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RULLENDE MATERIEL

Selvom vel nok mange modeljernbanefolk kaber lokomotiver og vogne ferdige,
er der visse ting, det simpelthen er nedvendigt at have kendskab til for at kunne kalde
sig "fagmand", - og en skenne dag bygger De sdmand alligevel selv vogne og maske
ogsa lokomotiver. Ikke sd meget for at spare pengene, men for at have den forngjelse at
se Deres selvbyggede lokomotiv og de hjemmelavede vogne befare skinnelegemet.

De fabrikker, der fremstiller materiel til modeltog, har efterhanden mange forskel-
lige lokomotivtyper at byde pé, og der er snart ikke den vogntype, man ikke kan kebe.
Disse vogne og lokomotiver er ofte usandsynlig leekkert fremstillet, og man bliver svar-
ligen fristet, ndr man star med sddan en vogn i handen. Jeg synes dog, at en dansk mo-
delhobbymand fortrinsvis ber have danske vogntyper og lokomotiver i sin vognpark, og
der er da ogsa fabrikker her i landet, der fabrikerer danske lokomotiver og vogne, og
man kan kebe byggesat i flere forskellige vogn- og lokomotivtyper. Endelig kan man
selv bygge sine vogne fra grunden, og det er ikke det mindst morsomme.

Hvis man vil kebe lokomotiverne fardige, md man gere sig klart, hvilken type
man skal anskaffe. Kob f. eks. ikke alt for lange lokomotiver, hvis kurverne er skarpe 1
anlegget, selvom fabrikkerne efterhdnden ved konstruktionen af lokomotiverne ogsa
har taget hensyn hertil. Det kan ogsa knibe med at fa de laengste sove- og spisevogne til
at befare et mindre anlag tilfredsstillende. Selvom jeg ved, hvordan det foles at sta med
et flot lokomotiv eller en 1 alle enkeltheder gennemfert personvogn 1 handerne, sa lyt
alligevel til et godt rdd: tenk pa, til hvad og hvordan den skal bruges!



LOKOMOTIVER

Inden vi gér over til at se pa modellokomotiverne, er det sikkert praktisk at f4 en
smule orientering om de forskellige danske lokomotivtyper.

Ingen kan have undgéet at leegge marke til, at der f. eks. er lokomotiver med og
uden tender (d'et er stumt), - eller som alt for mange siger: kulvogn. Tenderlokomoti-
verne har den fordel fremfor andre, at de kerer lige godt forlens og baglens, hvad der
har betydning pa endestationer uden drejeskive.

Endvidere skelner man inden for jernbanekredse mellem persontogs-, godstogs-
og rangerlokomotiver. Vi skal ikke her komme narmere ind pa de indre forskelle i ma-
skinerne, men blot gere opmarksom pé, hvordan man kan kende de forskellige typer fra
hinanden.

Person- og godstogslokomotiver er som regel store, kraftige maskiner med mange
hjul, og forskellen pé disse to maskiner viser sig bl. a. i hjulsterrelserne. Persontogslo-
komotivet skal helst kunne kere hurtigt, og det er derfor forsynet med store drivhjul.
Den storste drivhjulsdiameter herhjemme har P-maskinen: 1984 mm. Godstogsmaski-
nen behover ikke at kunne komme op pé de storre hastigheder, men den skal til gengeeld
kunne treekke mange vogne, mange aksler, som man siger. Den er derfor forsynet med
flere, men til gengaeld mindre drivhjul, hvad der jo giver en sterre udveksling.

Rangerlokomotivets arbejde bestir, som navnet siger, i at rangere vognene, d. v. s.
sette dem pé plads. Disse maskiner behover derfor kun at kunne treekke en mindre del
af den lange godstogsstamme, som det storre godstogslokomotiver ankommet til statio-
nen med, og det er derfor forholdsvis sma maskiner.

For at man i papirer, i ordrer til jernbanepersonellet o. lign. kan skelne mellem lo-
komotiverne, har man indfert en betegnelse for det enkelte lokomotiv og den type, det
tilhegrer. Det letteste er en simpel fortlabende nummerering, som den f. eks. benyttes af
vore privatbaner. Statsbanerne har imidlertid t& stor en vognpark, at de ikke kan klare
sig med numrene alene, og har derfor, sidelosbende med numrene, indfert bogstaver, f.
eks. H 784 og PR 904. Dette system er det almindeligste i Norden. Tyskland bruger en
dobbelt nummerering, hvor de to forste tal svarer til den danske litrering, f. eks. 03-035
og 50-1590. Amerikanerne bruger specielle navne, der retter sig efter hjularrangemen-
tet.

Hjularrangementet er igvrigt ogséd medvirkende til at artsbestemme et lokomotiv.
Man skelner mellem forlgbere, baglebere og drivhjul. Disse sidste er lette at kende, da
de altid er storre end de andre. Endvidere er antallet af hver slags hjul samt den raekke-
folge, de kommer i, afgerende for betegnelsen. Man siger f. eks.: 2-6-4. Det betyder, at
der er 2 forlgbere, og at bagleberen har 4 hjul foruden de 6 drivhjul. Denne artsbeteg-
nelse er imidlertid ikke almindelig herhjemme. Her teller vi ikke hjulene, men akslerne,
og drivakslernes antal betegnes med store bogstaver pa den made, at man begynder med
A og gir videre 1 alfabetet, alt efter hvor mange aksler, der er. Betegnelsen 1-D betyder
f. eks., at forleberen har 1 aksel (2 hjul), at der er 4 drivhjulsaksler (ABCD ...), og at
lokomotivet ingen bagleber har. Det fornavnte 2-6-4 bliver altsa efter dette system til 1-
C-2.
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Fig. 1 Hjularrangementet i danske lokomotiver.

Det storste danske persontogslokomotiv er E-maskinen. Det forste af denne type
lokomotiver blev bygget i 1914 hos Nydqvist & Holm i Sverige. De forste 11 maskiner,
der blev bestilt, kom her til landet 1 1937, men senere er de blevet lavet hos Frichs i Ar-
hus. Lokomotivet er koblet 2-C-1 (og nu ved vi, at det betyder, at maskinen har 4 forle-
bere, 6 drivhjul og 2 baglabere) , og det har en 4-akslet tender, der er karakteristisk ved
dens runde sider. Populert kaldes den "badekarret".

E-maskinens data:

Drivhjulsdiameter ...........ccccoevieviieiienieeiiecieeieee 1896 mm
Cylinder hojtryk .......ccooiiiiiiiiieeece 420 mm
Cylinder 1avtryk .......coooieviiiiiiiiicieeeeceee e 630 mm
Slagleengde ........ccoeeeiieeiiieeieeeee e 660 mm
Kedeltryk .....ooveeiieiieeieceet e 13 kg/cm?



Tjenstferdig vaegt af lokomotivet ...........cocevveevienenne. 85,5 tons

Tjenstfaerdig veegt af tender .........ccceevevveiieeciienienienne, 56,0 tons
Vandindhold ...........cccooovvoiiiiiiiiiiii, 25,0 tons
KUL oo 6,5 tons
Laengde over puffer ........ccoccoeviiiiiiniiiiiieeeieee 21300 mm
Afstand mellem forreste og bageste aksel ................... 18200 mm

E-maskinen, det danske ekspreslokomotiv

S-maskinen er vort sterste tenderlokomotiv. I modsetning til E-maskinen, der ko-
rer pa alle vore hovedstrakninger, finder vi fortrinsvis denne maskine pé nord- og kyst-
banen, hvor den bruges til de nartrafikpreegede persontogsstammer. De forste to S-
maskiner blev bygget af Borsig i Tyskland i 1924, men ogsa i dette tilfaelde har Frichs
fabrikker overtaget bygningen. Det skete 1 1927, og de har nu lavet 18 af dem. S-
maskinen er koblet 1-C-2, og den er 3-cylindret.

