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sporp laner og bygninger 
findes endnu i et begrænset antal. 

Alle MJ-byggere bor eje dette hefte. 
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på giro 74115. 
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Denne måned: 
I forbindelse med en kort omtale 
af Roskilde station beskriver 
DSBs afdelingsi11geniør A. Hove 
det nye dobbeltspor mellem 
Roskilde og Lejre og de 
ændringer dette medfører for Lejre 
og Roskilde statio11 . 
En udvidelse af NSBs 11ye 
fjernstyri11gsanlæg i Lieråsen i 
Norge som skal benyttes i 
forbindelse med Centralized 
Trajfic Control er overordentlig 
interessant. 
I anledning af Wagons-lits 7 J års 
jubilæum bringer vi e11 beskrivelse 
af selskabets historie, en virkelig 
interessant redegørelse for 
selskabets enorme arbejdsfelt. 
Aalborg klubben fortæller os 
hvordan de nu har indrettet sig. 
Desværre tillader p ladsforholdene 
ikke at vi bringer besøget på 
Kalundborg Modeljernbane Klub. 
Vi gemmer det til næste gang. 
To artikler om driftssikkerheden 
og udvikling af en lille 
land-station giver sikkert mange 
læsere l!JIC impulser. 

Næste måned: 
Bringer vi en artikel om de 
bornholmske smalsporede bamr 
- medens der endnu er lidt 
tilbage af bamrne. 
En artikel om flertogsdrift på 
eet spor efter tyske metoder vil 
formentlig få mange mj' ere til 
at ændre lidt på deres 11uvære11de 
anlæg. 

Siden r949 har vi ikke omtalt 
drejeskiver til mode/jernbane-
anlæg nærmere. Nu kommer det. 

Vort forsidefoto 
viser os Roskilde station og er 
illustration til artiklen side J 8. 
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Sporplan af 
Roskilde Station 

Tekst og Klicheer: 
Vingehjule t 

ROSl{ILDE STATION MED DO 

I 

lloslald~ .slolton 
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Skematisk sporp lan af Roskilde station med sporudfletning 

ELTSPORET ROSl{ILDE-LEJRE 
I tiden fra århundredskiftet til 1934 havde 

der på RoSikilde st. ikke været foretaget nævne-
værdige ændringer, og med den siden da stærkt 
forøgede trafik har stationens ydeevne ved al-
mindelig hverdagstraifik været .fuldt udnyttet, 
således at selv forholdsvis ringe forøgelser af 
trafiken hyppig gav anledning til togforsinkel-
ser, hvis indflydelse mærkedes over hele lan-
det. En særlig ulempe ved den gamle station 
var det, at anlæget var således udformet, at 
tog .fra de tre vest fra ko=ende baner 
( vestbanen, sydbanen og nordvestbanen) ikke 
samtidig kunne tages ind på stationen. Den 
tilladte hastig1hed gennem stationen var der-
næst på grund af uheldige kurve- og spor-
skiftefol'hold ringe, for tog mod Koraør så-
ledes 60 km/ t og for alle Øvrige tog endog 
kun 30 km/ t. 

og sporudfletning en vest f or Roskilde V. For at give plads for det nye 2. spor er 
Sydbanens spor på en strækning omkring 
broen for Maglega,ardsvej flyttet en sporaf-
stand mod syd efter en forlængelse af broen, 
der er foretaget i forbindelse med en fuld-
stændig ombygning af den tidligere meget 
smalle bro. 

Som følge af de nævnte omstændigheder 
var det blevet tvingende nødvendigt at søge 
forholdene på dette vigtige jernbaneknude-
punkt forbedret, og i 1934 gik man i gang 
med stationens udvidelse og ombygning. 

Dette arbejde blev - bortset fra ændl'ing 
af sikringsanlæget - i det væsentlige fuld-
ført ved udgangen af 1937. 

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

• sporgruppen øst for perronerne som af gods-
sporene i stationens ISydside. Der blev anlagt 
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de til etablering af yderligere togveje fornød-
ne udtræksspor, og sporsystemet blev i. det 
hele således ombygget ved indlægning a f 
gennemgående transversaler og andre spor-
for,bindelser, at rangerbevægelserne blev 
kor te og overskuelige. 

Efter ændringen af sikringsanlæget blev 
sporbenyttelsen i hovedtrækkene således, at 
spor II og IV er gennemkørselsspor for 
vestbanens tog, og spor II og V er de 
tilsvarende overhalingsspor. På disse spor 
samt spor VI ekspederes endvidere sydbane-
tog. Nordvestbanetog benytter spor I og II, 
og lokaltog til og fra Købe111havn tages på 
spor I. Endelig benyttes spor VII af godstog, 
der skal foretage rangeringer på stationen. 

For under særlige forhold at have større 
bevægelsesfrihed med hensyn til toggangens 
a·fvikling tilrettelagdes anlæget dog således, 
at der tilvejebragtes væsentlig flere togvejs-
mulig1heder end de ovenfor nævnte. 

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

Efter ombygningen tillod stationsanlæget 
e_n gennemkørselshastighed af 120 km/ t for 
vestbanetog i begge retninger, 60 km/ t for 
nordvestbanetog og 30 km/ t for sydbanetog. 

Et nyt 2. spor Roskilde-Lejre åbnedes for 
toggangen 18. maj ifj or. Hermed blev sam-
tidig gennemført det første - og i trafik-
mæssig henseende lang,t det vigtigste - af-
snit af en fuldstændig sporudfletning vest for 
Roskilde station, der i sin endelige udform-
ning foruden Nordvestbanen også kommer til 
at omfa tte Sydbanen. 

Det nye udflettede 2. spor Roskilde-Lejre 
er højre spor i kørselsretning mod Roskilde, 
Sporet, der har maksimal stigning 5 0/oo og 
maksimalt fald 10 0/oo i kørselsretningen, lig-
ger på den første ca. 3 km lange strækning 
fra Lejre station til viadukten for hovedvej 
l's skæring med Nordvesnbanen ved Glim pa-
rallelt med og umiddelbart syd for det gamle 
spor; herefter afviger det nye spor, der er 
vist med haftig linie på planen, og føres i 
kurve under Vestbanen i dennes km 35,9, 
fortsætter i nordlig retning gennem en 2 km 
lang og indtil 6 m dyb udgravning, idet det 
samtidig fjern er sig indtil ca. 180 m fra 
Vestbanen, følger derpå atter en 2 km lang 
strækning før Roskilde parallelt med og 
umiddelbart syd for de herværende Nordvest-
og Vestbanespor og tilsluttes stationens spor 

Et fremtidigt udflettet Sydbanespor mod 
Køge, der er vist med kraftig punkteret linie 
på sporplanen, må fra spor I på Roskilde 
station føres nord for det vestgående Nord-
ves tbanespor i en afstand af ind,til ca. 50 m 
fra dette, thvorefter det i km 33,1-33,2 kan 
føres under Nordvest- og Vestbanen for så at 
fortsætte i sydlig retning og tilsluttes det nu-
værende Sydbanespor i km ca. 34,7. 

Det nye 2. spor samt hovedsporene på Lejre 
station er lagt med 45 kg skinner af 30 m 
længde i stenballast, og sporets kurvefol'hold 
svarer til Nordvestbanens maksimale køre-
hastighed, 100 km/t; gennemkørsel på spor II 
på Lejre station tillader fuld stræknings-
hastighed mod Roskilde, medens genni mkør-
selshastigheden på spor I mod Holbæk kun 
er 60 km/t på grund af indgangssporskiftet 
1 : 14 i stationens vestende. . 

På Lejre station er spor I flyttet ca. 1 m 
bort fra hovedbygningen for at muliggøre en 
tiltrængt forøgelse af perronbredden, og i ste• 
det for den tidligere 1 m brede mellemperron 
af sveller er udført en indtil 4,5 m bred mel-
lemperron m. flisebelægning og perronrækværk. 
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Utljletnillgsbroen for nortlve,t- og vestbanen - set fra vest 

Hovedbygningen stationskontor er udvidet 
med en l X S m karnap med direkte adgang 
til hovedperronen og for po tekspeditionen, 
der tidligere fandt s ted i selve kontoret, er i 
dette ø tlige del indrettet ærligt po tvære! e 
samt en skranke for publikumsekspedition. 
Under stationskontoret sydlige halvdel er ud-
ført en kabelkælder, og i bygningens vestlige 
del er nogle tidligere udlejede lokaler ind-
draget og ombygget til et pakrum med læsse-
p rron i facaden mod forpladsen, hvorved to 
lidet pyn telige som pakhuse benyttede vogn-
kas er har kunnet fj ernes. 

amticlig med ibrugtagningen af dobbelt-
poret mellem Roskilde og Lejre er der på 

Lejre s tation etableret et elektrisk s ikrings-
anlæg. Centralapparatet er anbragt i karnap-
pen, der er JJygget ammen med stations-
kontorel. 

Til sikringsanlæg{lt hører ind- og udkør-
sels ignaler af armsignaltypen, medens tog-
vejssignaler og fremskudte signaler er dag-
lyssignaler. Ved indkørselssignalerne er der 
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etableret indr,angeringstelefon med tilkalde-
lampe. Indkør el signalerne vil, når en på-
tænkt ændring af IR træder i kraft, blive 
forsy net med bastigbedsvi ere. 

Der er etaibleret pori olationer til sikring 
mod utidig omstilling ved de centralbetjente 
sporskifter samt til togvej opløsning; derimod 
er perronspor m. v. ikke isolerede. Sikkerhed 
mod indkørsel til be at spor opnfis ved en 
ammenkobling af relæer, der bevirker, at 

efter en indkør el til et bes temt spor må der 
før t stilles en udkørsel, før der påny kan 
stilles en indkørsel. længe der ikke kan 
lilles indkørsel til t spor, vil dette være til-

kendegivet ved, at en tableaulampe, der er 
anbragt på sportavlen, vil være slukket. 

Sporskifterne mellem I og Il (de to hoved-
spor) er centralbetj ente, medens de øvrige 
porskjfter er centralaflåsede (m. motorlåse). 

For at lette rangerarbejdet er der ved spor-
kiftet i nordenden at stationen anbragt en 

anmodningskontakt, ved hjælp af hvilken 
rangerpersonalet ( togpersonalet) kan anmode 

OM SPORSTOPP E RE 
2. artikel 

Vi-d blindt endende indkør elstogveje på 
en station - f. eks. på adskillige af S-hruie-
stationerne i og ved København og på færge-
tationer - stille der ofte ganske ærlige 

fordringer I il por topperen i retning af, at 
denne skal have en betydelig ty1·ke samtidig 
med, at den i særlig grad kal yde en »efter-
givend e« Laneisning af toget, hvorfor man i 
ådanne tilfælde anvender høje sporstoppere 

af en ærlig kon truktion, de såkaldte brem-
sestoppere, af hvilke her kort kal omtales 
Rawie-stopperen og Jaeger-slopperen . 

En Rawie- lopper er vi t i fi g. 6. Stoppe-
ren hviler i en glidckas e, der er tØbt af 
beton, og om består af en bund B (hvis 
overflad e er gjort særlig ru for herved at 
forøge gnid ning mod tand en) og to lave 
sidevægge V. På Jrnnden i glidcka sen hviler 

t sæt læder (i fi guren betegnet med bog-
taverne 1, 2, Sa, 4 og 5), indbyrde for-

bundne ved hængsler H, og på den forre te 
af disse slæder 1 er selve topperen op til-
let solidt fastgjort til ]æden. Henover slæ-
derne fører det •blindt endende indkør el -
por, hvis skinnestrenge hviler i underlags-

plader, der er fa tgjort til !æderne. Ved 

om at få por kiftet omstillet. Når denne 
kontakt betjenes, vil n vækker på kontoret 
ringe og et tableau på c ntralapparatet skifte 
farve, herved gives underretning om, at spor-
ski ftet øn ke omstillet. 

