERNES STILLING BESTEM!.!ER INILK.Ell 
RHEOSTAT DER STRØMFORSYNER BLOKKEN. DE OPTRUKNE LINIER 

VISER DET KOMPLETTE 
LEDNiliGS-DIAGRAII [!I!] GI!] [ill] FOR EN BLOK FRA RET-
NINGSOIISKIFTEREN 
TIL SPORET. 

RHEOSTAT N• 1 RHEOSTAT N' 2 RHEOSTAT N• 3 . ,i;.O'I> 
y,s11/l.irf. 

\Jf.~ 

D et til høire viste 
system kan benyt-
tes til 3-skinne-
drift ved 11deladel-
se af vendesloife-
omskifteren og til 
vekselstromsdrif t 
ved udeladelse af 
alle retnings-
omskiftere. 

DOBBELT-
POIEr 

OMSKIFTER. 

RHEOSTAT 

AFBRYDER 

FIG.G. DISSE LEDNINGER FØRER TIL ENSRETTEREN 

skiven har vi ladet være uden spæn-
ding, idet vi her forudsætter automa-
tisk spænding fra drejeskiven til det 
spor, den er indstillet til. 

Da vi nu har ofret en del på at gøre 
vort kontrolsystem fuldendt, bør vi 
også fremstille kontrolbordet således, 
at enhver besøgende hurtig kan identi-
ficere blokkene og få nøglen til kon-
trolsystemet. Hertil benytter vi en gan-
ske enkelt metode, det vi kalder farve-
mærkning. Vi laver et bord tilstrække-
ligt stort til at dække en malet afbild-
ning af anlægets spor for oven og med 
så megen plads nedenunder, at der er 
plads til transf. og ensrettere. Fig. 8 
viser systemet. Sporskiftekontakterne 
bør også anbringes her. Vi maler hver 

blok på tavlen i sin farve, og samme 
farve maler vi omkring de to omskif-
tere, der hører til blokken. Endelig 
må vi huske at gøre plads til kontakt 
for drejeskiven, et amperemeter o. 1. 
Hvadenten man nu vil benytte dette 
system eller ej, vil vi opdage, at den 
logiske opbygning af et anlæg er: 
Først tegner vi anlæget i et bestemt 
størrelsesforhold på papiret. Dernæst 
tegner vi et digram over ledningssy-
stemet og kontrolbordet. Som det tre-
die punkt fremstiller vi kontrolbordet. 
På den måde kan man, efterhånden 
som man som det fjerde punkt bygger 
anlæget, trække ledninger og slutte 
dem til kontrolbordet. 

Dick Service fra HO monthly. 

TRANSFORMATORENS FORBINDELSE TIL ENSRETTER 
Tol RH[OSTAT l,1 RHEOSTAT T;1 RH[OSIAT TO S90Rl~IFTI: 

Nt l. N92 N• 3. MO T O,S:I\ . 

- + - . . . 
TRANSFORMATDll 

F IG.1-. .__ __ ___. ______ ..1...._L_ __ __j 

Til høi,·e vrses 
kont,·olpultens 
overflade. 
Nederst de 3 køre-
kontroller med 
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demon11iration• anlæaret 

Vi har i tidligere numre lovet vore 
læsere at give en detailleret beskrivelse 
af Modeljernbanens demonstrations-
anlæg, som netop nu er 1 år gammelt. 
Siden vi i de sidste numre af forrige 
årgang bragte nogle artikler om an-
læget, er det blevet væsentligt ændret, 
såvel i sporplan, opbygning som i det 
elektriske system. Med dette nummer 
påbegynder vi en lang række artikler 
herom, idet vi begynder med de grund-
læggende principper for banens elek-
triske system. Dette er som omtalt tid-
ligere ret ukendt herhjemme og vil 
absolut interessere alle læsere med bå-
de små og store anlæg. En gennem-
gående fejl ved næsten alle anlæg, bå-
de private og klubanlæg, er, at een el-
ler kun ganske få kan være beskæfti-
get på een gang med kørslen, og de 
færreste anlæg levner manuel betje-
ning af de kørende lokomotiver til de 
tilstedeværende. Systemet, som vi i det 
følgende vil udvikle for læserne, gi-
ver store muligheder for at beskæftige 
mange på een gang og overlader til 
den enkelte at passe sin kørsel efter 
signaler og givne forskrifter. Gør han 
det ikke, opstår muligheder for kata-
strofer - nøjagtigt som i virkelighe-
den. At bygge en bane med et hav af 
relæer og fint konstrueret sikringstek-
nik, hvor det næsten er umuligt at 
fremkalde et uheld, hører kun hjemme 
i et vindue eller på en udstilling, hvor 
det hele skal køre automatisk. Vi vil 
ikke alene have lov at bygge banen op 
med dens spor og rullende materiel, 
men vi vil også have lov selv at køre 
og dirigere. 

