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FORORD

Modeljernbanehobbyen er en virkelig forngjelig og udviklende leg og fritidsbeskaftigelse,
ikke mindst pa grund af den negje sammenh@ng, der er mellem modeljernbanen og det store
forbillede. Jo mere man beskaftiger sig med modeljernbanehobbyen, jo mere ma man kende til
de rigtige jernbaner, for at ens anleg og materiel kan blive sé naturtro som mulig.

Denne bog om vognbygning er skrevet af en erfaren modelbanebygger og jernbanemand,
og den vil vere til stor gavn ikke alene for den @vede modelbygger, men 1 hej grad ogsé for
de, der meder uden erfaringer. Med sine grundige beskrivelser og anskuelige tegninger gor
bogen det muligt - ogsé for nybegyndere - at bygge vogne i naturtro gengivelse.

Bogen vil endvidere veare til stor nytte for de, der benytter industrimateriel, idet den vil
kunne hjelpe keberne til at vrage det dérlige og kun kebe det materiel og de lesdele, der virke-
lig er skalatro - og det ber jo veere mélet at {4 sit anlaeg og materiel s& naturtro som muligt. Det
har ievrigt tit ergret en gammel modeljernbanebygger, at der laves en del materiel, der maske
tilsyneladende ser pant ud, men som, nar man kigger nermere pa det og méler det efter, viser
sig at vaere ungjagtigt, ikke tilstreekkelig skalatro eller maske helt forkert, hvilket er s& meget
mere @rgerligt, ndr det i virkeligheden ikke er sverere at lave det rigtigt end at lave det forkert
eller ungjagtigt. Det ma staerkt anbefales kun at kebe det materiel, der virkelig er skalatro, og
her giver bogen en god handsrekning og vejledning. Og det rummer jo den fordel, at nér ke-
berne vrager det ukorrekte, laver industrien sit materiel bedre og mere skalatro.

Benyt bogen og dens tegninger, bade nar De bygger, og nar De keber industrimateriel - til
gavn og glede for Dem selv. Og sa rigtig god forngjelse!

8. november 1958.
PouUL E. CLAUSEN



FORFATTERENS FORORD

Nervarende lille bog er teenkt som en hjelp til enhver, der vil bygge modelvogne i HO.
De tegninger, der findes pd de folgende sider, er derfor alle gengivet 1 det mélestoksforhold,
der efter de europaiske normer (NEM) svarer hertil, nemlig 1:87.

Man kan saledes direkte fra tegningerne tage alle mal, man far brug for under arbejdet. Li-
geledes er byggebeskrivelserne og de deri angivne dimensioner lagt an pd HO. Det er nemlig
ikke muligt pa en overskuelig médde at give en byggebeskrivelse, der daekker alle de alminde-
ligt kendte sporvidder. Ikke engang de to hyppigst foreckommende, O og HO, er det muligt at
spende over, hvad der sddan set heller ikke ber undre: vogne i1 spor O er jo dobbelt sé store
som 1 spor HO.

De elleve vogntyper, hvorover byggebeskrivelserne er bygget op, er valgt, s& man har vog-
ne af enhver slags. De forste tre beskrivelser er meget grundige og udpraeget for begyndere.
Derefter bliver vejledningerne mere og mere kortfattede, idet der regnes med, at gentagelser er
ungdvendige. Til de sidst beskrevne vogne herer ingen egentlig byggevejledning, men kun en
beskrivelse af vognene, som de ser ud i virkeligheden. Heraf folger, at laeseren, der vil begynde
at bygge vogne, til en vis grad er tvunget til at begynde med en af de vogntyper, der er omtalt
forst. Derfor er der ogsa til dette brug valgt sa anvendelige vogntyper, at man uden betenkning
kan begynde forfra, og det skal meget anbefales.

De mere helbefarne vil sikkert finde, at tegningerne til de forste vogne ikke er detaljerede
nok. De er ikke detaljerede og skal heller ikke vare det. De er med overlaeg tegnede, sa de er
overskuelige for begynderen, og den viderekomne ma selv ud fra sin viden skaffe sig de detal-
jer, han matte savne. Hertil skulle ogsa de sidste sider i bogen tjene. Til slut et godt rad: les
hele bogen omhyggeligt igennem, for De begynder!

Brondbywaster, 4. oktober 1958.
PoOvVL-ERIK HARBY
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Fig. 1. HD-vogn i perspektiv
Dette er ikke en modelvogn, men en rigtig godsvogn (en HD-vogn), hvoraf en del er taget veek,
sa man kan se konstruktionen.

INDLEDNING

Inden man begynder pé byggeriet - og det gelder selvfolgelig sarlig den, der aldrig for har
beskaftiget sig med modelbygning i HO - er det klogt at satte sig en smule ind i, hvordan en
rigtig vogn ser ud. Hertil skal tegningen fig. 1 af en HD-vogn tjene. Det er ikke nogen bygge-
tegning, men en gengivelse af en rigtig godsvogn. En del af sider, gulv og tag er skaret ud, s&
man kan se ind i den. Betegnelserne pa de vigtigste dele er angivet pd tegningen.

Af tegningen fremgar det, hvorledes en godsvogn - eller i det hele taget en almindelig 2-
akslet vogn - 1 almindelighed er bygget. Det vigtigste er rammen, der bestar af to pufferplanker
og to hoveddragere (vanger). P4 rammen sidder stolperne, som barer vaeggene og taget. Pa
leengdedragerne sidder akselgaflerne, som holder de to hjulset pé plads. Dette er vognens kon-
struktion i hovedtreekkene.

Hertil kommer konstruktionsdele som fjedre, puffer, kobling, evt. armering af lengdedra-
geme, trinbraedder, handbgjler, signalholdere og - for at fuldsteendiggere vognen - maling og
paskrift.

Hvis modelbyggeren selv skulle lave alle disse dele i hdnden, ville han komme pa arbejde,
og det er heller ikke almindeligt, at man ger det; man kan nemlig kebe de fleste dele i hande-
len, og ngjes med at leegge til selv, hvad der matte mangle. Det er fuldt ud »lovligt«, og man
kan alligevel med rette kalde sin vogn for selvbygget, ndr man bruger denne fremgangsméde.
Forst nar man kommer dertil, at man keber sine vogne i sa feerdigfremstillede dele, at man kun
kan satte dem sammen pa en mdde, kan man ikke leengere tale om selvbygning, for s& har man
mistet enhver mulighed for at satte sit eget praeg pé arbejdet.



Fig. 2. QH-vogn i feerdig stand
Den velkendte lukkede godsvogn litra QH, bygget efter beskrivelsen, er her fotograferet sam-
men med to industrimodeller, en fransk hajsidet godsvogn af fabrikat SMCF og en lukket tysk
godsvogn fra Trix.

1. Bygning af LUKKET GODSVOGN LITRA QH

Man skal altid begynde med det letteste, og det er i dette tilfelde en lukket godsvogn. Man
skal veelge en lukket, for den kan bygges af tykt, solidt trae - man skal jo ikke se det indre - og
man skal velge en ganske almindelig vogn til at prove sine kraefter pa - det vil sige en Q-vogn
- og blandt disse vil vi igen veelge en QH-vogn. Den ses pa fotografiet fig. 2, og laseren vil
utvivlsomt nikke genkendende til den.
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Fig. 3. QH-vogn i perspektiv
Delene til QH-vognens vognkasse ses her afbildet pd lignende made som HD-vognen i fig. 1.



Nu er det til indledning sagt, at man blot skal efterlave alt i malestoksforholdet 1:87, s& nar
man malet. Det skal nu ikke forstds sd bogstaveligt, at man skal opbygge sin vogn ganske som i
virkeligheden pa lengdedragere, der barer sidestolper, hvorpd veg- gene sammensattes af
lister i 1:87 o.s.v. I det ydre skal vognen fremtreede, som om den var bygget sidan, men det
ville blive et frygteligt stykke arbejde at gore det 1 HO.

Man géar en anden vej, som forhébentlig tydeligt fremgéar af fig. 3, der er tegnet pd samme
made som HD-vognen i fig. 1, men som viser QH-vognen, som den bygges i spor HO.

Pufferplanker og lengdedragere er forsvundet - i al fald som barende dele; de skal vare
der, men kun til pynt. Det er det tykke gulv, der har overtaget rollen som det baerende element.
Sidestolperne, som skulle bare vaggen, bliver ogsa kun til pynt, og kommer pa til sidst.
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Fig. 4. QH-vogn i arbejdstegning
For oversigtens skyld er de vigtigste mal angivet, de Ovrige mdl kan tages direkte fra tegnin-
gen. - Koblingerne er ikke vist; en nojagtig model af en skruekobling kan man ikke bruge i HO.
Scedvanligvis bruger man en kobling, der kan koble til og fra automatisk, d.v.s. uden at man
rorer vognen.

a. Traevarket

Tegningen fig. 3 viser delene i1 den tilstand, hvori de samles: udsavede og ridsede til
“plankning” og med huller til puffer, sdledes som det ogsd fremgér af fotografiet fig. 5.

Miailene pa de vigtigste dele, som de fremgér af arbejdstegningen fig. 4, er:
Vognsider 78 x 25 mm, 2 mm krydsfinér, 2 stk.

Gavle 34 x 29 mm, 2 mm krydsfinér, 2 stk.
Bund 76 x 28 mm, 5 mm tree, 1 stk.
Tag 82 x 36 mm, | mm finér, I stk.



Udsavningen af de simple firkantede dele skulle ikke volde nogen vanskelighed, brug
eventuelt en skarekasse. Kun gavlene har krumme linier, men med en passer er tagrundingen
hurtigt tegnet pé treet, og en lovsav ger let resten. Puds af med sandpapir; det 1 denne forbin-
delse ret grove nr. I-sandpapir ger det naesten ud for en heovl ved behandling af 2 mm krydsfi-
ner. En fil eller rasp kan ogsa bruges.

Fig. 5. Dele til QH-vogn
Gavle, tag, bund og sider er nu udsavede. Nedenunder ses kartonstrimlen, hvoraf lemmene skal
skceres, samt lister til stolper og dore. Til hajre i billedet ses profiljern til vanger.

Til at kontrollere storrelsen pd de stykker, man saver ud, kan udmarket anvendes en gan-
ske almindelig skydelare til en 6-7 kroner. Den er udmarket, og med en skydelaere har man
mulighed for ikke alene at male f. eks. et gavlstykkes bredde, men ogsa pd en meget simpel
made at kontrollere, om siderne er parallelle. I HO er delene jo ikke sterre, end at man kan have
dem mellem kaberne pa en skydelare - og der har man endnu en fordel - man kan ogsa kon-
trollere, om alle hjerner er rette!

Gavlstykkerne skal yderligere have en fals, der fremkommer ved at save to snit, der lader 1
mm af gavlen std tilbage som hjernestolpe og samtidig skaffer et anslag for sidestykkerne. Det
er naturligvis en smule mere arbejde end at lave en simpel firkantet kasse, men gevinsten
kommer ind ved samling af vognkassen; det kan nesten ikke gores forkert pa denne made, og
man har en solid hjernestolpe.