S-maskinens data:

Drivhjulsdiameter ..........ccoocveeiiienieiiiieieeieeeeeee 1730 mm
Cylinderdiameter ..........cccccveeevieeeiieeeieeeiee e 430 mm
Slaglaengde .......cccooceeeiieiieeiieeee e 670 mm
Kedeltryk ....veeeieeeieeee e 13 kg/cm?
Tjenstfaerdig Vaegt ......ccoevveeeiieiieieeieee e 98,6 tons
VAN oo 10,0 tons
KUL oo 4,0 tons
Laengde over puffer .......cccoocveeeiiiecciieeieeceeeeee e 14860 mm
Afstand mellem forreste og bageste aksel..................... 11450 mm



DSB’s S-maskine

Endelig skal navnes N-maskinen, der er Statsbanernes nyeste og sterste godstogs-
lokomotiv. (Der keorer mange af disse maskiner 1 Tyskland, hvor de hedder type 50). Det
er bygget i Belgien for tysk regning under krigen, hvor DSB sé har kebt 12 stk. 1 1951.
P& grund af sin sterrelse bruges denne type kun pd de store strekninger 1 Jylland og
mellem Nyborg og Fredericia. Den er trods sin store tender bygget til at kunne kere lige
godt for- som baglaens. Maskinen er koblet I-E (10 drivhjul!), og den er 2-cylindret.

Statsbanernes nye godslokomotiv litra N.



N-maskinens data:

Drivhjulsdiameter ..........ccooveeeiieiieiiiieeieeieeee e 1404 mm
Cylinderdiameter ...........cccoeveeriiieniieiiienieeieeseeeeee. 600 mm
Slaglaengde .......cccooeeeiieiieiiieeeee e 660 mm
KedeIIYK ooovvvieeiieiieeiieeieeeeee e 15 kg/cm?
Tjenstfaerdig vaegt af lokomotivet........c.ccoceveevinincen. 83,7 tons
Tjenstfaerdig veegt af tender..........cccoevvveiieiiiienienienen. 56,0 tons
Vand .....oooeiiioeeeeeeeeeeee e 26,0 tons
Langde over puffer ........cocccovvieiiiiieiiiieieee 22940 mm
Afstand mellem forreste og bageste aksel .................... 18890 mm

DSB’s nyerhvervelse, MY, set forfra og fra siden

Efterhanden er banerne ved at gé over til diesel-
drevne lokomotiver. DSB har i mange ar benyttet die-
sellokomotiver, men man har ikke varet helt tilfreds
med dem. De nye MY ser derimod ud til at veere fuld-
komne. - (M betegner motortraekkraft). Fotografiet
viser et af de sidste nye, statsbanernes stolthed, MY.

MX er bygget i 1932 af Frichs. Det har to die-
selmotorer og traekker pa 4 aksler.

MY er bygget i 1954 hos Nydqvist & Holm i
Sverige, og det er i virkeligheden den amerikanske
standardtype. Der kerer mange af denne type i USA.
Motoren er pd 1500 HK, og lokomotivet kan bruges
bade til eksprestog og til sveere godstog.




Nér man tenker pd at bygge et modellokomotiv, er det klogest forst at anskaffe
sig den motor, der skal indbygges i maskinen. Der findes i handelen forskellige typer,
og det athenger nemlig af motorens form og konstruktion, hvor i lokomotivet den kan
anbringes. Der er dog tre mader, som kan anbefales.

Fig. 2. Forslag til motoranbringelse i
modellokomotiver.

Er motoren forholdsvis hej og bred,
og anbringes den med ankerakslen liggen-
de pd tvaers af kerselsretningen, vil der kun
vare plads 1 selve fererhuset; men her er
pladsen jo meget begrenset iser i de sma
lokomotiver, f. eks. til spor HO. Meget bed-
re er det derfor, hvis man kan fa fat i en af
de sma cylindriske motorer, der kan an-
bringes med ankerakslen liggende 1 loko-
motivets lengderetning. Er motoren til-
streekkelig lille, kan den sikkert ligge i ked-
len eller maske halvt i kedlen og halvt 1
forerhuset. Ellers kan man nok fa plads til
den 1 tenderen.

Ankerakslen vinkelret pd korselsretningen

Motoren anbragt | kedelen

Er ankerakslen pa tvars af kersels-
retningen, vil man kunne anvende en kraft-
overforsel med tandhjul, der treekker pd
bageste sat drivhjul. Ligger akslen der-
imod 1 lokomotivets lengderetning, geor
man bedst i at bruge et snekkedrev. Dette
kan anbringes pé en af drivakslerne. Hvad enten man nu bruger tandhjuls- eller snekke-
traek, ber man lave en tandhjulsoverforing mellem alle drivakslerne.

Motoren anbragt i cender
Trzkket overfores med spiral til svinghjul

Den bedste kersel opnar man ved tandhjulstreekket, da det giver en mere "blad"
kersel, d. v. s. at lokomotivet ikke standser med et ryk, ndr man afbryder stremmen. Det
vil det imidlertid gore med snekketraek, men man kan bede pa denne ulempe ved mel-
lem motor og snekke at indskyde et svinghjul. Se igvrigt tegningerne fig 2.

Vi kan nu begynde pa selve bygningen af lokomotivet. Forst ma man have en god
arbejdstegning, for de enkelte dele kommer De selv til at udmale og udskare efter teg-
ningen. Her skal blot gives nogle rdd ved bygningen.

Begynd med at lave underrammen, der lettest fremstilles af 2 stykker messingpla-
de, hvis tykkelse naturligvis athanger af, hvilken skala man arbejder med. Det frarades
dog at bruge messingplade under | mm. De to plader skal forsynes med udskaeringer for
hjul og motor og skal laves ngjagtig ens. hvad f. eks. udboringer for hjul angér.

Som afstandsstykker mellem dem bruger man messingklodser, og det hele skrues
sammen. Lad vare med at lodde. Det vil vise sig at vaere meget upraktisk, ndr man ved
en eventuel senere reparation skal kunne skille maskinen ad. Overdelen laves for sig
selv, enten af messing. hvad der absolut er det bedste, eller i de sma skalaer eventuelt af
glanskarton. Skorsten, dorne og andre detailler loddes pa - eller limes, hvis man har
brugt karton. Under- og overdel samles med skruer. Tenderen laves efter samme princip
som lokomotivet.
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Det er muligt i hobbybutikkerne at kebe visse dele af lokomotivet faerdige, f. eks.
kedlen, forerhuset og gangtgjet. og det ville maske vaere praktisk her at nevne nogle af
de materialer og halvfabrikata, der til lokomotivbygning findes i handelen:

Spor 0: Spor HO:

Underdel til S-maskine Overdel til S-maskine (Bodan)
Overdel til S-maskine Drivhjul til S-maskine (Bodan)
Drivhjul i jern og messing til alle maskiner Overdel til N-maskine (Mérklin G 800)
Egerhjul til for- og bagleber Drivhjul til enkelte maskiner (Mérklin)
Boggiesider til forleber (E-maskine) Forlebere, baglobere med egerhjul
Skorsten, dome og frontspids (E-maskine) (Mérklin)

Forskellige typer motorer Gangtej (Marklin)

Gangtej (Marklin)

11



BYGNING AF MOTORVOGNE
MO 1801-1880

Ved et boggiekoretgj begynder man med at bygge boggien op. Siderne er til at
kebe ferdige for de fleste typers vedkommende. og man skal faktisk kun forsyne dem
med en afstandsklods af messing. Den boggie, der skal bare motoren eller tandhjuls-
overfaringen, er det nemmest at lave "stiv" d. v. s. at begge boggiesider sidder ubevage-
lige 1 forhold til hinanden. Den anden kan man derimod med fordel lave, sa siderne kan
ekvilibrere. Man opnér herved, at alle hjul bererer skinnerne, selvom der skulle vare
sma ujaevnheder i sporet.

Motoren kan enten leegges ind i selve vognkassen eller bygges op pa den ene bog-
gie. Se figur 4. Ligger motoren pa boggien, bygger man denne op som damplokomoti-
vets undervogn. Er den derimod anbragt i vognkassen. bruger man en spiral eller lig-
nende til overfersel fra motor til boggie.

Er lokomotivet ikke et boggielokomotiv, skal motoren nedvendigvis anbringes pa
undervognen, og denne fremgangsmade er beskrevet under bygning af damplokomotiv.

ML er betegnelsen pd DSB's @ldre boggiemotorvogne. I begyndelsen var de ud-
styret med benzinmotorer, men disse er nu blevet udskiftet med dieselmotorer. Vognene
er bygget hos Triangei i Odense.

