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f!An n?e 
JERNBANE-SIGNALTEl{NII{ 

Fig. I med clen store sporta vle over banegårde,,. 

Med kravet til j ernbanerne om højere 
ydelse og mere moderne materiel s tiger også 
kravet til l ettere afvikling af trafiken, om 
atter ktrn muliggøres ved en vidtgående auto-
matisk betj ening af sikrings ystemerne. Ved 
bortfald af de manuelle betjeninger, og ved 
medvirken af toget selv, stiger også driifts-
sikkerheden. 

De tyske forbund baner har for nylig ind-
ført et nyt ikringssy tern, som bl. a. ameri-
kanerne har benyttet i en årrække på deres 
baner under navnet ATC, aiitomatic train 
control. Andre lande har også så måt be-
gyndt a t indføre ATC, ,bl. a. orge, og vi 
skal senere bringe en artikel herom. 

Med indførelse af de nye sportavle-kom-
mandoposter, stræknings-central-kommando-
posterne, tognumm er-meldin g og togløbs-
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skriveren er der indledet en omvæltning a f 
jernbanesignallekniken. 

Sportavle-kommandoposten, om v1 er pa 
fig. 1, bes tår ruf en kommandopult, på hvil-
ken porn etlet skemati k er optegnet m d 
amtlige sporskifter og ignaler. Små tryk-

knapper betj ener spor kilter og ignaler og 
er anbragt n øjagtigt i sportavlen på det sted, 
hvor de i virkeligheden befinder ig. b e 
mørke s triber er pormarkeringen og har en 
med glas dækket udskæring, hvor gult og 
rødt lys nøjagtigt markerer togenes virkelige 
b væge! er. Di se lamper tænd es ov r relæer. 
når togene kører hen over den tilsvar ende 
virkelige porstrækn ing. 

Tidligere skulle man fo reLage el utal af 
bevæge] er af spor kifte- og ignals tillinger 
(0 1· en togbevægelse. I dag behøver man blot 

at betjene to knapper , den ene for ignalet 
hvor togel skal pa ere, og den anden knap 
for det por, hvor toget kal køre ind. Op-
løsningen a ( togvejen og ignalet skiftning 
til s topstilling ker automati k af toget selv. 

amtlige vingesignaler vil i fremtiden blive 
er tallet med daglyssignaler. Genn m den 
tørre udnyttelse af n kornmandopo t om-

r, de kan man lad en hel banegård betjene 
fra eet eentrnlt Led. llerved bortfald er for-
sink I er, der Jør i Liden ktrnne forekomme 
for at få cl n nødvendige amhørighecl mel-
lem [I re kommandoposter. Der fremkommer 
åledes en væ entlig tidsbe parelse ved ran-

g ring og kør el på en banegård'. hvilket mu-
liggør en o[l er besællel e a[ sporen . 

P å amme måde om ved portavlen bliver 
den til centralposten hør nde træknin g inelu-
s iv den banegårde optegnet på et kommando-
bord fi g. 2. De enkelte talioner og ignaler for-
ynes kun m ·d de nødv nclige relæskabe, idet 

1,ele s lrækn ingen 
og ignaler med 
med trykknapper 

(stadig inclusive slationer 
por ki,(t r o. . v.) tyre 
fra kommando! ordet Alle 

ordrer, ti lbagemeldinger o. . v. , spor ki[te-
og ignal lillinger sker gennem kun 4 lednin-
ge r, og da hele tra-fiikken på slrækning•n 
Lår und r kun een mand konlrol , kan de 

nødvendige overhaling r af langsomt køren-
de Log, og på een pored trækninger kryd -
nin g af mødend tog, udJ1ires på cl for Lra-
Iiken øjeblikkelige slilling mcsl gun Lige 
Leder. 

Et and et hjælpemiddel er tog11wnm ermel-
di11ge11 , om a[ hen yn Lil traf iken bliver 
ind al på s1ørre knncl epunkter. 

Ved iden af togmar-keringen på sportav-
len i kommandopo ten rykker ,her om lys-
kri [t og å Log.arten og loget 

malisk videre med Loget på 
nummer auto-

portavlen, efter 
al l ederen ved afgang n har ind tillet 111urn-
mere1 på en telefon med vælger kive. 

1eget interessant er togløbsskriveren, som 
vi er på fi g. 2 foran i midten. Den regi-
trerer automali k de faktiske tider for kør-

sel og slandsning aif samtlige tog på hele 
strækningen, hvorved der opnås en bedre 
kontrol og bedømmelse af hele trafikens 
afvikling. 

Indtil nu er åclan ne portavle-kommando-
po ter op Lillet i Tyskland på banegårdene 
i Diisseldorf, Derenorf, Land hut, Walldorf, 
0 nabriiek, Wiesbad en, Ulm, Cornberg og 
Fisehbach. Luxembnrg har fået installeret en 
slræknings-cf'ntral-kommandopo l. Fj ern ·ty-
ringsa nlæg er und r bygning på træknin-
gr rne Lor neo-Marq,u Re ano Garcia 
Portugi isk Østafri:lm og Ty kland fra 

iirnberg til Regen burg. å.r denne idste 
træknin g er færdig, vil Lrafiken på <len 100 

km lange s trækning kun blive clirio-e rel fra 
iirnb rg. 

nlægene bygge af iemens og Ha/ske 
AG, afdeling for jembanesikringsvæ en, i 
Braun ehweig, om også har stillet fotos og 
oply ning rn til rådighed. 

Fig . 2 metl strækrrings•kontro l•bordet med tognummermelding ot•en 0 11er. 
1.'oglobsskriFeren foran i miclten. 
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TOGUL I KE VED BRØR I 1-2 0 E BER 1951 
Sammenstod mellem log 230 I (R 946) og tog 2300 (PR 904) 

Klirhecr: \' in !!;chjulct. 
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DSB's nye 5-1,ohlede 
goclstogslolio1notivcr 

Statsba nerne ha r ved å rsskif tet kØbt 12 s to re 
gods m as kiner hos d e B e lgis ke Sta tsb a ne r . Ma-
s kine rne , d e r i B e lg ie n h avd e b e tegne lsen 25 . 
er lokomoti ver o p rindelig b es til t og be reg ne t 
fo r den tysk e b esætte lsesm agt , h vor d e havd e 
b etegnelsen reihe 50. Loko mo ti ve t fi nd es n u i 
e n la ng ræ kke la nd e og er s tørre og k ra ftigere 
end nogen and en h e rhj e m me e ks is te rend e m a-
sk ine . R e ihe 50 blev i 1938 ko ns t rueret og byg-
get som tysk e nh edslo komotiv t il e rs ta tning for 
de gamle prØj s is ke G lO'er e. Sta nda rd u dIØrel-
sen, som ses på bille de t og ty peskitse n , va r b e-
regne t for e t t ræk p 1400 t m ed 60 k m 1ti m 
h asti gh ed . De n maxi m a le h asti ghe d til 80 km/ 
ti m. Lo k omoti vet skulle ikke a lene t rafikere 
hovedlin iern e . men ogsa de mange sidebaner. 
D a disse kun va r fo rsyne t m ed 20 m d rejeski-
ver , s k u ll e lokomotivet k o ns trueres til k Ør e lige 
godt og lige hurtigt b , d e forlæns og b aglæ ns. 
Føre rhuset blev d e rfor også a fs kæ rmet b a gud. 
D et bliver a lts d e l fØ rs te d ans ke lokomotiv 
m ed helt lukke t fører hus og s ikke rt også d e t 
fø r ste . d e r k a n kØre 80 km , t im baglæ ns . Den 
tysk e betegn else var G 56,15, d . v. s . el try k 
p å hver a ksel på 15 t, 5 kobl ede a ksler og ialt 
6 a ks ler - h e ra f er den ene altså IØbeaks len . 

Oprindelig blev der bestilt 3387 s tykker m ed 
numrene 50.00 1-50.3387, h voraf 50.001-2772 leve-
r edes i 1938-46 og 50.2778-3 187 I å rene 1942-43 . 
228 sty kker b lev dog under bygningen æ n d ret 
til 52'ere . 

De n første bestill ing ti l Henschel og Sohn 
lod p d et b eskedn e a ntal 12 og blev leveret i 
1938. Lokomotivet har to 600 mm vandret lig-
ge nde cy lindre, 50 mm over a kselm idte . Byg-
ninge n af de mange m a s k in er foregik på mange 

l-'lll t1: Relli11grodt 

fors k ellige (abriker og i (1 2re la nde. bl. a . h os 
d e Ru mæns k e Statsb a ner. d er v ille have 100 
s ty kker, ogsa ti l e rstatni ng fo r gamle G lO 'ere . 
H er blev d e d og a lle æ ndret til 52'e re , d a CF R 
i f e br. 1943 fik d e førs te 100 fra tyske værke r . 

Til 7 b e lg is k e fabriker afgaves b estilling på 
200 s ty kk e r . H e ra f var 14 ikke le ve re t, d a ty-
s k e rn e rø m mede Belg ie n i e fterå re t 1944, h vo r -
for d e B elgis ke Statsb a ner overtog d e m som 
r e ihe 25 m ed numrene 25 .001 -013.023. D e n sid-
ste fo rlod de be lg is ke værk er i 1946. 

D e 200 5~'e r e fra B e lgie n havd e nu m rene 
50. 1972-2171. og d e res te re nde va r 50 .1995, 50.2155. 
50.2074 -75, 50.2092-2101 , og d e t er a ltså d e 12 
h e ra f, vi over tage r Ira SNCB. 

Maski nerne e r b e r egn e t til a t kØ re p å d e la n-
ge s træ k n inger i J y lla nd med de s tæ rke s tig-_ 
ninger og sKa l supple re de hidtidige H-maski-
ne r . Ved red a ktione ns slutnin g va r numre og 
litra endnu ikke fas tlagt. 

Den tota le vægt ud en kul og va nd er ca. 104 
tons. tjenestevægt ca. 147 tons, og de ø vrige 
da taer: 

Cy li nderdiame ter 600 mm . 
D r ivh julsd iameter 1400 mm . 
LØbehju lsd iameter 850 mm . 
K edel-a tm . 16. 
Ristefl ade 3,9. 
Lo komotiv , tornvægt 78,6 t. 
Lokomot iv, t jen estevægt 86,7 t. 
T e nder, tornv ægt 25,4 t. 
T ender, tjenes tevægt 60 t . 

Maximal h astigh ed 80 k m / tim . 
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Eæserne 

En E -maskine i 1/•s, svor 0 
bygget nf J. 11'/åberg. Til-
l,orer J.11'/.J ,K. 

En. S-mt1 ."lh·in e i sforrel sen 
8JJOr O under bygning c,f 
Kurt Boc k el , Kobe11/uivn. 

bygger 
B cr ser ·vi hr. Fril,-h·cs IJO Miirl.lin anlæg i E.,bje rg. A11.læget 
f y lcler e11 lille .duc og /,nr e11 ."lt1mlet .,hi,111.e læ n g tle 11li 25 m. 
De r e r en. 20 11ogne, 6 lolun11otiuer . Hr. Frikke l1t1r bygget en 
s t..or d el uf mr,leriellef sel v. 