Sa skal stykkerne ridses, sa vognen kommer til at se ud, som om den var lavet af planker.
»Plankerne« er ngjagtigt 2 mm brede. P& siderne behover man ikke at ridse foroven, hvor
lemmene skal sidde; pd gavlene ridser man forst lodret 1 mm fra kanten for at markere hjerne-
stolperne og derefter pa tvers. Derved kommer ogsa pufferplanken frem.

Der er i denne forbindelse et spergsmal, som af og til diskuteres blandt modelbyggere: skal
man vende treet saledes, at man kommer til at ridse pd langs eller pa tvers af arerne. Det er
vist noget af en smagssag, man kan jo prove begge dele, inden man bestemmer sig til, hvilken
metode man vil anvende.



Pé gavlene er det dog en fordel, at arerne gar lodret, sd bliver »hjernestolperne« panest.
Og hvad skal man sé ridse med? Blot et nogenlunde, spidst instrument, det gelder jo ikke om
at f en dyb, smal rille, men en dben og synlig. Malingen skal forgvrigt nok lukke den lidt igen.

Stykkerne limes sammen; i HO kan det ikke anbefales at stifte. Med en nitrolim bliver
vognkassen rigeligt solid.

Man ber begynde med at lime siderne pa bunden. Derefter sattes gavlene pé plads, og tak-
ket vere falsene 1 gavlene falder det hele til foje s at sige af sig selv. Nar det er tort, limes
taget pa.

Taget skal ikke vare af krydsfiner, s har det svert ved at bgje sig efter gavlenes runding,
men alm. | mm finer. Det skal vere af et materiale, der ikke flosser, nar man vil pudse >tag-
skaegget« af. Selvom man har gjort sig umage, skal man nemlig hejst sandsynligt rette tagets
udhang en smule af med sandpapir, efter at det er sat fast. Bunden af en cigarkasse er derfor
udmarket egnet til tag.

Pé dette stadium har man altsd den ra vognkasse. Som man ser pa arbejdstegningen fig. 4
og pa fotografiet fig. 2 af den feerdige vogn, skal den have stolper, lemme og dere.

Stolperne er 1 x 1 mm liste, som kan kebes i metermal. Man begynder med den liste, som
ligger under taget langs hele siden. Nar den er limet fast pa sin plads, er taget yderligere befze-
stet og hele vognkassen meget stiv og solid. Derefter kommer sidestolperne - lav en lere (en
strimmel finer), som passer i mellemrummet mellem to stolper, og begynd sd med at lime stol-
perne fast fra begge sider ved gavlen. I mellemrummet mellem de to midterste stolper skal do-
ren vare, markeret ved lister. Stolperne og derene pa gavlene behandles pd samme vis, og si
mangler kun lemmene for at gore vogn- kassen faerdig. De fremstilles lettest af en lang strim-
mel tynd karton (ca. /2 mm) i den rigtige hejde, hvoraf man klipper stykker svarende til stol-
pemellemrummene. De limes pa plads. Husk at ridse lemmene, inden de sattes pd; det gores
naturligvis lettest, for strimlen klippes til, s& man har noget at holde pa.

Sa er man kommet til det tidspunkt, hvor man far brug for de dele, der skal kebes: puffer,
kobling, hjul og aksellejer.

b. Hjul og aksellejer

Hjul (hjulszt) og aksellejer findes 1 mange former, men anbefales kobt i den form, der er
som en bgjle, hvori hjulsattet sidder pa plads, se fotografiet fig. 6. Bgjlen skrues til vognbun-
den, det er det hele. Det anbefales at skrue, ikke at semme eller lime; det er det solideste og det
mest skansomme, medens processen star pa, og skulle der ske noget, kan man nemt reparere.

Fig. 6. Aksellejer med hjul
Aksellejer findes i flere typer. De her afbildede, dobbelte lejer, der blot skal gores fast i vogn-
bunden med 1 eller 2 skruer, er de bedste. Se iovrigt pd fig. 51, hvordan de rigtige aksellejer
ser ud.
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c. Puffer

Pufferne volder ikke megen besvar. De skal blot limes fast i de huller, der er boret i “puf-
ferplanken”. Bedre er det dog, hvis de kan skrues i, sa er man sikker pa, at de ikke falder af i
tilfeelde af toguheld. Se 1 ovrigt fig. 7.

Fig. 7. Puffer
1 handelen findes mange forskellige slags puffer. Nogle er fjedrende, andre er faste; hvilken af
delene, man vil veelge, er en smagssag. Sammenlign med fig. 56, hvor de rigtige typer puffer er
tegnet.

d. Kobling

Koblingen (se fig. 8) kan forst sattes fast, efter at pufferne er pa plads, for den skal anbrin-
ges séledes, at den rager 1 a 2 mm uden for pufferne. Der er her gdet ud fra, at man vil anvende
den kobling, som nzsten er europisk standard (“Mérklin”-typen), og som ogsa ses pa fotogra-
fierne af vognen fig. 2 og 9. Den sattes fast med en skrue op i vognbunden, tilpas lost, s den
kan dreje sig, og de to koblinger forbindes med en fjeder (kebes ogsd) til at holde dem 1 mid-
terstilling.

Fig. 8. Koblinger
Et udvalg af koblinger. Forneden til venstre ses to Fleischmann-koblinger. De ovrige er af
Mdrklin-typen (klasse A) og er af fabrikaterne Long, Bodan, Rivarossi (2 stk.) og SMCF. Disse
fire og flere til kan alle koble sammen. Desuden ses et par fjedre, der bruges til at holde kob-
lingerne i midterstilling.

11



e. Vanger

Hermed er vi naet til den sidste operation: at s@tte vangerne pa. Efter denne konstruktions-
beskrivelse er de kun til pynt og kan derfor godt vere en traliste. De har alligevel en vigtig
mission. Ser man pa sin vogn, inden vangerne er kommet pa, ser den underlig og mangelfuld
ud, se fig.9. Forst nar vangen sidder pa plads, fir vognen det rigtige udseende. Udseendet er
nemlig 1 hej grad athangigt af den rigtige afstand fra skinneoverkant til lengdedrager og af
leengdedragerens 'hgjde. I det spergsmal er man imidlertid athaengig af aksellejerne. Kan man
finde et akselleje med bgjlen 1 den rigtige hejde, d. v .s. 13 mm over skinne, skal vognbunden
ligge i plan med sidens kant, som det ses pa perspektivtegningen fig. 3. Er bgjlen hgjere, bliver
situationen som pa arbejdstegningen fig, 4.

Fig. 9. QH-vogn i halvfzerdig stand
OH-vognen er nu samlet, men mangler dog vangerne. Man ser ret tydeligt. hvordan koblinger-
ne er anbragt.

f. Maling og péaskrift

Inden man begynder at male, skal man passe p4, at rillerne mellem plankerne ikke er blevet
fyldt med lim fra den gang, man satte sidestolperne fast; det ses meget, nar vognen bliver ma-
let, og man ber derfor rense rillerne op med en kniv eller nal inden malingen.

Schellak (politur) giver et godt grundlag for maling og er is@r godt her, hvor en del af fla-
den bestar af karton (sidelemmene). Det gor overfladen tet og impragnerer papiret, si det ikke
bulner ud, nar lakken kommer pa.

Skulle der vere steder, hvor saven eller kniven er smuttet, kan man reparere skaderne med
spartelmasse (porefyldningsmasse); det bliver hurtigt stift og kan rettes til med en kniv og ef-
terpudses med sandpapir.

Farven pa de rigtige vogne kender alle: lys brun, pd nymalede vogne nasten som fladecho-
colade. Efterhdnden som vognen @ldes af vejr og vind, bliver farven mere og mere morkebrun
og til sidst nasten helt sort. Man kan derfor frit vaelge, hvilken nuance man vil give treverket,
pufferplanke og puffer. Vange og undervogn samt feltet til paskrifter skal vare sort, og her
sker det omvendte. P4 en nymalet vogn er undervognen dybsort og skinnende, men den bliver
hurtigt stovet og matsort, senere grélig - enkelte steder med en redbrun tone. Det er rust; det
kommer ikke fra den malede del af vognen, men fra bremseklodser og andre bevagelige dele.
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Det giver et serdeles naturtro udseende at give vognene forskellige nuancer 1 det brune og
det sorte, men husk, at paskriften ogsd merkner sammen med den gvrige maling.

En af de bedste mader at fa variation 1 farverne pa er at give vognene en gang kulreg. Man
skal ikke ligefrem haenge dem til rygning, men smere dem - nar de ellers er ferdigmalede og
torre - med en meget tynd oplesning af sort 1 terpentin. Det s&tter sig overalt pa vognen, og nar
man torrer det meste af det vaek igen med en klud, bliver der tilpas meget siddende i spraekker
og kroge - netop der, hvor det sorte satter sig pa rigtige vogne; Terpentinen opleser malingen
lidt og bider sig saledes godt fast, men pas pa ikke at lade den sidde for lenge; den skal af
straks efter pdsmeringen. Ved denne metode svertes ogsa paskriften, hvilket forhgjer virknin-
gen.

Taget skal vaere sort eller gra-sort; det kan ogsd dekkes med meget fint sandpapir, men det
skal klebes meget omhyggeligt pa for at illudere godt.

Péskriften er hvid. Den fremgér bl. a. af fotografiet af den ferdige vogn, fig. 2. Bogstaver-
nes starrelse far man ved sammenligning med plankebredden. Man kan selv male paskriften pa
(man kan 1 al fald forsege), og med nogen Ovelse gar det miske, men man skal vere kritisk, og
er man ikke tilfreds med resultatet, ma man hellere ga over til overforingsbilleder (transfers).
Man skal ikke edelegge sin vogn med en klodset bemaling.

Til paskriften herer ogsd hjernemarkerne. De er hvide og hentyder til bremseudrustningen.

Foruden QH-vogne findes ogsa QHL og QHP-vogne. De er ens, d. v.s. der er sma forskelle
- 1 HO usynlige - som manglende kreaturbinderinge i QH-vognene. Iovrigt ligger forskellen i
bremseudstyr, idet QHL kun har trykluftledning, men ingen bremse, medens QH og QHP har
trykluftbremse. Desuden er QHP S-market, d. v .s. den mé kere i Persontog med 100 km/T.

Nedennzvnte litra og numre heorer sammen:
QH 31959 -32213 (255 vogne)
QHL 31501 —-32714 (502 vogne)
QHP 32715-32838 (124 vogne)
Alle er RIV-markede, d. v .s. at de er godkendt til kersel i udlandet.

Fig. 10. TD-vogn i feerdig stand
Abne vogne findes med hajst forskellige sidehajder. Her ses en TD-vogn sammen med en PB-
vogn (fabrikat Long) med en fransk T-vogn (fabrikat SMCF) i baggrunden. - TD-vognen skal
egentlig have store stjernehjul, men de er vanskelige at fd fat i. Far vognen skivehjul som pa
fotografiet, gar det noget ud over det karakteristiske udseende.

13



2. Bygning af LAVSIDET GODSVOGN LITRA TD

Nest efter en lukket godsvogn er en &dben vel nok det letteste at bygge. Blandt danske vog-
ne findes ingen, der er helt flad - det havde ellers vaeret det nemmeste - men vi vil valge at
bygge den fladeste vi har, TD-vognen (fig. 10).