MO'erne er vel nok de bedst kendte motorvogne 1 Danmark. De er udstyret med
en dieselmotor pa den ene boggie (den 3-akslede) - og to elektromotorer pa den anden
boggie. Det skal dog navnes, at 10 af dem (563-572) har 2-akslede boggier. Dieselmo-
toren treekker en dynamo, som sé leverer strom til elektromotorerne. To af de forste blev
bygget hos B & W og Scandia i 1935, mens resten er lavet af Frichs og Scandia, som
stadig er leveranderer.

Motoren anbragt pa boggie

D WK

Snekketrzk med kadeforbindelse Ankeraksien vinkelret pd
til anden aksel korselsretningen

Motoren liggende t vognen

=/

Snekketrzk med diverse overfersler til aksler

Fig. 4. Skitser af motoranbringelse i motorvogne

12



ANEEE)

DSBs dleselelelirtsie molorvogr b 1852 - 1F10 & 2% 9.42, Cle feeges:

Fig. 3. Arbejdstegning til MO 1801-1880 omtrentligt i skala HO.
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VOGNE - OG HVORDAN MAN BYGGER DEM

Man kan dele vogn materiellet op 1 5 grupper: person-, post-, rejsegods-, gods- og
specialvogne. Den storste part udger godsvognene. Derefter kommer personvognene,
post- og rejsegodsvognene og tilsidst specialvognene.

Ligesom man har inddelt lokomotiverne i typer og givet dem betegnelser herfor,
har De maske lagt merke til, at der pa siderne af statsbanernes personvogne er malet en
bogstavbetegnelse. Hvis man kender hemmeligheden ved disse betegnelser, ved man
straks en masse om en vogn.

Vi ved f. eks., at der findes bade I. klasses og fallesklasses vogne. Er det forste
bogstav i betegnelsen et A, betyder det, at det er en 1. klassevogn, og bogstavet C til-
kendegiver, at vi star foran en fallesklassevogn. (Da begrebet II kl. ikke findes i Dan-
mark mere, er betegnelsen B faldet ud).

Disse A og C vogne deles sa igen i mindre grupper, som fér et eller flere bogsta-
ver efter hovedbogstavet, f. eks. CRM og AVM. Lige efter arhundredskiftet byggede
man is@r een vogntype: AF. Den var let kendelig pé sin "tagrytter", en lyskasse, der var
anbragt pa taget for at skaffe lys og luft i alle dele af vognen. Denne tagrytter var imid-
lertid bygget af trae, og var derfor temmelig vanskelig at holde vedlige. Den neste type,
man byggede, var derfor uden tagrytter med almindelig hvelvet tag. Denne type blev
kaldt CM. Savel AF som CM var trevogne pa stilchassis.

I 1932 begyndte man at bygge stalvogne (AU og CA). De var imidlertid nittede,
og vejede derfor forholdsvis meget. Siden 1937 har man kun bygget svejsede stalvogne,
og af dem er der efterhdnden mange typer.

De @ldre vogne, f. eks. AF og CM, er imidlertid i mange tilfeelde ombygget, og af
disse oprindelige typer er derved opstaet nye typer, af hvilke blot skal naevnes AT (en
sidegangsvogn med séavel 1. som fzllesklassekupeer), CMK (en fzllesklassevogn med
kedel 1 den ene ende til opvarmning af vognen), CP (fzllesklassevogn med under 75
siddepladser) og CPE, der er en ombygget CMK'er med god plads til rejsende, selvom
man har inddraget noget af pladsen til et mindre rejsegodsrum. Vi skal ikke ga nermere
ind pa disse type betegnelser for personvognene. Det er et helt studium; men allerede
med de her givne oplysninger ved De en del om de vogne, De naste gang ser pa jernba-
nestationen.

Godsvognene kan vi inddele i dbne og lukkede vogne samt beholdervogne. Blandt
de lukkede er der igen flere slags, f. eks. kalevogne, kreaturvogne samt enkelte special-
vogne. Beholdervognene er for sterstedelens vedkommende privateje og tilherer isar de
store oliefirmaer. En ret ny form for denne type er de store boggievogne til transport af
flydende gas.

Efter denne kortfattede indfering i jernbanevognenes typer og betegnelser skal vi
gd 1 gang med at bygge vogne selv, og det md anbefales den ugvede modelbygger at
begynde med en dben godsvogn. Senere. ndr vi er blevet dygtigere, kan vi ga over til en
lukket godsvogn. og endelig kan vi bygge personvogne. Maske er det en god ide at kebe
et byggesat til den forste selvbyggede vogn. I byggesattene er de enkelte dele skaret til
i tre af de rigtige dimensioner. og udover samlingen er der ikke meget andet end en
grundig afpudsning og maling at foretage. Her skal gives anvisning pd bygning af en
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Q-VOGN I SKALA 0

Vi begynder med undervognen. Bunden laves
af 5-10 mm tert trae, der skeres til, sa arerne
lober pd langs af bunden. Hjul og aksler kan
kebes faerdige 1 hobbybutikkerne.

Xun pl den ane bejle

Til fastgerelse af lejerne ma vi lave en
bejle af 1 mm messingplade, der bukkes som
vist pa fig. 5. Lejerne loddes eller skrues pa,
men husk at preve efter, om hjulene kommer
Fig. 5. Srtee of sissllejets asbring=lon P10 il at sidde rigtigt og lebe let. De to plader

med lejer skal skrues fast i vognbunden med 2
skruer i vognmidten. Mellem pladen og trebunden anbringes en 3 mm tyk strimmel
skumgummi, og skruerne mé ikke skrues helt i bund. Vi vil nemlig gerne opna, at pla-
den med lejer og hjul kan vrikke lidt over vognens midtakse. Derved opnar vi, at vog-
nens fire hjul alle bergrer skinnerne, selvom der skulle veere nogle ujeevnheder i sporet.
Nér nu undervognen er faerdig, proves den pa et stykke spor, og nér vi er sikre pa, at den
lober, som den skal, skruer vi pladerne med lejer og hjul af igen. Derved bliver det lette-
re at opbygge vognkassen, og derved kommer vi ikke under den videre bygning til at
beskadige lejerne.

Vognsiderne laves af 2-3 mm tert tree, gavlene af
lidt sveerere tree (4-5 mm), og sider og gavle samles som
vist pa fig. 6. Husk at tage vinklen i brug, nar De skal
optegne og udskere siderne. Selv en lille skaevhed i en ret
vinkel kan gdelaegge hele arbejdet.

e

%
S

Skites af vognuassens
samling

_n

Taget hovles til af en treeklods pa 145%60%5 mm.
P& dets underside limes eller skrues et stykke tree, der

(ikke 1 skala)

_—_

=

.
passer ngjagtigt ned i vognkassens indre. Dette stykke %

bph;zwer ikke at vere sarlig tykt (3-5 mm). Det tjener kun IS

til at holde taget pa plads, men til gengaeld ma det gerne

passe stramt til i vognkassen. Man kan godt nejes med to Fig. 6. Tegning, der viser

langsgaende lister, der i sa fald ma passes til, s de span- vognkassens samling.

der mod gavlenes indersider.

For at vise, at vognen er lavet af breedder, ridser man inden samlingen sidestykker
og gavle pa langs med bagsiden af en kniv. I gavlstykkerne skal man dog huske kun at
ridse til halvanden mm fra kanten. Det udkragede stykke. der bliver, hvor sider og gavle
medes, skal nemlig illudere som en pasat bjelke.

Naér vi nu skal til at anbringe de ovrige bjelker, begynder vi med de to gennemga-
ende vandrette pa siderne: dem, der ligger helt oppe under taget. De laves af 12 mm
treelister og limes pa. De lodrette er 49 mm lange og af samme listedimension. De sto-
des teet op mod de vandrette bjeelker i den afstand, der er angivet pd tegningen. Pas pa,
at de sidder nejagtig vinkelret pd de vandrette. Bjelkerne omkring derene laves pa
samme made.

Nu kommer vi til lemmene, der som vist pa tegningen er til at skyde ned. De er af
1 mm krydsfiner, hvori der med kniven ridses de samme riller som for pa siderne. Der
findes jo nok enkelte vogne, hvor alle lemmene er lukket, men det ser morsommere ud,
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om en eller flere pd hver side star dbne. Og det lader sig nemt gore ved at lave en ud-
skaering pa sterrelse med en lem i sidestykket, og sa bagefter lime lemmen fast, sddan at
den rager ca. 2 mm op over udskeringen. Tilsidst limer vi et stykke sandpapir oven pa
taget. Det ligner i1 forbleffende grad rigtig tagbelagning.