Et v irl,-c /igt stort llfar/,-/in nnlæg 
fra. e n proprietærgtir<L i .11yd-

l .,jmlla11d. Fotograjiern e, er taget 
nf hr. 11e n Tiirck. 

I 
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Forbindelser ved sporskifter i 2 skinne-drift 
I af P. IALLERY I 

elv om por kifler har været benyllct i 
2- kinne-drift i mange år, synes lednings[or-
bindel n taclig at berede mange van kelig-
hecl er. Vi gen nemgår derfor denne gang de 
grundl ægg ncl e prin ipper herfor. 

Fig. 1 vi r et almind eligt porskifle stil-
let for lige por, og fig. 1 B for krumt por. 
Vi bemærker trak , at polariteten i cl n 
nordlig og den sydlige skinne er en i 
begge tillælde, hvorimod alle skinnes tykker 
m cl forbinde] e til hj erte lykket har en po-
laritet, der var er til polarilelen i den skin-
n , hvortil tungen luller. Delte er grunden 
Lil , at vi må tilføre por kiftet trøm fra 
Lunge iden. Spor kiflerne på fig. 1 er tegnet 
åledes, al de viser strømtilfør len fra tunge-
iden og hvorlede den igennem tungen 

overføre Lil hj erte tykkel. Med andre ord 
virker lttngen både som elektrisk om kifter 
og som mekanisk cl l til at lede vogn n 
hjul. 

Men por kifletungerne er konstrueret 
[Ler clere mekani ke funktion og ikke om 

elcktri ke kontakter. Faktisk er de bygget på 
den dårlig t mulige måde som kontakt be-
Lraglet og er de uden an bragt på et m eget 
ud at punkt, et fra et snavs-syn punkt. Det 
anbefales derfor i aller høj este grad at skifte 
sLrØmmen til hj erte tykket ved hjælp af en 
rigtig kontakt beregnet til formålet. Enhver 
form for en enkellpolel omskifter kan be-
nylles ; det ene te, der kræves, er, at den 
bli ver om kiltet samtidig med, at sporskiftet 
skifter. Forbindelserne til kontakten er enkle, 
da de er en gentagelse af skinnerne som vist 
på fi g. 2. - Om kifterarmen forbind es altid 
med hj erte tykket og de to poler til hver sin 
skinne i den retning hvor tungen peger. 

Da vi normalt anbringer kontakterne under 
bordene, vil det være rart at find e et eller 
andet hjælpemiddel til at bestemm e forbin-
delserne til spor kiftet. Den letteste metode 
er at betegne hver sektion med et nummer 
og hvert sporskifte med et bogstav. Fig. 2 
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vi er f. ek . spor· kifle A i ektion 2. Id t vi 
benyller d ædvanlige benævnel er for kør-
sel - Ø t og ve t - bliver der ber en nord-
kinne og en yd kinne i hver ktion. Di e 

skinner betegner vi derfor med sektion -
nummeret efterfulgt af et N ell r . Alle 
skinner, der er forbund et Lil hjertestykket, 
betegne med porsk~flels bogstav. Alle led-
ningerne fra skinnerne føres ned igennem 
bordet, hvor de lodde til små klem kruer, 
og ledningens nummer notere ved s iden af. 

Vist på fig. 3. Denne metode kan også be-
nyttes for flere efter hinanden følgende spor-
skifter, som vist på fig. 4. Bemærk at strøm-

tilfør len gå r fra del Eør te spor kifte lunge-
sid e genn m det næ le til det tredie o. s. v. 

år to por kiit r vender mod hinanden, 
s trømfor yne de i midten, se fig. 5. Vi føl-
ger aller reglen om strømtilførsel til tunge-

iden. Denne regel kræver, al der, når to 
por kifter anbringe med hjertestykke mod 

hjertes tykke, må være mind t eet isoleret gab 
imellem dem, cl! r giv r trømtiliør len til 
Lunge iclen på den ene strømtilførsel til hj er-
tes tykket på den anden. delukkelse af dis e 
gab vil medføre kort lutning 0111 vi t i fig. 6. 
T oler nde gab anbringes ved punkterne X. 
Delle punkt betyder ikke, at to spon,kifter 
ikke kan være i den sa mme ektion, thi alt 
hvad der er nødvendigt, er at forbind e de to 
fødele lninger sammen. Reglerne ,her er de 
grundlæggend e metoder, og pecialarrang -

menter kan man selv fremstille for at til-
pa e dem til e t be lemt porsy lem. 

Hvis f. ek . de lo porskif1 er i fig. 6 er sam-
menkoblet til begge at skifte samtid igt, behøves 
de isolerende ga b ikke. Det anbefales imid-
1 rticl at forbind anlæget efter standard-
regler, da det senere kan være van keligt at 
huske, hvad· der er speeialarrangemenl er, og 
hvad der er normalt. 

A [ oversigtsgrunde har vi tegnet diagram-
merne i den ne artikel, om om det var kin-
nerne, der ledede trømmen videre fra føde-
ledningerne. Dette vil og å passe, hvis alle · 
vore skinnesa111111ens1ød var ammenloddede, 
men del er absolut b cire og å at forbind e 
de tilsva rende mærkede klemskruer. Fig. 7 
viser en ektion med ledningerne indtegnet 
efter dette system. 

FIG 6 

~,I 
~filNG 

FIG. 7 

2N 2S 2S 

STRØMTILFØRSEL 
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Inddeling af anlæget i sporsektioner -------------~ ltlJ tlemons tru llo n sanJæg 4,. 

Udvælgelsen af spor, der kal være en 
selvstændig sektion, er mere et operation · 
pro bl m, end det er et elektrisk problem; 
thi en sektion er en del af e t anlæg, som 
kun kan være besat af eet uafhængigt tyret 
lokomotiv ad gangen. ektionen må elektrisk 
isolere fra alle de andre spor. Denne isole-
ring laver vi normalt ved at skære skinnen 
over med en lille sav, så der fremkommer et 
i oler nde gab, ell er vi ind ælter en lille iso-
lation la ke aller de under lægningen af 
poret. I de y terner, der bruger eet trØm-

Ior yning anlæg til alle kørekontroller, må 
ved 2- kinn drift begge kinner isoleres, ved 
tredi kinne, den ene kør kinne og tredie-
kinnen - fig. 1 -, ved dobbelt-strøm-

Ior yning anlæget eller med eet strømfor Y· 
ning anlæg for hver kørekontrol kan vi nøjes 
med den ene ki11n e ved 2- kinnedrift og kun 
3- kinnen ved 3- kinnedrift, idet den anden 
lånne er fælle for alle ektioner (fig. 1 B) . 

Di se to fo rgkelle må vi tadig erindre o , 
men for studiet af de efterfølgende L gnin-
ger har det ingen betydning. 

Der er desværre ikke nogen god regel, som 
angiver. hvorlede et anlæg skal deles i sek-
tioner. Hvert tilfælde må betragtes særskilt 
og nøje gennemgå , og d t er artiklens for-
mål at frem drage typi ke ek empler, der dæk-
ker de mest benytl de poranlæg. 

om nævnt før er ektionsinddelingcn ho-
vedsag lig e t operationsproblem. Jo flere sek-
tioner vi har, d to flere tog kan der køre 
på ecn gang, og jo mindre fri bane kræves 
der. et fra delle yn punkt ville det være 
rart kun at gøre ektionerne på et lokomo-
tivs længde. Det ville nok give os maksimal 
ydelse af vort spornet, men hertil kommer 
problemet med at forbinde vore strømkilder 
til ektionerne for at få kontrol over lokomo-
liverne. 

For at nedbringe fej ltagelser til et mini-
mun1 og simplificere det elektriske kred løb 
hør vi reducere antallet af ektioner til et 
minimum. Sand ynligvis må et valg af sek-
tion r blive et kompromis mellem dis e to 
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yderpunkter. En af de vigtig le faktorer er, 
al ektionsinddelingen må være naturlig. Hvis 
der find es en streng L kni k sek tion, vil den 
være van kelig at huske og betj ene. 

Fig. 2 viser n ganske enkelt tation med 
overhaling por. Den naturlige inddeling er 
som vist, med een ektion for hvert udgåen-
de por og een for hvert af de lo Lation · 

por, idet det v;il vær en normal b Ljenings-
fremgang måde at flrge for, at en overha-
lings ektion altid er fri. Tilføjer vi nu et 
varehusspor som på fig. 3, har vi en L")'pi k 
lille land tation. Da tog også vil pa· ere hin-
anden her, er det ~ivet, al cl r skal være to 
overhaling ektioner om før, men pørgsmå-
let rejser s ig nu, om varehus poret og å skal 
være en elv tændig cktion . Hvi vi bar be-
regnet anlæget for kun Lo lokomotiver , 
svaret ab olut nej. elv om vi benytter Il re 
»cab «, er det end ikke nødvendigt med en 

lv tændig ektion, forud at at vi regner 
med kun at have 2 tog på tabioncn ad gan-
gen. Et Log vil kunne køre ind på vare poret, 
og el aucl t vil kunne pa cre på det andet 
på een ga ng. Kan vi forud e, at e t gods-
lokomotiv vil arbejd på tation n amtidig 
med, at vor køreplan påregner overhaling a,[ 
2 tog på stationen, må varehus poret d r-
imod være en ærskilt ektion. 
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Nu kan der være mere end eel blindt por 
på en tation, om f. ek . på ,fig. 4, og det 
synes o temmeligt naturlig!, at ikke alle 
porene b høver at være el lænelige ek-

Lioner. Hvilk afhænger al vor operation · 
plan. Efterh ånd n om el por ystem vok er, 
bliver det mere sand ynligl, at et s tørre antal 
lokomotiver vil operere i området amtid ig. 

cktion inddeling n i fi g. 4, cl r er taget fra 
et eksi Lerencl klubanlæg, har da og å om 
forudsælning, at det er and ynligt, at et 
god tog kal rangere d r, hvor der er Lo 
blind por aml L (cl rimod er and ynlig-
hed n for delle ring på det enkelte spor) 
samtidig med overhaling på station sporene. 

år man arbejder med sektionsinddeling 
på anl æget, opdager man hurtigt, at ranger-
problem r har meg t tørre virkning på denne 
end hovecllinic-problcmcr. Et Lypi k ek cmp I 

r den enk ·lt porede hovecllinie mellem de 
to Lationer på fig. 5. [ tanden mellem cl 
kan blive å korl , al blot en cklion r til-
fred lill <' nd for kør l mellem tationerne; 
m n r cl r kun denne ene cklion, vil del 
være van k ligt al for ta ge rangering b væ-
g<'l er på de Lo talion r på amme tid, da 
den ene ·kt ion er fælle for dem begge. 

==="-- I~ t c::::;L ~,-.::,._~1,---''-----,-l....L.--II I-----

'( r-1 c.s Y 

/ 
/ 
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For at !elle sagC'n er det bedre at dele den 
fæll ktion ved x, eller hvis strækningen 
er megcl lang i punkterne Y-Y. Her er en 
reg 1, om vi i hvert fald altid kal hold e os 
eft errettelig, mind t 2 ktioner mell em ta-
tioner. 