Det er temmelig almindelige vogne - der findes ca. 350 af dem - s man har let ved at tref-
fe et forbillede. De kan naturligvis bruges til alt gods, der kan lesses pad dem; de kerer tit med
grus og skarver til banens eget brug, de horer altsé ogsa til pa et anlaeg under opbygning, og de
ses ogsd som lgbevogne, d. v. s. vogne, der tomme lober op til andre vogne lesset med langt
gods, der rager ud over vognen.

Det er en ret gammel vogntype; man er begyndt at bygge den allerede i 1883, men er fort-
sat dermed lige indtil 1924. Ogsa privatbanerne har en del vogne af denne type.

Der findes naturligvis nyere vogne af omtrent samme type, men de er ikke slet sé simple af
udseende, og de er ogsa lengere, s TD-vognen er den, der er bedst egnet for begyndere.

Pé en lille aben vogn er der naturligvis ikke s& meget arbejde som pa en lukket, men nér
denne vogntype ikke bringes som den forste byggebeskrivelse, skyldes det, at den til trods for
det mindre arbejde alligevel ikke er den letteste af bygge. Der er simpelthen ikke megen plads
til at gere den solid, og hverken sider eller bund téler megen overdimensionering, for vognen
ikke er til at kende igen.

Den bedste made at fa vognen til at blive bade sterk og tilstrekkelig tung (det er heller ik-
ke uden betydning) er at bruge et sarligt undervognsprofil af presset plade med de dele, der
herer dertil - pufferplanke og dobbelte aksellejer - og byggebeskrivelsen vil derfor udelukken-
de blive baseret pa denne konstruktion.

Fig. 11. TD-vogn i perspektiv
Perspektivisk fremstilling af TD-vognens samling. Bemcerk det scerlige undervognsprofil med
tilhorende pufferplanker.
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Af den perspektiviske tegning fig. 11 far man et begreb om hele opbygningen, og malene
fremgar af byggetegningen fig. 12.
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Fig. 12. TD-vogn i arbejdstegning
Byggetegning til TD-vognen. De to skruer i vognbunden holder gulv, undervognsprofil, aksel-
lejer og koblinger sammen.

De dele, der skal bruges, er:

undervognsprofil 86 mm langt 1 stk.
pufferplanker med puffer 2 stk
dobbelte aksellejer med hjul 2 stk.
vognsider 88 x 5 mm, 1,0 mm krydsfinér 2 stk.
gavle 26 x 4 mm, 1,0 mm krydsfinér 2 stk.
bund 86 x 26 mm, 1,5 mm krydsfinér 1 stk.
koblinger 2 stk.

samt lim, maling, kartonstrimler og andre sméting.

Det er her bedst at begynde arbejdet med undervognen. Midtlinien ridses af, og aksellejer-
ne legges pa plads; man ved, at akselafstanden er 48 mm, og at akslerne skal sidde symme-
trisk, det er tilstreekkeligt. Hullerne til de 2 bolte, der skal holde lejer og undervogn sammen,
ridses ind pa midtlinien og bores med et 2 mm bor. Se igvrigt fig. 13 og 14.

Nu skal pufferplankerne sattes pd undervognsprofilet. Det er en smal sag, det er kun at bo-
je fire tappe om, sa sidder pufferplankerne pa plads. Hvis undervognsprofilet ikke i forvejen
har de 4 hak i siden, som tappene skal gé ind 1, skal disse 4 hak naturligvis saves eller files
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forst. Pufferne skal vaere kurvepuffer, og det er nemmest at kebe pufferplankerne med pufferne
pa.

Koblingen skal vare drejelig om en lodret akse, og den skal geres solidt fast for at modsta
de stad, den vil fi, nar man rangerer med vognen. Da man nu allerede har et par solide bolte,
der holder aksellejerne pa plads, kan man lige sd godt bruge dem til ogsd at gere koblingerne
fast pa. Man skal sé& hgjst sandsynligt bore nye huller i koblingerne - det skal vere et rent held,
om det hul, der er der, passer - for koblingens stodflade skal rage ca. 2 mm uden for pufferne.
Til at kontrollere dette mal er en taendstik praktisk, den er som bekendt 2 mm tyk.

Fig. 13. TD-vogn's undervogn
TD-vognen uden vognkasse og koblinger. Man ser tydeligt, hvordan pufferplanken skal gores
fast med et par flige, der bukkes om.

Hovederne pa de to bolte, der nu holder det hele sammen, er temmelig meget i vejen, nar
man skal leegge gulv i vognen. Det er der ikke noget at gare ved, og det er netop en af de stor-
ste besvaerligheder ved en dben vogn som denne. Der er ikke hgjde nok til at skjule hovederne
under gulvet, men kan man, som det er gjort her, finde en skrue med cylindrisk hoved, og det
netop er 1,5 mm hgjt, kan man trods alt fa skrue og vognbund til at passe s& godt sammen, at
man kan vere tilfreds.

I bunden, som ganske vist bliver overdimensioneret (1,5 mm), skal altsd meget nejagtigt
bores 2 huller, som lige passer til skruehovederne. De skal passe sd stramt, at bunden sidder
fast, nar den presses ned over hovederne. Sider og gavle limes pa, og sé er det varste overstaet.

Inden malingen og samlingen skal bunden ridses, sd den ligner planker (2 mm mellem
stregerne), og siderne skal have 2 ridser, sa de ser ud, som om de var delt i tre lemme. P4 sider-
ne skal desuden limes 6 beslag - af 1 mm brede strimler af papir.

Da vognen males bedst i adskilt stand - vognkasse for sig og undervogn for sig - venter vi
med den endelige samling og gér i gang med malerarbejdet.
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Fig. 14. TD-vogn set fra neden.
Man ser de to gennemgdende bolte under akslerne.

Et par gange schellak er godt som grund for malingen.

Farven er den almindelige brune godsvognsfarve for treverk og pufferplanke med pufter,
resten er sort. Bunden skal man dog ikke male, det ser ikke rigtigt ud, man skal hellere blive
ved med at give den schellak, til man synes, den er mork nok.

Péskriften skal man som sadvanlig vaere sparsom med, den spiller ingen stor rolle pd en
vogn som denne. Mere end der er angivet pa tegningen, skal man ikke tage med, herunder ogséa
det sorte felt til paskrift. Hjernemaerkerne derimod er lette at sette pa.

De her beskrevne TD-vogne har numre fra 8433 til 8794. Nar malerarbejdet er afsluttet,
samles vognkasse og undervogn, og koblingerne settes endeligt pd plads og forbindes med en
fjeder, s& de peger lige ud. De sikres mod at falde af med et par metrikker pa boltene, og me-
trikkerne sikres med en klat lim eller lak.

3. Bygning af 4-akslet PAKVOGN LITRA EC (bogievogn)

Det er ikke vanskeligere at bygge en bogievogn end en almindelig 2-akslet vogn, selvom
en bogievogn méske nok ser noget mere indviklet ud. Det er den imidlertid ikke, og det indser
man ogsa klart, nir man ser, at en bogievogn bestar af 3 skarpt adskilte dele: 1 vognkasse og 2
bogier. Nar man s yderligere far at vide, at bogierne kan kebes fikse og ferdige, bliver der
altsa kun tilbage til en selv at bygge vognkassen - det er det hele.

Til en begyndelse skal man ogsa her valge en »taknemlig« vogntype, og her er ingen bedre
end pakvognen litra EC (fig. 15). Det er en vogn, der findes mange af, s& man far ingen van-
skeligheder, hvor man end bor i Danmark, med at finde en at se pa. De korer i alle slags tog,
eksprestog, persontog og godstog, s& man kan altid finde anvendelse for et par stykker af dem,
ja man ser endda MO-tog med en EC-vogn i. Man har ikke indtryk af, at det er en vogntype,
modelfolk i almindelighed dyrker ret meget, og det er en skam. Sove- og spisevogne skal nok
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blive husket, men pakvognen er et mindst lige s& karakteristisk og nedvendigt led i en tog-
stamme.

Af en bogievogn at vare er den heller ikke sa lang, at den har vanskeligheder ved at kom-
me igennem sma kurver. Det er en fordel for mange, der kerer med (for) sma kurver, og langt
at foretreekke for “afskarne” lange vogne.

Fig. 15. EC-vogn i feerdig stand
Pakvogn (rejsegodsvogn) litra EC fotograferet sammen med QH-vognen beskrevet i kapitel 1.

a. Vognkassen

Vognkassens form er ikke lige sa simpel som ved en godsvogn - takket vaere de to endeper-
roner - og der er vinduer i vognen, sd der er grenser for, hvor tykke man af hensyn til udseen-
det kan gare vognkassens vagge. Taget er noget mere hvalvet end Q-vognenes, men det gor
nu ikke bygningen meget besvarligere. Ved en pakvogn slipper man til gengald for at satte
harmonika pa gavlene, en ting, der ellers er normalt udstyr for en bogievogn.

Under vognen sidder en armering af profiljern og en akkumulatorkasse.

Arbejdstegningerne pa fig. 17 og 18 viser den ferdige vogn, og perspektivtegningen fig. 16
hjaeelper med til at give et begreb om, hvordan man kommer til resultatet.

Forst skal man naturligvis have savet vognbunden ud. 4-5 mm tykt trae - godt tert og uden
revner eller andre fejl - anbefales til dette brug. Bundens form fremgar af tegningen, fig. 18.
Som man ser pa perspektivtegningen, gér vognsiderne, gavlene og de skra sider i endeperro-
nerne uden pa bunden, medens de indvendige gavle mellem endeperron og resten af vognen
star pa vognbunden. Mélene overferes fra tegningen og afsettes pa traeet, idet man begynder
med at tegne vognens midtlinie. P4 denne afsattes alle lengdemal, og ved gavlene vinkles om-
hyggeligt af. S& afsattes alle breddemal, og bondens omkreds tegnes. Man kan save ud med en
lovsav, men det er naesten nemmere at save med den sarlige lille hobbysav; der er jo ingen
krumme flader i bunden, og en bredbladet saver lettere at save lige med.
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Fig. 16. EC-vogn i perspektiv
EC-vognen med den karakteristiske endeperron i perspektivisk gengivelse. Ved skydedorene er
der kun savet ud for vinduerne, dorene er ikke beregnet til at kunne dbnes.

Vi gér ud fra, at bogierne kabes ferdige, og det eneste, man skal interessere sig for i denne
forbindelse, er derfor de 2 drejetappe, der forbinder vognkassen med bogierne. Det skal vere 2
stk. 8/16" messingbolte med rundt hoved, der skrues fast i vognbunden. Der bores for med et
1,5 mm bor, sa boltene sidder fast, nér de skrues i fra oven. De skal endelig sidde godt fast, for
koblingerne skal ogsé gares fast til disse bolte, som herved bliver udsat for mange sted og ryk.

Det er mest praktisk at bore hullerne 1 bunden, s& snart denne er savet ud, men at vente
med at skrue boltene i, til vognkassen er sa langt fremme, at den kun mangler taget.

Derefter kommer turen til de 2 ~indvendige« gavle (de, der stdr p4 vognbunden) og til
tvaervaeggen midt i vognen. De har alle 3 samme mal, blot ma tykkelsen af de indvendige gavle
ikke veere sa stor, at de generer de naermeste vinduer, d.v.s. ikke over 2 mm.