Foruden at der er etableret nyt ikrings-
anlæg i Lejre, er der i Ro kilde foretaget 

kematisk 
sporplan af 
Lejre station 

stærkt an lag mod stødbjælken vil toget li 
figuren en elektrisk motorvogn) skyde por-
topperen med underliggende læde I frem-

ad og herv cl trække en eller flere af de 
bagv cl værende slæder med, idet hæng-Jerne 
e-fterhånden åbner ig. Under ,denne h vægelse 
glider W1clerlag pladerne langs skinnerne, og 
selve topvirkningen beror på den bet-ydelige 
gnidningsmodstand mellem slæderne og den 
underliggende m b tonflade. Gnidningsmod-
landen bliver større, jo tungere den forreste 

de l af toget er, og forøges efterhånd en om 
stopperen kyde frem og en større del af 
toget komm r ind på !æderne. I fig. 6 an-
vend s de viste særlig brede læder 3, 4 

og s for ved de elektriske motorvogne, hvor 
a.f tand en mell m de rnidter te to ak ler er 
ærlig s tor, og å at kunne udnytte de bages te 

akslers tryk til brem ning. Skal en Rawie• 
stopper anvend til opbremsning af damp-
tog, hvor lokomotivets ak ler følger tæt efter 
hinanden, erstattes slæderne med sveller 
( læbesveller). 

por topperen bremseevne afhænger -ll-
lecles af stopp ren · længde (antallet af slæ-
der eller slæbesveller) , og porstopperens di-

nogle nødvendige ombygninger af det der-
værende anlæg. Der er herved oprettet fire 
nye togveje, og der er af ben yn til nogle 
nye sporforhindel er foretaget andre mindre 
ændringer. Endvidere har indkør els ignaler-
ne fra Ring ted og Kalundborg måttet bytte 
plad. 

HX ., 

61 



men ioner må derfor i hvert enkelt tilfælde 
beregnes under hensyn til togvægten og den 
ha tighed, med hvilken sporstopperen påreg• 
ne at kunne blive påkørt. 

~ år sporstopperen er »trukket ud« som 
følge af påkørsel, skal den atter trækkes til-
bage til sin rette stilling (med alle •hængs-
ler lukkede), hvilket sker ved lokomotivets 
(motorvognens) hjælp, idet en stålwire eller 
kæde fastgøres henholdsvis til lokomotivets 
trækkrog og til den .forreste slæde S1. Sam· 
mentrækningen lader sig da let udføre, idet 
slæderne ikke er belastede. (I fig. 6 er samt-
lige hængsler vist svagt åbnede, medens 
Rawie-stopperen i sin normalstilling har alle 
hængsler lukkede) . 

]aeger-stopperen virker efter det samme 
princip som Rawie-s topperen, Jor så vidt 
om stopvirkningen også her beror på en ved 

{j 

V 

Fig. 6 

Fig. 7 

62 

togvægten forøget stærk gnidningsmodstand. 
En Jaeger-stopper i simpel form ses i fig. 7. 
Selve stopperen er monteret over 5 sveller 
(S1-Ss), til hvilke den er solidt fastgjort, 
og til disse sveller er atter fastgjort 4 slæbe-
skinner (A, B, C og D), forsynede med van-
dreklemmer, soon ligger an D1od de forreste 
8 sveller (S1-Ss), medens klemmerne for de 
Øvrige svellers vedkommende (S9--S1s) er an-
bragt et passende stykke bagved disse, så-
ledes at afstanden mellem vandreklemmer og 
sveller er jævnt tiltagende. Ved stærkt anslag 
mod stødbjælken vil stopperen med de første 
8 sveller skydes frem, og slæbeskinnerne ved 
hjælp af vandreklemmerne efterhånden træk-
ke flere og flere sveller med, indtil den sta• · 
dig voksende gnidningsmodstand mellem 
svellerne og underlaget efterhånden vil brin• 
ge toget til standsning. 

-

Da Aalborg Modelj rnban klub i 1949 var 
en realitet, var den store vanskelighed selv-
følgelig al få et Led at være. Plads til anlæ-
get er jo all klubber merten barn. Vi søgte 
med ly og ]ygle overalt i koler, pakhuse, 
lofts- og kælderlokaler, ja selv Aalborghallen 
forsøgte , men alt var forgæves, til vi fandt på 
at . pørge i Aalborg Lufohavn. Havnelede] en 
her anviste os gæstfrit et stort, tomt og vel-
egnet kælderlokale i »Oliegården«, 20 m langt 
og 12,5 m bredt, L-formet og med en grund-
flade på 130 m2, cen.tralopvarmet og med 
egen indgang, kort sa~t rnj 'ern e øn kelokale! 
Her i Luftwaffes gamle »Ark ivstelle« påbe-
gynd tes nu arbejdet med det klub-anlæg, der 
tidligere har været beskrevet her i » fod el-
jern banen«. 

Men ak! - Hvor længe var Adam i Para-
dis? - -

Flere gange blev det betydet o , at militæ-
ret skulle overtage det afsnit af lu fthavnen, 
som vi »boede« i, og i foråret blev rygterne 
å alvorlige, at vi måtte regne med at skulle 

flytte, måske endda med ret kort varsel. End-
videre kan man ikke bortforklare, at anlæget 
jo trods alt lå for langt fra byen, id et af-
standen var 11 kn1. Der gik nok bus til dø-

Byggmaterial.er hentes. 

EN KLUB BYGGER 
ET HUS 

AF B . J EN SEN 

ren, men prisen var som en biografbillet, og 
når man skulle mødes op til et par gange om 
ugen, var det jo en udgift, som kunne m~-
kes. Samtidig kom det for dagen i den meget 
fugtige vinter og sommer, der er gået, at 
grundvandstanden på flyvepladsen var lovlig 
høj; trods energisk pumpning fra havnens 
side hændte det mere end een gang, at van-
det nåede ind på gulvet i lokalet. Materialet 
led under fugten, og den elek,triske udrust• 
ning fungerede højst utilfredsstillende. - Da 
det nu på forhånd måtte anses for umuligt 
at få et lokale af lignende form og størrelse 
til rådigihed for klubben, havde vi valget mel-
lem at nedlægge og ophugge det allerede ud· 
førte anlæg arbejde, der jo var afpasset til 
det pågældende lokale, - eller, kort og godt, 
bygge et hus til anlæget! 

Det var en stor beslutning at tage. På en 
generalforsamling i maj 1951 diskuteredes for 
og imod til ud på de sm! timer, idet vi m!tte 
gøre os klart, at et forehavende som bygning 
af et klubhus ikke var nogen billig fornøjel-
se. Det vedtoges at lade afgørelsen falde på 
en anden generalforsamling ugedagen der-
efter, og her bemyndigedes bestyrelsen til at 
indkøbe en hara:k på 25X l2,5 m. grundflade 
fra Sydjysk Udstilling i Vejen, som vi havde 
haft et godt tilbud fra. 

Af Sllatsbanerne lejedes nu en grund be• 
liggende mellem Forchha=ersvej og Have• 
selskabet Senior, og s! var vi klar til at tage 
fat, når de forskellige byggetilladelser indløb. 
Det havde været vort håb, at vi kunne få det 
grove arbejde med grunden til side i som-
merferien, men dette håb blev beskæmmet. 
Byggetilladelser tager som bekendt sin tid, og 
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kalenderen vi te augu t, inden vi kom i gang. 
Den 10. augus,t toges det før te padestik 

til udgravning af fundamentet, og de følgen-
de uger ikunn man se ihærdige mj-folk pukle 
med skovl og trillebør i projektørlys aften 
efter aften. En lørdag og søndag lånle vi en 
blandema kine og tøbte hu ets fundament, 
medens vore koner kom med mad og drikke 
til de svedende arbejdsmænd. Det var stren-
ge dage med vabler i hænd erne og ømme 
rygge for de ,fleste vedkommende. Umiddel-
bart efter, at støbningen var tilendebragt, an-
kom det me te af barakmaterial t fra Vejen 
i en PF og en PB, læsset lige Lil knasterne. 
Atter var vi mand af huse, og 2 la tbiler fra 
et klubben meget velvilligt firma var i fuldt 
ving med Lransporterne dagen jgennem, me-

den klubben mand kab dels læ sede på og 
af de re pektive teder. 

Op tilJingen af elementer var et arbejde, 
cl r gik rask fra hånden, rej ningen af pæ-
rene foretoges samtidig, og en skønne aften, 
den 25. september holdt vi rejsegilde i silen-
de regn. J eg tror dog, at alle vi, der var med 
d n aften, trod d t fugtige vejr inde i klub-
hu ets store endnu tag- og loftlø e rum hav-
de en fornemmel e af være lunt og rart inden 
døre! 

iden fulgte afstivning af spærene, tækning 
af huset med eternitplader og tætning af sam-
me, opmuring af korsten og brandvæg samt 
lægning af gulv. å vidt var arbejdet fær-
digt den 1. december. 

For den, der i dag besøger AMJK, vi er 
der ig et smukt, rummeligt, rødmalet træ-
hus med en dobbeltfløjet indgangsdør i det 
ene hjørne. Kigger man indenfor, kommer 
man gennem et vindf.ang med stengulv ind 
i en al, hvis største udstrækning er 22 X l2,5 
m. Loftet bæres af lo rækker »søjler« - kas-
serede skinner, der er stillede på enden; i 
hu et ene ende findes et mindre klublokale 
og et værk ted på 5X 10 m. An læget, der 
blev flyttet herind den 8. og 9. december, vil 
nu blive op tillet åledes, at der er en fore-
vi ning gang på en god meters bredde rundt 
om det hele; men før t må det nu fuldstæn-
dig ad kille 0" jusleres om; det havde lidt 
alvorlig skade af fugt, mug og rust i de må-
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Spærene rejses . 

neder i efteråret, hvor ingen Log sig af det, 
fordi alle kræfter koncentrerede om byg-
ning af Jiu et. Det vil endnu vare en rum Lid , 
inden vi kan komme til at køre noget af be-
tydning. 

På grund af til kuergangen rundt om an-
læget og iøvrigt for bedre at udnytte den æn-
drede plads har klubbens kon truklør nu 
mållet gå i gang med visse ændringer af ba-
nens lini~føring. Anlægets køremuligiheder 
ændres ikke, Stalionerne Aabor og Søttrup, 
der i store træk var færdigbyggede, bibehol-
des i omtrent uændret skikkelse, hvorimod 
tationeme Rødslet og Nyhavn nu placeres 

.noget anderledes, og dette med fører vis e 
sporfoTlægninger i de pågældende linier. Om 
de samme to sta.tioner er iØwigt at bemærke, 
at de skal udføre med mekanisk - elektri k 
c ntralsikring, idet klubben har haft den me-
get store glæde at modtage ifra Statsbanern e 
et centralapparat af iemens & Halskes nyere 
type, der har været benyttet på Langå ta-
tion, før denne blev ombygget. Apparatet, der 
er over 4 meter langt, og har 14 sågnal og 
over en snes sporskiftehåndtag, kunne let de-
les i to, og vore signalfolk glæder sig nu til 

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

Af det her nævnte fremgår vist med al 
ønskelig tydelighed, at der foregår noget i 
AMJK. Men lad os være ærlige: Det er na-
turligvis efterihånden blevet en eksklusiv for-
nøje} at være medlem. En del af AMJK's 
ældste medlemmer, 15 ialt, der betegnes som 
andelshavere, og som i realiteten ejer anlæ-
get, hæfter in solidum for et byggelån på om-
kring 8000 kroner. Disse medle=er betaler 
til renter og afdrag heraf 10 kr. mdl., mens 
klubbens øvrige medlemmer betaler 4 kr. 
mdl. Foruden byggefonden, hvis midler altså 
er tilvejebragt ved lån, disponerer klubben 
over en - langt mindre, desværre - bygge-
fond, hvis midler benylles til selve anlæget 
opbygning. Hovedparten af disse er tilveje-
bragt ved salg af klubbens 5 ·kroners rentefri 
obligationer til velvillige interesserede insti-
tutioner og privatpersoner. De skal tilbage-
betales efter lodtrækning, nlh klubbens· øko-
nomi engang ad åre tillader det. 