En Q-vogn, omtrent som den, der er byggevejledning til i teksten.

Vognkassen er faerdig, og vi md igen i gang med undervognen. Som vanger bru-
ges U-jern, og de rager lidt ud under den ene gavl, sé at de kan bare platformen. Puffer-
planken i denne ende laves af 1 mm messing, hvorpéd puffer og rekverk loddes fast.
Ra&kverket er af 2 mm kobbertrad, der bankes firkantet, inden man bukker det i den
form, det skal have. Pufferplanken loddes til enden af vangerne, hvorpa ogsa trinbraed-
derne loddes. Disse laves ligesom bremsehjulet og handlisterne af messing. Bundbrad-
derne pé platformen bliver til pA samme méide som sidernes braedder.

Pufferne i den anden ende af vognen settes fast direkte pa gavlen.

Anbringelsen af koblinger er athangig af, hvilken koblingstype man velger. Dis-
se typer vil blive omtalt i et senere afsnit, og anbringelsen af dem mé vi derfor overlade
til bygmesteren selv.

Vi er ferdige og skal til at male Q-vognen. Det kan anbefales at give hele vognen
undtagen hjulene en gang tynd selvbronce, for vi maler. Vi opnér derved, at overfladen
bliver mere ensartet. Dernast maler vi undervogn en og gangbro, men husk; at selve
gangbraedderne gor vi kun "beskidte". Det gares med terpentin blandet med ganske lidt
sort farve. (Prov pa en traestump, inden De gar i gang pa selve vognen). Sa kommer tu-
ren til vognkassen og endelig til taget. Mal med matte farver, for Deres vogne skal helst
ikke se for "nye" ud. De kan sdmand godt lade rusten skinne igennem hist og her, og
vind og vejr og sod fra lokomotivets skorsten har taget hardt pa malingen. Husk det!
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Fig. 7. Arbejdstegning til lukket godsvogn, ltr. QGB.
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De péskrifter en sddan vogn skal have, og som setter prikken over i'et, tegnes med
en ridsefjer eller prikkes pa med en nal. Men ov Dem forst pé et andet stykke trae, for
det er ikke noget let arbejde, og det er besverligt at fjerne igen, uden at det gar ud over
bundfarven.

Farver:
Undervogn ... ... ... o oot vt ve i cen e et eee eee eee el L. SOTE
Trinbradder, handlister, bremsehjul ... ... ... ... ... ... ... ... sort
Vognkassen... ... ... ... oo vt vt ver cee et et ee eve een ve. ... Tedbrun
T PPN 1) 8 (Tea ¢ 1
Paskrifter .. ... ... ... ... .ol s e et ees e e ... hivide
Bremsemarker (markerne pa hjernestolperne) ... ... ... ... ... hvide

Det skraverede felt pa tegningen er malet sort. Det er beregnet til kridtpaskrifter,
der skal oplyse om, hvor vognen kommer fra, og hvad dens bestemmelsessted er.

Pas pd malingen! En darligt bygget vogn kan komme til at se haderlig ud, hvis
maling og staffering er udfert fint og akkurat, - og en vogn, der fra selvbyggerens hand
er et unikum af akkuratesse, velafpudset og laekker, kan edelaegges totalt, hvis den ma-
les dérligt. Giv vognen en omgang med det fine sandpapir eller stluld, nir den er malet
forste gang og er tor. Sa forsvinder alle ujevnheder og stevkorn, og overfladen bliver
blank og glat, nir den males anden gang.
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BYGNING AF BOGGIEVOGN I SKALA HO
Litra CP 2810-2818

Vognbunden laves af 4-5 mm tort trae, ikke krydsfiner. For at lette opsatningen af
sider og gavle er det praktisk at lave et stykke hjelpevarktej, en sakaldt vognlare. Den
bestér af et stykke bradt med en klods i den ene ende. Sével bredtet som klodsen skal
helst veere glathevlet, og bredt og klods skal std nejagtig vinkelret pa hinanden. Se fig.
8.

Da den vogn, vi nu skal bygge, ligesom de fleste andre vogne har siderne anbragt
sadan, at de gar ca. 2 mm ned over bunden, laver vi et par lister, som har netop vogn-
bundens bredde. De skal ogsa vare ngjagtig lige tykke, altsa ca. 2 mm, da vognbunden
ellers ikke vil ligge vandret og derfor heller ikke vil blive vinkelret pa gavlene. Da leren
ogsé skal kunne bruges til vogne, hvor siderne kun gér til underkanten af vognbunden,
skal de ikke limes, men skrues pd, sd at de kan fjernes, nar de er unedvendige. Man kan
selvfolgelig ogsa lave sig to vognlarer, en med og en uden lister i bunden. Da de hver-
ken er sarlig vanskelige eller kostbare at fremstille, er det maske nok det letteste at have
to.

Laren skal altsa hjaelpe os til at f4 vognen limet fuldstendig akkurat sammen, s&
at vognen ikke bliver vind og skav. Den ene gavl s@ttes op mod endeklodsen. Bunden,
der er smurt med lim, leegges pé listerne og stedes op mod gavlstykket, og her bliver
arbejdet sé liggende, til limen binder. Bagefter vendes bunden, og den anden gavl limes

pa.
Til stette for siderne anbringer vi to sma skillerum, hvor vaeggen mellem den luk-

kede platform og kupeen er. Siderne, skillerummene og bunden limes sammen. Man
kan ogsa bruge sma stifter, men en god lim er som regel nok.

Gavl Gav]
Yognbund

.
M OOy

)

Lare til Vegnbygning

Fig. 8. Tegningen viser den omtalte vognlcere i brug.

Inden samlingen har man selvfolgelig skéret alle vinduerne ud. Hvis siderne er la-
vet af ca. 11/2 mm krydsfiner, er det lettest forst at bore et hul 1 hvert af vinduernes
hjerner, og derefter stemme vinduet ud med et skarpt stemmejern. Hvis siderne er tyk-
kere, bruges lovsaven i stedet for stemmejernet. P4 sidestykkernes inderside limes en
strimmel celluloid over vinduesébningerne. Det skal forestille ruder. Husk, at vinduet til
toilettet er med mat glas. (En stump madpapir eller celluloid, der er slebet mat med
sandpapir). Hvis man vil gere arbejdet fuldkomment, limes der seder i vognen. De kan
laves af tynde lister eller af pap.
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Taget hovles i form af en treklods pd 8x36x176 mm. For at holde det fast til
vognkassen limes pa tagets underside et par lister pa ca. 11/2x11/2 mm. Listerne place-
res sadan, at afstanden mellem deres ydersider svarer til vognkassens indvendige bred-
demal. Langden er vognkassens indvendige afstand mellem gavlene.

Taget skal forsynes med tagventiler, der kan kebes faerdige; men det er dog ikke
umuligt at lave dem selv, selvom det er et pillearbejde. Man tager en lille fladhovedet
messingskrue og kommer en drabe tin ovenpa den. Tindraben files og skeres i form
som en tagventil, og skruen bruges til at fastgere ventilen pa taget.

Pufferne, der ogsa kan kebes faerdige, s@ttes direkte ind 1 gavlene, og anbringelse
af koblingerne afhanger af, hvilken type man bruger.

Fig. 10. En ende af CP-vognen, der viser, hvordan den samles.

Nu er vognkassen faerdig, og vi skal have boggierne og dermed hjulene sat pa.
Boggierne kan kebes faerdige, og da der efterhdnden er et ret stort udvalg, skulle det
ikke vaere vanskeligt at finde de rigtige. Velger man derimod at lave sine boggier selv,
skerer man siderne ud af 11/2-2 mm messing. Akselkasser og fjedre fremstilles af
samme materiale og loddes pé siderne. Som afstandsstykke anvendes et stykke messing,
ca. 4 mm tykt, og hvis leengde bestemmes af hjulene. Mellem boggiepladerne og vogn-
bunden legges et stykke skumgummi, som allerede omtalt ved bygnings beskrivelsen af
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Q-vognen. Som drejetap for boggien kan man bruge en 1/8" bolt, der sikres inde 1 vog-
nen med en kontramettrik.