Strømkredsløbet til betjening af et 
lokomotiv deler vi i 3 hoveddele. 1) 
Strømforsyningsdelen, der er kilden, 
som leverer de 12-24 volt jævn- eller 
vexelstrøm, der kræves for at få loko-
motivet til at køre. 2) Fart- eller 
hastighedsregulatoren, og den 3) Di-
stributionssystemet til skinneme, 
som kan indeholde sådanne finesser 
som Cab-control og tog-kontrol. Vi be-
gynder med principperne herfor og se-
nere viser vi i ord og billeder, hvordan 
det er udført i praksis. 

1. STRØMFORSYNINGSDELEN 
Selen-ensretter-celler 

Selen-ensretteren har efter krigen 
fortrængt alle andre midler til frem-
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Strømforsyning 

bringelse af jævnstrøm. Den er for-
holdsvis billig og stabil. Den har man-
ge andre benyttelsesfelter, men ens-
retning af vor kraftkilde er den for 
mj'eren vigtigste anvendelse. Da der 
findes flere forskellige former, stør-
relser og anbringelser af selen-ensret-
terplader, er det vist på sin plads at 
omtale dem nærmere. 

Betragter vi først en enkelt celle, ser 
vi, at den er konstrueret af en stål eller 
alluminium tallerken eller firkant for 
at give styrke ( fig. 1). Denne plade 
er dækket med et lag selen, som atter 
igen er dækket af en legering. Ensret-
ningen finder sted ved forbindelsen mel-
lem selen og legeringen. Hele tallerke-
nen er derefter påsmurt et materiale til 
beskyttelse. Normalt findes en eller an-
den slags metalfjederskive for at hjæl-
pe med god kontakt til laget. 

Strømmen vil passere igennem cel-
len fra metaltallerkenen til legeringen, 
men vil ikke flyde i den modsatte ret-
ning. I virkeligheden løber der dog 
ganske svage strømme i modsat ret-
ning, men såfremt ensretteren er i god 
stand, er de så små, at vi kan se bort fra 
dem ved mj-formål. 

Denne - celle - er det grunddan-
nende element i alle selen-ensrettere. 
Hvis vi derfor kan bestemme en cel-
les capacitet, kan vi også bestemme en-
hver kombination af celler. Måske er 
cellens mest farlige karakteristik den, 
at vedvarende spænding i modsat ret-
ning vil ødelægge ensretteren. Den 
største spænding, som vi kan udsætte 
en enkelt celle for, er 18 volt målt med 
et alm. vekselstrømsvoltmeter. Anbrin-
ges 2 celler i serie som vist på fig. 2, 
fordobles den maximale spænding, tre 
tredobler og 4 firdobler den og så 
fremdeles. Den tilladelige strømstyrke 
er et spørgsmål om opvarmning. En 
enkelt celle i en dårligt ventileret kas-

-etrømretning 

FJeder-
okive 

FIG 2 
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36 V 54 V 
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se kan ikke tåle så meget strøm som 
en tilsvarende celle i en åben kasse. 
Pladerne skal altid anbringes lodrette, 
således at der er fri passage af luften 
op imellem dem. Cellerne må aldrig 
monteres ovenover andre varmegiven-
de dele, f. eks. en transformator eller 
en anden ensretter, og der må sørges 
for god ventilation. Ensretterceller er 
beregnet til et vedvarende brug, som 
normalt ligger på ca. 0,05 amp. pr. 
cm2. 

Herudfra er det forholdsvis let at 
beregne sig til den maximale strøm i 
en celle. Her er en liste over kapacite-
ten af en række standardstørrelser: 

Cellens diameter Strømstyrke i amp. 