Hvi der er en b slemt del af banegår-
den, der hovedsagelig vil benytte af ranger-
lokomotiver - I. ks. op Lilling banegårde -, 
vil det være formål tj enligt at gøre hele 
I anegårcl n til n ektion med undtag Ise 
a[ de por, hvor toglokomotiver bringer vog-
n ind på banegården. En rangerma kine la-
ver li mange bevæge! er, at det vil være be-
sværlio-t u Land eligt at kifte fra sektion til 
eklion. Fig. 6 vi er en sådan ban gård. 

Lokomotiv- og motorvognsremi er er en af 
de roe t ektion inddelte dele af anlæget 
g rundet på det Lore antal lokomoti,•er, man 
kan forvente vil op rcr her. Hvert por i 
rem isC' n er en ktion , da cl r kal kunn s t. 
e l lokomotiv på hvert , por. Hvis der fører 
111 re nd ce t ma kin por til remisen, må liv rt 
være en ær kilt ektion . På n s tor lokomo-
tivbanegå rd er cl r int L i v j n for at opdele 
t r nkclt maskin por i .flere sektion er , hvi 

cl L er and ynli" t, al der kal Lå flere ma-
skin er på sa mme spor. Tilm cl letter delle en 
ev nlu 1 ammenkobling af Lo lokomotiver, 
da dell e nemlig kan kc i ektion ad killcl-
en. Fig. 7 vi r ektion inddelingen på en 

lille og en s tor remise. 
Vend r vi tilbage til de må anlæg for at 

fuld lændiggørc dem, er det ud til , at fire 
Pktioner er minimum for en tilfreds tillencle 

kør el, gtad ig fon1 I at al vi øn k r at kon-
trollere h v rt lokomotiv uafhængigt af de an-
dr . Fig. 8 viser et minimum anlæg for 2 
lokomotiver. Stationen har to sektioner, så 
det er muligt at hav begge tog på stationen 
på een gang. Hovedsporet er også inddelt i 
2 ektioner, hvorved det er muligt at lade 
begge tog køre efter hinanden rundt i ringen . 

Benytt r vi de ovenfor givne regler og be-
nytter amme fremgang måde, medens vi 
gennemgår vort a nlæg, vil vi få en virkelig 
god kør el på vort anlæg. En planlø sek-
tionsinddeling vil enere ben kun kabe irri-
tationsmomenter. 
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VI hinde r I scrapboge~ 

Nogle danske damplokomotiver fra tiden 

1847-1925 af J. KYS'fEJt 

I e11 række artikler vil hr. Kyster bla-

de i sin righoldige billedsamling af lo-

komotiver og samtidig fortælle læsern e 

lidt om de enkelte billeder. Vi begynder 

de11n e gang m.ed de gamle danske loko-

motiver, og det er en hel lille jernbane-

historie, der er blevet ud af det. 

Dans/re S tatsbaner holdt i 1947 s it 100 å rs 

jubilæum og bl ev gen tand for s tor opmærk-

omh d båd e a f s ine egne embed mænd og 

af det s tore interesserede almind lige publi-

kum. og id t, men ikke mindst, af model-

jernbanebyggere land et ov r. Ved cl n lejlig-

h d fremvis tes en del af de gam le lokomoti -

ver, men mangen en modelbygger har ik-

k rt ofte pekul eret på, hvorledes de førs te 

danske lokomotiver egentlig så ud, og vel 

navnlig nå r de ved juletid i ud tillingsvindu-

ern e å e t mukt nelandskab fyldt med nis-

se r og et amfibium af et lokomoti v, der 

s kulle fore tille al vær fra de rig tig god e, 

gam le dage, da en j ernbanerejse til familien 

på lande t var n tor begivenhed. 

Der var en vi hygge over de rigtig gam le 

j ernbaner med derc lokomotiv r ud · tyrede 

med 1blanke kobberrør og lang kor len, hvor-

fra røgen bølg de ud, og i udlandet er det 

meget almindelig t, at modelbyggere holder 

s ig til en bes temt epoke i j ernbanehistorien. 

å ledes bygger amerikan erne tit anlæg med 

indianere og cowboy til at illustrere den 

mest spændend e tid i amerikansk j ernbanr-

historie - og må ke også den bed· te india-

n rroman fra drengeårene. 

I eptembernummeret af Modeljernbanen 

bragtes en tegning af e t ældgamm elt prærie-

lokomotiv til e t ådant anlæg, og det må 

ikkert nu være tid -punktet til og å at bringe 
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tegninger af de gam le lanske lokomotiver, 

men amtidig blad er vi lid t i fotoalbumet og 

er i korte træk, hvorled vor tids moderne 

E-maskiners nu hen-ovede forfædre har 

set ud. 
Da j ern,banen K øb nha vn-Ro kil I bl v 

indviet den 27. juni 1847, havde det Sjæl-

landske Jernbaneselskab hos harp i Eng-

land i 1846 indkøbt 4 lokomotiver med nav-

neplader på iderne a f ked l rn e. avnene var 

Odin , Københa vn, jælland og Danmark. 

Fig. I . Odin 

re t efter købtes endnu en til ·va rend e ma-

skine, Korsør, men ud n tend er. Senere gik 

man over Lil at bruge navne på d e gamle 

g uder i ord en. avngivningen anv ncl te 

kun på jælland og ophørte omkring 1880. 

Derefter gav man nummer og litra , om de 

jydslr-f ynske baner iøv ria t altid har anv nclt. 

Fig. 1 vi er en model af Odin (og de an-

dre fire), førend de en re blev fulds tændigt 

Vig. 2. nanm,uk · llildur 

ombyggede. Fig. 2 vi er Danmark i 1866 to-

talt ombygget, nu med navnet Hildur. I 1871 

fik df' t litra A, i 1875 litra J, i 1876 b lev 

det 0111nu111111cre n ·t til nr. 63, og end elig bl ev 

del udran ae rcl i 1888. Odin bl ev udrangeret 

i 1876, K øbPnhavn i 1861. ~j ælland i 1882 og 

Korsør i ]86-1-. 
r 1856 blev banf'n Ros/ri/de-København ud-

vide t til Kor ør, og denne u lvide lsc krævrdc 

fl erP lokomol iver. Di se indkøbt e de ls i Eng-

land ho Hawtorn og cif'] i T y kland ho 

Borsig og E slinge11 , og de va r a lle bygg t 

e fter Crampto11s pal t nl. Det var om forgæn-

g rn e åbne ma kine r, mr n en forbedrin g hav-

de de dog, ide l d1' r foran fø rcrplad en var 

anbragt en vi nd , kær rn med 2 runde ruder, 

hvorigennem ma n havd fri uds igt Lil ban('-

linien e lv i snf' og regn. Drivhju lene var 

fl yllf'l bagud und e r fflrerp lad en, og eylin-

drt'llf' va r a nbragt uclvf'nclig t i modsætning 

til Odin, drr havde drivhjulen anbragt i 

midt en og cylindre- og ga ngtøj under ma ki-

ncn. Di e lok motiv r fik gud cna vnf'. nem-

lig Th or, N jord, Baldur, Fe11ris, kirn er og 

Vidar, and re fik bynavnen Roes/ri/de , Ring-

sted, Sorø, lage/se· og f' n cnk r lt per onnavn 

efter dl' n IJerf!rntc If . C. Ørsted. 
Cudnavnclokoe nw var bygge t ho Bors ig, 

Fig. 3. Ro,•.,ki/de i model 

bynavn ne ho Hawlorn og H. C. Ør Led i 

E slingen. Th or, Njord, Baldur og Fenris 

blev fra 1871 benævnt li tra B, og de blev ud -

rangere t i å rene henholdsv is 1876, 1881, 1876 

og 1872. Skirner og Vidar blev i 1871 om· 

dfl bt til litra , i 1875 til litra Il, og begge 

udrangpredcs i 1881. 
Roeskilde (som e på fig. 3), Ringsted, 

Sorø og Slagelse blev udran o-ere t i 1867, 1867, 

1871, 1864. If. C. Ørsted ( om på fi g. 4) 

hl v i 1863 forsy nf'l m d nummer 2. i 1871 

omdøbt t il litra C, i 1875 til litra B og i 

Vig. •l. li . C. Ørsted 

f 'ig . . ;. Y,J,,,, 

1876 igen g ivel nummer, drnnc ga ng nr. 60, 

og ende! ig udran ger(' ! i 1877. 

f den f' ne re a nskaffede lang række af 

lok mr d g ud enavne vi er fig 5 Ydun. nr. 21, 

fra 1863, bygge t i Esslingen, senere litra F, 

i 18711-76 lilra E, litra E nr. 22] i 1892 og 

ud ra ngeret i 1905. 
Man bemærke r. al der på de to sid ·te ma-

skintyper er anbragt et rigt ig t førerhus, og 

vi begynder nu al genkende det, vi natil dags 

for Lår ved e t lokomotiv. 

Det Sjællands/re .fernbaneselslrab an kaf-

fecle i årene indtil D B' overtagelse af ba-

nern i 1880 yderligere en ci l' l lokomotiver 

a f litra G, E, D, H. C, A, B, F K, L, og rf 

med gud enavne. l 1892 for yn de D B all e 

cli~se lokos litra,l,e tegnc l er med el . Denne 
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lilrabelcgncl e va r alt å en ærlig benævne! e 
for de fra den sjælland ke bane overtagne 
lokomoliver, og med undtage! e af J.iLra Hs 
er all di e litra nu udgåede af D B' loko-
molivpark. For lell r e at over e, hvad de for-
kell ige litra angiver, ordnes maski nerne her 

i 3 kla er 0111 følger: 

1. lenderma kin e Lil København nær-
trafik. 
B , Cs, D , E , Fs, Ks alle persontog -
lokomotiver og litra for Fa! ter. 

2. G og Ls god tog maskiner. 
3_ Hs og M rangenuaskiner. 

Omkring 1880-90 blev yderligere anskaffet 

Vig. 6. IJjarkc 

Vig. 7. Embla 

Pig . 8. Frigga 

14-

Fig. 9. litrn Fs 262 

f 'ig . 10. litra Ks nr. 27..J. 

Vig. Il . Jlfolle 

af D B ma kin r a[ litra A. C, J, K, 0 , alle 
lil per on log, og ti l god log li tra G og enere 
D og H. Til ran gerin g litra F og Q. 

Fotorækken vi r nogle af de gamle af 
D B fra Det jæl/andske Jernbaneselskab 
overtagne ma kjn er. 

Fig. 6 vi er sålede Bjarke, litra A nr. 
203, opr in d lig l itra A nr. 3. Bygget 1876 i 
Esslingen som nr. 1499 og udrangeret 1917. 
Fig. 7 er litra C's nr. 242, oprindelig litra C 
nr. 42 Embla, bygget i Esslingen som nr. 
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1419 og udrangeret 1925. På fig. 8 vises 
litra D' nr. 212, der oprindelig hed litra D 
nr. 12, Frigga. D n er bygget ho Peacock 
i 1870 om nr. 900. drangeret i 1927. Fig. 9 
er litra F 262, oprindelig litra F nr. 79. 
Bygget 1888 ho Hartmann som nr. 1535 og 
udrang ret i 1930. Litra Ks 274 e på fig. 
10. Den hav.cl Oprindelig litra K nr. 74 og 
er bygg I ho chwartzl, op// om nr. 1503 i 
1886. Udrangeret i 1929. Den berømte Malle, 
litra M nr. 361, es på fi g. 11. D n havde 
oprindelig litra M nr. 92 og er bygget 
1892 ho Coclrerilf som nr. 1733. Havde 
I iden 1892-95 nr. 301. drangeret 1932. 