Det, der skal fikse vognen op tilsidst, smating som trinbraedder, héndlister, har-
monikabgjler m. m. fremstilles af messingtrad.

Vognens farver:

Undervogn ... ... coo cet oot it e e i e e e eee een e .. SOTE
Trinbraedder, handlisterm. m. ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... sort
Vognkassen .. ... ... ... ... oot vt vt ves cee cen ee eee eve oe. ... Tedbrun
Taget ... oo e e e e e e e e e e e e e e e L. gL
Péaskrift ... ...... .. e e gl

Der er slet ikke grund til at blive forskrakket over de mange ting, der her er naevnt
i forbindelse med vognbygningen. Det er absolut ikke serlig vanskeligt at bygge vogne
af tre, og nir De nu nedenfor ser, hvor meget man kan kebe faerdigt til selvbygning af
vogne, er jeg sikker pa, at De inden laenge er i gang med den ferste vogn.

Til vognbygning i skala 0 og HO findes bl. a.:

Hele byggesat til mange forskellige vogntyper, bl. a.: CM, CPE, CU, EJ,
PB, QH og IKS.

Hjulseaet (fas bade isoleret og uisoleret fra akslerne).
Aksellejer og boggiesider (stobte).

Ferdige boggier (mest HO).

Puffere, enkelte og pa pufferplanke.

Koblinger.

Tagventiler af flere typer (stobte).

Endvidere fas mange steder de mest almindelige tagprofiler.
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BYG EN SKINNERENSEVOGN

Der er tidligere gjort opmarksom pa, at bl. a. skinnerne skal holdes rene. Stov og
anden belegning skaber darlig kontakt mellem skinner og hjul, og pé et sterre anlaeg,
hvor maske en del af skinnelegemet ligger skjult i en tunnel. kan det vaere vanskeligt at
komme til sporene. De vil derfor uden tvivl fi gleede af en skinnerensevogn, som er let
at bygge, og som De simpelthen kobler til lokomotivet. Skinnerensevognen traekkes sa
rundt pé skinnelegemet, og efterlader skinnestrengene rene og blanke.

Skinnerensevognen kan laves pd mange forskellige mader. Den kan forsynes med
en tank, hvori rensevadsken kommes. Ved hjelp af en lille hane i tanken drypper ren-
sevaedsken ned pa det stykke filt, der sidder under vognen og som slaber pa skinnerne.
Man kan ombygge en ®ldre godsvogn til skinnerensevogn, og i mange tilfelde finder
man sin egen losning. Tegningen her kan bruges til at bygge efter, men De kan altsa
ogsé blot her se princippet 1 en skinnerensevogn. og sa lave Deres egen model.

Pa fig. 11 er det en treakslet tender, der er
AN ombygget. - Den midterste aksel er fjernet, og i
c \l stedet er indsat en trevalse omviklet med flere
f lag linnedklude. Et lille stykke fjederstél an-

bringes sadan, at det trykker valsen ned mod

Ol skinnerne, og nér nu linnedkludene fugtes med

”:[ [ A . rensevaedske og vognen traekkes rundt af loko-
~

=0 motivet, skal vog-nen nok fungere efter enske.
- /I\

Maske skal vognen geres tungere med en
blyklods, for at trykket mod skinnerne kan bli-

Fig. 11. ve tilstraekkeligt stort.
En af de mange mdder at bygge en skinne- o
rensevogn pd. I midten en trevalse om- Og det vigtigste: Den rensevadske, der

viklet med lerred. En fieder bolder den  DrUges, ma ikke vare brandbar. En gnist fra
trykket ned mod skinnerne. lokomotivets hjul kan vere nok til at satte ild,
hvis De f. eks. bruger benzin.

Brug Tetraklorkulstof eller Trikloretylen (populert kaldet "Tri"). Begge dele har
en fortreffelig fedtoplesende virkning, men kan ikke breende. De skal dog ikke gore
rensetromlen sa vad, at den drypper, da disse vaedsker ogsa opleser maling og lak.

Inden vi slutter omtalen af selvbygning af vogne, skal det navnes, at hvor De far
brug for at anvende andet materiale end trae, skal De foretreekke messing eller kobber.
Aluminium er ganske vist let at have med at gere ved tildannelsen; men det har den
skavank, at det ikke kan loddes. Og lad vare med at bruge zink. Det er ogsd taknemme-
ligt at arbejde 1, men det er meget sarbart overfor syre, og det smelter meget let, - sa let,
at der ofte bliver et hul, hvor loddekolben sattes til.

23



KOBLINGER

Nar vogne skal samles til et vogntog, ma de vare forsynet med koblinger. Fra le-
getajstogene kender vi de simple koblinger med en krog og en gsken, der griber ind i
hinanden. I modelbanen skelner vi iser mellem modelkoblinger og automatiske koblin-
ger.

Udvalget 1 koblinger er desverre ikke stort 1 spor 0. Herhjemme fs kun de stobte
modelkoblinger og Marklins koblinger, som er beregnet til dette fabrikats 0-materiel.
Modelkoblingen bestar af en firkantet stang med en krog 1 den ene ende samt en kade
med 3 messingled. Koblingen foregar ved, at man med fingrene eller ved hjelp af en
pincet hefter kaeden fra den ene vogn over pa den anden koblings krog. Denne form for
kobling er ret besvarlig, og derfor kerer modeljernbanefolk, der arbejder med disse
koblinger, tit med faste stammer. Da denne kobling imidlertid er mindst synlig, og da
den kommer virkeligheden neermest, bruges den meget i de sterre klubber.

Den mest almindelige automatkobling i spor 0 er Hornby-koblingen. Det er en
meget effektiv og sikkert virkende kobling, der fungerer ved, at en bejle falder ned over
den anden vogns koblingskrog. Dette sker, ndr to vogne rangeres sammen, - de kobler
altsd automatisk. Den sterste ulempe ved denne kobling er dens storrelse, idet den for-
uden at vere ret bred ogsa er lang, sé at der bliver temmelig stor afstand mellem vogne-
ne.

I de sma skalaer, som f. eks. HO og TT, er det automatkoblingen, der er enerdden-
de. Materiellet er sa smat, at det ville blive for vanskeligt at komme til med fingrene,
nar vognene skal kobles. Der er derimod desverre lige sa mange forskellige koblinger
til, som der er firmaer, og det er de farreste typer, der kan arbejde sammen. Det ville
unagtelig vaere dejligt, om fabrikkerne en dag kunne enes om en standardkobling, sa at
man uden at skulle skifte koblingerne ud, kunne kere med forskellige fabrikkers vogne
pa samme anlag og i samme togstamme.

Der findes ogsd danske automatkoblinger til HO, og det er fabrikkerne Bodan og
Long, der fremstiller dem. Den forste passer ikke sammen med andre typer. Long-
koblingen, eller sikkerhedskoblingen, som den kaldes, er meget stabil og har den store
fordel at passe sammen med Mérklins, der er den mest anvendte kobling i Tyskland og
Danmark. Mérklins kobling er meget effektiv og fuldautomatisk, idet man ogsa uden at
komme i berering med toget kan koble vogne fra hinanden ved at lade vognene passere
en sakaldt afkoblingsskinne. En sddan skinne har en forhejning i midten af sporet, som
regel en stélfjeder, der kan loftes ved handkraft eller ad elektrisk vej. Nar vognen passe-
rer atkobleskinnen, lofter man fjederen, der sa loser koblingerne fra hinanden.

Det er allerede navnt, at Longs kobling passer sammen med Mérklins, men der er
endnu nogle fabrikater, som kan arbejde sammen med Miérklins, nemlig Rivarossi (itali-
ensk) og Peko (osttysk).