år det er lykkedes at holde prisen på hu-
l så lavt, skyldes det først og fremmest, at 

en lang række f.irma cr har hjulpet os med 
varer til ærligt billige priser eller ved køb 
af de ovennævnte obligationer og derved støt-
tet klubbens økonomi. Naturligvis er alt byg-
gearbejdet udført af klubbens egne medlem-
mer, der i vid udstrækning har ofret søndage, 
fridage og !lange aftener. Uden at gå nogen 

Der lægges gulv. 

for nær kan man nok fremhæve vor formand 
som den mest utrættelige drivfj eder i bygge-
arbejdet. - Bor.Lset fra to tømrere findes der 
ikke blandt klubben medlemmer folk, der 
har nogen videre erfaring I husbyggeri, -
og alligevel har vi kunnet løfte opgaven i 
fælle kab og uden hjælp, bortset Æra noget 
murerarbejde (selve skorstenspiben) og tærk-
strøm installationen, om vi ikke henholdsvis 
kunne eller måtte befatte os med. En dreven 
bygningshåndværker eller en arkitekt vil må-
sk kunne finde el og andet, der kulle have 
været lavet på en anden måde; men vi tror, 
at arbejdet er godt og solidt udført - det 
er da og å godkendt -, og vi er overbevist 
om, at ingen klub i dette foren ingsmættede 
land kan være gladere ved de;es h us end vi; 
det resultat af offervilj e, samarbejde og godt 
kammeratskab, som det er. 

FJERNBETJENING I NORGE 
Fra "Vort Yrke" 

Mellom Lier og Spikkcstad er det en sta-
sjonsav tand på ca. 8,13 km, og pil det meste 
av strekningen er det sterk stigning, gjennom-
nittlig ca. 14 promille. Kjøretiden over den-

ne banestrekning blir derfor uforholdsmessig 
lang sarnmenliknet med de tilsvarende kjøre-
tider på Drammenbanen. Da det er sterk tra-
fikk på denne banestrekning, ca. 70 tog i 
døgnet, hle det beslluuet å bygge et krys-
sing por i Lieråsen for derved å øke trafikk-

kapa iteten. Ved kry singssporet, som ligger 
i ulendt terreng omtrent midtveis mellom Lier 
og Spikkestad, blir det neppe noensinde ak-
tuelt å ha betjening. Det ble derfor beslut-
tet å bygge et sikringsanlegg i Lieråsen, som 
kulle fjernbetjenes fra Spikkestad. 
Arbeidet med dette anlegg har dessverre 

tatt uforholdmessig lang Lid, hvilket vesentlig 
k-yldcs at det anvendte system for fjernbe-

tjening av sikringsanlegget er helt nytt og 
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man derfor ikke har hatt noen driftserfarin-
ger å bygge på. Man regner imidlertid å 
kunne foreta prøvedrift i løpet av høsten .. 

Ved Lieråsen kryssinsspor er oppsatt en 
apparathytte som ses til venstre på hildet ne-
derst på siden. I denne hytten er det montert 
et vanlig relesikringsanlegg i likihet med hva 
NSB f. eks. har på Kjelsås stasjon. Den 
viktigste forskjell er at selve betjeningsappa• 
ratet mangler i Lieråsen, da dette er flyttet 
til Spikkestad stasjon. 

Fm betjeningsapparatet gis ordrer til sik-
11ingsanleggets releapparater i Lieråsen som 
kontrollerer om de ,gitte ordrer kan utføres . 
Hvis man f. eks. forsøker å stille signal til et 
spor hvor det står materiell, vil det tilhøren-
de sporfeltrele blokere denne ordre. Hensik-
ten med et sikringsanlegg er jo ved siden av 
å oppnå en lettvint og hurtig betjening av 
sporveksler og signaler, å kontrollere at en 
gitt ordre som k,an bety en fare for sikker-
beten, ikke blir effektuert. 

Mellom betjeningsapparatet og releappara-
turen trengs mange ledninger for å få over-
iført alle de ordrer og tilbakemeldinger (indi-
keringer) som er nødvendige. Årsaken til at 
det anvendes så mange tråder er at det tek-
nisk sett er enklest å anvende en tråd til hver 
ordre eller indikering som skial formidles. SA 
lenge betjeningsapparatet og releapparaturen 
befinner seg i noenlunde nærhet av hveran-
dre, f. eks. i samme bygning, vil de nødven-
dige ledninger bli lagt i form av kabler. I 
dette tilfelle er avstanden melloon sikrings-
anleggets releapparatur og betjeningsappara-
tet så stor at det ville være økonomisk uover-
kommelig å anvende kabler. For å kunne mu-
liggjØre overføring av ordrer og indikeringer 
også når avstanden mellom betjeningsappa-
satet og releapparaturen er stor, er det blitt 
utviklet forskjellige fjernbetjeningssystemer 
som overfører de gitte ordrer og indikeringer 
i form av elektriske impulser. 

Derved kan antallet av tråder i nevnte kab-
ler reduseres. Det er blitt utviklet systemer 
som bare trenger to tråder, men på streknin-
gen Lleråsen-Spikkestad anvendes fire trftder 
(to trådpar). Det benyttes her et trådpar for 
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Lieråsen med kryssingsspor, opparat/,;y tte . . ,porveksel og 
signaler, men uten folk. 

overføring af ordrer og et an net tråd par for 
overføring av indikeringer. 

Indikeringerne angir til tand forandringer 
Lieråsen, f. eks. at el signal er gått fra 

,;Stopp« til »Kjør«. Ved å anvende to trådpar 
kan ordresending og indikering finne sted 
amtidig. 

Hele sikringsanlegget innbefattet fjernsty-
ringsapparaturen kan nå tænkes delt i føl-
gende apparatsatser: 

Betjeningsapparatet er opp att i eksped.i-
sjon kontoret på Spikkestad ta jon. En ordre 
udsendt herfra går før t over en kabel fram 
til ordresendernn som er anbra.kt i kjelleren 
i Spikke tad la jon. Her blir oDdren omdan-
net til impulser som ende over det ene 
trådpar fram til Lierå en. Impulsene føre 
her til en ordremottaker ,anbrakt i apparat-
hytten. I ordremoLLakeren blir ordren identi-
fiseret og ført videre til det eller de releer i 
ikringsanleggets releapparatur som skal tre i 

funksjon for å få ordren utført. Hvis betingel-
sene for at ordren kan bli utført er til stede, 
vil det skje en tilstandsforandring i Llerå ·en, 
f. ek . et ignal går Ira >Stopp« til >Kj ISrc:. 
Denne til tandsforandring vil starte en indi-
kering ender som og å er anbrakt i apparat-

hytten og som sender ut en impulsserie som 
tilsvarer den inntrufoe tilstandsforandring. 
Disse impulser overføres på det annet trådpar 
fram til en .indikeringsmotta:ker anbrakt i 
kjelleren på Spikkestad. 

Indikerjngsmottaikeren identifiserer den 
motJtatte impulsserie, og over kabelen opp til 
betjen.ingsapparatet setles spenning på den 
kontroll-lampe som skal vise at den utsendte 
ordre er blitt effektueret på Lieråsen. 

I alt k.an det fra Spikkestad stasjon utsen-
des 36 forskjellige or.drer, og fra Lieråsen kan 
cl.et overføres 49 indikeringer. Antallet av in-
dikeringer er stører enn antallet av ordrer, 
da man f. eks. også ønsker å få indikert om 
sporfeltene på Lieråsen er frie eller er be-
att av materiell. En 1hvilken som -helst ordre 

eller indikering overføres i form av en im-
puls erie hestående av 24 impulser, hvorav 
alltid 4 impulser er polvendte i forhold til 
de øvrige. Forskjellen mellom de enkelte im-
pulsserier består i at i en impulsserie er for 
eksempel 1., 7., 15. og 23. impuls polvendte, 
mens i en anoen impulsserie 1., 7., 14. og 
20. impuls er polvendt. 

Efter at vi nu i de foregående numre har 
bragt ideer og vejledning i opbygning af an-
læg, viser vi denne gang læserne ved eksemp-
ler, hvorledes en almindelig holdeplads på en 
sidebane lader sig udvide efter trwfikens sti-
gende behov til en mindre tation. Med vilje 
har vi valgt en sidebanestrækning, da de fle-
ste af pladsmangel sikkert begynder med et 
sidebaneanlæg. Selve strækningen behandles 
ikke her, da den jo retter &ig efter den for-
håndenværende plads, men vi skal dog i nogle 
senere artikler komme med en række forslag 
dertil. 

På Lieråsens kryssingsspor er der anordnet 
elektri k vekselopvarming somi kan fjernbe-
tjenes fra Spik!kestad stasjon. Vider.e er det 
meningen å oppsette motordrevne kontakt-
ledningsbrytere i Lieråsen som skal benytte 
soon feilsøkingsbrytere og som det denfor er 
gunstig å kunne fjernbetjene. 

I betjeningsapparate't på Spikkestad er det 
også anordnet kontroll-lamper som kan indi-
kere visse oppståtte feil i fjernstyringsappara-
turen. Videre er det forskjellige trykk-iknap-
per til spesielt bruk. Som det vil framgå av 
foranstående vil en overført feil or<lre eller 
indikering ikke innvlrke på sikkerbeten, idet 
enhver om tilling av ignaler, sporveksler o ·v. 
blir kontrollert av sikringsanlegget. Det som 
er n ytt ved dette sikringsan legg er således 
fjern tyringsapparaturen, som er innkoplet 
mellom betj eningsapparatet og sikringanleg-
gets releapparatur. Fjernstyringsapparaturen 
er utviklet av L. M. Ericsson, Stockholm- og 
er bygd opp med henblikk på å brukes i for-
bindelse med C. T. C. (Centralized Traffic 
Control) . Anlegget for øvrig er !evert av Elek-
trisk Bureau, 0 lo. R. Sørvik. 

Pft en sidebane, der løber mellem markeds-
byen A til provinsbyen B, hvor der er forbin-
delse med hovedbanen, ligger C, fig. 1. Hol-
depladsens opland består af enkelte bonde-
gårde, og persontrafiken er altså ikke stor. 
Al denne grund betjenes banen a,f et lille 
togsæt og en skinnebus, da disse fuldt ud 
rækker til den ringe persontrafik. Godstrafi-
ken indskrænker sig til borttransport af land-
brugsprodukter - særlig mælk -, så speci-
elle indladningsindretninger er ikke nødven-
dige. Den amlede pe11SOn- og godstrafik er 
heller ikke s stor, at sikringssystemer, ig-
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naler og lignende er nødvendige, og de al-
mindelige fa te mærker strækker fuldt ud til. 
Af bygninger har holdepladsen kun en enkelt 
lill en, der samtidig fungerer som tation 
med tj enestevære] e og opbevaringsnun for 
den ;inge mængde ankommend og afgåe nde 
god•. 

~1en efterhånden vok er oplandet. En lill e 
fabrik og en tørre kul- og prqdukthandler 
har slået sig ned i nærheden. Det viser sig 
nødvendigt at bygge et ærligt varehus hertil. 
På delte montere amtidig en særlig lade-
rampe, åledes at også tørre landbrugsma-
skiner kan indlades. Holdepladsen er nu ud-
videt, om fig. 2 viser. por kiftet er hånd-
b tjent, og der kræves sLadig ingen særlige 
sikring anordninger. 

Der går atter et stykke tid. Der er blevet 
bygg t et tørre avværk for b dre at kunne 
udnytte de store omliggende kovc. Opbyg-
ningen af avværket er baseret p nedlægnin-
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gen af et ærligt tilslutruingsspor til jern-
banen, som jernbaneledelsen efter en besigti-
gelse godkender. Nedlægningen begynder 
strak , og efter 4-5 uger er tilslutningssporet 
klar til ibrugtagning, fig. 3. Sporskifte 2 er 
også håndbetjent. 

Efter kort tids forløb viser . det sig, at den 
megen M11gering med lok for at betj ene sav-
værkssporets trwfik er alt for tidsspildende og 
ko·tbar. Efter endnu en besigtigelse bestem-
mer baneledel en at lave en skråforhindelse 
foran varehu et med sporski,fterne 3 og 4, 
for derved at lette rangerarbejdet, fig. 4. 

Efter nogle måneders rforløb ihar både per-
onlra fiken og god traiiken antaget et sådant 

omfang, at driften med den tælle togfølge 
kun med møje kan holde flydende. Forsin-
kelser og ventetider på banens få overhalings-
por lader sig ikke mere undgå, og tilslut-

ningen til hovedbanen bliver ofte forsinket. 
Det be teIDlnes derfor at forøge holdepladsen 
med et overhaling spor og forl ænge perronen 
mod v t. poret nedlægges, og sporskiifte 4 
erstattes med en »englænder«. Alle por kiI-
Lerne betjening bliver ved aimme lejlighed 
ombygget, å at de fremtidig kan fjernstyres 
fra stationsbygningen, der har fået påbyggel 
en lille karnap, fig. 5. 

amtidig in ta1Jere indkør elssignaler til 
ikring af trafiken. 