Fip . 12 . litra S fro Falster 

Fig. 13. litra T 11r. 3.57 

Fig. J.t. litra P 11r. 121 

Fig. 15. litra A 11r. 130 

Fig. 16. litm J 11r. 7 

Blader vi videre i erapbogen, finder vi et 
foto af litra ' fig. 12, fra Falster, nr. 354. 
Ma kinen er bygget i 1886 i Stettin om nr. 
955. Den bl ev overtaget fra Lolland-Falster-
ske Jernbane J 1893, hvor den havde nr. 12. 

olgte i 1919 til SNNB om denne banes 
nr. 7. Ud ranger t 1929. Albumet vi er og å 
en and n eværdigh d, fig. 13, litra T nr. 357, 
der er bygget i 1905 ho Cockerill som nr. 
2484. Blev i 1909 købt ho K 8, hvor den 
havde nr. 1. Udqingeret i 1935. Fig. 14 viser 
en ma kine med en noget omtumlet tilvæ-
relse. Det er litra P nr. 121. Den er bygget 
i Esslingen om nr. 2007 i 1883. olgt 1904 
til 1-lfl], hvor den fik nr. 7, herfra solgt til 
TKVJ i 1917, nyt nr. her nr. 10. I 1927 solg-
tes den til RGGJ - nr. 4, hvor den blev 
udrangeret. De to id Le billeder er ikke af 
så gammel dato og viser os fig. 15, litra A 
nr. 130. Den er bygget hos Borsig i 1882 
om nr.3850 og udrangeret i 1937. Det and et, 

fig. 16, er en litra J nr. 7, der blev bygget 
i 1886 hos Borsig om nr. 4207 og enere i 
1921 ombygget i København. 

I næste nummer blader vi videre i scrap-
bogen, hvor det bliver lokomotiverne fra 
Jylland-Fyn, vi ser lidt på. 
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Der har tidligere her i bladet været ar-
tikl t' r om beregning af jævn trøm magnet• 
poler til brug i mod elbaneanlæg. I• or dem, 

der ikke ynd er at regn , og som dog kal 
vikl e magnet poler til spor kifter, re læer og 
ligncnclc, vil den i det følgende bc· krevne 
mr todc være et nylligt hjælp midd el. Den 
har yder] igere den ford el, at det er næ Len 
umuligt at brgå fe jl, og så er den hurtig. 

Vr d berrgning gå r man ud lra nogle på 
forh ånd krndt dimensioner, spændinger, 
lrfl mslyrk r o. . v. og find er v cl hj ælp af 

de fy iske ell er mat ematiske love, om knyt-
ter dem ammen, de tørre] er, man mangle r. 
Den anden 111 tocle be tår i a t a fbild e a lle 
de npcl Vf• ndigc størr I er som kalaer, cl r er 
anb ragt sådan i forhold t il hinand en, a l de 
nævnt e love er opfy ldt. Dereft er aflæ er man 
am menhørencl e værdier i kæring punkt rne 

mellem d i; c kal a r og rell linier, om man 
elv trækker tværs over dem. 

På fi g. 1 er all e ka laern tegn t Lilligcm cl 
to . mil kit er, om ang ive r, hvad bogstav• 
betegn lse rnc betyder. ki erne r forhåbcnl• 
lig lett l're at for Lå end en lang forkl aring. 
Det kal l ig nævn , a t der er gjort tre 
fo rudsætninger - iflvrig l d amme som i 
cl tid lige re artikler - nemlig: 
1) tr den er a f kobber og kan varigt bela-

Le med 4 amp/ 111111\ 
2 ) i ola tionstykkel en er 10 p t. af tråden 

cliamcler, 
3) polen tvær nit r cirkulært, og den vik-

le ordentligt og tæl, å d r ikke spilde 
placl . 
ka la r af den nævnte art danner et 

nomogram . Figur 1 ind eholder i virkelighe-
den 4 nomogrammer, hver med 3 kalaer. 

ogle a f skalaern indgå r i [I re nom ogram• 
mer. 

Hvilke skalaer der hører ammen fremgår 
a f lin ierne forn eden i figuren. Cirkler på 
samme linie angiver, at skalaerne oven over 
hører ammen. Brugen af nomogrammet vil 
fremgå af nogle ek empler. 
1) Et lokomotiv antages at bruge 1,5 amp 

ved fuld fart og 0,5 amp ved lave te fart. 
Der kal til et s ignalrelæ, der genn emløbes 
a f køre trømm n, vikles en strøm pole, om 

ved l ave te s trøm er på 160 amperevindinger 
(av), og om tåler tør te trøm. 

Hvorlede kal polen udføre ? 
polen vil ved 1,5 amp være på 480 av, 

nå r den ved 0,5 amp er på 160 av, og den 
kal vikle m d en tråd, som tåler 1,5 amp. 

Pil dobbeltskalaen for d og i ser man, at 
cl r til i = 1,5 amp var r cl = 0,7 111111, og 
dermed r alt å trådtykke! en bes temt. 

På dobbeltska laen for A og n X i er man 
videre, at der ti l n X i= 480 av vare r A = 
185 mm~. Man vælger nu f . Pks. l = 5.4 mm 
va rend e til 7 lag tråd a 0,77 mm (0,7 mm 

+ 10 pct. i olation ) og trækker en blyanl• 
lr g genn m t = 5,4 og A.= 185, s treg n 
kær r h- ka laen i h = 34 mm. 

Fra n X i= 4-80 trække en and n treg gen• 
nem i= 1,5, den kærer n-skalaen n = 320 
vind in ger ( vdg). 

Antager vi, al polen j ernkærne bar en 
diameter på 6 mm og polerøret en tykke! e 
p 1 111111, bl iver D med den val gte værdi a f 
t, D= 6 + 1 + 1 +5,4= 13,4 mm . 

u har vi for å vidt all, hvad vi skal 
bruge for al kunne vikle spolen. Men vi kan 
yderligere få et par opl ysning r pil følgende 
måd : 

Træk n trecl ie streg gennem = 185 og 
D = l3,4. Den kærer V- kala n i V = 8 cm3• 

I a polen vægtfyld e er ca. 6 ( kobberets er 
9, 111 n der er en del I ult og lak imellem), 
er spolens vægt alt å 8 X 6 =48 g. 

Træk endelig en fj erde lreg gennem i= l ,5 
V = 8. Den skærer -skalaen i e = 0,95 vol t. 
Delle er altså pæncliing tabet i spolen ved 
LØr te trøm 1,5 amp. Ved 0,5 arop er det 
lvfølgelig en lr diedel eller 0,32 volt. 
P å figur 2 er skemati k vi t, hvorlede 

lregerne trælcke og tall ne aflæse . H vis vi i 
teclet for t =5,4 mm havde valg t t=4,6 rom 

svarende til 6 lag, hvad ville der så være 
ket ? 

Prøv elv at trække stregerne og kontrol-
ler følgend e re ultater : h = 40,2 mm, D = l2,6 
m, V= 7,2 cm3 (vægt 6 X 7,2 = 43 g) og 
e=0,87 volt. polen bliver altså lid t tyndere, 
men længere. Samtidig blive r den lettere, og 
spæncl ingstabet bliver lidt mindre. Det er, 
om man vil ind e, umådelig let at variere 
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Lall ne lidt , indtil man har fund et den form, 
der pa ser en bedst. 

Det r prakti k at lægge et tykke gen-
nem igtigl papir over nomogrammet, før man 
tegner, å ødelægger man ikke skalaerne ved 
al vi ke på det bagefter, 

Fig.2 

,o,9S 

0-----------0-- 0-----0------0 

2) Man øn ker en ·pænding pole, som ved 
6 volt har 200 av, og om kan vikles med 
Ln d 0,2 mm. 

Træk trrg nr. 1 fra e= 6 til d = 0,2 og 
a•æ V= 4,2 cm~. Vægt n er all å 42 X 6= 
25 g. 

Lreg nr. 2 gennem n X i = 200 og V= 4,2 
giver D= l 7 mm. 

treg nr. 3 gennem n X i= 200 og d = 0,2 
giver n = 1600 vdg. 

Lrcg nr. 4 skal trække gennem nXi= 
200; men reLJ1i11gen kan vælges frit. Vi væl-
ger t= 3,3 mm svarende til 15 lag tråd (15 
X 0,22) og find er h = 23 5 mm. 

På dobbelt.skalaen for d og i ailæ es i= 
0,13 amp varende til d = 0,2 mm. polen 
brug r alt å 0,13 amp ved 6 volt. Syne man, 
det er for meget, kan man tage en tyndere 
tråd og se, hvor meget vinding tal og vægt 
ændre i den anledning. 

3) Man har en spoleform med følg nde 
mål : D = l5 mm, t=6 mm og h = 25 mm og 
Ønsker at bruge den til en spænding pole, 
der ved 4 volt bar 200 av. Hvad er de øvrige 
data? 

treg nr. 1 fra t= 6 til h = 25 vi er o , at 
der er rigelig plad , idet polen fuldt udnyt-
tet vil hav 390 av eller 3 gange d t, vi øn-
ker. 
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Der er to muligh der, enten at vikle spole-
form en helt fuld eller at nøje med at fylde 
den delvi . Vi prøver dem begge. 

a) poleformen helt fyldt. 
Da den helt fyldte og fuldt bela Lede pole 

bar 3 gange å mange av, om der r brug 
for, vikler vi cl n for en spænding, der er 
3 gange så høj om den givn , alt å 12 volt. 

treg nr. 2 fra n X i= 390 til D= l5 giv r 
V= 7 cm3• polen vægt er altså 6X 7=42 g. 

Lreg m. 3 gennem V= 7 og e= l2 giver 
d = 0,18 mm og i= 0,l amp (ved 4 olt vil 
i være en trediedel heraf eller 0,033 amp) . 

Lreg nr. 4 gennem n X i= 390 og d = 0,18 
g iver endelig n = 3800 vclg. 

b) poleform en cl lvi fyldt. 
treg nr. 1 gennem h = 25 og n X i = l30 

giver t=2 mm. D L medfører, at D ændres 
fra 15 til 11 mm. 

u·eg nr. 2 g nnem n X i = l30 og D = ll 
giver V = 1,8 cm" og derm ed polens vægt 
6X l ,8 = 11 g. 

trrg nr. 3 g nnem 
naturligvi udføres for 
kal bruge til ) og 

mm og i= 0,08 amp . . 

= 4 (nu kal polen 
den pre nding, den 
= 1,8 giver d = 0,16 

treg nr. 4 genn m n Xi= l.30 og d = 0,16 
giver n = 1700 vclg. 

ammenligner man a) m cl b), r man, 
at a) kræver den 4,-clobbelte vægt af kobber-
tråd og det dobb IL viklearb jcle, men 
at u·øm ty rken til gengæld kun er lidt over 
en trediedel af h). T1·åd1 ykkel en r der kun 
lidt for kel på. 

Forud at at en trømkil de har yd evne 
nok, vil man vælg b). 