2,5 cm 0,15 
4,5 cm 0,6 
6,5 cm 1,2 
8,5 cm 2,4 

13,0 cm 5,0 

For at forhøje kapaciteten forbindes 
to eller flere celler i parallel som vist 
på fig. 3. Hvis cellerne er af samme 
størrelse, vil strømmen fordele sig li-
geligt på dem. 

Selv om vi før sagde, at cellerne var 
konstrueret til vedvarende brug, er det 
ikke den måde, vi normalt benytter 
dem på. Vi benytter dem ikke den 
største del af tiden, men kræver maxi-
mal ydelse af dem i kortere perioder. 

Selen-ensretteren er netop velegnet 
til denne belastning og kan modstå 
stor overbelastning for kortere perio-
der. Den kan f. eks. levere to gange 
den strøm, den er beregnet til, i 3 mi-
nutter forudsat, at den får tid til at 
blive afkølet bagefter. En normal HO-
motor bruger f. eks. sjældent mere end 
1 amp. Hvis vi benytter flere lokomo-
tiver på banen, er det sandsynligt, at 
de alle engang imellem aftager deres 
maximal-strøm på een gang. Ved at 
drage nytte af det faktum, at selen-
cellen kan tåle overbelastning, kan vi 
benytte os af en 4 amp.s ensretter til 
at betjene 8 lokomotiver. 

Cellerne kan forbindes på mange 
måder, men det mest alm. er dog -
broforbindelsen-den såkaldte Graetz-
kobling, der tillader os at bruge den 
mindste transformator for en given 
strømstyrke. I den er cellerne forbun-



det som på fig. 4. En bros spænding 
svarer til hver arms spænding. I det 
viste tilfælde er der kun een celle pr. 
arm, så 18 volts vexelstrøm er den 
maximale spænding. Hvis vi derimod 
benytter 2 celler i serie i hver arm 
( fig. 5) , kan vi tilslutte den til 36 
volts vekselstrøm. Strømmen, der kan 
passere broen, svarer til den strøm, der 
kan passere en arm. Strømmen kan for-
dobles ved at anbringe to celler i pa-
rallel i hver arm eller forbinde to 
broer parallelt. 

Kommer man i besiddelse af ensret-
tere, hvor antallet af celler og forbin-
delsen mellem disse ikke svarer til det, 
man ønsker, kan man med megen for-
sigtighed skille ensretteren ad i de en-
kelte celler og bytte dem om. Fig. 5 vi-
ser en ombygning af en ensretter be-
regnet for 24 volt jævnstrøm i udgang 
til en ensretter med 12 volts jævnstrøm 
i udgang, men med dobbelt så stor til-
ladt strømstyrke. 

Strømforsyningsanlæg 
f or jævnstrøm 

Selen-cellerne var altså i stand til at 
forandre vekselstrømmen til jævn-
strøm, men det er også alt. For at re-
ducere husinstallationen på 220 volt 
til den ønskede spænding kræves en 
transformator. Da der må påregnes et 
tab på ca. 3 volt i ensretteren til 12 
volt udgang, kræves en transformator, 
der leverer ca. 15 volt på den sekun-
dære side. Transformatorens max. til-
ladte strømstyrke skal beregnes dob-
belt så stor som den max. strøm igen-
nem ensretteren for at drage fordel af 
ensretterens evne til at modstå over-
belastning for en kortere periode. Det 
afhænger i allerhøjeste grad af, hvor-
dan vi vil benytte vort strømforsy-
ningsanlæg, hvor god transformatoren 
skal være. Benytter vi et lille anlæg 
for hver kørekontrol, en god metode, 
kan transformatoren være af middel 
størrelse og kvalitet, idet forandring i 
belastningen ikke berører andre lok. 
Hvis man derimod benytter et fælles 
anlæg enten af den enkelte eller dob-
belte type, er det nødvendigt at benyt-
te særligt gode transformatorer, fordi 
enhver forandring i udgangsspændin-
gen forårsaget af belastning af forsk. 
lokomotiver, vil indvirke på de andre 
lokomotiver. 