Mellemveggen kan vere sé tyk, det skal vare, den kan ikke ses; den er kun vist i den per-
spektiviske tegning, ikke pa arbejdstegningerne.

Taget er formet efter en cirkel med 40 mm's radius midtpa og noget steerkere krumning ude
ved siderne. Da det er gavlene og tvaervaeggene, der bestemmer tagets runding, skal de vere
ngjagtige. Den store cirkelbue skal man derfor i al fald tegne med passer, de smé kan man med
lidt gvelse trekke pé fri hdnd. Faconen er tydeliggjort pd en sarlig tegning fig. 19.
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Fig. 17. EC-vogn i arbejdstegning (hovedtegning)
Se ogsd fig. 18 og 19.

Vognkassens sider skulle ikke volde vanskeligheder. De skal vaere 117 X 26 mm og er her
forudsat 1 mm tykke (af aeroplanfiner) og kan sdledes skares ud med en god skarp kniv. Vin-
duerne saves ud med en lille lovsav, og det bedste resultat opndr man, hvis man ridser vinduets
omrids op med en skarp kniv, inden man saver. Det letter afpudsningen med fil eller kniv efter
savningen, og alle vinduer kommer til at flugte smukt. Husk, at vinduerne har runde hjerner
foroven og skarpe forneden; de files til.

Bag derene skal der naturligvis ogsa vare hul - sa stort som deren, om man vil, men 1 det
mindste som vinduerne.

Selve derene (skydederene) behandles pd samme mide som siderne og skal ogsd vare 1
mm tykke (15 x 25 mm store).
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Fig. 19. EC-vogn i arbejdstegning (tvaersnit)
Dette snit i en EG-vogn skal bl. a. tjene til at vise, hvordan tagrundingen konstrueres. Storste-
delen er formet efter en cirkel med 40 mm's radius. Ved siderne er krumningen stcerkere (radi-
us mindre).

J

Som man vil se, sidder vinduerne alle steder to og to. Nar man saver eller skarer i den tyn-
de finer, skal man derfor passe pd, at vinduesstolpen imellem dem ikke gar i stykker, og det
skal meget anbefales at vende fineren siledes, at de to lag gar pa langs ad stolpen, altsa lodret i
vaggen.

Néar man er kommet sd langt, kan man tenke pa at begynde at samle. Det er bedst at be-
gynde med at satte den midterste tvaervag pa bunden. Det vil sa vise sig, om de er lige brede,
men det er nedvendigt, at de flugter i begge sider. Brug en langsomt terrende lim, s& har man
en chance for at rette sméfejl, man forst opdager under samlingen.
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Sa sxttes siderne pa; de har nu noget at stotte sig til, og vognen laegges 1 let pres, sa siderne
bliver smukt glatte. Derefter passes de indre gavle til mellem siderne (let pres), og sluttelig
settes skydederene fast. Her kan det ikke nytte at laegge vognen 1 pres, sd trykker man bare
vaeggene ind. Af samme gode grund skal man ogsa vente med skydederene til sidst.

Herefter tager man fat pa endeperronerne og skal her begynde med de ydre gavle. Pa per-
spektivtegningen (fig. 16) ser man tydeligt disses karakteristiske form - det er ligesom man kan
se en pufferplanke forneden - og ved hjelp af arbejdstegningen finder man ud af malene. Hoj-
den bliver 30 mm og sterste bredde (over pufferplanken) 24 mm. De ydre gavles tykkelse ser
man faktisk kun for enden af pufferplanken - og sé i gavlvinduerne, men det spiller mindre
rolle. Det er rart at have dem sé svaere som muligt, der er her regnet med 1,5 mm.

De settes pa plads (husk hullerne til pufferne), men pas pa, at de kommer til at sidde rig-
tigt, der er ikke ret meget at rette dem ind efter. Man skal tenke pa, at taget til sin tid skal for-
mes over alle de 5 hvaelvede tvarstykker, sa de 2 ydre gavle skal flugte med de 3, der allerede
sidder pd plads.

Sidestykkerne i endeperronerne har en maerkelig facon. Det skyldes, at de sidder pé skra og
er skrd forneden og skra foroven. Man ger derfor klogt i at passe dem til lidt efter lidt, idet man
tager malene pa stedet.

De laves af 1 mm finer som siderne, og man begynder med en strimmel - rigelig lang - af
endeperronens bredde, 11 mm. Pa kanterne slibes eller files den til, sa den pa den ene side pas-
ser til den indre gavl, og pd den anden side flugter med den ydre gavl. Det fremgar ogsé af ar-
bejdstegningen: vandret snit.

Dernast markes op - pa stedet - til det hak, der skal vere forneden, og det saves ud og
passes til. Forst derefter bestemmes den skré afskering forneden. Endelig tages et lag finer af
pa den nederste del, séledes som det fremgér af perspektivtegningen og gavlbilledet pa arbejds-
tegningen fig. 18.

Sa er der kun afskaringen foroven, den skal blot passe til de 2 gavle, stykket sidder imel-
lem. Den bliver igvrigt skjult af taget.

Pé denne made behandles alle 4 sma sidestykker. Pas pd ikke at forbytte dem, nar man nu
har gjort sig den ulejlighed at passe dem til pa stedet. Man kan naturligvis lime dem pa plads,
efterhdnden som de bliver faerdige. Glem ikke vinduet, det skal sidde i hejde med vinduerne i
gavlen.

Mellem sidestykkerne og vognsiderne vil der vere et lille mellemrum. Det lukkes med en
stump taendstik limet ind 1 hjernet.

Hvis man vil have ruder i vinduerne, er det tid at sette dem i nu. Der findes sa megen em-
ballage af stift, gennemsigtigt materiale, at det ikke er noget problem at skaffe sig “glas”. Man
skal derfor heller ikke spare, men bruge sa store stykker, man kan fa plads til, og lime dem fast.
Her er en sej lim ogsa pa sin plads, med en hérd nitrolim gér vinduerne hurtigt lose.

Inden man setter taget pé, skal man ogsa huske drejetappene, som skal i indefra.

Taget ma ikke vere af krydsfiner, det er for stift, men almindelig 1 mm finer er udmaerket
og let at have med at gore. Taget skal have et udhang overalt pd ca. 1/2 mm, prov forst med en
strimmel, hvor bredt et stykke der skal skeeres ud, det er den nemmeste made at male pa. For
det sxttes pd, skal man bore hullerne, som de 3 ventilatorer skal settes fast i. S& kan man sme-
re lim pa de kanter, taget skal hvile pé - serlig omhyggeligt pa langsiderne, de skal jo traekke
“tagskagget” ned - og s ma man pd en eller anden made holde taget til, indtil limen er tor.
Man kan satte elastikker rundt om vognen, holde pa det med fingrene eller laegge vognkassen
med ogsa lime den ene side forst og lade den terre godt, inden man ger noget ved den anden.
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Det udh@ngende tag over endeperronerne skal smeores godt med lim pd undersiden, det sti-
ver det af.

De 4 skydedere dekkes foroven af skerme. De laves af tynd plade (metal-folie), som i
mange tilfelde ogsé kan skaffes fra emballage, og limes pa. Nu er skarmene jo dobbelt sa lan-
ge som derene er brede, og for at undga, at skaermene svaver frit pd den ene halvdel, kan man
fylde dem ud med en lille pind af derens tykkelse. Sa klemmes de ikke flade, nar man rerer ved
vognen.

b. Ventilatorer

Pé taget har vi endvidere de 3 ventilatorer af typen torpedo (se oversigten fig. 55 over,
hvad der findes af ventilatorer). De kebes faerdige, stobte 1 bly el. lign. og er »fodt« med et
skaft til at gore dem fast med. De limes fast i de allerede borede huller i taget; husk at vende
dem pa den rigtige led, - selv pa rigtige vogne ser man dem undertiden vendt forkert.

¢. Skorsten

P4 nogle vogne ser man foruden de 3 ventilatorer pa taget ogsé en skorsten. Vognene er
nemlig udstyret med en kakkelovn, sd man ikke er athengig af dampvarmen. Disse vogne hed-
der ECO, men er igvrigt ganske som de andre. Skorstenens plads er vist med et kryds pé taget
pa arbejdstegningen, og dens udseende finder man sammen med ventilatorerne pé fig. 55. Kan
den ikke kebes faerdig, mé den files til af et som, en puffe eller lignende.

Under vognen savnes endnu armering og akkumulatorkasse.

d. Armering

Armeringen er blot et par stykker af den krydsfiner, man har brugt - f. eks. den 1 mm - som
saves til, sd det stykke, der nar nedenfor vognsiden og er synligt, far den rette form. Stykkerne
skal né helt op til bunden og limes fast til denne og indvendigt pa vaeggen, som det ogsa ses pa
tvaersnittet af vognen pé fig. 19.

Fig. 20. EC-vogn i halvfaerdig stand.
Den halvfeerdige vogn raber bedre end mange ord, hvordan opbygningen er.

e. Akkumulatorkassen

Akkumulatorkassens anbringelse og sterrelse fremgar ogsa af tegningerne. Det er simpelt-
hen en treklods, der limes fast pd bunden; eventuelt kan man give den en tynd skrue (husk at
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bore for); ved afsporing af vognen er sddan noget som en akkumulatorkasse staerkt udsat for at
blive slaet af. Vil man gere meget ud af det, limer man ogsé de viste lister pa kassen (strimler.
af tynd karton).

Akkumulatorkasser kan ogsd kebes faerdige stobt i plastic; de sattes fast med skruer. Det
er en sddan, der er anvendt til den fotograferede vogn fig. 20.

P4 vognkassen mangler sa endnu det band, der leber under vinduerne; det er af karton, 1
mm bredt, og det limes naturligvis ogsa fast.

Med puffernes anbringelse (lim) er kassen faerdig til maling.

f. Maling og paskrift

Som ved godsvognene kan det anbefales at give alt trevark en eller flere gange schellak
som bund for malingen. Det er sd ogsé lettere at se, hvor der er sméafejl, der skal fyldes med
spartelmasse. Spartelmassen skal ogsa dekkes af schellak.

Den rade farve, vognen skal have, er den samme som person- vognenes, og den turde vare
kendt. Den kan naturligvis som ved personvognene gores mere eller mindre merk, og man kan
svaerte vognen, som beskrevet under QH-vognen.

Taget, pufferplanke og undervogn skal veare sort, og paskriften skal vere gul. Hertil anbe-
fales transfers (overforingsbilleder), de har den rigtige skygge, som bogstaverne i paskriften pa
personvogne har. Der findes pa vognen en del paskrift med ganske smé bogstaver. Den kan i
HO ikke gengives og ber derfor udelades.

g. Bogier og kobling

Hermed er vognkassen fuldstendig ferdig, og vi skal nu interessere os for bogier og kob-
ling. En modelbygger kan dog nappe vente sd l&nge med at se sin vogn kere, men man har jo
lov til at pr@vesamle sin vogn, ndr man har lyst, og for at fa den rigtige hejde er det nedven-
digt.