Til lut nogle upplerend bemærkninger. 
Der er ingen r 1 for kel på strøm- og spæn-
ding poler. Betegne! roe henvi er til, at 

LrØm tyrken er givet ved trpmspoler, med ens 
pæncling·faldet over polen be Lemme af 

den data. Man holder cl t gerne så lavt som 
muligt. Omvendt er ved spændingsspoler 
spændingen given, og polens trømforbrug 
be temme . Det holde ligeledes å lavt om 
muligt. 

omogrammet bar lO variable stprrel er. 
hvoraf 4 er knyttet åledes ammen i sæt på 
2, at man i hvert æt kun kan vælge een af 

dem frit, meden den anden derimod er be-
teml. Det er d og i amt A og n X i. De ØV· 

rige 6 kan variere enkeltvi . 
f de ialt 8 tørre! er, om ålede kan 

va rieres enkeltvi , må man på forhånd kende 
eller vælge 4. Hvilke er ligegyldigt; men 
man m1i blot ikke vælge m re end 2, der 
kal ligge på samm linie. 2 punkter er jo 

netop, hvad man behøver for at tegn linien, 
og derved be temme punktet på den tredie 
skala. Valgte man på forhånd en anden værdi 
for denne tredie større] , indfører man en 
elvmocl igel e, å opgaven er ulø elig. 

Tænker man ip al opgive de 4 nødven-
dige tal sådan, at man kun får eet punkt på 
hver af de 4 linier, kan man ikke fa Llægge 
nogen af dem traks. å lø er man opgaven 
ved for Øg, idet man trækker en af linierne 
genn 111 det givne punkt, men i en frit valgt 
retning. Derefter kan re ten af I in ierne træk-

ke . Hvi kæring p1mkterne ikke all e kom-
mer til at ligge på ka]aerne, drejer man 
den før te linie lidt og forsøger sig frem, til 
punktern ligger rigtigt. En løsning findes 
altid. 

Hvis en pole kun bruges kortvarigt, f. eks. 
i en spor kiftemekani me, er det urimeligt 
at ud føre den for varig belastning. I stedet 
beregner man den for en trediedel af den 
pænding, den skal bruge til, og giver den 

en trecli del af det nødvendige antal av. år 
den clereller brnges til den rigtige pæn-
ding, får den den øn kede styrke. amtidig 
tiger strøm tyrken naturligvis til 3 gange 

d n b regnede værdi, om LJ·åden tåler varigt. 
D nn overb la tning vil ikke gøre kade, 

når indkoblingen er kort og følges af en 
pau e. Erfaring n vil lær een hvilk -n faktor, 
cl r pa r b cl t for eens drift fo rhold. 

Th. Franck. 

En ungarsk læser bygger! 

En af vore læ ere, hr Vasahelyi Istvan 
fra Bitdape t, har sendt os et billede af 
sin hjemmebyggede model. Hr. Istvan har me-
get lidt plads til rådighed, og da der i Un-
garn ikke findes nogen muligheder for at 
skaf fe noget som helst industrifabrikat og ej 
heller byggevejledninger, er modellen blevet 
en »f ree Lance« type. Lokomotivet er for spor 
HO med en længde på 100 mm beregnet til at 
trække 10 gamle Marklinvogn e, som hr. 

I tvcin var i besiddeles af fra før krigen. Det 
hele er samlet sammen af messingdele itden 
nogen som helst fagkwidskab. Foreløbig kø-
rer loket med en tredie midterskinn e-strøm-
aftager, men· pantograf for luftledning er un-
der bygning. - Det er en morsom model, der 
bevi er, at de t ikke er nodvendigt at begynde 
med en super-model, lige om manglende fag-
kundskab i begyndelsen heller ikke kan lægge 
vor hobbyinteresse hindringer i vejen. 
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9. DEL 

X IV. Underretningssignaler pli tog, 
lokomotiver og vogue. 

nd erret ning ignaler overflødiggør ikke 
anvendelsen af lut ignal r. Et kydelokomo• 
Liv, om er tilkoblet et tog, betragte om en 
dl'l af dette og fører derfor toge t underre t-
ning igna ler. 

ignal nr. 72 : Særtog komm er i samm e ret-
ning ( rund, hvid skive bag på sidste vogn), 
og ignal nr. 73: ærtog kommer i modsat 
retning ( lo runde, hvid e kiver bag på id -
le vogn) tilkendegiver, al ærtoget kommer 

i den ved ignalet angivne retning, forind n 
noget andet planlog (lyntog og motorek pres-
log dog undtaget) pa serer det por, hvorpå 
det ignalis rende tog kører. ignalerne føre 
på plantog og ærlog, dog ikke på lyntog og 
motoreksprestog. Eft er ordre fra Lalionen 
r togføreren an va rlig for ignalernes anbrin-

gelse og nedtagning. Om natt en er Lalle 
hver hvid ki ve med hvidt lys. 

Kør 1 højre side -
overhal i venstre 

Denne sætning, om vi alle kender fra tra-
fikreglerne på vore veje, vil nu og å blive 
indført ved de tyske forbundsbaner. I jern-
banedistrikt Ka el tager DB et nyt spor-
anlæg i brug, der må sige al være noget 
enestående og åbner vide perspektive r. Med 
delle anlæg er det muligt at lade et på højre 
spor kørende tog overhale under farten af 
e t andet på det venstre por. Overhalings-
toget kører vid ere frem ad trækningen og 
aller over på høj re por ad en porforbin-
del e, der peeielt er bygget hertil. 

Det er alt å ikke mere nødvend igt v cl 
overhaling al lade det >>langsomme« tog blive 
hemmet i in fremadkør el. 

elvfølgelig kræver det nye anlæg særlige 
spor- og sikringsanlæg for stadig al bevare 
den samme sikkerhed. 
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ignal nr. 74: Toget overhales tilkendegi-
ver, at toget skal overhale , og vi e mod tog, 
cl r ikke forud er underrettet om, at overha-
ling kal find e Led. talionen er a n varlig 
for ignalets anbringe] e og nedtagning. Om 
dagen vi e inte t ignal, om natten grønt l y 
hag på idste kslretøj . 

ignal nr. 75: A rbcjdstoget går iklre til 
næste togfølgestation. Om natten r Latle de 
to rød e skiver bag på sid te vogn af 2 rød e 
ly . 

ignal nr. 76: Færdig i pakvognen tilken-
degiver for tog føreren, at arbejdet ved god-
C'l ind- og udlæ ning er tilendebragt. ig-

nalet g ives mod den perron, hvorfra toget eks-
pedere . Om natten vi es hvidt lys. 

ignal nr. 77: Flytn ing af vogne [orb1idt 
tilkendegiver , at vognene under inge n om-
stændigheder må ælte i bevægelse. at ig-
nal: Røde ly i Ledet for røde flag. 

ignal nr. 78: Ranger forsigtigt med vog-
nen. Delle ignal anvende ved post-, byg-
ning - og værksted vogne og lignende peeial-
vogne. Anvend ikke på vogne, der er ind-
lemmet i Log. Om nallen vise brandgult l y . 

XV. Signaler for sk ydelokomotiver. 
Disse ignal er føre kun på kydelokomo-

1 iver, om kører ud over rangergræn emær-
ket, og som ikke er tilkoblet toget. 

ignal nr. 79: Skydelolromotivet går ilcke 
med til næste togf Ølgesta.tion er to runde, 
rød e skiver anbragt på den ende, om vender 
bort fra togstammen. Nat ignal: To røde ly . 

ignal nr. 80 : Skydelokomotivet går med 
til næste togf Ølgestation er en rund, rød kive, 
om om natten rstalle af et rødt ly . 

XVI. Hindsignaler. 
a. Almindelige håndsignaler. 

ignal nr. 82 : Stop. Toget skal strak 
br inges Lil standsning. år dette er ke t, skal 
togper·onalet trak af ignalgiveren underret-
tes om anledningen til standsningen. Natsig-

nal : Rødt ly elkr andet ly , der bevæges 
kred. 

ignal nr. 83: Kør. al ignal: grønt ly . 
ignal nr. 84: Kør igennem. Natsignal: To 

grøn ne lys lodret o,vcr hinanden. 
b. Rangersignaler. 
Rangersignaler give af rangcrlC'cleren til 

lokomoti vet og g ives enten ved hånd ignaJ 
alene eller ved hånd ignal i forbind ]se m d 
fløjt signal (di c er angivet på tegning n). 

år lokomotivføreren har opfallet s ignalet, 
g ntage delt med lokomotivet fløjte. Ved 
a [give! e af ignalct kal rangerlederen gøre 
front mod lokomotiv t. Kørselsretningen frem 
betegner, at lokomotivet kal trækk ( uan et 
om lokomotiv t d rv cl kører baglæn ) , og 
kør el relning tilbage betegn r, at lokomoti-
vet kal kyde. Har lokomolivet vogne såvel 
forp om bagp , tilk ndegiver frem, at loko-

motivet kal køre forlæns, og tilbage, at loko-
motivet kal køre baglæn . 

ignal nr. 85: Frem. ignalgivere 11 bevæ-
ger cl n ene arm (om natten hvidt ly ) op og 
n cl. 

ignal nr. 86:Tilbage. ignalo-ivcren bevæ-
ger den ene arm (a m natten hvid t ly ) fra 
cl n ne id til den and n i va ndr I retning. 

igna l nr. 87: Langsomt. ignalgivercn hol-
d r b gge arme i vej ret eller for tager en 
hurtig bevæg I m d oprakt arm . at ignal: 
Rødt ly ell r andet lys, cl r b væae 
krecl . 

ignal nr. 89: tøtl. ignalgiv r n fslrer 
be"ge hænder fra brystet ud til siderne. at-
ignal: Hvidt lys vinge med ud trakt arm i 

n clacl venclt halvbue. ignal et tilkend giv r, 
at e n eller fl ere frakoblede vogne skal sæt-
te hurtig t i fart og derefter lippe . 
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FREMSTILLING A F AKSELLEJER 
Til aksellejer for modelkøreLØjer kelner 

man mellem indre lejer og ydre lej er. De 
indre lejer ( fig. 1) har udvendig i vognbun-
den pli at en ak elleje-attrap og egner ig 
fortr in] igt til de mindre modeller og til store, 
være ellokomotiver. Hjulene fastholdes her 

a f n impcl m talbøjle, og da attrappen å-
ledes let ikke virker som leje, kan den frem-
stiU a [ meget billige og let forarbejdelige 
materialer, så om pap, træ o. lign. 

Til eriefrem tilling anbefales det at frem-
stille en metallære til bøjning af vinkelstyk-
kerne og boring af akselhullerne. Bøjlen pli-
ætle vognbunden med en eller to må kru-

er. For de meget smli størrelser er det til-
strækkeligt al klæbe bøjlen p li plad . 

LLrappen fig. 2 fr m tilles af fin e stykker 
pr pan og træ, og målene for 1-10 kan tages 
direkte fra tegningen. Bladfjedrene kan enten 
frem lilles af tynde strimler tegnepapir eller 
en lille træklod , der er tilfilet. Men frem for 
alt må vi pas e på, at hele arrangementet 
ikke bliver for klod et. 

Bremseklodser. 
Alt for få mj'ere forsyner deres modeller 

med Jirem er, men har man før t set dem ud-
før t, erkender man, at modellen vind r stærkt 
i udseend e. Der er intet svært i at påsætte 
og frem tille bremserne, og i det følgende 
skal be k.rives en let metode, der også kan 
ud føres i m tal. 