Det mest almindelig benyttede ens-
retterdiagram er som nævnt før -
broen - som vi ser den på fig. 6. 
Dette kaldes for en helbølge ensretter, 
fordi det er ganske ligegyldigt, hvilken 
side af transformatoren, der er posi-
tiv i forhold til den anden. Fig. 7 vi-
ser, hvorledes der kun flyder strøm 
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gennem det ene sæt celler, når den ene 
side af transformatoren er positiv, og 
gennem det andet sæt celler, når trans-
formatorens polaritet vendes. 

Transformatoren og ensretteren gi-
ver os altså et middel til at forandre 
de 220 volt vekselstrøm til 12 volts 
jævnstrøm, og er derfor de grundlæg-
gende dele i vort strømforsyningsan-
læg. Men der er andre dele, som med 
fordel kan anbringes i strømforsy-
ningsanlæget. En del ensrettere bereg-
net til konstant brug er forsynet med 
en stor kondensator anbragt over ud-
gangen. Af forskellige grunde, som vi 

1.ra11_.,. e11..1rc. tt•r 
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Normale vinduesviske-motorer har et for-
brug på omkring 0,6-1,2 amp. og kræver 
en 6,5 cm ensretter. Prisen er herfor ca. 
15,00 kr. De små Miirklin-motorer og lign. 
HO-motorer har et forbrug på omkring 0,5 
arnp. og kræver en 4,5 cm ensretter til ca. 
10,00 kr. Alle celler findes på lager hos 
Dansk Ventil Industri. Med hensyn til lok-
forbindelser og motorer ved jævn- og vek-
selstrøm henvises til vor artikel i nr. 4 og 
5-1951. 

ikke skal komme ind på her, frarådes 
en sådan benyttelse på det alvorligste. 
Kondensatoren vil bl. a. ved længere 
perioder uden kørsel virke som et bat-
teri og sende strøm gennem cellerne 
den modsatte vej. Cellerne vil blive 
brændt igennem. 

Strømforsyningsanlæget skal beskyt-
tes både mod overbelastning i spæn-
ding som i strømforbrug. Hvis vi be-
nytter et anlæg for hver kørekontrol, 
vil en lille 3-4 amp. maximalafbry-
der - som da må være en del af hver 
kørekontrol - være tilstrækkelig til 
at beskytte strømforsyningsanlæget. 

Hvis derimod strømforsyningsanlæ-
get er fælles for flere kørekontroller, 
bør det have sin egen maximalafbry-
der. Denne afbryder kan være af en 
hvilken som helst type, men en mag-
netisk type er at foretrække frem for 
en thermo type, idet de store strøm-
styrker, der vil passere den, kræver så 
lille modstand som mulig for at opnå 
god spændingsregulering. Erfaringer-
ne viser, at en maximalafbryder bør 
kunne modstå en strømstyrke indtil ca. 
3 gange så stor som den, ensretteren er 
beregnet for. 

Endvidere bør strømforsyningsan-
læget beskyttes med et amperemeter. 
Medensmaximalafbryderen sikrer mod 
kortslutning, sikrer den ikke imod 
vedvarende overbelastning undermaxi-
malafbryderens tilladte strømstyrke. 
Sådan en overbelastning kan f. eks. 
fremkomme ved at tilslutte for mange 
hastighedsregulatorer eller ved fejl i 
ledningssystemet. Et amperemeter til-
lader os at kontrollere, hvad ensrette-
ren belastes med. Endvidere kan vi jo 
købe adskillige amperemetre for det 
beløb, en gennembrændt ensretter ko-
ster. Amperemetrets område skal helst 
dække op til maximalafbryderens max. 
strømstyrke. 

Man kan også tilslutte strømforsy-
ningsanlæget et voltmeter, men det har 
ingen nævneværdig betydning. På det 
kan vi kontrollere ensretterens ud-
gangsspænding. 

På fig. 8 vises et komplet strømfor-
syningsanlæg. Det indbefatter alle de 
nævnte dele samt en sikring og en af-
bryder i 220 volts kredsen. Afbryde-
rens funktion behøver vel næppe at 
omtales. Sikringen er anbragt for at 
beskytte transformatoren ved ensret-
terfejl og andre fejl på transformator-
siden af maximalafbryderen. Sikrin-
gens værdi skal være omkring 1/ 8 af 
maximalafbryderens værdi. På denne 
måde vil en overbelastning bag maxi-
malafbryderen brænde sikringen i ste-
det for husets 220 v sikring. 