EC-vognen skal have 2,5 m (29 mm) trebogie eller Berlinertruck, og afstand fra bogies
drejetap til puffer 36 mm. Man kan kebe bogier med kobling faerdig til anbringelse (se fig. 21),
men det beror desvarre pa tilfeldigheder, om man kan fa opfyldt begge ovennavnte krav pa en
gang. Det kan man nappe, for EC-vognen er en kort bogievogn og har som folge deraf ogsa et
lille udhaeng. Bogierne er derimod fremstillet, sd de kan bruges i alle tilfeelde, og svarer altsa
narmest til de lengste vogne. Man ma derfor vaere forberedt pa at skulle lave noget selv; for at
anbringe bogierne efter koblings- leengden skal i al fald ikke anbefales, og at lade koblingen
rage 1 cm uden for pufferne er heller ikke nogen lgsning.

Til den her viste vogn er brugt Bodan bogier. De “skraver” ganske vist lidt rigeligt, men er
trods alt i forhold til prisen den bedst egnede type, der for tiden findes pd markedet til denne
vogn. Koblingen er afkortet ved at bide nitten over og trykke koblingen sé langt ind, den kan
komme, dog ikke mere, end den stadig kan bevage sig. Man ma sa naturligvis bore et nyt hul i
koblingen og sette en ny nitte eller lille bolt i. Fjederen, der holder koblingen 1 midterstilling,
bliver herved afkortet og ma laegges dobbelt.

Sa er bogierne faerdige og skal anbringes. Vi gér ud fra, at koblingerne nu rager 3-4 mm
uden for pufferne, og at bogierammerne ikke steader pa noget sted, kort sagt, at alt er, som det
skal vare. Det problem, vi vil diskutere, vedrerer en helt anden ting, nemlig hvordan vognen
vil komme til at kere.
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Fig. 21. Bogier
Et par eksempler pd bogier, der egner sig til EC-vognen.

For at sikre bogierne sattes motrikker pa drejetappene. Man ma naturligvis ikke spande
dem sa hérdt, at bogierne ikke drejer let. Spaender man for hardt, er man sikker pd afsporing
ved indkersel i en kurve, men man far ogsa en anden kilde til afsporing, nemlig vognens stiv-
hed. Den kommer til at virke som en lang, stiv vogn, der ikke star pa alle 8 hjul.

Spander man kun den ene bogie fast, fir man straks et meget bedre resultat. Den stramme
bogie holder vognkassen opret, og den anden bogie stotter kun vognkassen. Lader man begge
bogier veare for lgse, vil vognkassen helde eller slingre, men vognen vil igvrigt kere upaklage-
ligt. Hvad der er for lost og for fast, vil man hurtigt opdage, men man forbavses over, sa “led-
deles” en bogievogn ser ud, nar den ikke stér pa spor.

En lille skive pd 1/2 mm's tykkelse mellem bogie og vognbund vil gere godt, nér bogiens
tvaerforbindelse (bgjle) er sa bred som her ved Bodan-bogien. Den letter bogiens drejning og
vognens vridning. Den kan ogséd veare nyttig, hvis vognkassen ligger for lavt.

Uden at det igvrigt kommer den modelmessige side af sagen ved, skal lige naevnes, at pa
en af vognene, nr. 6280, er det ene s&t skydedere bredere, for at vognen kan benyttes som lig-
vogn. Den har flere gange veret benyttet ved kongelige personers begravelse i Roskilde.

Fig. 22. QR-vogn (DSB-fot.)
Dette er ikke et fotografi af en modelvogn, men af en rigtig QR-vogn. Denne vogn har cylin-
derpuffer og Isothermoslejer.
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4. Bygning af LUKKET GODSVOGN LITRA QR

Da DSB i sin tid byggede de foran omtalte QH-vogne, anskaffede man samtidig en tilsva-
rende vogntype med bremsehus; det er den, der hedder QR. I godstog bemandede man et par af
bremse- husene, og pa signal fra lokomotivet (tre lange sted i flgjten) spaendte disse bremsere
skruebremsen. Men med indferelsen af trykluftbremsen har man ikke brug for handkraft til
bremsning, og som felge heraf har man taget bremsehusene ned og erstattet bremsehandtaget,
der for sad over vogntaget, med et handhjul anbragt i bekvem hgjde i forhold til platformen.
Der er nemlig stadig brug for skruebremsen ved rangering pa stationer. Den er altsd nu blevet
til en rangerskruebremse. For vognenes udseende har dette spillet en stor rolle, og det er jo det,
der interesserer modelbyggeren mest.

P& QH og QR er vognkassen ganske den samme, men under- vognen pd QR er forlenget,
og dermed er akslernes placering ogsa @ndret. Medens aksleme pd QH sidder symmetrisk, sid-
der de pa QR usymmetrisk bade m. h. t. vognkassen og undervognen. Aksel- afstanden er den
samme, 4,5 m (52 mm 1 HO).

Det er méske ikke helt korrekt at sige, at de to vognkasser er ens, for hvor der er bremse-
platform, kan man ikke have endeder. Det fremgar af fotografiet fig. 22, hvor man iser ogsa
skal legge marke til rekverkets form. At der er platform betyder ogsd - for modellens ved-
kommende - at pufferne ikke kan sattes fast pa det nederste af gavlen, men at man ma have en
rigtig pufferplanke. Denne mé gores fast pad vangerne, men disse var pd& QH-vognen kun til
pynt og altsa ikke i stand til at baere en pufferplanke. Der kunne vare tale om at anbringe en
forsteerkning mellem vangerne til en mere solid befastelse af pufferplanken, men det er simple-
re at bruge det undervognsprofil, som TD-vognen var bygget med. Det er ogsa dette, der er vist
pa perspektivtegningen fig. 23.

Fig. 23. QR-vogn i perspektiv
Bygger man QR-vognen med undervognsprofil, far man en solid bremseplatform. - Pa Q-
vognene kan man more sig med at lade et par af lemmene veere dbne; man skal blot huske at
save det tilsvarende hul i sideveeggen, inden vognen samles.
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Fig. 24. QR-vogn i arbejdstegning
Tegningen er en oversigtstegning af en QR-vogn. For sd vidt angar vognkassens bygning kan
mdlene fra QH-tegningen anvendes. Omvendt kan man pa tegningen her finde detaljer, der
ogsd geelder QH-vognen.

Fremgangsmaden ved bygning af vognen bliver da som folger: Vognkassen bygges som
beskrevet for QH-vognen, dog med den @&ndring, at den ene gavl ikke har ~pufferplanke«, og
at der ikke settes dor pd denne gavl, se arbejdstegningen fig. 24. Der skal derimod sattes et par
profiljern pa og bores hul til anbringelse af hand- hjulet til bremsen. Begge dele kan med fordel
kebes ferdigt. Profil- jernene limes pé straks, medens bremsehjulet, der er stobt med en tap til
at stikke ned 1 det borede hul 1 gavlen, venter, til vognen er malet. S& limes ogsé det fast.

Sa kommer undervognen. Undervognsprofilet skaeres af pa lengde, hvis det da ikke kan
fas 1 den rigtige leengde, 82 mm, og skal forsynes med pufferplanke i den ende, der vender mod
platformen. Bemerk, at pufferplanken ved en bremseplatform kun er 26 mm lang; man ma
vare forberedt pé at skulle save af l&ngden, hvis man keber den ferdig.
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Man kan naturligvis ogséd lodde pufferplanken fast, den skal ikke kunne tages af, men det
kan vere generende med et loddested her, for reekvearket ved bremseplatformen skal ogsa lod-
des pa puffer- planken. Med to lodninger s tet ved hinanden risikerer man, at den forste lod-
ning gar op, nar man varmer for den anden.

Pufferne kan vere enten kurvepuffer (det mest almindelige) eller cylinderpuffer; QR-
vogne findes med begge slags.

Sa er der rekvarket ved bremseplatformen. Den midterste ramme er af vinkeljern - 1 HO
knapt 1 mm - men et godt surrogat er firkantet trdd (haefteklemmer). Det er nemmere at have
med at gare og solidere. De skra stenger er 0,3 mm rund trad; husk, at malingens tykkelse ogsa
spiller en rolle ved s smé dimensioner. De to slags trad loddes sammen (her kan kun lodning
bruges), og hele raekvarket loddes pa pufferplanken. Bemeerk, at det skal bukkes, s& det star 2
mm uden for pufferplanken. Platformens gulv rager nemlig 2 mm uden for pufferplanken. Det
laves af et stykke 1 mm krydsfinér; de frie hjerner afrundes, og der skares et hak til bremse-
spindelen. Gulvet limes fast til undervognen, nar alt er malet og ferdigt.

Anbringelsen af hjulene har endnu ikke varet nevnt. Man skal forst og fremmest kebe en
type aksellejer (med hjul), der passer til det serlige undervognsprofil, og det skal som ved QH
vare den med I1 1 oversigten fig. 51 betegnede model. Resten gér sé at sige af sig selv.

Lejerne leegges pé plads pa undervognen, og gennem hullerne i lejerne borer man 4 huller 1
undervognen til de 4 skruer, der skal holde undervogn og lejer sammen med vognkassen. Leg
delene pa et braet, medens der bores; man skal ikke bore ned i vognen.

Pé dette tidspunkt md man ogsa til at mteressere sig for spergsmalet kobling for at vare
sikker pa at f4 en fornuftig befastelse af den. Kniber det med pladsen, kan man flytte akslerne
en smule, men det er ikke godt. S& m& man hellere bore et nyt hul 1 koblingen og bruge en af de
4 skruer, man allerede har, til ogsé at gere koblingen fast med.

Nar nu vognen er helt i orden, skiller man den ad igen og maler den. Vognkassen males
brun som ved QH-vognen, og undervognen sort, dog males den del af undervognen, som rager
ud under platformen, sdvel som rekverket, pufferplanken og gulvet pa platformen brunt som
vognkassen.

Péskriften er i1 princippet den samme som pa QH-vognen. QR-vogne findes med underlitra
B, L og V samt uden under-litra. Forskellen ligger i bremseudrustningen, som i model kun
fremgér af hjernemerkerne.

Folgende litra og numre herer sammen:
QR 35972 —36267 (147 vogne) med G-P bremse
QRB 36268 — 667 (237 vogne) med G bremse
QRL 36275 -708 (113 vogne) med trykluftledning
QRV 36470 — 666 (51 vogne) med G bremse

Alle vogne er RIV-market og QR-vognene tillige S-markede.

Det er vognene nr. 36468-667, der har cylinderpuffer.

Disse vogne har heller ikke helt de samme lejer som de @vrige, men Isothermoslejer med
den store akselkasse foran. Det er sddanne, der ses pé fotografiet af den rigtige vogn fig. 22.

En del af vognene har yderligere den merkvardighed, at de mangler endederen, men i ste-
det har en endelem.

28



Fig. 25. Feerdig TH-vogn
TH-vognen er fotograferet, inden ballasten kom i, og for den blev malet, for at man bedre kan
se detaljerne.

5. Bygning af BALLASTVOGN LITRA TH

Man skal vel vogte sig for at interessere sig for meget for special- vogne, men TH-vognen
her pd fig. 25 har den egenart, at den som folge af sin hele konstruktion er bygget med indven-
dige aksellejer. Derfor er den taget med her. Den skal ikke gore det ud for nogen super-model,
tvaertimod, der er tenkt pé at simplificere bygningen mest muligt, for det er en vogntype, der
gerne ses 1 flok.