P å et sl-ykke passende materiale af ca. 1 
mm tykkelse, f. eks. prespan, tegner vi en 
cirkel med amme diameter som vort vogn-
hjul kørebane. Med samme centrum tegner 
vi en ny og ud vendig cirkel, hvis r adius er en 
flangehøjde tørre end den Iørste cirkels ra-
dius. Denne cirkel deler vi i 8 lige store styk-
ker, og saver derefter hele cirkel tykket ud 
m d en løv av. 

kiven klæber vi på et tilsvarende stykke 
material e, se fig. 3. Her tegner vi en ny cir-
kel uden om de gamle, men pli det nye styk-
ke pre pan. Til id t saver vi de små ud nit 
ud, som figuren tydeligt viser. Af pre pan 
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eller kai-Lon laver vi de to »hængejern« for 
brem eklod erne og ætter di e fast med en 

Li ft, om tegningen vi er. 
Br mseklods med hængejern fæstnes til 

rammen på en lille liste eller lignende, så-
lede at de får den rette af Land fra ak el-
lejet og ligger lige ud for hjulenes køreflade. 
1idten af bremseklodsen skal ligge på højde 

med hjulakselens centrum og være fj ernet 
lidt fra hjulene kørebane. 
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De ydre lejer anvendes i alle tilfælde i de 
store tørrelser, og i det følgende skal vises 
en byggebeskrivelse af selvfremstilling af 
gode og naturtro aksellejer. 

Der skal ikke her beskrives nogen bygge-
metode i metal, da denne er temmelig let og 
ikke udviser noget nyt. Vi vil i tedet for me-
tal benytte pap, prespan eller pertinax. I og 
for sig er anvendelsen af prespan at fore-
trække frem for pertinax, da dette materiale 
dels lader sig skære som pap og del udvi er 
de sa=e egenskaiber om pertinax. Og til-
med er det støjdæmpende i mod retning til 

r-1 C, 3 

metal. Til vort formål benyller vi pre pan 
på ca. 0,8-1 mm tykkcl e. Hovedmålene frem-
går af fig. 2. 

Ak ellejegaflen (1 ) snitter vi ud efter fig. 
4 i et Lykke pre pan. 2 mm fra den under-

Le kant slan er vi el 2 111111 hul Lil optagelse 
af akslen. for at hindre udvidelse af dette 
hul ind æltes en 2 mm hulnilte (4) med et 
aennemhulleL (2 mm) mellem Lykke (3) af 
pre pan, og forsigtigt samm npre er vi det 
hele med en tang. nvendel e af lim er ikke 
nødvendigt her, da hulnilten ved sammen-
presningen får til trækkeligt hold i pre-
pan'en. Denne J1ulnitte er det egentlige 

lej e, hvori akslen bar frit spil. På niuen kan 
vi anbringe en lille pap kive med lim eller 
pålodde en messing kive om 1 jedæksel. Det 
er dog mest formål tjenligt at lade lejet være 
åbent udvendigt fra, da det letter smøringen. 
Fjedren kan vi enten fremstille af enkelte 
karton Lykker eller af en træklods, som til-
file . Tykkel en fremgål' af fig. 2. Ophæng-
ning af fj edrene i vognrammen behøver i de 
må størrelser kun at antyde og kan even-

LuelL pålimes af må Lykker perlinaxrør skå-
ret ud med et barberblad. 

Hele ak ell j t med gaffel pliklæb vogn-
ra mmen eller eventuel njLLe eller krue på. 
Grun det p pre pan'ens elasticitet lader 
lej rne ig let bøje ud, og hjnlak Jerne kan 
æLLe på plads. 

Der kal ved denne lejlighed sige et par 
ord om smøring a f lejerne og ak Jerne. I al-
mindelighed begå r man den fe jl at g ive 
lejerne for megel olie, hvoTigennem ikke ale-
ne lej t, men og å skinnerne bliver over-
olieret. For meget olie ii lejerne bar en 
brem ende virkning, og for meget olie p li 
kinnern forår ager kagedan ne] ·er af tøv 

og olie. om bekendt benylles Lil møring en 
nål, der er dyppet i olie og derefter påsælles 
det Led, der kal smøre . På grund af nli-
len glau.e overflade løber olien Lraks af i 
slore dråber, og man har derfor ingen mu-
ligh cl for at rationere oliemængden. Det er 
bedre al benytte en Lynd nålefil. På grund af 
de mange fin e kanter kan olien ikke løbe 
af på een gang, men må finde frem ad om-
veje langs kanterne til file pid en, hvorved 
der give fin e muligheder for at dosere olie-
mængden. 

Fig. 4 

Af/ jedring. 
Affjedringen af de virkelige tore vogne 

har som bekendt ikke alene til fo=ål at 
gøre det behageligt for de rejsende, men 
frem for all at udligne forskelligheder i spor 

23 



og skinne ammen ælninger og d rved umulig-
gøre en af poring af vognen_ På modeljern-
ban n må vi og å gøre alt, for at vognen 
ikk kal af pore . For at opnå dette giv 
d r for kellige muligheder. fan kan enten 
forh øje hjulilangerne højde eller lægge po-
r I m r nøjagtigt. Det id te er for den 
mindre øvede knapt muligt, og det først-
nævnte hindre i, at Landardbestemmelserne 
giver be temte mål for fl angehøjde. u er 
pØrg målet om affjedring (or dette tandard-

mål er nødvendigt eller ej. Prakti ke forsilg 
har vi t, at det ikke er tiHældet ved middel-
mådigt lagte por, s lv[ølg lig forud at at 
vognen 4 hjul p vandret jævn flad e alle 
li"ger i amme plan. 

Alligevel må det anbefale den tore part 
af modelbyggerne at benytte en form for af-
fj edring, for på forhånd at ud elukke alle 
faremuligheder. I HO er en virkeligh cl tro 
efterbilclning af affjedringen knapt muligt, 
og man må gribe til andre muligheder, som 
ek empelvi anvi t i det følgende. 

Ak ellejegaflen kal i dette tilfælde frem-
still af melal, da udboringen bil ak len 
frem tilles om anange buller. Om denne 
gaH l nu kal for yne med dæksel og 
fj edre eller for yne med attrap som ved et 
indre leje må den enkelte elv afgøre efter 
sin egen smag. Fjedringen opnås gennem den 
på fig. 5 vi te bøj ede ståltråd , der i den ene 
end e er fa tgjort til vinklen mellem I jegaffel 
og vognbund. Den anden ende trykker på 
akslen. Ved anvendelse af kortere eller læn-
gere tåltråd kan fjedertrykket variere . En 
lang tråd giver en ,blød, en kort tråd en 
hård affjedring. P å fig. 6 ser vi anordnin-
gen nede.fra, og figuren er å let forståelig, 
at flere ord er unødvendige. Selvfølgelig er 
det også muligt at frem lille begge fj edre af 
eet stykke i bøjle- eller broform og å pre se 
dette på plads og enten lodde eller klæbe 
det fast. For HO vil en ståltråd med ca. 0,3 
mm tykke! e og for O mellem 0,5 og 0,6, alt 
efter vognens vægt, være passende. ogle 
praktiske for Øg vil hurtigt afgøre, hvilke 
trådtykkelser og fj ederlængder, der er de gun-
stigste. 

En anden affj edring af modelkøretøjer er 
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vi t på fi g. 7. Denne metod e ad killer sig fra 
den foregå nd e ved at ef terstræbe original-
affj edringen. om d t e på tegningen til 
venstre, påloddes ak ellejegaffel af et eller 
to s tykker metal og fj ederstøtter vognbun-
d n ramme. elve ak elkas en er udform l 
i mes ing eller lignende og tildann t I il al 
glide i lej egaflen. I kas en r udboret e t hul 

Pig. 6 

for leje til ak len. For at forhindre ka sen i at 
fald ud er der forn ecl n på gaflen påloddet 
en me ing tan g. Fjederen laves af en kom-
bination af fj ederstål og gummi, id et en 
fremstilling af alle bladfjedrene af fj eder tål 
af nok å tynd tykkel e bliver for hårdt. 
Derfor benyttes kun eet stykke, der bøjes 
som vist på fig. 7, og de øvrige frem tiJl e 
a[ et tykke blødt gummi. Til at illudere de 
øvrige bladfjedre heri har man ridset i gum-
miet med en ~in nålefil. Gummiet fastholde 
til fj eclerstålet af det lille tværbånd, der er 
loddet til fjeder tålet. Hele arrangementet 
behøver ikke at være så nøjagtigt frem tilJet, 
da lidt slør i gaflen ikke kader. Det er en 
meget smuk fremstillingsmåde, og affjedrin-
gen er fuldt tilfreds billende. 

D t er en kendt ag, at valget af farve 
(ikke farvcton n) ofte bereder den ukendte 
m gen be vær. For cl l vi al råde bod herpå 
må man vide lidt om, hvilke farver der kan 
anvend e ammen. 

1an skelner med undta ge] e af akvarel-
farver i.mellem 2 farvegrupper : 1. Tørring -
farver og 2. ntning farver. Den før tn ævnte 
be lår af: 

a) kasein[arver (plaka t[arv r ) og 
b) nitrofarver. 
Det karakt ri ti ke ved cl i se far er er en 

ell er anden fl ydend e væd ke, der må for-
dampe. Til frem kynd I a[ tørringsproce -
sen benyttes varme, hvorvc-d væd ken hurti-
gere fordamper. Ka infarverne - plakat-
farv rn - bc tår af en grundma af ka-
sein og [arvepulver og dann r n ma e, hvor 
den i [arven indeholdte væd ke efter endelig 
ucll ør ring ikke mere kan r Lalle . ådanne 
farver er derfor j almind ligh cl vand fa te 
( re-an ikre). J< or · mj ere har de yderligere 
d n forel I, a l de r malle. Modellen b stry-
ge med denn e maling i el lyndt Jag og 
bed t med en fin håq n el. Een gang er lil-
trækkelig. Far en bind r ærlig .godt på lræ 

og pa p, hvorimod bi nd ingsevnen på mC'lal er 
temmelig uholdbar, fordi den forhold vi let 
lader ig 1øde af og Jø ne. D t r mrget 
vigtigt ved alle farver al påse, a t dåsen efter 
brugen Lraks lukkes tæt til. Til rengøring 
af pen ler brugt til ka ein farve b ny ti es 
varmt vand, men kun umidd e'llmrt her bru-
gen. 

itrofarverne dann r den anden und er-
afdeling af tørring farverne. De er helt an-
derledes ammen at nd de forannævnte og 
kræver derfor en anden b handling. om 
farveb ind r benytt es h r zaponlak, en oplø -
ning af celluloid i fortynd er, hvori farvepul-
veret er grundigt blandet. Der find es t\o 

lag nitrofarver, malle og blanke. De er dog 
begge ucgned til påstrygning med pen el 
grundet på fort.ynderens fordampningshastig-
h cl , høj l til gru nding. om regel b nytt er 
ma.n dem kun til sprøjtning. 