Efter endnu nogle år forløb er der i mar-
ked byen A op·tået et tørre industriforeta-
gende, som daglig forarb jder tore mæn g-
der gods. For at dette gods gnidningsløs t 
kan tilfø:r fabriken på trods af den stærkt 
s tigende trafik, må længere godstog - delvis 
med peeialvogne - pa sere trækningen. For 
at holde traiiken forstyrre! esfri må holde-
pladsens andet por .forlænge . Til dette for-
mål bliver sporet {ørt videre som på fig. 6 
og forbindes gennem porskilte 7 med stræk-
ningen, og endnu et indkørselssignal anbrin-
ges. Da der på strækningen kun kan køres 
med en hastighed på ca. 40 km/ tim, kan der 

bort fra dobbeltvingede signaler. 
Hermed har vor lill holdeplads fuldendt 

in før te ud vikling og er blevet til en lille 
land ta tion. En vider udvikling fører til en 
større station, men ih erom i en senere artikel. 

Wagon,-Lits ældste sovevogn 1876 

Foto og tekst : \Vugonø-Lit7 

~e-11rzøn,ju&aet 
WAGON S LITS 75 Å R 

1876 1951 

D n 4. december forrige år fejrede "Com· 
pagnie Internationale des Wagon -Lits" sit 
75 års jubilæum. 

I en tidsalder, der domineres a f internatio-
nale foretagender af alle genrer, og hvor be-
tydningen af det mellemfolkelige amkvem i 
højere grad nd nogensinde tidligere under-
tr ges og fremhæv , er det let for tåeligt, 

at t elskab, hvi vigtig le opgave har været 
at knylle det ene land til cl l andet, og som 
var det første til at tage initiativet ihertil i 
Europa, omfattes med særlig interesse. 

Det var den 4. december 1876, at en bel-
gisk ingeniør - Georges Nagehnackers -

som siden 1871 havde beskæftiget sig med 
ideen om at oprette et sovevogns el kab efter 
amerikansk forbill ede, med støtte af Kong 
Leopold II af Belgien, i Bruxelle stiftede 
"Compagnie Internationale des Wagon -Li ts". 

el kabets park var dengang på 58 sove-
vogne, hvoraf de æld-te var toakslede og be-
tod af 3 ovekupeer. De var bygget i 1872 

og liret efter tillel til råd ighed for ruterne 
Pari -0 tende, Paris-Køln og Pari -Wien. I 
lutningen af 1876 indviedes den Eør te lo-

kale fran ke rute mellem Pari og Menlon. 
Del var da lykkedes mon ieur Nagelmacker-
al af lutte kontrakter af . en var ighed fra 3 

En af Wagons-Lits mere moderne sovevogne 
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til 20 år med 21 jernbaneadministrationer. 
Aret efter selskabets start, alt l'i i 1877, 

in d·atte Wagons-Lits forsøgsvis i nogle al-
. mindelige tredie klasses personvogne nogle 

sml'iborde, 'hvor der serveredes en madkur'V 
( panier-repas) til de rejsende. Forsøget hav-
de stor sukces, og man gik derpl'i over til at 
bygge særlige vogne med køkken, isskab etc., 
pl'i et tidspunkt da man endnu ikke i Arne• 
rika havde beskæftiget sig med indretningen 
af spisevogne. 

I 1880 byggedes de første sovevogne med 
bogier og forbindelse til andre vogne. Ideen • 
var helt ny i Europa, og Wagons-Lits kunne 
nu byde sine kunder en komfortabel rejse, 
hvor man kunne sove i sin kupe og indtage 
sine mfiltider i spisevognen. Nu indførtes de 
store internationale ekspresser med al tæn-
kelig luksu efter datidens forhold og med 
hurtigere forbindelser mellem de europæiske 
hovedstæder (1883 Orient-Ekspressen og Ca-
lai -Rom-Ekspressen, 1887 Syd-Ekspressen og 
Ostende-Wien-Orient-Ekspressen). 

I 1883 var selskabets navn blevet ændret 
til "Compagnie internationale des Wagons-
Lit et des Grands Express Europeens". Tak-
ket være den stadige forbedring af vognpar-
k n og som følge heraf en 'fuldt ud tilfreds-

t illende betjening af det rejsende publikum 
var selskabet i stand til at gennemføre en 
række heldige for.handlinger, hvorved dets 
virkefelt stadig forøgedes, indtil det i 1914 
omfattede hele det europæiske kontinent med 
tmdtagelse af Sverige og Norge, ligesom det 
og l'i drev ruter i Ægypten. Parken bestod da 
af ca. 1600 vogne. 

For et selskab af Wagons-Lits dimensioner 
medførte den første verdenskrig. ganske na-
tw·ligt uhyre tab og skabte forstyrrelser og 
vanskeligheder overalt. Sfiledes gik samtlige 
russiske linier tabt, og i 1916 udskilte den 
ty ke wfdeling sig og dannede senere "Mitro-
pa" -selskabet. Men efter vl'ibenstilstanden rej-
te selskabet sig atter igen af ruinerne og 

tog hurtigt et vældigt opsving. De vigtigste 
træk indenfor fremgangen er: i 1919 indviel-
se af "Simplon-Orient"-ekspressen, i 1922 ind-
førelse af de første bU metalvogne med fle-
re kupeer med kun een seng (Singles), i 
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1926 indvielse af So'hweiz-Arlberg-Wien-eks-
pressen, der senere udvidedes til Arlberg-Ori-
ent-ekspressen, 1926 indførtes de første Pull-
mantog (Sydekspressen og Guldpilen), i 1927 
Nord-Stjernen, og i 1928 Cote d'Azur Pull-
man-Ekspressen. Det er ligeledes i 1929, at 
Calais Mediterranee-ekspressen sattes i gang 
med nye luksusvogne. I 1930 forlængedes 
Simplon-Orient-ekspressen til Lilleasien ved 
oprettelsen a,f Taurus-ekspressen til Bagdad. 
1 1936 blev lfærgetoget mellem Paris og 
London indviet med et materiel af specielt 
konstruerede sovevogne med engelsk profil. 

Ved den anden verdenskrigs udbrud havde 
Compagnie Internationale des Wagons-Lits en 
park bestl'iende af 806 sovevogne, 661 spise-
vogne, 133 Pullmanvogne og 138 godsvogne, 
ialt 1736 vogne, der cirkulerede i 24 lande i 
Europa, Nord- og Centralafrika, Ægypten, 
Tyrkiet, Syrien og Palæstina. 

Verdenskrig nummer to var for selskabet 
af langt mere katastrofal karakter end den 
første. Uden kontakt med sine forskellige af-
delinger og uden kontrol med størsteparten 
af sine vogne, hvora,f adskillige var beslag-
lagt af de militære myndigheder, led selska-
bet store økonomiske og materielle tab. Ikke 
mindre end 400 af selskabets vogne blev 
ødelagt eller forsvandt, men på fo:rlbavsende 
kort tid lykkedes det at få de fleste ruter i 
gang og at genoprette de nødvendige afdelin-
ger. Forholdenes udvikling medførte, at flere 

Vor tegning 
Vi fortsætter denne gang med offentliggørel-

sen af tegninger til de vogntyper, der indgår 
i de Internationale tog. Her er det Wagons-Llts 
spfaevogn type 1940. 

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

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

Af Wagons-Lits andre vogne har vi tidligere 
her I bladet bragt teaktræsspisevognen, årg. 1, 
side 120, og stålsovevognen, årg. 2, side 148. 

Ombord 
på 

Storebælt•· 
færgen 

L 
indenlandske rnter i Centraleuropa måtte op· 
gives, men til gengæld åbnedes nye ruter, der 
ikke tidligere havde eksisteret, f. eks~ med 
Nord-Ekspressen direkte sovevogn Paris-Kø-
benhavn-Stockholm og Paris-København-Oslo 
amt i Skandinavien-Italien-Ekspressen Rom-

Køhenhavn-Stockholm. Hertil må føjes de ru-
ter, der ifor nylig er blevet oprettet i fransk 
V tafrika. 

Efter dette korte rids af selskabets historie vil 
vi nu gå over til at se lidt på, hvorledes det fun-
gerer. Det vil være praktisk at gøre sig klart, 
at dets virkefelt er adskilt i to afdelinger: 

Service Commercial (handelsafdelingen), 
hvorunder sorterer selska:bets rejsebureauers 
forskellige virksomheder. 

l'Exploitation, ved hvilket forstås selve tra-
fikafdelingen ( udnyttelsen af det r,ullende 
matel'iel på inden- og udenlandske stræknin-
ger, det være sig sovevogne, pullmanvogne 
eller spisevogne, endogså undertiden udnyt-
telsen af restaurationen i vogne, der tilhører 
jernbaneadministrationerne). 

Det ml'i tilføjes, at sidstnævnte afdeling om-
fatter hotel- og restaurationsvirksomhed. For 
at forøge komforten for dets kunder, ikke 
blot under selve rejsen, men også ved ankom-
sten til bestemmelsesstedet, har Wagon-Lits 
overtaget driften af en del hoteller og buf-

fet'er, beliggende langs dets ruter (f. eks. 
Toulose og Ostende) , ligesom det og å driver 
restauranterne i visse flyvebav,ne som if. eks. 
Orly, Le Bourget, Tunis, Algier, Casa·blanca 
og J nnsbruck etc. 

Selskabets udstrakte virkefelt medfører, at 
det nødvendigvis må have en dygtig stab tål 
at overvåge og kontrolere tj enesten, og der 
findes derfor i hvert land, hvor selskabets 
vogne kører, et ansvarligt organ med en di-
rektør eller repræsentant i spidsen. Stillet un-
der generaldirektionens direkte ordre, be-
skæftiger denne høje embedsmand sig ho-
ved agelig med forhandlinger med sit lands 
myndigheder, organisering af de lokale afde-
1 inger og overvågen af de internationale for-
bindelser. 

Til at lede og overvåge dette benytter di-
rektøren eller repræsentanten, dels direkte, 
dels ved hjælp af en afdeling kaldet divisio-
nen, nogle underafdelinger kaldet sektioner-
ne, som er installeret på knudepunkterne in-
denfor det jernbanenet, hvor W-L's vogne lø-
ber. Da sektionerne sfiledes befinder sig lige 
på stedet, er de i stand til nøje at følge det 
rullende materiel og livet på banerne. 

Indenfor selskabets drift er sektionen den 
fundamentale enhed, hvoraf sovevogns- og 
pisevognstrafikens heldige forløb afhænger. 
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Efter Wagons. Lils originaltegninger. 
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'· -- EN PLAN 

COUPE TRANSVERSALE 
PAR I.J. 

Størrelse 1/s1 
Spor HO 

Foto og tegning fra Modeles Ferroviaries 
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Modeljernbanen 
PV 402 

Compagnie Internationale des WAGONS-LITS 
et des grands Express Europeens 

La Voiture. Restaurant 
(Sploevogo) 

Type 1940 

Serie nr.: 4209 
Vægt: 54 .55,s t 
Pladser: 46 

Serie 4201•4208 (1940) med 34 stole oprindelig bestemt 
for Rumænien, men er grundet pd krigen 
nu i den franske vognpark. 

Serie 4209•4218 (1940) med 42 lænestole. 
Serie 4219•4224 (1939) med 42 pladser. 
Serie 4225•4241 (1940•41) med 56 pladser. 
Serie 4242-4249 (1943) med 46 pladser. 

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

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

Serie 4255-4264 (1950) 46 pladser. Bestemt for kørsel 
i Østrig (under bygning). 

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

COUPE TRANSVERSALE PAR A.B. 

Størrelse 1/s1 

Spor BO 

' 

.... 

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

For at udføre dette disponerer ektionens 
chef over materiel, lager og personale, fast-
sat af den repræsentant, hvorunder han sor-
terer. 

Hvad angår materiellet er hver sektion for-
synet med et vist antal vogne af de forskel-
lige typer. Nogle af dem, der siges at være 
»i tjeneste«, skal være til rådighed for de 
ordinære ruter, medens andre, »reservevog-
ne«, skal sættes ind i stedet for tj enestevog-
ne, når disse skal repareres, eller lignende. 