TH-vognene er temmelig korte (3,66 m akselafstand) og navnlig lave og har derfor faet til-
navnet “undervandsbéde”. De bruges udelukkende til ballast (som regel stenballast) - altsa til
banernes egne arbejder - men ses meget (der er 150 stk. af dem), og er meget igjnefaldende. At
de er sa lave henger sammen med, at de er selvlossere. Fra tre lemme, en i midten og en i hver
side, kan skarverne laesses af direkte i sporet. Det er de eneste danske godsvogne, der har ind-
vendige aksellejer, d.v.s. man ser ikke akselkasse og fjeder, og dette skal man naturligvis lade
g4 igen 1 model.

Vognens udseende fremgar igvrigt af tegningerne fig.26 og 27. Vil man bygge vognen med
bundtemning o.s.v., kan det maske nok lade sig gore, men det er der ikke tenkt pd i denne kon-
struktionsbeskrivelse. Her er netop lagt vaegt pa - ved altid at kere med las i vognen - at fa en
model, der ligner i det ydre, og som det er overkommeligt at bygge.

P4 den ene tegning af snit i vognen - fig. 27 - (det til venstre) ses, hvordan de tre lemme,
der muligger bundtemningen, er anbragt, og hvordan bunden er formet. Sddan ser den rigtige
vogn altsa ud. P4 snittegningen ved siden af ses den simplificerede model. Hjulene kreever de-
res plads, og en solid bund skal der ogsa vere, men der bliver dog et par mm til et camoufle-
rende lag skarver.

Hermed er vognens konstruktion 1 hovedtraekkene fastlagt - og fort tilbage til bygning af en
vogn efter de saedvanlige principper.

Det skal anbefales at lade begge gavlene have vognens fulde bredde 33 mm. Den lave gavl
(gavlen modsat platformen) skares ud, sa den har et par trekanter forneden ved siderne ned til
vogn- sidernes underkant, og den hgje gavl ved platformen rager op over vogn siderne i vog-
nens fulde bredde. Bemark ogsa, at den hgje gavl er glat.
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Fig. 26. TH-vogn i arbejdstegning
Sammen med fig. 27 har man her en fuldstendig byggetegning til TH-vognen.

Gavl ved platform
(S S Sy B Gav/ modsat platiorm
O O O O
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Fig. 27. m.vogn i arbejdstegning (gavle og snit)
Snittet til venstre viser, hvordan den rigtige vogn ser ud, snittet til hojre, hvordan man ma sim-
plificere i model.

Snit pa longs Snit pd tvaers

Fig. 28. TH-vogn i arbejdstegning (lzengdesnit og tvaersnit)
Flere detaljer af TH-vognen. Her er de rigtige indvendige lejer vist. Leeg meerke til, at der ikke
er brugt skruer til lejernes befeestelse til bunden, men bolte. Bolte har gevind pd hele leengden.
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1,0 mm (hgjst 1,5, som er anvendt her) krydsfiner passer godt til bdde sider og gavle. Si-
derne skal altsd kun vere 73 mm lange .og ridses pé den angivne made, sd det ligner tre lem-
me. Glem ikke .det firkantede hul ved platformen, det er en slags trin og er meget karakteri-
stisk.

Vognbunden (3-4 mm tyk) kommer som sagt hojt op, men bliver dekket af et lag skarver.
Den kan altsa ikke ses - og dog. P4 betjeningsplatformen er der jo ingen skarver, og der ser det
ikke godt ud med den hgjtliggende bund. Den tykke bund skal altsd kun findes under skerver-
ne, i platformen satter man en tyndere bund ind i hejde med underkant af det firkantede hul, se
fig. 28.

Pufferne er der ingen vanskeligheder med, de limes fast som :s@dvanlig, bemerk dog, at
pufferne modsat platformen sidder pa .en planke 1 hele vognens bredde.

Pa alle fire hjorner har vognkassen vinkeljern, og pa “sidelemmene” er der ogsa “beslag”.
Ved den hgje gavl sidder en raekke handtag. Det ene af dem er skruebremsen - det er det hand-
tag, .der sidder indvendig pé gavlen - og de tre andre (udvendige) er til &bning og lukning af
lemmene. De skal naturligvis med og bukkes af stiltrdd. Man kan lime dem fast, men sikre
dem forneden ved at bukke “stilken” om og stikke den ind i gavlen.

Farve og paskrift er ganske sedvanlig. Men tilbage er endnu at diskutere hjulenes ophaeng-
ning. Aksellejerne skal som sagt ikke ses, og det kan ordnes pé to méder.

I handelen har man nogle “blinde” aksellejer beregnet til at sette bag det, man normalt for-
star ved et akselleje. De ses ikke meget, og det er et sadant, der er tegnet ind pé tversnittet i fig.
27, .og som man ser pa fotografiet af den faerdige vogn (fig. 25). Valg en type, hvor bgjlen er
sa lav som muligt, f. eks. Fleischmann. Bejlen skrues naturligvis til bunden.

Det var den ene mulighed. Den anden er at lave sig et rigtigt indvendigt leje. Til det brug
skal man ogsé have en bgjle, se fig. 28, .og da det er en usaedvanlig konstruktion, kan den ikke
fas 1 handelen, men man mé lave den selv. En strimmel messing, ca. 0,5 mm tyk, vil vaere pas-
sende. Den klippes af i 35 mm's l&ngde, og der bores et par 2 mm huller i 30 mm's afstand, og
strimlen bukkes, sd den passer indvendig mellem hjulene pé hjulsattene, d.v.s. at det vandrette
stykke skal vaere 14 mm udvendigt. For at fi bejlen sat pa hjulsattet mé man save et snit ind til
hullerne fra neden og vride fligene til side.

Pa& denne made kan man ogsa begraense bejlens hejde noget (fordi den ikke skal op over
hjulene) og altsd senke bunden lidt. Den del af akslerne, der normalt berer lejerne - pinol eller
tap - fr man altsa ikke brug for her, og den skal saves af.

Og glem sa ikke skarverne - det er nasten det vigtigste, og det er i alt fald forudsatningen
for, at vognen kan bygges efter denne byggebeskrivelse. Nogle skarvefabrikker jevner laesset
helt plant ud, andre lader skarverne sta i toppe. Det forste er det mest karakteristiske, for det
sker kun ved TH-vogne, og de kan netop tage “straget mél” - det er 16 tons.

6. Bygning af 4-akslede PERSONVOGNE LITRA CO OG CP

En meget stor part af de personvogne, man ser kore 1 alle togarter, herer til gruppen CO og
CP. Fra en modelbyggers syn er der ingen forskel pd de to litra - det er kun et spergsmél om
antallet af siddepladser; CO er de starste. Vognene er igvrigt meget forskellige - i sdvel lengde
som vinduesinddeling. Det stammer fra, at det er ombyggede vogne, og det vil igen sige, at der
blandt disse vogne findes nogle, der oprindelig herte til de ®ldste og dermed korteste typer
bogievogne. Andre vogne har faet undervognen afkortet ved ombygningen og faet en anden
bogietype. Resultatet er, at der 1 dag findes ca. 30 forskellige typer af disse vogne.
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To af disse er valgt til at reprasentere gruppen pa bilag A. Den ene er en CPE, som har et
pakrum 1 den ene ende (derfor E'et - E-vogn = pakvogn), og den anden er en CPS, som har et
forerrum 1 den ene ende (derfor S'et - styrevogn). Det er en sddan, der ses pa fotografiet fig. 29.
Det er lidt specielle vogntyper, kan man sige, men de er lidt mere karakteristiske end de almin-
delige vogne og udmerket anvendelige pa en modelbane.

Fig. 29. CPS-vogn i Aarhus
En styrevogn litra CPS fotograferet i Arhus wforspeendtc et tog til Glyng@re. Motorvognen er
altsa i dette tilfeelde bagest i toget.

CPE bruges 1 sma tog, hvor man ikke har brug for en hel E-vogn, og CPS bruges til MO-
tog, hvor man enten kerer pendulkersel over korte streekninger eller har rebroussement d.v.s.
skifter korselsretning undervejs. Alle tre tilfeelde forekommer tit i modelverdenen.

Begge de viste vogntyper kan ogsa bygges som almindelige vogne; i sa fald skal CPE have
et stort og et lille vindue, hvor der nu er pakrum, og sé naturligvis det sedvanlige endeparti,
medens CPS blot skal have samme facon i begge ender.

Men hertil kan altsa fojes ca. 25 andre udgaver af lignende vogne - der findes en hel del
tegninger 1 handelen - og sd kan man endda udvide gruppen til at omfatte alle ikke-stdlvogne.
CO og CP er midtgangsvogne, men forskellen 1 HO pé disse og sidegangsvogne er forsvinden-
de - tagprofil og endeperroner er de samme - og det er det, der praeger vognene. Stdlvognene
derimod kan man ikke tage med i denne pulje, de er anderledes.

Da det drejer sig om bogievogne, skal vi altsd bygge videre pa den beskrivelse, der er givet
tidligere af EC-vognen. Problemerne med endeperronernes form, bogier og kobling, puffernes
anbringelse m. m. er de samme ved alle vogne. Heller ikke den sterre leengde i forhold til EC-
vognen giver anledning til problemer - det skulle evt. vaere 1 form af mere arbejde med udsav-
ning af vinduer, hvis man da ikke kan fa siderne feerdige med vinduer hugget ud. Der skal her
blot geres opmarksom pé et par forskelle.
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Den storste vedrerer taget. Da EC-vognen har ret fladt tag, er det bukket af finer, men det
lader sig ikke gore ved CO- og CP- vogne. Her plejer man at bruge et tagprofil, der fas ferdig-
hovlet med den rigtige runding. Det har en fals til at leegge siderne ind i1 og er altséd ferdigt til
brug. Kun over endeperronerne mé det tilpasses; det sker lettest ved at save det af, som rager
ned under taglinien. Gavlene skal sa selvfolgelig ogsd ga til taglinien, se l&ngdesnittet pa bilag
A. Taget kan limes fast hele vejen rundt. Sa kan man selvfolgelig ikke komme ind i vognen
igen; er man interesse- ret i det, kan man 1 stedet holde det pd plads med et par lange, tynde
skruer eller bolte, der fra neden skrues gennem bunden op i tagprofilet.
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Fig. 30. Armering til CPE og CPS-vogne
Armeringen pd de celdre personvogne kan udfores som vist ovenfor i model. Enderne af trdden
stikkes op gennem huller i vognbunden og bajes om.
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Armeringen pé disse vogne er ogsd anderledes end pd EC-vognen. Den bestar her af en
stang, d.v.s. 1 model 1 mm trdd med en stiver pd midten, se fig. 30. Bruger man som stiver en
1/16" bolt boret gennem vognbunden, kan man satte en metrik pa den, file den flad (pé sider-
ne) og lodde armeringsjernet pa den forneden.