D c-r de rimod meg t egn t til grunding, 
fordi de er tørre få minutter efter på mø-
1·ing n. Det til1·ådes dog al vente mind t en 
hal v time, før man påsmører andre nilrolak-
ker for at give den sidsle re t af fortynd eren 
1 jlighecl til al for vinde. Fortynclervæcl ken 
oplø er nemlig v cl på møringen cl andre 
farver ( ærlig iltnin g farver). Til rengøring 
a[ farv prøjter og pen 1 r efter brug med 
nilrolakk r egner kun fortynd ervæd ke, 
og det tilråde at indr lle to speci Ile flasker 
ti l delle formål. 

En til brug før og en til brug e[ler. Det 
er m gel vigtigt at tørre 1 n Jern e godt af og 
gnid e cl m h lt 1ørre mod hånd[lad en; thi jo 
længere pen len er under påvirkning af for-
tynd r n, jo hurtigere ødelægge den. 

Dr n anden hovedgruppe, iltning farverne, 
bc tår hoved ag lig af dem vi kender som 
cmaillelakker med en glin ende overflade. 
DPnne gruppe d le også j to undergrupper: 

a) olielakker og 
b) syntetisk lakker. 
Di e farvers hærdningsproc~ er en anden 

end v cl den før t omtalte gruppe, fordi der 
her und er iltningen foregår en ke.mi k om-
dannelse a[ [arverne. D t tilrådes derfor at 
anbringe den nymalede gen tand i fri k ilt-
rig luft. Varme virker selvfølgelig og å her 
fremmende på hærdnin gen, men kun i fri k 
lu[t. I ind elukkede rum eller i fu gtig luft 
1ørr r lakkerne meget langsomt. 

Olielakk rne benytter som farveb inder ve-
getabil k olie, hvis iltning frem kyncle ved 
blanding med ærlig tilsætn.ing toffer, for 
ekse1111 el ikkativ. Til fortynding må kun be-
nytte ren terp ntinolie. Denne lak fortræn-
ge i dag stærkt af de synteti ke lakker. Her-
w1d er hører iøvrigt de efter krigen igen op-
dukkede tj ærefarver, hvi farvebærer hoved-
sagelig be tår af tjæreolie. Disse farver har 
kun en vag glan og egner ig fortrinligt 
til vore modeller, kun bliver de med årene 
uela tiske og Live og lØde let af ved tØd 
og tryk. Denne mangel udvi er de ynteti ke 
lakker derimod jkke, og maling med dem er 
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gnrndet dere s tore elasticitet og s tødfasthed 
på n æsten alle materialer m eget bestandig. 

D e synte ti ke lakker benytter til farvebærer 
en væd ke lammende fra kunstharpikssyn-
te e. Dog har de for k ellige fabriker de re 
egne grundstoffer, der alle stammer fra sam-
me syn tese, men har for kellig k emisk sam-
men æ tning. Derfor frarådes de t at blande 
for kellige fabrikater sammen, fordi der da 
opstår fare for øjeblikkelig opløsning og 
bw1dfald danne! e. Derimod kan man udmær-
ket blande alle farvenuancer indenfor det 
samme fabrikat. Til fortynding skal a nven-
des en ren terpentinolie, fordi en kunst-
harpiks terpen tin b l. a . kan føre til udfæl-
delse af lakken. Hvis en farve hyppigt blive r 
fortynd et med terpentin, vil iltningen til 
sid t ke meget lang omt, fordi overfladeilt-
ningen først kan ke, e fter at terpentinen er 
for-dampet. T erpentin er som æteri k olie spe-
cifik le ttere end farven og ud killer s ig kun 
langsomt af den tykt flydende farve for at 
nå ud til fordampni ng fra overfladen. 

I de fle te tilfælde vil rnj'eren ikke h ave 
brug for de blanke farver, men derimod d e 
m tte. Og å her kan den syn te tiske lak an-
vendes, idet man tager å meget af lakken, 
om mru1 mener vil dække modellen - aldrig 

h ele dåsen - over i en særlig beholder og 
blander den med een eller flere dråber alm. 
benzin, alt efter mængden. D e t tilrådes .først 
at tage nogle prøves trØg for efter tørringen 
at overbevise s ig om den rette manhed. S elv-
følgelig er farvedåsen Wlder dette tæt tilluk-
ke t. Alle syntetiske lakker egn er sig bedst 
til at blive på LrØg t med en pensel, da lak-
ken behøver ca. 2 timer til den førs te ilt-
ning flad e, den åkaldte støvtørrfog, hvorved 
der gives overfladen tils trækkelig tid til at 
blive en ab olut ensartet flade. D en anden 
iltning flad e, den såkaldte fæstelsestørring, 
er af luttet efter ca. 8 timers forløb. R en-
gøring af pensler sker om ved nitrolakker. 

Vil man efter at have påført tekst p å mo-
dellerne give di e endnu et (farveløst) lag, 
ker det beds t med Japan- eller Bern tein-

lak. Begge må for at få en ensartet jævn 
overflade fortyndes med terpentin og kan let 
påstryge tyndt m ed en pensel. Man må 
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aldrig anvende zaponlak til de tte form 1, 
fordi forty nder en heri trak v il ødelægge 
alle lakker. 

Et be kyltelse lag på oliemaling må do" 
først påmales tidligs t 4 uger e fter hoved-
malingen, fmdi olielakker i tør, altså endnu 
ufuld tændig h ærde t, tilstand er terpentin -
øm findtlig. Et beskytte! eslag af denne art på 
ka einfarver formørker farve tonen betydel igt, 
men <le t kan nndgå ved at vælge kaseinfar-
veme i en pa ende ly ere farve tone. 

Til slut skal anføres følgende fremgang -
måde, der m ed held h ar været b nyttet ved 
maling af modell r genn m en lang å r-
r ække : 
1. Grunding med zaponlak ve I træ eller 

pap for at lukke porerne. 
2. Tynd formaling m ed syntetisk eller nitro-

lak i en farvetone nær det Øn kede. 
3. Tynd hovedmaling rmed synte tisk lak. 
4. Et eventuelt beskyttelse lag med Ja pan-

eller Berns tein-lak. 
H ertil kal det dog bemærke , at nitrolak-

ker aldrig må anbringes på olie- eller ynle-
ti ke lakker, hvorimod til enhver Lid omvendt. 
Man kan godt benytte ni trolak eller zapon-
lak på plakatfarver til beskyttelse lag, m en 
ligesom ved Japan-lak formø rkes h r farve-
tonen betydeligt. 

LITTE R ATU R HJØRNE T 
* 

De nye kataloger. 
MAR.KLIN foreligger i samme fornemme ud-

styr som de foregående år, blot er priserne, 
der gennemsnitlig ligger 10 pct. højere, ikke 
længere anført i selve kataloget, men på et 
vedlagt ark. Af nyhederne kan nævnes et ten-
derlok. TT800 (1-4-1) og et elektrisk lok SEW 
800 (Bo-Bo). De ældre personvogne, 17,5 cm ., 
der virkede noget legetØjsagtige, og den store 
model 22,5 cm. er nu afløst af een model 20.<> 
cm. i lidt enklere udførelse end den ,store• 
model, således mangler alle tagventiler. ,Mi-
tropac vognene er udgået til fordel for »D .S.G.c 
Helt ny er den 3-akslede personvogn (kupe-
vogn - gammeldags type - med og uden 
bremsehus). Bemærkelsesværdigt er, at alle 
vognene kan indrettes med belysning, idet der 
påsættes en strømaltager. Endelig kan nævnes, 
at Miirklin har indIØrt et bloksystem, som auto-
matisk spærrer strækningen bag et kprende tog 
(ingen • Vigerslevulykkerc). 

TRIX (1 : 90 16 mm) er nu ved at forl ade 
•legetØjstogenec til fordel for »modelbanerne• 
og mØder i r op med et elektrisk lokomotiv 
(Co-Co). som ved hjælp af luftledning - der 
kommer i lØbet af foråret 1952 - udvider det 

geniale 2-togs-system til 3-togs-system, d. v. s. 
3 lokomotiver manøvrerer uafhængigt af hin-
anden på samme skinnestrækning. Et sæt fjern-
styrede signaler og forskellige stationsbygnin-
ger hjælper med til at gøre »landskabet< mere 
realistisk. 

WESA (13 mm) møder i år med to nyheder: 
Et 3-akslet tenderlok (udseende som Miirklin 
TP800) til jævnstrøm og en lukket 2-akslet 
godsvogn. Det er bemærkelsesværdigt, at de to 
sidstnævnte kataloger i form og udstyr stærkt 
nærmer sig Miirklln. 

HOBBY SHOP, K Øbenhavn, har i år udsendt 
katalog i samme format som i fjor, men da pa-
piret er betydeligt bedre, kommer tegninger og 
fotografier anderledes til deres ret. Det er en 
fornøjelse at se dette katalog. Beskrivelserne 
af de forskellige dele er meget udførlige og 
illustrationerne rigtige, således at en postordre-
kØber i forve jen ved, hvad det er, han bestil-
ler. Af nyhederne må fremhæves EGC bygge-
sæt, og for de mindre fingernemme Long træ-
lastvogn og motorvogn MO. Det er prisværdigt, 
at H-S nu udgiver modelkarton i 1 : 87 samt 
træer og buske. At de på flere punkter er bil-
ligere end konkurrenterne skader ikke. Blot er 
der et par uhyrligheder, der skal rykkes op 
med rod: Side 28-29 taler om 2-spor drift og 
3-spor drift. Det hedder 2-skinne drift og 3-
skinne drift. 2-spor drift kaldes i daglig tale 
dobbeltspor og findes på flere af DSB's stræk-
ninger. 3-skinnedrift forhindrer ikke - som 
det anføres side 29 - anvendelsen af jævn-
strøm, hvorved man med benyttelse af fas t 
(pe1·manent) magnet opnår den fordel at kun-
ne skilte køreretning ved at vende strømmen. 
Det kan man derimod ikke med vekselstrøm, 
hvor det er nødvendigt med en perfektomskH-
ter. Endelig hedder det »Der rote Pfeilc og 
ikke »Das rote Pfellc. 

MODEL OG HOBBY, København, har ud-
sendt et supplement til lØsbladskataloget fra 
1950. Når det nu er et supplement, hvorfor har 
man så glemt hullerne til lØsbladsystemet? Il-
lustrationerne bærer · - ligesom i hovedkatalo-
get - præg af at være anbragt efter: »Hvor er 
der pladsc og ikke »Hvor hØrer de til•. At de 
yderligere bærer umiskendelig præg af at være 
• lånte i forskellige u denlandske kataloger og 
derfor ikke viser det, de skal, gør det ikke 
bedre. Beskrivelsen af de enkelte dele er for 
lapidarisk, alt for meget forudsættes bekendt 
for læseren. At »lille boggievognc (Bodan) er 
identisk med fotografiet side 1-4 af •boggie-
vogn litra AT• får man ikke noget at vide om, 
etc. etc. Lidt udfØrligere beskrivelse og kor-
rekte billeder anbragt på rette sted vil hjælpe 
betydeligt. Man må håbe, at M & H ser Hobby 
Shops fine katalog og tager ved lære deraf. 

A. B . 

KLUBME DD ELELSE R 

* D anm ark. 
D ansk Model Jernbane Kl u b , København. 

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

Næstformand: Tandtekn. M. Christensen. 
Sekretær: Civiling. J . Svindt, Carl Baggers 

Alle 11, Charlottenlund. 
Kasserer: Afd.chef Th. Kronholt, Vesterbro-

gade 142, V. 
Klublokale : Nørrebro Station, Anlæg i »Oc. 