Mairklins kobling er altsa herhjemme den mest udbredte. men der er endnu to ty-
per, vi kan komme i berering med. Det drejer sig om Trix og Fleischmann. System Trix
minder noget om Mérklin-koblingen, men den sidder meget hgjere oppe og er mindre af
format. Til spor TT er der kun een type fremme i Europa, nemlig Rokals. Det er en fiks
lille automatisk kobling, der er meget sikkert virkende. Desvearre er den ikke let at
fremskaffe. Efterhanden som TT-byggerne tager til i antal, vil dette forhold nok bedre

sig.
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SELVBYGNING AF KOBLINGER

Skal vi bygge koblinger selv, mé det blive modelkoblingen og fortrinsvis til spor

Selve koblingskrogen skares og files til af 1-11/2 mm mes-
sing i den form, som tegningen fig. 12 viser. Stangen er 2 mm I
smallere end selve koblingshovedet, fordi den skal kunne ga ind &_@ -
gennem pufferplanken, mens hovedet gerne skulle blive udenfor,
nar fjederen seattes pa. For enden af stangen bores et hul (1 mm)
og lige bag koblingskrogen et 11/2 mm hul. I det sidste sattes en
3-leds kade af 1 mm kobber- eller messingtrad. Leddene til kae- o f#ﬁﬁ#
den kan man selv lave. Man snitter en trapind til, s den har form
som eet af leddene og vikler sa trdden op pa den i tette vindinger.
Har man viklet s& mange gange, som man skal bruge led, skares ﬂ;%‘a

alle viklingerne igennem pa midten af den ene langside. Man
samler leddene ved at hefte dem gennem den &bning, der er ble-
vet ved gennemskeringen. Husk at trykke leddene sammen igen,
ndr keden er samlet, og giv eventuelt samlingen en klat loddetin.

Nu laver man et aflangt hul i1 pufferplanken, hvorigenem
koblingsstangen stikkes. En fjeder, der kan gd ind over denne,
settes pa og holdes pa plads af en split, som stikkes ind gennem
det lille hul. Fjederen mé ikke vere for slap, for sa vil de sidste
vogne i en stamme blive stiende et gjeblik efter at lokomotivet er ~ Pufferplanke i spor 0
sat 1 gang, hvorefter de pludselig med et ryk vil fare frem. Det

. . . Fig. 12,
giver ustabil kersel med fare for afsporinger. 8
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VOGNBELYSNING

Hvis De en aften slukker lyset 1 loftet for at betragte Deres modelbaneanleg og
toget, mens det kerer rundt pa skinnerne med kun det lys, banegardslygterne, gadebe-
lysningen og lokomotivets lanterner giver, er De ikke den ferste modelmand, der har
faet den tanke, at der mangler noget!

Der mangler lys 1 vognene! Deres nydelige personvogne prasenterer sig ikke, og
man kan heller ikke byde "passagererne" at kere i merke kupeer. Da vi har stremmen til
disposition, er det ikke sarlig indviklet at indleegge lys i vognene, og det er simpelthen
af en eventyrlig virkning, nér lyset kastes ud pa og reflekteres af broer, viadukter o.
lign., som toget vil moade pa sin ve;.

Inden vi interesserer os for, hvordan og hvorfra vi tir strommen fort frem til
vognbelysningen, vil vi se péd, hvordan parerne kan anbringes i vognene. Vognens tag
mé vare aftageligt, da det eller ikke vil veere muligt at komme til at arbejde med instal-
lationen inde i1 vognkassen og skifte overbraendte perer ud. Pererne kan anbringes i
dvergfatninger, der kebes 1 hobbybutikkerne, men vi kan ogsé klare os med mindre.

Soklen pd glodelamperne, der ma vare
af mindste type, er normalt 5 mm i diameter,
og vi klipper nu en strimmel blik eller tynd
messingplade ud i en lengde, der svarer til
vognens indvendige bredde plus nogle mm til
ombukning og fastgerelse. I denne strimmel
bores et hul, der svarer til parens sokkel, altsa

Fig. 13. Fatningsstrimlen — og hvordan 5 mm, og heri kan paren skrues. Denne me-

den anbringes i vognkassen, talstrimmel gores nu fast inde 1 vognen sa hejt

op mod taget som muligt. Er vognen af tre,

faestnes den med sma skruer. Er vognen af metal, ma den loddes pa. I vogne af metal méa

fatningsstrimlen dog ikke sattes sd hojt oppe, at paerens bundkontakt kommer i beroring
med taget.

Vi har nu p@rerne anbragt og skal have dem forsynet med strom. Ved rigtige
jernbaner kan vognbelysningen virke, selvom toget holder stille, idet lamperne forsynes
fra akkumulatorbatterier. Det er selvfolgelig en virkning, det ogsa vilde vere rart at ha-
ve pa vor modelbane, og det problem er ikke uleseligt. Man kan f. eks. indrette pakvog-
nen sédan, at man i den kan laegge et lille lommeelement. Serg for, at elementets span-
ding svarer til lampernes.

En anden losning er at afbryde stremmen til stationernes perronspor pé et stykke,
der ikke er leengere, end at lokomotivet netop kan bringes til at standse pa det stykke.
Man forsyner da sidste vogn 1 toget med en slebesko og forer en ledning gennem alle
vognene hen til denne. Belysningen vil da virke, selv nar toget holder stille, og en lig-
nende begrensning af signalsektionernes leengde vil fore til det samme resultat, nar to-
get holder for stop uden for stationen.

Na4, tilbage til stromtilferslen. Lad os antage, at vi skal indrette vogn belysning 1
en vogn, der er lavet af metal, og som skal kere pd et 3-skinneanlaeg. Vi har allerede
anbragt paeren 1 hullet pa den fastloddede fatningsstrimmel, og parens ene pol er derved
igennem vognen og dens hjul i forbindelse med de yderste skinner, kereskinnerne. For
at den skal kunne lyse, ma den imidlertid ogsa forbindes med midterskinnen, den strom-
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forende. Vi tager derfor et stykke isoleret ledning. Det skal vare noget leengere end
vognen, og vi fjerner isoleringen pa et lille stykke pa midten. Dette blottede sted pa led-
ningen loddes fast til parens bundkontakt. Husk at gere det hurtigt (meget hurtigt!) og
med en godt varm loddekolbe, da man ellers risikerer, at den isolerende masse, der hol-
der tinklatten i paerens ende adskilt fra gevindet, smelter. Lodningen skal dog alligevel
udfores rigtigt. Der ma ikke blive tale om "kold lodning". Der stikker nu en ledningsen-
de ud fra hver side af paren, og disse ender fores ud gennem et hul i hver ende af vog-
nen.

loclcles her Fig. 14. Ledningen er loddet til pcerer-
occles ¢ nes bundkontakt. Nederst ses et tog med
\ vognbelysning.

Nu skal vi til at interessere os for lokomotivet. Vi ved, at stremmen kommer til
elektromotor en via slaebeskoen, og lodder derfor en ledning fast pa slebeskoen. Hvis
denne ledning fra lokomotivet forbindes med den ende, der stikker ud fra vognen, og vi
s&tter strom pa skinnerne, lyser paeren i vognkassen. (Stremmens forleb: fra slaebeskoen
til paerens bundkontakt, gennem parens glodetrdd, via gevindet til fatningsstrimlen,
gennem vognens metalkasse til hjulene og retur ad kereskinnerne).

Vil man have lys i flere vogne, m4 de ledningsender, der stikker ud fra vogngav-
lene, forbindes med hinanden, og det vil i det lange lab vaere praktisk at have en meto-
de, der er fiksere end bare at sno de to ender sammen. Man kan f. eks. i den ene ledning
lodde en lille stump messingrer, hvor hullet er | mm og i den anden ende lodde en mes-
singstift med en diameter pd 1 mm. Rerstumpen vil da tjene som muffe og stiften som
stik. For at undga kortslutning, hvis en af disse ender skulle falde ned pa koblingen eller
skinnerne, kan man overtreekke dem med et stykke ventilgummi.

Som tegningen fig. 15 viser, kan man ogsa

il lodde ganske almindelige tryklése pa ledningerne.

w =A_ o . . .
nen  ETeT De er maske ikke sa fikse, men de kan fés ganske
smi, og trykladsene gor det nemt at samle de to

ledninger eller skille dem ad.

Hvis den vogn, der skal forsynes med be-

i lysning, er af tre, kan vognens sider ikke skabe
Fig. 15. Sddan kan ledningerne mel-  elektrisk kontakt med kereskinnerne, og vi ma
lem wognene samles. Nederst er det  derfor fra fatningsstrimlen fere en ledning ned til
giort med tryklis. en metaldel, der star 1 forbindelse med hjulene og

derigennem med skinnerne.