Fig. 31. Udvalg af harmonikaer, trin, tagprofil m.m.
Forskellige dele, man kan kobe feerdige, og som letter arbejdet. Foroven tagprofil til vogn med
tagrytter og til vogn med rundt tag samt et par personvognsbogier. I midten akkumulatorkasse
og trykluftbeholder. Desuden forskellige former for vogn trin samt forneden til hojre to harmo-
nikaer.
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Uden harmonikaer ligner en personvogn ikke noget; dem skal man ikke snyde for. Man
kan selv bukke dem af stift papir, men det er et delikat arbejde, og resultatet er sjeldent stra-
lende. Det er nemmere og bedre at kebe et par faerdige; de fis 1 gummi eller plastic, se fig. 31.
Undersog, for bygningen af vognen pébegyndes, om det, med de harmonikaer man kan 4, er
nedvendigt at save vinduer ud 1 gavlene; nogle ferdigkebte harmonikaer har “bund”, s& vindu-
erne ikke kan ses.

Med ovennavnte udrustning er CO- og CP-vognene pa linie med EC-vognen. Men er man
ikke tilfreds med dette, og er man tilstrekkelig dygtig, kan man g videre med flere detaljer.

Vi gér ud fra, at akkumulatorkassen er pa plads. Til lys anlegget 1 vognen herer ogsa en
dynamo, men den ses ikke meget, og man begar ingen stor fejl ved at udelade den (der er fak-
tisk ogsé en pa EC-vognen). Den laves af en lille, rund klods og holdes i rigtig afstand fra bun-
den ved en anden klods. Lag marke til, at nogle dynamoer sidder med akslen pé langs ad vog-
nen, de har kardantraek, medens andre sidder pé tvars, de har remtrak.

Pé hver der i1 endeperronerne sidder to handtag; de kan efterlaves med et par stykker bgjet
trad eller et par hager. De skal males med guldbronce.

Handbgjlerne ved derene skal vare af 0,2 eller 0,3 mm trdd. Enderne bukkes og stikkes ind
1 huller boret i siderne, limes og holdes desuden fast af malingen (den, som vognsiderne far).

En temmelig karakteristisk ting, som man dog tit far sorg af, er trinene. Af tegningerne pa
bilag A ser man, hvordan trinene sidder delvis ud for bogierne, og det er derfor begrenset, hvor
meget bogierne kan dreje. Det kan blive katastrofalt pA model- baner, hvor kurverne er skarpe,
og bogiernes udsving derfor meget storre end pa de rigtige baner, hvor bogierne til og med er
smallere. Derfor ser man tit pa industrimateriel - selv det bedste - at nederste trin er udeladt, og
den vej kan man naturligvis ogsa ga ved modelbygning. En anden udve;j er at sette det nederste
trin fast pa bogien.

Det ovenfor nevnte gaelder bygning af CO- og CP-vogne 1 al almindelighed. Til de to her
valgte, der er specielle, skal endnu knyttes et par bemarkninger.

Til CPE kun dette, at skydederen til pakrummet - som det ogsé fremgar af tegningen - gar
indvendig, og at der pd gavlen til pakrummet ikke er harmonika.

CPS-vognene har i styreenderne en del udstyr, der normalt herer til en motorvogn: 2 lygter,
gitter for vinduerne (mé loddes af meget tynd trdd) og en flgjte samt sneskovle. Sneskovlene
sidder pa vognkassen og ikke pa bogien som f. eks. pa MO-vognene.

7. Bygning af KOLEVOGN LITRA IKT

En serlig gruppe udger de hvide vogne, der har litra IK. Det er vogne, der er karakteristi-
ske pa grund af vognkassens store hgjde, det ret flade tag og manglen pa udvendige sidestolper.
Det er dobbeltvaeggede kalevogne til transport af ked og fisk; deraf hejden - de slagtede kad-
kroppe hanger i kroge under loftet og derfor ogsa det serpregede ydre med plankerne lodrette
(dobbelte vaeegge). Vognene koles med is, der kastes ned gennem lemme 1 taget.

Der findes flere typer IK-vogne. Vi vil her se pa en af de mest karakteristiske, der samtidig
er den type, der findes flest af, nemlig IKT (se fig. 32). Den findes i to udgaver, enten med 4
kasse- formede ventilatorer plus 4 torpedoventilatorer eller med 8 Flettner-ventilatorer (rote-
rende). Derfor viser tegningerne pa bilag B begge dele. Der findes ca. 100 IKT -vogne, og de
vil alle med tiden blive ombygget til Flettner-ventilatorer.

Det er kenne vogne, der er let kendelige pa deres store, glatte sideflader. Det gor dem pa en
gang lette at bygge i model, fordi der ikke er meget arbejde med detaljer, og samtidig svare,
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fordi den smule, der er, skal vaere perfekt udfert for at give vognen den rigtige karakter. Det er
altsa ikke en vogn for en begynder, navnlig skal man vare dygtig til maling.

Fig. 32. Model IKT-vogn
De hvide vogne bor ikke mangle pa noget anlceeg. Her ses en IKT-vogn med Flettner-rotorer.
Bemcerk koblingen; den er ikke en af de scedvanlige typer, men selvkonstrueret.

En ikke sé tit brugt metode til vognbygning 1 HO gar ud pa at anvende en massiv traeklods
til vognkassen. Denne metode kan med fordel benyttes her, hvor man ingen sidestolper eller
andet har til at skjule ssmmenfoejningerne. Vognkassen bliver smukkest, hvis man kan fa dens
nejagtige profil hevlet pd maskine i hardt trae (bogetrae). Vil man selv hovle det af en liste, skal
man 1 alt fald hevle en liste rigelig lang og save det bedste stykke ud. Taget er som s@&dvanlig 1
mm finer, limet pd. Vil man have den nyeste udgave, skal der ogsa “soltag” pa; det er ganske
tyndt (karton eller plade). Det skal loftes et stykke, d.v.s. der skal leegges et stykke pap under,
der er et par mm mindre pa hver led. Midt pa langs ad taget ligger en lgbebro. Det er en strim-
mel 1,5 mm kryds- finer ridset som 3 planker og limet fast pd taget. P4 grund af denne lebebro
ma soltaget deles i to. De fire is-lemme limes ogsé pé - bemark, at de er flade, de folger ikke
tagets runding. Lag ogsd merke til, at de “gammeldags” kasseformede ventilatorer set fra oven
i virkeligheden har form som noget i retning af en dobbelt tragt - hvad det ogsa er. Man kan
selv skere dem ud af en stump liste og lime dem pa. Torpedo- eller Flettner-ventilatorerne ko-
bes faerdige og settes fast ved, at der bores et hul i taget til deres skaft. Bemark, at alle ventila-
torer sidder lodret.

Hermed er taget gjort faerdigt. P4 vognkassen mangler sé igvrigt 2 U-jern og rangerskrue-
bremsen pa den ene gavl og stigen pé den anden. Det kan alt sammen kebes faerdigt, men kun
de 2 U-jern bor sattes (limes) fast pa nuvarende tidspunkt. Det andet skal passes til - klar til at
s&ttes fast - men tages bort igen af hensyn til malingen. Bremsehjulet kraver kun et hul 1 gav-
len, stigen (stigerne) loddes fast under den lille platform gverst pa gavlen, og denne gores fast
med 2 stifter 1 gavlen. Forneden hviler stigerne pé pufferne. P4 vognsiderne er der meget lidt at
gore. Der er faktisk kun en vandliste over deren og sa lasetgjet, hvis man ikke vil male det pa,
samt eventuelt hdndbgjlerne (0,3 mm trad).

Da det drejer sig om en vogn med bremseplatform, er det lettest til undervogn at benytte
det. sarlige profil af presset plade, séledes som det ogsd fremgér af den lille arbejdsskitse fig.
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33, der viser et snit 1 modelvognen. Profilet skal vaere 90 mm langt og forsynes med puffer-
planker; den ene i fuld vognbredde 30 mm, den anden ved platformen kun 28 mm. Der benyt-
tes cylinderpuffer.

Aksellejerne skal vere af letteste slags (type I pa fig. 51), IKT- vognene er bygget i tiden
1911-14, og hjulene er normalt stjernehjul. Disse er som regel en sjeldenhed i forretningerne,
og s& md man klare sig med skivehjul, men det gar noget ud over vognens karakter. Som sad-
vanlig ved vogne med bremseplatform sidder akslerne hverken symmetrisk m.h.t. undervognen
eller vognkassen, men som en mellemting. Akselafstanden er 4,5 m (52 mm i HO).
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Fig. 33. Snit i model IKT-vogn
IKT-vognen er bygget af en massiv klods. Her ses “klodsmetoden”.

P& undervognen kan der vare tale om detaljer som forskellige trin; bremsetgjet ser man ik-
ke meget til.

Et enkelt ord om péskriften: spring det over, der er for smat til at blive gengivet ordentligt -
eller brug ferdige transfers. Paskriften pa en vogn som denne skal vere perfekt. Al paskrift er
sort undtagen “KODVOGN”, som er rod. Formentlig for at spare males dette ord nu pa med
meget mindre bogstaver, end tegningen viser, men for modelfolk er der vel ingen besparelse
ved det. Det ser kennest ud med de store bogstaver.
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Fig. 34. Norsk kelevogn Hv4 (NSB-fot.)
De norske kolevogne ses tit pa gennemrejse. De er meget karakteristiske med de sorte beslag
pd dorene og de mange is-lemme pd taget. Denne vogn er Hv4 nr. 70066.

8. Bygning af NORSK KOLEVOGN LITRA Hv4

Denne norske kalevogn, der ses pa billedet fig. 34 og som er tegnet pd bilag B, er et nyere
modstykke til den danske IKT -vogn. Akselafstanden er storre, 6 m (69 mm i HO), og leengden
over puffer er ogsé lidt sterre, 9,80 m (112 mm). Ellers er udrustningen og indretningen om-
trent den samme. Dog er der flere is-lemme pd taget, men til gengeld ingen ventilatorer.

Det mest karakteristiske er deren med sine sorte beslag og lukke- indretninger . Det gor ik-
ke vognen lettere at bygge 1 model. Leg ogsa marke til, at paskriften ikke sidder direkte pa
vognsiden, men pa en plade. Al paskrift er sort.

I modsatning til IKT -vognene, som alle har mistet deres bremsehus, har nogle af de nor-
ske endnu deres. Derfor viser tegningen vognen med bremsehus, fotografiet vognen uden. I
begge tilfelde er der en stige fra platformen til taget. Er der ikke bremsehus, er der et rekvaerk
som vist punkteret pa fotografiet.

Vognene har aksellejer som type III 1 oversigten fig. 51 og cylinderpuffer. Vogntypen er
fra 1941.
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Fig. 35. International sovevogn litra U
De bld sovevogne er altid et keerkomment supplement til de mere almindelige personvogne.
Her ses en af Wagon Lits' nyeste vogne, type U.

9. Bygning af INTERNATIONAL SOVEVOGN TYPE U

Pé et tidspunkt for eller senere melder interessen sig for alvor for at bygge en vogn lidt ud
over det sedvanlige, f. eks. en sovevogn. Fra forste feerd, man begynder at interessere sig for
jernbaneforhold, kan man ikke undgé at laegge marke til disse vogne, der skiller sig ud fra de
gvrige, og har man en gang veret pa udenlandsrejse i sddan en, vil man altid blive mindet om
det ved synet af den.