Næste gang fortsætter vi med ha-
stighedsregulatoren. 
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DSBs 
sil;'nalre1rlement 

6. del 

Sporskiftesignaler, fortsat 
Signal nr. 33: Krydsningssporskiftet 

stillet til de afvigende spor. Signalet 
anvendes ved hele krydsningssporskif-
ter, i hvilke sporskifterne i samme en-
de enten står til begge de lige spor eller 
til begge de afvigende spor. Indstilles 
i et sådant krydsningssporskifte alle 
fire sporskifter på een gang, vises kun 
et signal gældende for begge ender af 
krydsningssporskiftet. Signalet tilken-
degiver, at sporskifterne kan befares 
ad begge de krumme spor. 

Signal nr. 34: Krydsningssporskiftet 
stillet til et lige spor tilkendegiver 
når striben ses skråt opad til venstre, 

at kørsel gennem krydsningsspor-
skiftet kan foregå i det lige spor til 
venstre; 

ffi 
llr. 33. "''- 3~. 

når striben ses skråt opad til højre, at 
kørsel gennem krydsningssporskif-
tet kan foregå i det lige spor til 
højre. 

Signalet anvendes kun ved hele 
krydsningssporskifter, ved hvilke et af 
sporskifterne står til lige spor, når det 
andet sporskifte i samme ende står til 
krumt spor. 

Signal nr. 35: Krydsningssporskiftet 
stillet til et afvigende spor tilkende-
giver, 
når figuren ses til højre for vinkelspid-

sen, at kørsel kan foregå i det 
krumme spor til højre, 

når figuren ses til venstre for vinkel-
spidsen, at kørsel kan foregå i det 
krumme spor til venstre. 

Signalet anvendes ved samme spor-
skifter som signal nr. 34. 

Vises i signalerne nr. 34 eller nr. 35 
brandgul farve i øverste halvdel af fi-
guren, tilkendegiver det, at sporskiftet 
er indstillet til et spor, som ikke er 
forsynet med køreledning og derfor 
ikke må befares af elektriske tog. 

BELYSNINGSODSKIFTNING 
ved jævnstrømsdrift 

Da ombygning af eksisterende mo-
deljernbaneanlæg fra vekselstrøms- til 
jævnstrømsdrift for tiden beskæftiger 
en masse mj'ere, skal her kort skitseres 
en metode til automatisk omskiftning 
af for- og baglanterner med køreret-
ningen. Da de fleste benytter motorer 
med een feltbevikling - vi er jo 
desværre ikke endnu særlig godt for-
synet med permanentmagnetmotorer 

~K /NNl: R 
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- er eksemplet beregnet på disse. Så-
danne motorer med kun en feltbevik-
ling fordrer som bekendt 4 ensrettercel-
ler anbragt i loket og forbundet i den 
såkaldte bro-kobling eller Graetzkob-
ling, og til retningsomskriftning af be-
lysningen kræves normalt endnu to 
celler. Da mange af motorerne imid-
lertid har en ret kraftig tråd i feltet 
og modstanden derved ringe, kan man 
spare disse to celler, idet man forbin-
der lamperne til cellerne, der styrer 
motoren, uden at motorens løbeegen-
skaber herved ændres. Forbindelsen 
vises på figuren. Ensrettercellerne lig-
ger foran ankeret, og lamperne er hver 
for sig tilknyttet motorens kul på den 
ene side og den anden i cellernes frie 
ende. Herved kortsluttes skiftevis 
det sæt lamper, der er bagest (for-
rest) medens det andet sæt får strøm 

Nr. SS. 

VI. Knaldsignal 
Signal nr. 37: Signal følger (signal 

nr. 3 7 er eet eller flere høje knald). 
Signalet tilkendegiver, at toget snarest 
skal bringes til standsning, da man kan 
vente, at signal nr. 82 (håndsignal 
stop) eller signal nr. 40 ( standssignal 
stop) følger. 

Efterfølges knaldsignalet ikke af 
hånd- eller standsesignal, må toget ikke 
fremføres med større hastighed, end at 
det med sikkerhed kan standses foran 
en hindring; hastigheden må da aldrig 
overstige 25 km/tim. 