Pisse vogne er for kendt til at blive be-
skrevet her, men vi vil dog nævne, at de 
vogne, kaldet Y-vognene, der i øjeblikket er 
de almindeligste i Europa, består af 11 ku-
peer, der enten kau benyttes på I. klasse 
med een i hver kupe, eller II. klasse med to 
i hver kupe. Som en speciel favør til de nor-
diske lande blev der dog i Skandinavien-
Schweiz-Italien- og Nord-ek pre sen indsat en 
ny type vogne » YT«, hvor de fire kupeer er 
indrettet som III. kl. kupeer med tre i hver 
kupe. Planens heldige gennemførelse skyldes 
i meget ibøj grad den støtte, som W-L fandt 
hos generaldirektoratet for de danske stats• 
baner, og når W-L her fra Danmark kan til-
byde det skandinaviske rej epublikum en så-
dan favør, må en stor del af æren tilskrives 
de fremsynede embedsmænd inden.for D.S.B. 

En sektions chef er naturUgvis ligeledes in-
teresseret i jernbanernes rullende materiel, 
når W-L's restauranter er anbragt_ deri. Der er 
her tale om de buffet'er, som er indrettet i ba-
nernes vogne med plads til 10-20 personer, mo-
tortog, lyntog i Danmark og Italiens elektri-
ke tog. Da det i almindelighed drejer sig 

om temmelig begrænset materiel, kan en æn-
dring af en vogn i sidste øjeblik vanskelig-
gøre W-L's tjeneste. Det er derfor nødvendigt, 
at chefen for sektionen - der mere end 
andre steder - er orienteret om alle sådan-
ne vognløb. 

I ønsket om indenfor restaurationsfeltet at 
udvide sit virkefelt til alle kategorier af kw1• 
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der, har Compagnie des Wagon -Lits indret• 
tet ambulant salg i nogle almindelige tog 
efter overenskomst med banerne. Holland be-
gyndte for nogle år siden, og der .findes nu 
et lille køkken i størstedelen af de elektriske 
togstammer, hvorfra de rej ende kan rekvi-
rere suppe, æg, forfriskninge~, kaffe, the etc. 
Såvel Belgien og Frankrig som Østrig påtæn-
ker at indføre en lignende ordning, især 
med h enblik på at skaffe de rejsende mor• 
genmad på en nem måde. Erfaringerne hidtil 
viser, at arrangementet påskønnes stærkt af 
publikum, og det vil sikkert kunne forventes 
udvidet. 

Sekbion chefens krævende hverv ville ikke 
være fuldført, dersom han ikke stadigvæk 
havde tanke for at holde sin vognpark i før• 
ste klasses stand. En af hans opgaver er der-
for til stadi~hed at påse, at vognene holdes 
vedlige. 

Hver dag må vognene forsynes med mange 
ting, for eksempel vand og kul, men desuden 
må spisevognene have friske levnedsmidler, 
konserves, fedt, krydderier, brød, is, vin, li-
kør og andre drikkevarer, tobak, linned etc. ; 
sovevognene linned (lagener, pudevår, hånd-
klæder) og drikkevarer. 

Hertil kommer udover inventar og tæpper, 
for spisevognenes og Pullmannvognenes ved-
kommende: porcelæn, sølvtøj, toiletsager, 
glas etc. 

Da sektionen er direkte leverandør til alle 
de ruter, den administrerer, må den forsyne 
vognene med levnedsmidler, drikkevarer, to• 
bak, linned, gla og porcelæn, idet der går 
meget i stykker af de ,to sidstnævnte artik-
ler. 

I hver sektion findes der derfor forskellige 
magasiner med et tilstrækkeligt lager af det 
førnævute, idet levnedsmidler dog naturligvis. 
kwi kan opbevares meget kort tid. 

Hver sektion disponerer over et bestemt 
personale, der beskæftiger sig med det rul-
lende materiel som ovenfor nævnt, samt en 
del arbejde af financiel og administrativ 8.l't. 

Med hensyn til det rullende materiel må 
man først sørge for en konduktør til hver 
sovevogn, der er i tj eneste. 

Disse deler deres tid mellem de manuelle op-

gavtr- (tjenester for publikum, sengeredning, 
ordning af kupeerne, varmesystemet etc.) og 
opgaver af en ,hel anden art (udarbejdelse af 
regn kabsbilag, toldformularer etc.) . 

Personalet i en spisevogn består af en 
»brigade« på fra 4 til 8 mand: 1 overtjener, 
1 til 3 ,tjenere, 1 opvasker, 1 kok (eventuelt 
ligeledes en hjælpekok og en køkkenmed-
hjælper). Brigaden omfatter mænd, der ken-
der hinanden og er vant til at arbejde sam-
men. og som danner et arbejdshold. For at 
bevare kontakten sørger man så vidt muligt 
for, at det bliver det samme hold, der arbej-
der sammen, og 1hvis det bliver forflyttet til 
en anden tjeneste, sørger man for, at det bliver 
hele holdet. Herved sparer man arbejde og tid . 

Denne samarbejd ånd er særlig nødvendig 
på de lange ruter, som mellem Paris og Ri-
vieraen, hvor der i spisevognen tit erveres 
4 eller 5 serier frokost og 3 serier middag 
forud n morgenmad og complets ell er drikke-
varer. Det kræver, at hele personalet må ar-
bejde hw·tigt og behændigt og ,h jælpe hinan• 
den på allerbed te måde for at nå et godt 
re ultat. 

elskabet, hvis personale i Danmark andra-
ger omtr nt 300 dan ke, hvortil kommer ca. 
20 udenlandske konduktører på de internatio-
nale ruter, udøver for øjeblikket følgend ak-
tivit t: 
1) Driften af de indenlandske sovevogne Kø-

b1mhavn-Esbj erg og Købenliavn-Ålborg. 
Disse ruter, der drives uden nogen form 

for tat tilskud, er i sin art enestående, 
idet de til rejsende med en billet til fæl-
le kla e giver ret til at benytte en sove-
plads i en 2-sengs kupe, og en rejsende 
med bmet til lokal I. kl. har ret til plads 
i en enmandsku.pe, mod de sædvanlige 
sovepladstillæg. 

2) erveringen i alle da11 ke lyntog samt 
buffetrestauranten i eksprestogene mellem 

yborg og Ålborg. 
3) pisevognen i Nordekspre en mellem Ny-

borg og Osnabriick. 
pi evognen i Skandinavien-Schweiz-I1ali-

en-ekspressen yborg-Hannover. 
_pi cvognen i Skandinavien-Holland-ek · 
pres en fra Nyborg til Hook van Holland. 

4) Sovevogn Stockholm-København-Paris i 
Nordekspressen (om sommeren også Oslo-
Paris). 
Sovevogn København-Paris i Nordekspres• 
sen. 
Sovevogn København-Ostende i Nordeks-
pressen. 
Sovevogn Stockholm-København-Rom 
Skandinavien-Italien-ekspressen. 
Sovevogn København-Chur i Skandinavien· 
Italien-ekspressen. 
Sovevogn København-Basel i Skandinavi-
en-Italien-ekspressen. 

ovevogn Københavu-Hamburg Ham• 
burg-ek pre en. 
Sovevogn København-Wien Skandinavi-
en-Italien-ekspressen. 
Sovevogn København-Genova i Hamburg• 
ek pressen. 

For at de rej ende kunne be tille deres 
soveplad er forud, begyndte selskabet snart 
efter oprettelsen at åbne et antal kontorer i 
vigtige byer. Såldes eksi lerede der i 1879 yv 
organisat ioner af denne art i Paris, Berlin, 
Breslau, Koln, Fran'kfurt, Wien og Bukarest. 

Ma n konstaterede imidlertid hurtigt, at 
denne hand elsorganisation var ukomplet, da 
de rej ende ikke samtidig med sovevognsbil-
letter kunne købe jernbanebilletter svarende 
dertil. Derfor af luttede man overenskomster 
med jernbanerne, og således opstod virkelige 
rej ebw·eauer. 

I 1886 var antallet udvidet til 37 agenturer 
og underagenturer, delvis ledet af selskabets 
funktionærer i Frankrig, Nordafrika, Tysk-
land, Belgien, Holland, Schweiz, Italien, Spa-
nien, Østrig- Ungarn og Rumænien. Der kwi-
ne de rejsende foruden sovevognsbilletter kØ· 
be jernbanebilletter af enhver art, indregi-
strere deres bagage og få alle oplysninger. 

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

I 1929 skete sammenslutningen med Thos. 
Cook & Son, hvorved verdens ubestridt stør-
le og mægtig te rejse- og transportorganisa-

sl111te, side 84. 
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5. artike l De 4 foregående artikler 
fandtes i nr. 7 og 10 1950, 
og nr. 5 og 11 1951. Cor 

2-SKINNEDRIFT 

Efter Fran c k Me. Kennas " T w o Rail and spe e ial s w it e h es". 

* 

_ . ...., 

Specielle sporskifter. 
På større banegårde og endestationer fin-

des oftest mange forskellige sporskifter. Disse 
porskifter forener deres funktion med bespa-

relse i vedligeholdelse, tids.besparelse, .brænd el 
og vigtigst af alt, plads-besparelse. 

Efter at vi i de fire foregående artikler 
bar gennemgået alle principperne for 2-skinne• 
drift, er vi nu i tand til også at for-
binde og isolere disse specielle spor kifter. 

Dobbelt sporski/ tet. 
Fig. 4 viser øverst et dobbelt sporskifte ind-

tillet på kørsel ad midtersporet. Følger vi 
polaritetstegnene, er virkemåden _af det iso• 
lerende gab i midten af skiftet nem at for-
stå. Gabet forhindrer den negative (-i-) strøm 
i at mødes med den positive ( +) strøm i 
det midterste hjertestykke. Det andet sæt tun• 
ger er forbundet med en isolerende tværfor-
bindelse, hvorimod det første sæt er forbun-
det med en metal tang. I sporskiftets to yder-
stillinger er den ene af de ydre skinner fuld-
stændig uden forbindelse med den øvrige del 
af porskiftet, og har således den amme po• 
laritet som den spænding, skinnen forsyne 
med. Sporskiftets øvrige dele har da den 
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modsatte polaritet. Her gælder de samme 
principper for isoleringen lbag sporskiftet som 
ved et almindeligt skifte. Ethvert spor, der 
fører til et blindt spor eller et godsspor, behøver 
ikke at have nogen isolation. Spor, der fører til 
andre sporskifter eller spor, der strømforsyne 
fra et andet kredsløb, må derimod have isol · 
rende gab. J ævnfør regel 2 og 4. 

Figuren nedenunder illustrerer, hvorledes 
et dobbelt sporskifte og 2 almindelige spor·kif-
ter danner en mindre landstation med et over-
balingsspor og et godsspor. De benytted e 
principper er følgende: 
1. Alle sporskifter er strømforsynet fra tun-

gesiderne. De to ledninger leder strøm-
men ifra tungesiden af 3-vejs sporskiftet i 
vest til et stykke på den anden side af 
sporskiftet i øst. por C og sporskifte D 
er strømforsynet fra det østlige sporskifte. 