Der findes 1 handelen slebesko, som man kan fastgere under vognene, og som alt-
sd aftager strom til belysning uden at man behgver at komme i forbindelse med lokomo-
tivet. Det er 1 s fald praktisk at montere denne slebesko pa en vogn, man er sikker pa
altid at have med 1 togstammen.
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Skal man skaffe vogn belysning pa et anlaeg, der arbejder efter 2-skinnesystemet,
ma man fore to ledninger fra lokomotivet til parerne eller lave en slebesko, som skrues
under en vogn og som kan aftage streammen direkte fra skinnerne. Man kan ikke skabe
elektrisk forbindelse via hjulene, idet disse jo ved 2-skinnedrift som regel er isolerede
fra akslerne.

Endelig kan man lade en overledning, keretrad, klare belysningsspergsmalet, hvis
man da ikke vil velge den meget fornemme losning, som kan benavnes "frekvensbe-
lysning". Princippet er i korthed dette, at en lille radiosender med en fast belgeleengde
og en passende lav spending (6-20 volt) via kondensatorer og drosselspoler ordner be-
lysningen i vognene og pa lokomotivet. Det er ikke nogen billig speg at lave et sadant
anlaeg og heller ikke alt for lige til, men det er raffineret og virkningen er kolossal. Vi
vil imidlertid ikke her gi ind pa konstruktionen af et sddant meget eksklusivt arrange-
ment, men kan henvise eventuelt interesserede til "Model Railroader" og "Miniatiirbah-
nen", hvor det har veret beskrevet. Vil De ikke selv g i lag med det, kan De ogsé sper-
ge en radiomand til rdds. Han kan muligvis hjelpe.

I forbindelse med vognbelysningen er det vaerd at notere sig endnu et par ting,
som kan fuldstendiggere helhedsindtrykket.

Lag merke til, at ikke alle vinduer i et tog er oplyste endsige fuldt oplyste. Det er
let at efterligne ved at bleende visse vinduer helt eller delvis med mere eller mindre gen-
nemsigtigt papir. Det giver en god virkning. Og en anden ting er, at man ved lokomoti-
vets forerplads kan anbringe en pare, der dekkes med redt cellofan. Den giver indtryk
af den abne fyrder under fyringen.
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KORSLEN OG KOREPLANEN

Nu har vi efterhdnden det rullende materiel sa nogenlunde i orden. Feerdigt bliver
det ikke, for der bygges stadig nye vogne; men sa meget har vi, at vi kan begynde at
interessere os for dets anvendelse. Det er nemlig ikke ligegyldigt, hvordan det bruges.
Man fér forst det rigtige udbytte af en modeljernbane, nr man ogsa har lert at kere med
den.

Som tidligere omtalt skelner man pa de rigtige baner mellem forskellige lokomo-
tivtyper: eksprestogs-, persontogs-, godstogs- og rangermaskiner. P4 en modelbane kan
man gere det samme, men det er jo ikke alle, der har lokomotiver nok til at gennemfore
denne opdeling fuldstendigt, og en mindre privatbane i det virkelige liv rdder mange
gange heller ikke over sé stor en maskinpark, at man kan benytte denne opdeling, hvad
lokomotiverne angdr. Derimod kan enhver nok sa lille bane gennemfore systemet 1 kors-
len, d. v. s., at man kerer de forskellige togsat som henholdsvis ekspres-, person- eller
godstog eller rangerer med en vognstamme. Det hele foretages maske ved hjelp af eet
eller to lokomotiver.

%&

G -

Arveprins Knud og prinserne Ingolf og Christian tilbringer mange hyggelige timer
sammen med "Pionerekspressen".

Hvad skal man kere med af tog? Ja, sdfremt man i sit anleeg har en bestemt plan
med hensyn til banens formal, f. eks. en sterre by med en tilsvarende station, en hoved-
linie (maske blot en rundbane), een eller to mindre stationer eller holdepladser eller en-
delig en stikbane til en industrivirksomhed, en fabrik, et mejeri el. lign., sa giver det sig
selv, at der f. eks. bliver folgende tog at ekspedere gennem et degn pa banen:

Tidligt om morgenen (kl. 4-5) malketog fra oplandet og ind til byen, tidlige mor-
genlokaltog til byen og maske ogsa til fabrikken, de gennemgéende eksprestog 1 dagens
lob, to eller flere godstogspar, bl. a. vogne til og fra fabrikken, lokaltog til og fra byen i
dagens leb (eventuelt skinnebus), méske et sertog til skolebernsudflugt, tog, der ved
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arbejdstidens opher igen bringer folk hjem fra arbejde m. m. m. Mulighederne for at
variere korslen er store, nar bare man tager fantasien lidt til hjaelp.

En plan over vognleb pa grundlag af ovenstadende vil nu vaere nem at lave. De for-
ste tog kraever kelevogne (melketoget) og lokaltogs-personvogne (arbejdstoget), me-
dens de naste sammensattes af forskellige personvogne og godsvogne samt specielle
vogne til eksprestogene (spise- og sovevogne).

Nogle modelbanefolk er interesseret i at f4 s& mange forskellige vogne som muligt
pa banen og fra forskellige lande, medens andre helst udelukkende vil kere "dansk".
Imidlertid er det at kere "dansk" ikke det samme, som kun at have dansk materiel pa
banen, idet der jo f. eks. kerer mange udenlandske godsvogne pa det danske jernbane-
net. Endvidere passerer mange internationale eksprestog Danmark eller udgér herfra, sa
der er egentlige store muligheder for at f4 udenlandsk materiel pa banen uden at renon-
cere pa de nationale interesser. Derimod virker det mindre heldigt at stikke f. eks. en
amerikansk eller italiensk lokaltogsvogn ind i et ellers dansk sammensat persontog. Sa
md man hellere samle pd hele togsat, som f. eks. "The flying Scotchman", "Nord-
Express", "Super Chief", "20th Century Limited" og andre beremte tog, og si lade dem
kore igennem et teenkt land, der grenser op til de lande, hvorfra man har skaffet sig tog-
set. Denne losning tangerer en anden, som ogsa mange valger, nemlig at lave sin egen
private bane, f. eks. P. O. J. (Peter Olsens Jernbane), hvor ejerens navn altsd indgar, -
eller S. U. J. (Sydby-Udeby Jernbane), hvor det er banens opdigtede stationsnavne, der
er anvendt. (Udeby deekker 1 dette tilfelde over, at den ene station ligger i haven - altsa
ude!). Ved en saddan bane er man mere frit stillet end ellers, da man jo kan tenke sig, at
banen har indkebt materiel i Amerika, i Frankrig eller i andre lande, hvad der kan fa den
undrende tilskuer til at forstd, hvorfor der til eksempel kerer en amerikansk "caboose"
rundt pa anlegget, og at en svejtsisk skinnebus tager sig af lokaltrafikken.

Vi er nu efterhanden klar til at sette vognene og lokomotivet sammen til tog, men
forst skal lige siges et par ord om toglaengder.

De allerfleste er tilbgjelige til at satte alt for mange vogne pa, siledes at anleegget
hurtigt kommer til at virke for lille. Hvad nytter det, at man kan lave en "Nord-Express"
med 14 waggoner og et stort lokomotiv, hvis lokomotivet allerede har néet neste station
pa banen, nar den sidste vogn i toget forlader afgangsperronen. I dette tilfeelde var det
egentlig nemmere at lade toget holde stille, og sa lade de teenkte passagerer vandre gen-
nem alle vognene fra den ene station til den anden!

De fleste modelbanefolk lider nemlig under pladsmangel, og ikke mindst hvad
perronlengderne angar. Hvis vi betragter vor lige omtalte "Nord-Express" i sterrelse HO
med 14 vogne og lokomotiv, vil vi opdage, at dette tog med skalatro vogne fylder cirka
3,5 meter! Og sé langt et tog er der ikke plads til pa hr. middelmands bane. Men det er
heller ikke nedvendigt at kere med sddanne togleengder. De fleste vil sagtens kunne
klare sig med fra 4 til 6, allerhgjst 7 boggie-vogne i1 persontog og fra 10 til 14 vogne i
godstog. Togene passerer lettere de skarpe kurver og de bratte stigninger (som trods alle
advarsler 1 disse beger nok skal findes pa de fleste modelbaneanlag!), nir toglaengden
er rimelig. Og sa er det forresten vigtigt at anbringe vognene efter tyngde. De tungeste
vogne skal forrest i toget, ellers bliver de nemt trukket af sporet i kurverne.