Knaldsignalet tilvejebringes ved at 
udlægge tre knaldperler i ca. 15 m's 
indbyrdes afstand, skiftevis på begge 
skinnestrenge. 

VII. Fakkelsignal 
Signal nr. 38: Stop (rødtlysende fak-

kel anbragt i signalskiveholderen bag 
på togets sidste køretøj) tilkendegiver, 
at banen er ufarbar, fordi et tog, der 
ekstraordinært er standset på fri bane, 
holder stille eller kører tilbage. Signa-
let anvendes kun som natsignal. 

gennem feltbeviklingen. Den derved 
opståede forstærkning af feltet foran-
drer ved brug af 19 volt 0,1 amp. lam-
per ikke motorens hastighed nævne-
værdigt. Normalt anvendes her celler 
på ca. 45 mm størrelse og ved at spare 
to celler opnår man en pladsbespa-
relse ( og også en økonomisk bespa-
relse), som i vore små modeller må 
siges at have en vis betydning. 

Vort november nummer 

bringer bl. a. følgende 

artikler 

Polens smalsporede jernbaner, et besøg på 
et 2-skinoe BO-anlæg, mere om princip-
perne for 2-skinnedrift, kørekontroller og 
deres konstruktion, godsvognsbygning med 
tegn. og perspektivskitser, køreplaner og 
deres tilrettelæggelse, modeltids-ur og me-
get mere. 
Bestil nummeret i god tid hos Deres leve-
dandør. - Oplaget er begrænset . .. . 



KLUBMEDDELELSER 

Dansk Model jernbane 
Klub, København 

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

Næstformand: Tandtekniker M . Christen-
sen. 

Sekretær: Civilingeniør J. Svindt, Carl Bag-
gers Alle 11, Charlottenlund. 

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

Klublokale: Nørrebro Station, Anlæg i "O". 

Meddelelse ni·. 58 
Der afholdes køreaften pli. Nørrebro sta-

tion mandag d. 1. oktober og mandag den 
5. november kl. 20,00. 

Nærmere meddelelse om mødeaften i ok-
tober vil tilg11. medlemmerne. 

Medlemmer, der ønsker at deltage i in -
struktionskursus i betjening af klubbens an-
læg, bedes henvende sig ti l sekretæren. 

P. b. V. 

J. Svindt. 

Jydsk 1'.!-odel jernbane 
• Klub, Arhus 

Ordinær generalforsamling afholdes pli. 
klubanlæget den 19. oktober 1951 kl. 19,30. 

Dagsorden: 
1) Valg af dirigent. 
2) Beretning. 
3) Forhandlingsbogen. 
4) Regnskabet. 
5) Valg af: 

a) Formand. 
b) Sekretær. 
c) 1 bestyrelsesmedlem. 

6} Indkomne forslag. 

7) Eventuelt. 
Der bygges pli. anlæget hver onsdag aften 
fra kl. 18,00 og fra 1. oktober tillige hver 
lørdag eftermiddag. 

P. b. V. 

V. Dago. 

Hillerod M odel Jernbane Klub (HO) 

D er blev den 25 . sept. afholdt ordinær 
generalforsamling i klubbens lokaler. Efter 
en kort redegørelse fra formanden aflagde 
kassereren beretning om regnskabet, der ef-
ter klubbens 1. leve11.r balancerede med 
3107,17 kr., heri indbefattet et startllln pli. 
1500,00 kr., der allerede efter dette første 
llr er nedbragt med en trediedel. Efter rap-
porten fra den tekniske leder blev hele an-
læget diskuteret, og det vedtoges bl. a. at 
indføre side-tredie-skinne, dels pli. grund af 
det vanskelige ved at fremskaffe det nød-
vendige isolerede materiale- og dels pli. 
grund af de eksisterende materialers høje 
pris og elendige præcision. 

Vi har nu f11.et en klub best11.ende af 12 
godt samarbejdende medlemmer - og det 
var s11.ledes uden diskussion muligt at enes 
om en kontingentforhøjelse for det kom-
mende 11.r - til 15,00 kr. pr. m11.ned. 

Valg af bestyrelse blev således: 
Formand: Tandlæge Poul Hasseriis, Slots-

gade 16. 
Tekn. leder: Kontorass. V. Beng, Tams-

borgvej 25. 