2. A er et blindt spor og kræver ingen trøm• 
forsyning. 

3. B er et kryd por mellem to sporskifters 
hjertestykkesider og må i henhold til regel 
4 (når 2 sporskifter er anbragt med hjer-
testykke mod hjertestykke, må begge skin-
ner have to i olerende gab) have to isole-
rende gab. 

~~~ÆÆedeckn 
VED 4-Al{SLEDE VOGNE 

I det foregll.ende nummer har vi omtalt 
ekvilibreringen ved 2-akslede vogne, og det 
falder derfor naturligt at .fortsætte med de 
4-akslede. Disse bog-ievogne anses i alminde-
lighed for at have tilbøjeligheder til a,fspo· 
ring, hvorfor mangen en mj'er afholder sig 
fra at bygge dem, mens andre har affunde t 
sig med afsporingstilbøjelighederne, som de 
tager med i købet. 

Hvordan kan det nu være, at de 4'akslede 
i model let afspores og ikke ved de store 
baner? Sandsynligvis på grund af de stærkt 
&fvigende drirft betringel er, som vi nu vil un· 
dersøge. 

Først og fremmest er der de små kurve-
radier, der selv ved meget store anlæg sjæl-
dent eller aldrig når op i nærheden af de til• 
svarende for de virkelige baner. Vore radier 
- rela~ivt &11Jå grundet pladsforholdene -
danner en del af årsagerne, men kun den 
mindste. Den langt vigtigste del er de mange 
små ujævn'heder i skinneanlæget, som opstår 
ved ujævnheder i underlaget eller ved for-
skellig svellety,kkelse. Navnlig ved skinnesam• 
menstød og i hjerte tykker kan optræde høj-
deforakelle, der ikke altid helt lader sig und-
gå. Selvfølgelig får disse små unøjagtigheder 
langt større betydning ved de små sporvidder 
end ved de større, bl. a. fordi målenøjagtig-
heden for mj'eren ved de .første er meget 
ringe. Her ,hjælper et waterpas ikke længere. 
Ved større sporvidder om >0« og >l« kan 
man benytte sig af wnterpasset og rette skin-
nen op centimeter for centimeter. 

Men så let går det ikke ved HO. Her må 
problemet ses fra en anden synsvinkel, nem-
lig fra køretøjet selv. Disse, fra den virkelige 
jernbane stærkt afvigende, drift muligheder 
er hidtil ikke blevet tilstrækkeligt erkendt af 
legetøj • og modeljernbaneindustrien, hvor-

for den fabI\iksmæssigt fremstillede bogie-
vogn - og iøvrigt også den 2-akslede - let 
dspores. 

I Amerika begyndte model industrien først 
at ændre bogiernes stivhed, idet bogiesiderne 
blev gjort drejelige om et midtpunkt, hvilk~t 
fabriken Miirklin iøvrigt nu også er begyndt 
på. Denne fremgangsmåde rhar vist sig over-
ordentlig driftssikker og ses på fig. 1. Som 
det næste skridt blev rigtig virkende a.ffjed-
ring indbygget i bo~esideme, hvorved der 
opnås en udligning inden for bogien, og at 
alle hjulene hviler på skinnerne. For de min• 
dre sporvidder lader en affjedring af aksler-
ne sig sik!kert gennernrføre, an.en vil altid be-
rede en del besværligheder. Arbejdstiden her• 
til står 1heller ikke i rimeligt forhold til resul-
tatet. Der må altså findes en løsning, som gør 
det muligt ud en nævneværdigt arbejde at 
ombygge foI\hånd enværende stive og ua.ffjed-
rede bogier, således at en stor driftssikker• 
hed opnås. Med undtagelse af de sidebevæge• 
lige bogievanger må hele problemet løses i 
bogieophængningen og endda kun som 
3-punktsophængning, d. v. s. ·begge bogier må 
være bevægelige i vognens længderetning, den 
ene må endvidere være bevægelig i siden, og 
den anden bære vognen i fuld bredde, hvor-
ved vognen stabiliseres. 

I pr,aksi gør man det således, at en af 
vognens bogier kun bærer vognen i omdrej-
ningspunktet på en møtrik eller afstandsring 
(fig. 3 a), hvorimod den anden bogie får en 
afrundet bærer i hele vognens bredde (fig. 
3 b). Derved er 3-punktsophængningen op· 
nået. Kører en 3-punktslejret vogn 'hen over 
en ujævnhed i skinnen, rkan den ene bogie 
dreje sig til alle sider under vognen, uden at 
vognkassen bliver berørt deraf. Kommer der-
imod den anden bogie med tværophængnin-
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Fig. 2 

gen over den samme ujævnhed, kan den un-
der trykket fra vognkassen give efter og pas-
sere ujævnheden sammen med kas en, ihvor-
imod den første bogie ubemæ11ket æ.f ujævn-
heden forbliver med alle hjul på skinnerne, 
uden at påvirke vognkassen. Derved er drifts-
sikkerheden opnåe t. Det er klart, at denne løs-
ning let egner sig til ombygning af for,hånden-
værende stive bogier. Alle industrifabrikater i 
HO lader sig let ændre og opnår en meget 
stor drift sikkerhed. Som nævnt mange steder 
i tidligere artikler egner 3-punktsophængnin-
gen sig selv.følgelig også for 2-akslede vogne, 
id-et den ene aksel anbringes normalt i lejer-
ne, hvorimod den anden ophænges drejeligt 

Fig. 4 

i midten og har en føring i lejernes aflange 
huller. Til lejet i midten egner sig for de 
store sporvidder fortrinligt det i handelen væ-
rende specielle kugleleje, der består af et al-
mindeligt kugleleje, der ligger i en anden 
ring og således kan dreje sig i alle retninger. 
Da akslen imidlertid kun må bevæge sig i to 
retninger, nemlig op og ned, ,benyttes aflange 
huller i lejerne til at styre bevægelsen, fig. 4. 

Alle vogne bygget efter 3-punktsprincippet 
er overordentlig drift.ss:ikre, ua:fihængige af 
sporvidden, og ombygningen af forhåndenvæ-
rende stive bogier giver kun ringe ulejlighed 
i forhold til det opnåede resultat. 

~nec/4na- TIPS 

Baggrundsdekorationer. 
De fleste er ikke i stand til selv efter fan-

tasien at male eller tegne en smuk baggrund. 
Find derfor et smukt fotografi eller billede 
fra et magasin, som De kunne tænke Dem at 
have om baggrund for Deres anlæg land-
skab, og få lavet et lille lysbillede deraf. Et 
Leicadiapositiv koster kun et par kroner. Lån 
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hos fotohandleren en projektor og lad denne 
vise lysbilledet på baggrundsfladen i den ret-
te størrelse. Nu har De kun at tegne alle 
konturerne over på fladen efter lysbilledet og 
bagefter male det. Er det et farvelysbillede, 
vil De ikke alene få konturerne, men også 
skygger og farver. 

Saltvands-variabel modstand. 
En forældet men ffektiv reostat kan i en 

nødsituation laves af et glas med alLvand, 
en metalplade i bunden af gla set og en me-
tal piral, der er fa tgjort sålede , at den kan 
bevæges op og ned og derved variere afstan-
den mellem den og pladen i bunden . En led-
ning forbindes til pladen, en anden til spira-
len, og det hele forbind es i erie med det, der 
tlnskes kontrolleret. Spændingen r eguleres ved 
bevægelsen op og ned, idet saltopløsningen 
giver modstanden. Jo mere alt i opløsnin-
gen, jo mindre bliver modstanden for en be-
temt wf tand m ellem de to metalstykker. 

Medmindre man kan sin elektricitetslære til 
bunds, advares det mod at benytte modstan-
den for kredsløb over 24 volts spænding. 

Holder til loddekolber. 
En god holder for lodd ekolben kan laves 

af en gammel farveblind rulle fra en krive-
ma kine eller bedre af en tom spole fra et 
ha,!teplaster. Det gøre gan ke enkelt ved at 
bøje den ene side plader ud til siden for at 
undgå, at polen ruller eller tipper over. 

Kul i model. 
Det synes, som om vi alle har ,hver in me-

tode til at efterligne kul på i lokomotiver, 
tendere, tipvogne, kulgrave o. s. v. Kork-
tumper, fint grus, groft malet kwffe og me-

get andet benyttes hertil, og de, der benytter 
dem, siger, at virkningen er meget effekt-
fuld. 

Men det allerbedste materiale for alle stør-
relse forhold er - mærkeligt nok - kul. For 
at få kul ned i den rigtige tørre] e pakkes 
et tykke ind i en æk og lægges på et ce-
mentgulv. Med en hammer bankes der godt 
på det. år man har knu t det tilstrækkeligt, 
pakker man det ud og borttager alle under-
og overstørrelser. Re ten lægges i et sylte-
tøjsgla til senere brug. 

Når vi vil ,anbringe kul i tendere eller 
vogne, skærer vi et stykke tykt pap eller finer 
til, så det nøjagtigt passer til vognen. Vi smø-
rer et lag plasti k træ på for at opnå den 
uregelmæs ige overflade. Når massen er tør-

ret, kommer vi et godt lag lim over det hele 
og trØr vore små kulsty.kker på. Når limen 
er tør, kan vi sætte det hele i vognen. Hvi 
der er enkelte >helligdage«, kan det dække 
ved maling med sort tu ch. Lad være med at 
komme lak eller maling på kullenr. Det lig-
ner ikke. Benyttes kul i vognladninger i god -
vogne, må man ikke anvende kul af en be-
temt tørre] e, men var iere lige fra pulver til 

temmelig store stykker. 

Et water-pas. 
år vi bygger et anlæg og lægger spor, er 

d t oote nødvendigt at få at vide, om to 
punkter i hver side af rummet er i samme 
højde. Som regel vil landskrub, broer o. s. v. 
forhindre os i at benytte det normale water-
pa med nor. I di se tilfælde anskaHer vi os 
en til trækkelig lang gummislange og ind-
ætter et lil] glasrør i hver ende. Det hele 

fyld e med vand. Den ene ende fæstnes til 
den kendte fas te højde, og den anden lægger 
vi over landska,b t, under broerne, igennem 
tunneler o. s. v. over til det ted, hvor vi øn-
ker at få den samme højde. Vandoverfladen 

i det ene glasrør vil altid have nøjagtig sam-
me højde om vandoverfladen i det andet, og 
de rette •højder kan nu let findes. En vand-
slange kan og å benytte , men den er meget 
mere uhandelig. 

Malerb ptter. 
Deres kones eller kærestes tomme neglelak-

beholdere kan benytte til beholdere for de 
små mængder maling, vi benytter til påskrif-
ter på vogne eller til reparation af små ska-
der på det rullende materiel. 

Kabeltromler. 
Til at efterligne kabeltromler som last på 

fladvogne eller åbne godsvogne egner tomme 
farvebåndsspoler fra skrivemaskiner sig for-
trinligt. De påvikles en række gamle lednings-
rester og får eventuelt en gang lak eller ma-
ling. 
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Foto fra 
besøget 

Af pladshensyn må vort besøg i Kalundborg Modeljernbaneklub 
vente til næste måned. 

Svagstrømsdelen er skematisk fremstillet i 
fig. 5, og tegningen angiver således samtidig 
hele anlægets tekniske opbygning. Systemer• 
ne, der benyttes, er uhyre enkelte og sam-
tidig det nyeste på mj.-ornrådet. De 3 lokale 
centralposter er kun skitseret på tegningen, 
men de vil blive opbygget efter de samme 
principper, så snart Tværsted er færdigbyg-
get. De 3 lokomotiv/ørerposter har hver sin 
strøm/orsyningsdel og sin kørekasse og ses 
øverst til venstre som cab 1-2-3. Herfra går 
kørestrØmsledningen direkte til togvejsbordet, 
hvor de 3 cabs ( og de lokale) \can indstilles 
hver for sig til een eller flere af hvilken som 
helst af de 17 sektioner, anlæget består af, 
men kun 1 cab til en sektion. Forbindelserne 
fra togvejsbord til anlægets spændingssektio-
ner sker via kabelkælderen. Togvejsbordet er 