Endvidere anbringer man - pé de rigtige baner - aldrig tankvogne lige efter loko-
motivet af hensyn til brandfaren, - og sd ger vi det for et syns skyld heller ikke pd vor
modelbane.

30



KOREPLANSKORSEL

Nar man ser pa stationernes afstand fra hinanden pd en modelbane, bliver man,
som allerede navnt, hurtig klar over, at disse streekninger ikke svarer serlig godt til for-
holdene pa en rigtig jernbane. Der er alt for lille afstand imellem stationerne, og hvis vi
regner afstandene ud i mélestoksforhold, vil vi hurtigt opdage, at de fleste stationer kun
ligger fa hundrede meter fra hinanden, ja i mange tilfelde endog tettere. Det forer uvil-
kérligt tanken hen pd sporvogns- og bybanekersel. Vil vi derfor lave en kereplan, kan vi
ikke afsatte tiden normalt pa planen, men mé regne f. eks. 5 minutter = 1 time, og sa
udarbejde planen herefter. Eet dogns trafik vil da kunne afvikles pa 2 timer, men det er
maske klogere at lave en kereplan, der kan afvikles pé f. eks. en halv time. Vil man kere
mere, kan man jo blot kere "turen" igennem en gang til.

Hvis De er 1 besiddelse af et stopur, skulle De prove at kere efter det, blot ma De
indrette Deres modeldegn sddan, at der er 30 timer i det. 1 minut er altsé lig en time. De
vil sa kunne komme ud for, at et tog f. eks. skal forlade stationen kl. 27,40, men De
vaenner Dem hurtigt til disse maerkelige klokkeslet.

Til slut vil vi vise et par kereplaner til folgende baneanlaeg:
1. Rundbane med 2 stationer (fig. 16).
2. Rundbane med side bane (fig. 17).
3. "Punkt til punkt"-bane med mellemstation (fig. 18).

L} i : 3 5 ] 7 Mo 18 1x W 2 21 1 N
A i | i I} j I ) I\ i i 1 L i L
R 5
a LN
- -~
~ & [
= z A
o B ~
L |
]
Bl
8 1 i 1 " il ! 1
A = Suecre by
8 = Mindre by

Fig. 16. Sdadan kan koreplanen f. eks. se ud ved en rundbane med 2 stationer.
Man gér frem pé folgende méde:

Tiden (timer og minutter) afsattes hen ad en vandret linie og stationerne ad en
lodret linie. Man starter da med at satte et maerke 1 forste stations linie udfor det klok-
keslet, hvor man ensker, at det forste tog skal afgd. Dernast udregner man eller sim-
pelthen fastsatter keoretiden til naste station, og der afsattes et marke efter samme sy-
stem som for. De to punkter forbindes efter en lineal. Safremt der geres et lengere op-
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hold pa stationen, tegnes en vandret streg. Dernast markeres afgangstiden, og man fort-
setter efter samme system station for station, indtil man endelig nar endestation en.
Husk dog, at planen skal konstrueres sddan, at man ender med togene, hvor man be-
gyndte.

Neaste tog indlegges pd planen pa
samme made og s& fremdeles. Hvis der nu
er trafik 1 modsat retning pa enkeltsporet
bane, kommer spergsmalet om krydsning
ind.

0 1 2 3 4
H [l 1

A

G13

Krydsninger ma selvfolgelig place-
res sddan, at de sker pé en station, der har
tilstreekkeligt spor areal til radighed. -
Opstér der nu under kereplanens afvikling
en forsinkelse pd et af togene, kan der
blive tale om at forlegge krydsningen til
en anden station, men en sadan forlaeg-
ning méd negje gennemtenkes og kundge-
res sa tydeligt som muligt for de andre

R N ) modelbanefolk, der deltager i kerslen. -
¢ A = Storre by B = Trafikeenter Selv pa rigtige jernbaner indtreffer der

C = Mindre havncanig uheld pa grund af krydsnings forlegnin-
ger, og dette sker lige sa let pa en model-
bane.

G113

G113
M2

G 12

Ogsa overhaling kan finde sted pa
en jernbane, og en sadan er markeret i
plan nr. 3. For eksempel kan man tenke
sig, at et godstog bliver overhalet af et
persontog, der méske igen overhales af et
Fig. 17. Forslag til en koreplan for en rundbane eksprestog. - Reglerne for overhaling gér 1
korthed ud pa. at persontog regnes for
finere end godstog. Hjelpetog gir forud
for alle andre tog.

med sidebane. Efter planen kerer melketoget
(M 2) fra C-byen kl. 3.30 og er ;i A-byen kl. 5.00.

En anden ting, som man kan {4 brug for pd en modelbane under kereplanskersel,
er tillysning af sertog. (For sterre sporvidder. hvor det manuelle arbejde kraver serlige
kraftudfoldelser, har "ols@rtog" ofte vist sig at vare sardeles formalstjenlige!)

Tillysning af sartog forudsatter naturligvis ogsé et ngje studium af kereplanen.
og 1 forbindelse med s@rtog, kommer et andet spergsméil frem, som maske ikke er faldet
sa mange ind. Det er kendingssignalerne.

Hvad er kendingssignaler?

Det er en signalering pa lokomotivet. Ved forskellige farvede signalskiver - om
natten lygter - markerer man de forskellige tog: arbejdstog, s@rtog, hjelpetog o. s. v.
Det er faktisk en hjelp at benytte sig af disse kendingssignaler ved kereplanskersel pa
modelbanen, da et tog, iser hvis det er forsinket, ikke uden videre kan skelnes fra andre
tog ved hjlp af dets udseende, - f. eks. et ordinzrt persontog fra et s@rpersontog. Man
kan derfor have stor forngjelse af at forsyne sine tog med disse signaler, som nemt kan
laves i karton og skydes ind under i forvejen palimede bgjler pa toget. Det skal blot her
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navnes, at et sertog skal forsynes med en
rund hvid plade foran pa lokomotivet i hgjre
side af kereretningen. Om natten kendetegnes
et sertog ved hvidt lys over hvidt lys.

Markeringen pa togets sidste vogn tjener
andet formal, idet de sdkaldte slutsignaler for-
teeller stationspersonalet, om alle togets vogne
er med, - at der ikke er tabt nogen pa straek-
ningen. Hvilken "modelulykke" kunne der
ikke ske, hvis toget havde tabt en eller flere
vogne inde 1 tunnelen, og De ikke anede det!

Slutsignalet er en gennembrudt gul ski-
ve, som er sammenbygget med slutsignal-
lygten. Om natten vises radt blinklys bagud og
fremefter.

Der er mennesker, der siger, at "det at
kore med toget bliver man hurtigt ferdig
med!"

Det var tanken med ovenstidende afsnit
om kerslen og kereplanen at fa @ndret denne
opfattelse. Det er rigtigt, at hvis man bare la-
der toget fare planlest og erkeslost rundt og
rundt, gang efter gang, det ene hundrede meter
efter det andet, sd bliver det maske hurtigt
trivielt. Men hvis man bestraber sig for i en-
keltheder at efterligne det afvekslende liv, der
degnet rundt udspiller sig pa en jernbane, sa
forst har man faet det fulde udbytte af den
spaendende underholdning, modelbanen er.
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Fig. 18. Koreplan for en  Punk:t til
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BYGGEBESKRIVELSE til DSB-grusvogn
Tdr 8433-8497

Bunden laves af 2-3 mm tra, blot ikke sa tyndt, at det af den grund gér ud over vognens stabi-
litet. Siderne skeres til efter tegningen af 1 mm krydsfiner, hvorefter vognkassen samles.

Da vognen har spinkle aksellejer, bruger vi "Fiirst"-lejer. Disse sattes pa ved at presse dem op
i en rille 1 vognbunden. P4 grund af dennes ringe tykkelse, limes i begge sider to lister med en ind-
byrdes afstand af 1 mm fast pa den, sdledes at de yderste lister er 2 mm fra vognkanten. Lejerne
presses da op i rillerne mellem listerne.

Bremsehuset kan laves af svaer celluloid efter tegningen. Se omslagets 3. side. Det fastgores
til vognkassen ved hjalp af 1x1 mm lister. Vinduerne i tdrnet skares ud.
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DSBS ke lavstdede ballstvogn Tor 8333 - S497
byggel fos Seandta’ 2909- 24
mélestok 221 for spor HO. . 23. 6. 2. Q Brande?
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