Kasserer: Formanden og tekn. leder i for-
ening. 

Elektr. leder: Civiling. Oliv. Christensen, 
Møllebakken 23. 

Leder for banens overbygn. : Civi ling. Jørn 
Carlsen, Slotsvænget 22 . 

Klublokaler: Ndr. Banevej 3, Blok B, kæl-
deren. 

Byggeaften: Tirsdag - og iøvrigt nårsom-
helst. 

P. Hasseriis . 

til 

L Æ SERNE 

MIBA-forlag, der udgiver MINIATUR-
BAHNEN, har bedt os gøre opmærksom 
på, at bladet udkommer med 16 numre pr. 
år. Prisen er fra nr. 9 kr. 2 DM pr. num-
mer, hvilket giver en årlig pris på kr. 61 ,50. 

* 

H. J. Price, 72 Ridgeway, Kingsbury, 
London N.W. 9, har bedt os meddele, at 
han meget gerne vil i forbindelse med nogle 
af vore læsere, der er interesseret i korre-
spondance om jernbaner. Mr. Price er spe-
cialist i de britiske jernbaners signalsyste-
mer, historie og baner og ser selvfølgelig 
helst, at det bliver læsere, der også inter-
esserer sig for disse områder. 

* 

På given foranled ning gør vi opmærk-
som på, at det ikke er tilladt at sælge ma-
teriel o. I., som man har modtaget som gave, 
eller på ikke lovlig vis indført her i landet. 
Vi kan ikke på redaktionen føre kontrol 
med annoncerne under KØB og SALG pli. 
disse punkter, men hensti ller til læserne 
ikke ved uforsigtige annoncer at påføre re-
flektanterne ubehageligheder o. I. fra krise-
politiet. At samme annoncører iøvrigt tager 
ublu høje priser for deres materiel, stiller 
dem ikke i bedre lys. 

* 
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Endnu et skridt FREMAD 
Der er nu skabt en så hurtig godstransport fra København til Fyn og Jylland, at fragtstykgods, 
der om eftermiddagen, senest kl. 17 (lørdage dog kl. 15), indleveres på Københavns Godsbane-
gård er fremme så at sige overalt på Fyn og i Jylland tidligt næste morgen. 

,......, ,......, send Deres gods med 

D A N S K E S T A T S B A N E R 

Det er en -

-~-

Oktober 1951 

BYGGESÆT TIL VOGNE 
DSB personvogn litra CM 
A-sæt bestående af 2 sider med udfræsede vinduer og rammer, 

1 bund, 1 udhulet tag, 1 underlag, 2 mellemvægge og 2 
gavle samt tegning. 

Pris 
RO 0 

kr, 4,50 9,80 
B-sæt bestående af 10 sæder og 1 væg med udfræsede dør huller 

kr. 1,50 3,00 
DSB pak- og postvogn litra DJ 
A-sæt bestående af 2 sider med udfræsede vinduer, døre og 

rammer, 1 bund, 1 udhulet tag, 1 underlag, 1 mellemvæg 
og 2 gavle samt tegning 

kr. 4,00 7,50 
B-sæt bestående af 3 borde og 2 WC-vægge 

kr. 0,45 0,90 
DSB personvogn litra CU 
A-sæt bestående af 2 sider med udfræsede vinduer, 1 bund, 1 ud-

hulet tag, 1 underlag, 2 gavle med vinduer 

B-sæt 1 mellemvæg, 1 WC-væg og 8 sæder 

Tagprofiler til træ- og stålvogne pr. m 

Bunde til træ- og stålvogne pr. m 

Underlag til RO-skinner, lige, pr. m 

kr. 4,50 6,50 

kr. 2,00 3,00 

kr. 2,40 

kr. 0,60 

kr. 0,95 

3,00 

1,60 

Underlag til RO-skinner, buede pr. stk. 0,35 
Sveller til O pr. m 0,20 kr. 

Fås i alle førende hobbyforretninger eller direkte ved indsendelse af beløbet gennem Modeljernbanen, 

girokonto 74115. De får da tilsendt det ønskede portofrit, men husk at angive nøjagtigt, hvad de ønsker 

H, BEHRNDT It CO. "fs 
SOOTRYKKERI • KBHVN. 
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