anbragt på strækningspostens kontrolbord. På 
samme bord findes en stræknings-sportavle 
med besættelsesmarkering for samtlige spor-
sektioner og tilbagemelding for strækningens 
samtlige porskifter og signaler. Ledninger 
herfra går over kabelkælder og relæreol til 
anlæg. 
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\ Artikel 6 

På kon trolbordcts skrå pulte findes et 
fjernstyringsbord for de 3 mellemstationer, 
Søby, Tværsted Ø og Broen. Herfra betjenes 
indkørsel ignaler og spor kifter. 

Alle signaler er fj ernbetjente, men går 
automali k på stop ved forbikørsel og kan 
ikke sæltes på kør igen, førend betj enings-
hånd taget har været sat tillbage på stop. 
Samtidig er der skabt afhængighed mellem 
signal og tilhørende sporskifter, således at 
ingen spor kifter kan betjenes, så længe sig-
nal t står på kør. Signalerne er af tre-
begrebstypen. 

Hele strækningen mellem de to endestatio-
ner kan altså fj ernstyres fra kontrolbordet, 
og overhaling foretages på det for den øje-
blikkelige ituation bedst passende sted. An-
læget varer iøvrigt i sine principper til det 
i forrige nummer beskrevne system, der for 
nylig er indført bos de tyske forbundsbaner. 

På amme kontrolbord find es belysnings-
bord med betjeningskontakter for hele an-

lægets belysning i byer, stationer o. s. v. Også 
en central til telefonsystemet forefindes, 
idet samtlige ordrer til stationsforstandere og 
lokoførerne går pr. telefon. En overgang for-
Øgles med højttalersystem, men systemet vir-

kede ikke tilfredsstillende, og fremskaffelse 
af et helt nyt anlæg lå ikke indenfor de øko-
nomiske muligheder. 

Endvidere har kontrolbordet et transforma-
torskab med betjeningspult, der leverer strøm 
til amtlige strækningspostens forskellige dele, 
om den skematiske tegning viser. 

Alle ledninger fører fra kontrolbordet di-
rekte ned i kabelkælderen nedenunder til 
kletnlister og fordelingsdåser, og herfra til 
relæreolen og anlægets forskellige borde. Det 
hele er adskilleligt og transportabelt, idet der 
benyttes mangebenede stik, op til 30 ben pr. 
stik. 

Der kan på strækningen køre 3 tog og på 
tationerne ialt 3 tog ad gangen uafhængigt 

af hinanden, og en kørsel foregår i hoved-
trækkene på følgende måde : 

Et tog skal afgå fra Tværsted til Højbjerg 
H. På Tværsted rangeres togstammen am-
m n, og et lok kommende fra lokomotiv-
ban gård n koble på. Når Loget er klar 
ved perron, giver station forstanderen klar-

TIL 
220 ---------,-

de l en· 

IIA?OR-
SKAll 

CAB 
2 

TOGVEJ SBORD 

SPOR'l'AVLE, SIGNAL- OG 
SPORSKIFTEMARKERING 

MANØVREBORD 
Broen, Højbjerg, Søby 

Belyoningobord 

TELEFONBORD 

BETJ .BORD for TRANSFOR!I. 

melding til stræknings-centralen. Denne sæt-
ter på togvejsbordet togvejen så langt frem 
ad banelinien som muligt under hensyntagen 
til andre med- eller modgående tog. Stræk-
nings-centralen giver derefter den pågældende 
lokfører (en af cab'ene) •klarordre. Stations-
forstanderen på Tværsted sætter sit udkør-
selssignal på kør (samtlige signaler kan alle 
ses fra lokoførerposterne) og lokoføreren drejer 
op for sin hastigbedsregulator. Toget forlader 
perronen og kører ud på linien, og føre• 
ren skal nu kun passe sin køreplan og re-
spektere signalerne. 

Vel ankommet til perron på Højbjerg H 
overtager stationen loket og stammen, og loko-
•føreren er klar til at føre et nyt tog hjem til 
Tværsted igen. Nøjagtigt som i virkeligheden. 
Når alle tog er i gang, er der selvfølgelig 
meget at gøre på strækningsposten, men så 
længe lokoførerne respekterer signalerne, er 
chancerne for fejl små, grundet de automati-
ke indretninger. Betjeningen er ikke hel-

garderet, med vilje, for det skal være muligt 
ved fejl .betjening at 1,..-unne forårsage ulyk-
ker. 

I de følgende artikler behandles den prak-
tiske opbygning af de enkelte dele i detailler. 

CAB 
4 

Tvær H 

Køreled:l11.nger 

Signalmark . 

ponlc.mark 
S orslc 

Sipalleda. 

KABEL 

KÆLDER 

RELÆ 
REOL 

17 str m-
se ioner 
18 besæt 
:Jekt1.oner 
28 •1 al 

aotorer 
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2-akslede bogievogne 

De fle te mj'er kender sikkert af bitter er-
faring de ulemper, der opstår, når man med 
kør el med 2-ak lede vogne, særlig vogne 
med tor akselafstand, skal pas ere over-
gang kurver og eventuelle unøjagtigheder ved 
poret. Endvidere er det og å en kendt sag, 

at vogne, .f . eks. CU, FE, TE, med sin ret 
to re akselafstand er meget tilbøjelig til i 

kurver at af pore ved selv den mind te unøj-
agtighed ved kurne tødene, idet hjulflangen 
»op øger« nævnte steder i kurvens yderste 
kinne treng. 

For at afhjælpe ovennævnte gene har vi 
her i S.M.J.K med godt resultat forsøgt den 
på hosstående skitse vi te anbringelse af 
hjulsæuene på Lu l..akslede truck. Trucken 
kan dreje sig om en centerbolt, således at 
hjulak leme ved løb i kurve vil ind tille sig 
mod kurven centrum. Truckene er forbundet 
indbyrdes med en tang med et øje i hver 
ende, der drejer om en 1/ rn" bolt loddet på 
trucken af tand plade. Denne tang er, om 

Crnlerho l/ 

Gvo-,'" ;,A ,,. , 160/1 /•' d,,roM/f f,nf 

skil en vi er, anbragt diagonalt. Vognen-
vanger må af hensyn til trucken bevægelighed 
være anbragt med ca. 45 til 46 mm af tand 
( por O). Til mellernlæg mellem truck og vogn-
bund anvendes ca. 20 mm store gummi kiver 
af gammel cykle lange i det antal, der er 
nødvendigt for al opnå den rette højde af 
vognbunden. Disse gummiskiver er tillige 
tærkl støjdæmpende. 

Dette forsøg blev først udført på en vogn, 
der nogen tid havde kørt med faste aksler og 
havde tor tilbøj elighed til afsporing i kurver 
og ved selv små 'ujævnheder i sporet. Efter mon-
tering af truckene kører vognen så godt som 
nogen bogievogn, kun er vognkassen lidt 
mere tilbøjelig til at vugge på grund af d n 
r t lille vægt. 

P å nuværende tid punkt har vi 3 vogne med 
omtalte hjularrangement, nemlig 1 FE, 1 
HTJ bogievogn D 44 og 1 TF. 

P. E. 1. 

DSB's 01?na-d~/enzenc 
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H ermed 

a f slutter Yi artikelrække n 

o m D SB's signaler 

d er b egyndte i nr. 5 1 9 5 1. 

10. DEL 

C. Håndsignal for sporskiftning. 
Signal nr. 90: »Skift sporskiftet« ignalg i-

ren gør front mo<l sporskifteren og fører den 
ene hånd (om natten hvidt lys) i en halv-
bue over hovedet. 

D. Håndsignaler og lyssignaler mellem lo-
komotivpersonalet og øvrigt personale ved 
toget. 

ignal nr. 92: »Br mseprøven kan begyn-
de«. Signalgiveren løfter den ene arm lodret 
i vejret. Natsignal: Hvidt lys bevæges i 
kreds. 

~ignal nr. 93: »Brems med trykluflbrem-
. en«. Signalgiveren løfter begge arme i vej-
ret og lår hænderne sammen over hovedet. 

at ignal: Hvidt lys bevæges i en halvbue. 
Dagly ignal (hvi baggrund skærm foroven 
og forn den ender i en trekant): Eet hvidt 
lys. 

ignal nr. 94: »Lø trykluftbrem en«. Sig-
nalgiveren udstrækker b egge arme vandret. 

at signal: Blink med hvidt lys. Dagly sig-
nal: To hvide lys. 

ignal nr. 95: »Bremseprøven af luttet« gi-
ve~ om signal nr. 92. Daglyssignal: Tre hvi-
d ly. 

ignal nr. 96: »Togets sidste vogn følger 
med«. ignalgiveren udstrækker cl n ene arm 
vand-r t. Nat ignal: Grønt ly bevæges op og 
n cl . Dette signal afgives, når lokomotivføre-
ren har afg ivet signal nr. 61, der i dette til-
fælde skal tilkendegive, at man ikke fra loko-
motivet kan se toget slutsignaler. 

ignal nr. 97: »Togets sidste vogn følger 
ikk med«. ignalgi•ver n bevæg r rødt flag 
(om natten rødt lys) op og ned. 

ignal nr. 98: »Ikke rejsende eller gods at 
afsætte« gives som signal nr. 96. ignalet gi-
ves. når lokomotivføreren har givet signal nr. 
60. der her tilkendegiver, at man på lokomo-
tive t øn ker oplyst, om der er rejsende eller 
gods at afsætte. ignalerne nr. 96, 97 og 98 
give fra den sid aI toget, hvor lokomotiv-
før ren har in plad , og hele togpersonalet 
skal deltage i udvekslingen af ianalerne i 
det omfang, det har adgang til døre og vin-
du r. Lokomotivføreren skal gentage signa-
lernr når de er opfattet. 

ignal nr. 99: » top«. Toget skal traks 
bringe til standsning. ignalgiveren holder 
begge arme i vejret eller foretager en hurtig 
bevæge] e med oprakt arm. Natsignal: Rødt 
Iler andet lys, der bevæges i kreds. Fløjte-

og brummersignal: 3 korte toner. 

E. Håndsignaler for trinbrætter. 
ignal nr. 100: »Rejsende at optage«. Sig-

nalgiv ren tår med front mod det kommende 
tog og løfter den mod sporet vend nde arm 
lodret i vejret. Nat ignal: Brandgult lys. 

ignal nr. 100 a: »Ingen rej ende at op-
tage«. Signalgiveren står med front mod det 
kommende tog og udstrækker den ene arm 
vandret mod spor t. at ignal: Hvidt lys. 

Di se ignaler anvendes kun ved tog, der 
kal tand efter behov, jfr. tjene Lckøre-

planen. 

XVII. Faste mærker. 
Signal nr. 101: »Giv agte-mærker. Anbringes 
til højre .for sporet. a) tilkendegiver at loko-
motivføreren ialLid skal give signal nr. 55 
(»Giv agt«), når mærket passeres. b) tilken-
degiv r, at signal nr. 55 skal afgives i u igt-
bart vejr. c) tilkendegive r, at lokomotivføre-
ren, når det bagved mærket værend e kon-
trollys for advarsels ignalet ved vejover kæ-
ring ikke viser hvidt blinklys, skal afgive 
ignal nr. 55. cl) r anbragt 200 m foran en 

vej overskæring. 
ignal nr. 102: »Kending mærke for brand-

farlige trækninger« tilkendegiver, at der skal 
udvise forsigtighed ved fyringen under pas-
sage af den afmærkede strækning. Brandgult 
mærke med sort B. 

Signal nr. 103: »Kendingsmærke for holde-
steder uden sidespor og uden holdesignaler« 
er to over !hinanden anbragte hvide kryd . 

ignal nr. 104: »Kendingsmærke for holde-
Leder med sidespor, men uden hovedsigna-

ler«. To over hinanden anbragte hvide, tre-
kant de kiver med rød kant. Spidserne ven-
der mod hinanden. 

ignal nr. 105: »Af tandsmærker«. Skråt-
stillede, rektangul ære, hvide kiver med rød 
kant. Tilkendegiver ,afstanden til en stations 
indkørselssignal eller til et hovedsignal på 
mi bane. a) opstille 1200 m, b) 800 m og 
c) 4-00 m foran hoved ignalet. 

Signal nr. 106: »Kending mærke for farlige 
stationer«. Aflang, hvid skive med rød kant, 
forsynet med indskæring i begge ender. Mær-
ket tilkendegiver, at indkørslen på een eller 
flere af stationens togveje skal ske med for-
sigtighed. Anbringes på eller ved indkørsels-
ignalma ten. 
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Signal nr. 107: »Rangergrænsemærke«. 
Kvadratisk på spidsen stillet hvid skive med 
rød kant. Tilkendegiver grænsen, udover hvil-
ken der ikke må rangeres i hovedsporene. 