Der afholdes kØreaften på Nørrebro Station 
den fØrste mandag i hver måned kl. 20. 

P.b.v. 
J. Svindt. 

Mod elbaneklubben BO, København . 
Formand: P . Hegner. 
Næstformand: E . Gyldenbo. 
Sekretær: A. Neerman. 
K asserer: E . Wilsbech. 

Arbejdet på vort anlæg skrider rask !rem, og 
det er vort håb, at vi i lØbet af sommeren 1952 
kan begynde at montere det tekniske anlæg. 

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

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

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

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

Mødeaften hver onsdag kl. 19,30. 
Til materialforvalter blev valgt Harry L arsen. 

På bestyrelsens vegne 
Aage Necrma..nn . sekretær. 

* 
Odense Model Jernbane Klub . 

Klublokale: DSB's rutebilgarager, Kildemose-
vej. Anlæg i »Oc. 

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

* 
Norge. 

Til alle medlemmer av klubben, såvel andre 
utøvere av hobbyen landet rundt: 

Vi sØker hermed å samle alle medinteresserte 
av denne hobby til en forening - på samme 
måte som i vore naboland - for derigjennem 
å styrke fællesinteressen og samtidjg koble 
hobbyen inn i det rette spor! Herved vil det 
samtidig bli lettere å skaffe medlemmerne det, 
de trenger av materiell etc ., såvel anvise byg-
gemåter, tilrettelegge konstruksjonen av øn-
skede modeller, og ellers på andre måter hjel-
pe hver og en med den enkelte modellbyggers 
mange og innviklede problemer. 

Samtidig skal vi nu gå i gang med å bygge 
Iorskjellige komplette modellanlegg - stasjo-
nære såvel transportable - i samarbeide med 
Norges Statsbaner, - dette med henblikk på 
kommende 100-års jubileurn. 

Alle medlnteresserte boende i Oslo og nær-
meste omegn vil herved få anledning til å 
være direkte med på å bygge det stasjonære 
anlegg, mens øvrige modellbyggere vil få chan-
sen til å kunne bygge rullende materien, såvel 
andre deler til de transportable anlegg, som 
det er meningen i samarbeide med Statsbanene 
å sende landet rundt for fremvisning. 

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

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

Kontingenten er som bekjent kr. 20.- pr. år, 
og tilsendes medlemskortet ved innbetalli1g av 
belØpet til klubben. 

Bllledstoff og aktuelle nyheter vil bli red!-
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gert og ctistribuert til alle foteresserte, idet vi 
har truUet ny avtale herom ira nyttår av. 

G inn for hobbyen og støtt op om klubben! 
Skriv tU oss og forespØrr. Til orientering 

skal oplyses, at vi antagelig kommer til å 
bygge de nevnte anlegg i Z-skalaen på 24 
m / m, men vil også fØre deler og tilbehør til 
IIO-skalaen på 16½ m / m. 

Med hilsen 
MODELBANE-KLUBBEN, 

Oslo. - Postbox 4024. 

* 
Fi11l11r1d. 

I Finland har vi nu definitivt bildat en 
klubb, som på finska heter P icnoisrautatic-
kcrho, Modclljirnvågsklubben, i ett rum, som 
vi f tt av Jiirnviigsmuset. Rummet iir ungefår 
7 X 5 meter och den yta, vi kan anviinda oss 
av, iir ca. 4,5 X 4,5meter. Då ytan ar iindå så 
liten, trots att rwnmet i sig sjlilv ar ratt stort 
beror p , att rummets dorrar taga så mycket 
bort av det nyttiga golvet. 

Torsdng den 22. november hade vi vårt års-
mote, diir vi godkande våra stadgar och slogo 
fast banprojektet. Jag skall har endast med-
dcla, att vi anvander oss av de internationella 
skalorna p storleken BO och att en tredje 
skena, p sidan, slapsko; och luftledning skall 
vid byggandet anlitas. 

For alt erh1Ula startkapital gjorde vi på som-
maren en rcklambana for Nordiska Forenings-
banken , som b lev fiirevisad på hostmassan. Nu 
rullar banan i bankens aula under i ultiden till 
stor frojd for barn och vuxna-barn. 

Trots att vi erhollo kapital for vår modell-
an laggning, har vi att strida emot en material-
brist, som beror egentligen allt, vad material 
betraf!ar. Travaror finns ju att få, och vi hade 
lyckats skaila litet inhemsk rals, som !agats 
!Or snart iem år sedan. D essutom hade vi er-
h llit fransk rals, som en av våra medlemmar 
kopt på sommaren. Rullande materielen, såsom 

truckar och liisa hjul måste vi sjlilva svarva, 
e ller så koper vi dem fr n Sverige, diir kvali-
teten ar ratt hog, isynnerhet vad truckar be-
traliar. Motorer finns ej heller att få, men 
dem har vi erhållit både från. Sverige och 
Amerika. 

Og lidt om de s tore. 
Vad våra »stora• banor be trillar, så båller 

vi på att rusta oss for Olympiaden i nasta 
sommar. 

For snart en månad sedan provkordes proto-
typen av ett komb. snabbt dieselel.motorlok 
och vagn, som enligt herrarna på jiirnvagssty-
relsen skall insattas i snabbtrafik mellan Hel-
singfors, Tammerfors och Kouvola. Max.hastig-
heten lar hålla sig ca. 120 km/ t, vilket for 
våra fiirhållanden ar mycket bra. Vagnen skall 
dessutom orka draga tre fullastade vagnar. Av 
loken skall 10 st. lagas i tyngre klass och 10 i 
lattare. Tyngre skall orka draga, som jag redan 
namnde, tre vagnar, och den liittare skall orka 
med endast en till hogst två. 

Dessutom har vi erhållit nya ID klass vagnar 
med svampgummibankar for två personer. 

Jag skall i snar framtid siinda Er bilder av 
kalaset, bara vi forst får tllliiille till att se dem 
i reguliar trafik. Detta sker knappast fiirriin 
nångang på våren. 

Lokparken skall under årets, 1952, lopp ut-
okas med ett 20-tal, vilka samUiga inkopas i 
Vest-Tyskland. De finska fabrikena skall dess-
utom laga ett tiotal, men de hinner knappast 
bli fiirdiga till sommaren. Tyviirr, det råder 
niimligen en stor brist på ånglok hos oss, då 
de iildsta loken iiro från 1890. Just de lok 
som ha en sk. »P rlirleha ttc. Det p stås, att en 
tredjedel av vår lokpark ar foriildrat, och det 
viU saga mycket, då på våra banor rullar mel-
lan 800-900 lok. J ag måste medge, att jag inte 
vel det exakta antalet, men jag skall taga 
reda på. 

Med hjiirtliga biilsningar från klubben. 
Torbjorn Lesch. 

R1,brika11,11,011,~er: 
Pri for enke lt au noace: indtil 20 ord kr. 3,00. 
Ued,•s forudbetalt p · 1,?"lro 7 Ul 5. 

fl, ·em k·an und-a;ære Lekture og fotos fra 
1'11 'I ATURBAJI NE ' U AND J, 1949 

h flet c l ler indb. 
de onderjydske smalsporede jernbaner 

efterlyses. Tilbud til 
Dommerfuldmægtig Atke Bentzen , Thisted J 

28 

l-l eo\len<lclse til rednktionC'n. 

Her er Deres clia11ce til at få kom1>letteret Deres 
sa1nliug af "Modeljer11,ba11,e11,"... 1 . årit" .. "'' 

12 stk. af de her nævnte æ ldre numre sælges sålænge 
lager haves for kr. 15. - , 18 stk. for kr. 20. - porto-

frit tilsendt ved "indsættelse a f beløbet p giro 74115. 

H -vert 1111111111e r er 11,-t , iridtil De l1ar læøt tiet! 

4-5-&-8-9 

2. å r ll'""A'' 
1-2-3-1-5-E, 
7 - 8 • 9 • 10 - 11 - 12 

3. år~tlD#,tl 

1-2-3-4-5-& 
7 • 8 • 9 • 10 · li · 12 

DA NS KE 

H.ejs langt 

Benyt statsban ernes billige 8- og 15-doges karl, 
der giver Dem ret til al ajb,yde rejsen ncir, ltwr. 
sci ojie De onsker dr-t. 

ST.A1'SllANE n 

og 

0 LOKOMOTIVHJUL 
stabl i bron ·e 

Forha11dle1•e a( 1'lodc~jcrnbancn 
i løssalB: 
Model oll Hobby . lsafjords!)nde l&, S 
Pnlsdorf. Holmens Knnnl 32 K 
Hobby Shop. Ves1erbro!\nde

0 

175 V 
Hobby KæHeren, Nansens!lncie 74. K 
Hovedbnnci\ardens Aviskiosk. V 

r:i mfil 27mm 35mm 42mm 45mm 49mm 
pri s : 1.05 l.85 2.00 2.15 2.75 
Afdrejet pri s : 1.80 2.70 2.85 3.00 3.60 

Sendes pr. efterkrav ved b stilline til 

i'UOD E:1 ,,1 EICNBA NEN 
Østerbroi\ndc 224. Kobenhnvn Ø. 

Oden~c Hobbyforretnin!\. Ves ter!\. 89. Odense 
HennmA Clausens Bochnndel. R- dhuspladsen, 

Anrhus 

oi1 1>ed forud indsættelse af kr. 2. 75 på ,lirn 
74115 modtaAe,• De der onskede 11umm e1• til. 
scrrdt. µo"to(ri t i ko11110/11t. 

Det er en 
EGC 

BYGGESÆT 1'IL VOGNE bestående af 
A-sæt 

DSB 

DSB 

D H 

mod al 

p erson"rogn Ji(rn 

A-sæt kr. 
B-sæt kr. 

p e1•sonvogn Jifra 

A-sæt kr. 

2 sider med udfræsede vinduer, 1 bund, 1 udhulet tag med 
underlag, mellemvæg, 2 govle somt tegning. 

B-sæ t 
Sæder og vægge til WC somt ondet inventar. 

Pris Pris 
HO 0 HO 0 

O l. Togprofiler til træ- og stål-

4.50 9.80 vogne pr. 1, 2 m kr. 1.20 1.50 
1.50 3.00 Bunde til tr - og stu l vogne 

Cl!. pr. ½m kr. 0.30 0.80 

4.50 6.50 Underlag til BO-skinner, 
B-soot kr. 2.00 3.00 lige, pr. 1/2 m kr. 0.35 

puk- 0~ pos l~·o g n litra DJ. Underlag til BO-skinner, 

A-sæt kr. 4.00 7.50 
buede pr. stk. kr. 0.35 

B-sæt kr. 0.45 0.90 Sveller til O pr. ' /, m kr. 0.10 

Få" i alle f"ø r "ndt:• hob b:,•fo1•r et nin;re r e ll er dirckh• '"·t~d ind ;;;t"'n d c l!it• a{" b e løbet ;rrn~ 
,_u•n1 ll o deljernbunrn, '-tiro 7 1115, "Ved br løb under kr. 8.00 fill w~~es ,,orto kr. O.!J5. 

ov.- r kr. 8 .00 p orlo frll . 
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