Anbringes 50 m indenfor indkørselssignal-
masten. 

Signal nr. 108: »Stopmærke for indkørende 
tog« tilkendegiver, hvor langt et indkørende 
tog må køre_. Anbringes til højre for eller 
over sporet. Belyses i mørke_ 

Signal 109: »Stopmærke for elektriske tog«. 
Rektangulær, hvid, flad med rød kant og irØd 
påskrift. Anbringes til højre for eller over 
sporet. 

Signal nr. 110: :>Frispormærkec:. Lave, hvi-
de mærker med rød påmaling_ Tegningen vi-
ser mærket del fra oven og dels fra siden. 

1·· :r 11 t. .... 'i 
~0-, 

Nr.9o. Nr. '12. . 

11~ f i 
Nr. 95. Nr.99_ 

Tilkendegiver, ihvor langt et køretøj (puffer-
ne) kan føres frem på det ene af to sam-
menløbende spor uden at hindre den frie an-
vende! e af det andet por. 

Signal nr. 111: »Grænsemærke mellem ma-
k.in tjeneslens og trafiktjenestens områdec:. 

Lav, rund, hvid pæl foroven . skråt afskåret 
fra to sider og med rød stribe tværs over 
ryggen. Anbringes med ryggen vinkelret på 
poret. 
Signal nr. 112: »Kendingsmærke for per-

ron ved trinbrætter, ved hvilke der ikke fin-
des bevogtet overkørselc:. Lodretstillet, r ekt-
angulær, hvid skive med rød kant. Anbringes 
umiddelbart foran perronen til højre for spo-
ret. Anbringes ikke på elektrificerede stræk-
ninger. 

1\li ti~ 
Nr. 9S. IV,. 9 • . 

li i • 
tv,. IOD. Nr. IOOa.. 

~·~· I lt, t b. c... 
J'l/r. 10,. N,. IOZ. . Nr. lo9. /Vr. /o'I- . 

1D5. c~ * <? 
/Vr. /Vr. lOb . /Vr. 107. 

-11.. 

NQl2 
fL. T061 Ej STOP 

Nr.108 . Nr. lH. Nr. 110. Nr. Ill . 
Hv.-d l',.\}.~~~\}\\'j ~d wffmT.IA 9 .,,, 

WJ 
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LITTERATURHJØRNET 
* 

MODEL RAILROADING. Bantam Giant se-
rie. 384 sider 35 c . (3,25 kr.) . Det amerikanske 
»tln-platec firma LIONEL har udsendt 2. stærkt 
forøgede udgave af sin håndbog, der i 28 gen-
nemillustrerede kapitler fortæller »Everything 
YOU need to knowc vedrørende et »tin-plate«-
anlæg, lige fra den fprste beskedne skinneoval 
på gulvtæppet i dagligstuen til det store per-
manente anlæg p å loftet eller i kælderen. Bane-
legemets opbygning med landskab, banegårde, 
bygninger, den elektriske installation gennem-
gås meget omhyggeligt med et uta l af billeder, 
skitser og planer · over a nlæg, og for de mange, 

INDUSTRI NYT 
* 

Fabriken BODAN har I H0 fremstillet en ny-
delig jernbanebro med opkprselsramper. Bro-
længden er 36 cm ( = 2 lige Mii.rklinskinner) , 
ramperne 54 cm (= 3 lige skinner), rampens 
hØjde 3,5 cm. hvilket giver en stigning på 1:16. 
Stigningen er lidt voldsom - Mii.rklin angiver 
som maksimum 1 :30, og de fleste hå ndbpger 
anbefaler 1 : 50 - men dog næppe værre, end at 
de fleste lokomotiver vil kunne klare det på 

der ikke er begunstiget af plads til »det helt 
store• , er der fikse anvfaninger på, hvorledes 
pladsproblemet kan løses. For viderekomne er 
der et kapitel om vandlØb og vandfald, lys-
effekter (nordlys og tordenvejr) og vfat, hvor-
dan en fjernsynsmodtager elegant indbygges i 
landskabet som »auto-cinema«! D e amerikanske 
baners his torie er kort gengivet, og de alminde-
lige typ e r på lokomotiver og vogne er beskre-
vet og afbildet og sammenholdt med Lionel 
lokomotiver og vogne. Spørgsmålet »klub«- eller 
, private anlæg gennemgås, og bogen slutter 
med oplysning om det amerikanske signalsy-
stem og en ordbog for jernbaneudtryk. 

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

g rund af den ret korte strækning. Som følge 
af den ste jle stigning er vinklen ved rampens 
fod vel lille, h vilket medfører, at koblingen på 
lokomotiv og vogne (nå r der anvendes Mii.rklin-
koblinger) let kommer i berøring med midter-
skinen og derved fremkalder kortslutning. Med 
lidt længere og lavere rampe kan denne ulempe 
undgås. 

--------- * ---------
Fra Firmaet Hobby Kælderen er tilsendt en 

lille, liks H0 motor. Det er en universal motor 
med feltmagnet med midtpunktsudtag. Der er 
s ledes een ledning til !rem og een ledning til 
tilbage. Den er let at forbinde til en omskifter, 
men kræver en perfektomskifter eller selencel-
le for helautomatisk retningsomskiftning. 

Ankeret er sekspolet. 
Motorens bredde er 31 mm, hpjde 36 mm og 

længde (i akseretningen) ca. 35 mm. Akslen er 
forlænget 30 mm ud fra lej et til anbringelse af 
snekke eller lignende. 

Den beny tter en spænding på 12-20 volt og har 
7000 omdr/ min. Det er en ret kraftig lille mo-
tor , som s ikkert mange vil få brug for. Den er 
lige stor nok, men vil dog kunne finde plads i 
m ange større lokomotiver, motorvogne etc. Skal 
den f . eks. benyttes i et lyntog, kræver den 
dog en fast anbringelse og en flexibel forbin-
delse til bogierne. Herudover kan der findes 
mange anvendelser for motoren, signaler. spor-
skifter, automa tiske bomme, drejeskiver o. s . v . 
i H0. 

--------- * ---------
BREVVENNElt SØGES 

Schweiz. 
Et medlem af jernbaneklubben i Neuchå tel, 

B . Hug, c/ o Jacopln, 10, rue des Bea ux-arts, Neu-
chå te l. Schweis, søger en brevven i Danmark for 
a t dfakutere store og sm å je rnbaner, by tte fotos 
og teg ninger. 

Hr. Hug er 18 år og har selv b ygget flere mo-

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

Ungarn . 
Den ungarske bygger fra vort janua1·-nummer, 

hr. Istvan Våsårhelyl vil gerne i forbindelse med 
e n dansk, norsk eller svensk læser for at disku-
tere modelbygning. Adressen er Budapest , 110, 
Bem J6zsefutca 7, og hr. Våsårhelyl skriver både 
tysk og engelsk. 
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KLUB MEDDELELSER 

* Dann1ark 
Dansk Model Jernbane Klub, København. 

7 
Formand: Civiling. P. E. Clausen, Gl. Strand 

38, 1. sal, K . 
Næstformand: Tandtekn. M. Christensen. 
Sekretær: Civillng. J. Svlndt, Carl Baggers 

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

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

Der afholdes køreaften på Nørrebro Station 
den første mandag i hver måned kl. 20. 

P.b.v. 
J. Svlndt. 

Ved et møde afholdt søndag den 10. februar 
mellem repræsentanter for danske model jern-
baneklubber, fabrikanter og forhandlere af mo-
deljernbanemateriel i anledning af dannelse af 
et forbrugerråd nedsattes med tilslutning fra 
alle parter et råd bestående af : 

CivllingenjØr P. E. Harby, Toftager 24, Brønd-
byØster pr. Glostrup. 

Maskinarbejder E. Gyldenbo, Moselgade 2, 
København S. 

Kontorassistent V. Beng, Tornsborgvej 25, Hil-
lerød. 

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

Henvendelse til forbrugerrådet bedes rettet 
til fØrstnævnte medlem. 

P . E. CLAUSEN. 
J. Svindt. 

Rubrika11,11,01icer: 
Pris for enkelt annonce: Indtil 20 ord kr. 3,00. 

Bedes forudbeta lt p& giro 74116. 

"Modeljernbanen" indbindes. En årgang 5,75 
kr., tre årgange 14,50 kr. Også andre tids-
skrifter og bøger modtages. 

Reimann Petersen, Kirke Hyllinge. 

Modelbaneklubben BO, København. 
Formand: P. Hegner. 
Næstformand: E. Gyldenbo. 
Sekretær: A. Neermann. 
Kasserer: E. Wilsbech. 

Klubben afholdt ordinær generalforsamling 
onsdag den 6. februar. Bestyrelsen genvalgt. 

P.b.v. 
Aage Neermn.nn, sekretær. 

Re ttelser til listen i forrige nun1mcr over 
Danske Klubber. 

N y kØbing Falster Klubben er endnu ikke dan-
net. Slagelseklubbens formands adresse er æn-
dret til Lundehus, ValbyveJ, Slagelse. Tlf. 2798. 

DMJK's formand har adresse G l. Strand 38, 
1. sal, K. 

,vagons-Uts 
fortsat fra side 73. 

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

Er det ikke et trøstende syn efter de tunge 
begivenheder, der har formørket horisonten i 
Centraleuropa, stadig at se tog cirkulere med 
navne som Orient-express, Arlberg-Orient-
expre s, Simplon-Orient-express? Disse inter-
nationale tog medfører, som man ved, direkte 
vogne, der forbinder Vesteuropa med Wien, 
Budapest og Bukarest, Belgrad, Sofia, Athen 
og J tanbul, og denne togstamme danner før-
ste etape på den direkte strækning Istanbul-
Bagdad, »Taurus-Expressen«, der nu ligele-
des medfører siddevogne. 

Motoromformer 220 v Jævnstrøm - 220 v. vek-
selstrøm 250 watt, 1 transformator, 2 Mlirklin lo-
komotiver, 1 krydssporskifte, 165 n.. gammel 
dansk messingprofil a 0,90 kr. mm sælges. 

Vester 4269. 

Her e1.• Deres cliance til at få kompletteret Deres 
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samling af "Modeljer11,baueu"... 1. Argnng, 

12. stk. af de her nævnte ældre numre sælges sålænge 
lager haves for k1' . 15. - , 18 stk. for k1'. 20. - porto-
frit tilsendt ved indsættelse uf beløbet på giro 74115 . 

H 11ert nummer er nyt, indtil De har læst det 1 

4- 5 - &- 8 - 9 
2. Argnng1 

1-2·3·4·5-b 
7 - 8 - 9 • 10 - 11 - 12 

3. årgang, 
1 - 2-3-4-5•& 
7 - 8 - 9 - 10 - 11 • 12 

ud og se med DSB 
Billige 8- og 15 dages kort 

Månedskort 
Feriebilletter 

Danske runclture 
ordiske runcltur og mange 
an<lre billige rejse mulighecler 

Tilr tte læg Deres som merferi e i god tid og spar penge. Tal med nærmeste rejse-
bureau eller station. 

0 LOKOMOTIVHJUL 
støbt i bronce 

r 6 m~ 27mm 35mm 42mm 45mm 49mm 
pris: 1.05 1,85 2.00 2.15 2.75 
Afdrejet pris: 1.80 2.70 2.85 3.00 3.60 

Sendes pr. efterkrnv ved bestilling til 

MODELJERNBANEN 
Østerbrogade 224, Københnvn Ø. 

FoPhand/epe af itod cljc.rnbanen 
i løssa ls : 
Model ol! Hobby, lsnfiordsi!ade Ib, S 
Pnlsdorf, Holmens Kanal 32, K 
Hobby Shop, Vesterbroi!nde 175, V 
:Hobby Kælderen, Nnnsensgnde 74. K 
Hovedbn nel!~rdens Avi.<kiosk, V 
Odense Hobbyforre tnin!l , Vester!!. 89, Odense 
Henning Clausens Bo!lhandel. R6dhusplndsen, 

Aarhus 
Tryfn, Brødrelinde 26, Randers 
oA i,ed forud indsættelse af kr. 2, 75 pd Airo 
74115 modtaAer De det onskede 111,mmer til-
sendt portofrit i konvolut. 

Det er en 
EGC 

BYGGESÆT TIL VOGNE bestående af 
A- æt 

model 

DSU p e rson-.·ogn 
A-sæt 
B-sæt 

DSB personvogn 
A-sæt 
B-sæt 

2. sider med udfræsede vinduer, 1 bund, 1 udhulet tag med 
underlag, mellemvæg, 2. gavle sumt tegning. 

B-sæt 
Sæder og vægge til WC samt unde\ inventur. 

Pris Pris 
HO 0 BO 0 

litra CH. Tagprofiler til træ- og stål-
kr. 4.50 9.80 vogne pr. 1/ 2 m kr. 0.80 1.50 
kr. 1.50 3.00 Bunde til træ- og stålvogne 

litra CU. pr. ½m kr. 0.30 0.80 

kr. 4.50 6.50 Underlag til HD-skinner, 
kr. 2..00 3.00 lige, pr. '/2 m kr. 0.35 

DSU pak- og pos tvogn lit.ru DJ. Underlag til HD-skinner, 
huede pr . stk. kr. 0.35 

A-sæt kr. 4.00 7.50 
B-sæt kr. 0.45 0.90 Sveller til D pr. 1/2 m kr. 0.10 

Fås lalle føre nde hohbyt'or.rc lnlngcr e lle r dlrckle "cd indsend else nf b e løhe l gen-
n e m JUod c ljernbnne n ~lro 74115, ved beløb unde r kr. 8.00 llllæ~ges porlo k.r. 0.35, 

o"er k.r. 8.00 porlofrll. 