Til det brug er her valgt en af det Internationale Sovevognsselskabs (Wagon Lits) nyeste
typer vogne, der ses i daglig trafik. Sove- vogns selskabets vogntyper har forskellige bogstaver,
ligesom banernes egne vogne, og denne vogn hedder type U. Det star blot ikke pa vognen. Den
er bla som W. L.'s fleste andre vogne, og ma ikke forveksles med en anden af W. L.'s nye vog-
ne, type P, der er af rustfrit stal, men som vi ikke ser her i Danmark.

Udseendet fremgér af tegningen pa bilag C og af fotografiet fig. 35. Tegningen er ikke en
byggetegning, men en nedfotograferet oversigtstegning, og derfor stir de originale hovedmal
pa den.

Det er heller ikke meningen her at fremkomme med en fuldsteendig byggebeskrivelse af
den. Forst og fremmest er det ikke en opgave for begyndere at give sig i lag med en vogn som
denne - den skal man vere i god evelse for at klare tilfredsstillende - og er man det, er forkla-
ring overfladig.

Der skal derfor kun nevnes nogle ting, der ikke direkte fremgar af tegning og foto.

Farven er som navnt den sedvanlige bld med gule stafferinger og paskrifter. Pa tegningen
er paskriften foroven pa fransk, men pa den anden side af vognen er den pa tysk: INTERNA-
TIONALE EISENBAHN SCHLAFWAGEN GESELLSCHAFT. Ogsa paskriften forneden:
“Sovevogn” er varieret, idet der foruden den danske tekst (hvad der er en sjeldenhed) ogsé
findes engelsk “Sleeping-Car” (se tegningen), og pa den modsatte vognside fransk “Voiture-
lits” og tysk “Schlafwagen”. Sadan er i al fald de fleste vogne. Der er dog ogsa observeret vog-
ne med italiensk tekst “Carozza con Letti”, sd man skal se sig for, hvis man vil have en ngjag-
tig model. Numrene gér fra 4581 til 4620, ialt 40 vogne.

Vabenskjoldet midt pa vognen er man nedt til at male p4, det skal egentlig veere af bronce.

Ruteskilt og nummerskilt (1 af hver slags pd hver side) er hvide med bld bogstaver. Og der
er endnu et par skilte, nemlig lysskilte. Under de sma vinduer ved toiletterne er der ligesom et
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lille aflangt vindue; der er bldt glas i, og om aftenen kan kondukteren tende skiltet, hvis han
har ledige pladser. Der stir “Lits libre”.

Bogierne og pufferne er sorte, og taget er lyst grét.

Vognen udmerker sig igvrigt ved sin meget store lengde, 25,1 m, i HO 288 mm, og er alt-
sé bestemt ikke for anleeg med sma kurveradier. Udhanget 1 enderne er usadvanligt stort, og
ogsa af den grund skal man passe pé kurverne, ellers far man vrevl med koblingerne.

Tagformen er ogsd usedvanlig og udnytter konstruktionsprofilet nesten fuldtud. Det skyl-
des naturligvis, at man har brug for mest mulig plads, nar 3 skal sove over hinanden. Vognen
har ialt 11 kupeer, alle med 1, 2 eller 3 pladser efter behov, 2 toiletter og en lille tjenestekupe.

Vognenes gavlpartier fortjener ogséd en smule omtale. Siderne og taget er trukket ca. en
halv pufferlengde ud over gavlene, sd vognene ser tetkoblede ud, ndr de leber sammen. Det er
et spergsmél, om man ikke i model skulle “afkorte” pufferne yderligere, sa kun hovedet stak
frem, s& havde man en mulighed for at 4 den rigtige tetkoblede virkning frem.

Lag marke til, at vognkassen spidser en smule til mod gavlen, og at taget falder en ubety-
delighed tilbage over gavlen.

Bogierne er af typen Minden-Deutz. Der er en dynamo pd hver bogie, men de vender til
hver sin side.

Vognene er i det ydre om ikke stromliniede sd vel afrundede og med glatte flader. Hertil
bidrager sidernes forlengelse ud over gavlene og rudernes anbringelse omtrent i flugt med si-
devaeggene samt “skortet” mellem og udenfor bogierne. Ved trapperne er vaeggene brudt, og
ligeledes er der et par riste midt pa vognen. I stedet for ventilatorer og skorsten pa taget er der 3
riste over toiletterne og to sma skorstenshuller midt pa taget.

Bemerk iovrigt, at vinduesinddelingen ikke er jevn. En lille skakt midt 1 vognen, hvori
skorsten og andre varmeinstallationer er anbragt, forstyrrer rytmen en smule. Vinduerne sidder
iovrigt overfor hinanden 1 de to sider bortset fra, at toiletvinduerne mangler 1 gangsiden (den,
der er vist pa bilag C).

10. Bygning af SVENSK SOVEVOGN LITRA WLAolb

De moderne personvogne er efterhdnden kommet til at ligne hinanden, uanset hvilket land
de kommer fra. De @ldre vogne derimod har ofte karakteristiske traek, der tydeligt reber, hvor-
fra de stammer.

Et sddant typisk udseende ma den her pa fig. 36 og bilag C afbildede svenske sovevogn lit-
ra WLAoIDb siges at have. Tegningen af den er ligesom den anden tegning pd samme bilag ikke
en decideret byggetegning, men en nedfotograferet oversigtstegning.

Sammenlignet med den anden sovevogn er der ingen tvivl om, at den svenske er den ald-
ste, hvormed dog ikke er sagt, at SJ ikke har sovevogne, der er lige s& moderne som Wagon
Lits'. Det er forst og fremmest tagrytteren (“lyskassen” pé taget), der reber, at typen er fra tiden
omkring arhundredskiftet, men ogsd de buede sider lader forsta, at vognen ikke er helt ung.
Forskellen i l&ngde pa de to vogne er heller ikke uvasentlig, den svenske er 19,5 m lang over
pufferne (225 mm 1 HO). Man legger iovrigt mearke til, at vognens konstruktion traeder tyde-
ligt frem: undervogn med synlig hoveddrager og kraftige armeringsstaenger, og ovenpa denne
vognkassen. De fleste af vognene er bekledt med plade, kun en vogn, nr.1215, er teaktrasbe-
klaedt.
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Fig. 36. En svensk sovevogn af @ldre type, WLAo1b.

Farven (pa de pladekladte) er den s@dvanlige redbrune SJ-farve uden staffering. Paskrif-
ten SJ og SOVVAGN er hvide emaljebogstaver . Efter afskaffelsen af 3. klasse er klassebeteg-
nelsen, der pd billedet er 1 & 2, blevet fjernet.

Bogien er af en type omtrent svarende til den danske “Berliner-truck”, men med 2,4 m ak-
selafstand. Den svenske betegnelse er model 1907.

Fotografiet viser sidegangssiden af nr. 1068. Den har, som man ser, dobbelte vinduer. Der
findes ogséd vogne, hvor midtersprodsen mangler, s& der bliver en stor rude; sddan er bl. a. nr.
1296. Pa kupesiden er der lutter smé vinduer; det ses pd tegningen pa bilag C i det snit, hvor
vognen ses fra oven.

Vognene er rene sovevogne med 10 kupeer med plads til 10 rejsende i enekupe eller 20 1 2-
sengs-kupe. Vognene kan ikke bruges i dagtrafik, da sengene ikke kan omdannes til siddeplad-
ser.

Foruden sovevognene findes andre vogntyper af lignende udseende, bl. a. en ren 1. kl-vogn
og en kombineret 2. kl- og pakvogn.

Alle de ovenfor omtalte vogne ses jevnligt i trafik pd Danmark, dog ikke mere 1 fast lob.

Vognene er blevet ombygget i drene 1926-27; ved denne lejlighed er formentlig ogsa de
nuvarende bogier sat pd. For den tid havde vognene dbne endeperroner med den ikke mindre
karakteristiske gitterldge, som man endnu finder pa enkelte svenske vogne.

Der findes vogne med felgende numre: 1021, 1048, 1068, 1070, 1077, 1079, 1095, 1212,
1215, 1218, 1220, 1245, 1292, 1293, 1296, 1339, 1340, ialt 17 stk.
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11. TEORI OG GODE RAD

Dette kapitel skal ikke handle om nogen bestemt vogn, men om dem alle - og iser om de
2-akslede.

a. Stive eller affjedrede vogne

Under byggebeskrivelsen af den 4-akslede pakvogn EC er navnt noget om, hvordan man
fir en bogievogn til at lebe fint (se side 34). Men de 2-akslede vogne har samme krav pd en
forklaring om, hvordan de kommer til at lgbe let - s& meget mere som problemet her kan lgses
pé flere méder.

I de fleste tilfaelde er en 2-akslet vogn bygget som en stiv vogn, d. v .s. at alle aksellejer
sidder helt fast pd vognkassen eller under- vognen. Det er det simpleste at bygge, men det be-
tyder, at man ikke kan vere sikker pd, at alle 4 hjul star pa skinnerne. Er der blot den mindste
fejl 1 vognen eller i sporet, svaver det ene hjul.

Hvor det drejer sig om taplejer, kommer man det simplest til livs ved at bore sterre huller
til lejetappene, sd hjulene ikke holdes oppe. Men vognen kommer jo alligevel ikke til at stotte
ligeligt pa alle 4 hjul. En lille forbedring er det dog. (Ved pinollejer lader det sig ikke gore).

Jo sterre en vogns akselafstand er, desto sterre er chancen for afsporing péd grund af dérligt
spor. Ved de korte vogne - indtil 4,5 m's akselafstand (52 mm i HO) - er der ingen anledning til
at foretage sig noget. Ved meget store akselafstande derimod - man har 2-akslede vogne med 9
m's akselafstand (104 mm 1 HO) - er det i hej grad nedvendigt. Den eleganteste losning - men
ogsd den dyreste - er at forsyne sine vogne med rigtigt fjedrende aksellejer (se fig. 37). De fas i
handelen og komplicerer ikke byggeriet. De virker ganske som pa rigtige vogne med en blad-
fjeder og giver en dejlig lydles gang. Men de er 7-8 gange sd dyre som de almindelige.

Fig. 37. Fjedrende aksellejer
Et eksempel pa en vogn med rigtigt virkende bladfjedre - en model af en spansk “Transfesa’-
vogn. Til venstre vognen i “tom” tilstand, til hajre i “leesset” stand.

For disse mange penge kan man ogsé fa en smukkere vogn. I forste reekke ikke pa grund af
selve lejet, men fordi man sa kan kere med rigtigere hjul. Ved stive vogne forlanger normerne
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(se kapitlet MOROP), at man skal have 1,4 mm flangehojde, medens mindste flangehgjde iov-
rigt er 1,0 mm. Og det er en forskel, der kan ses, og som ger sig pa en smukt bygget vogn. En
kelevogn som den 1 kapitel 8 beskrevne norske Hv4 med 6 m's akselafstand (69 mm 1 HO) kan
der vaere mening i at ofre fjedrende lejer pa. Typen passer ogsé godt til denne vogn.

Ogsa til 3-akslede vogne er de fjedrende aksellejer serdeles anbefalelsesvaerdige.

Men man kan opna omtrent samme virkning som fjedrende lejer med andre midler. Forud-
sat at man bruger almindelige aksellejer af den type med en bro, der skrues fast i vognbunden
med 1 eller 2 skruer i midten, kan man ved at legge en lille skive mellem aksellejet og vogn-
bunden opné at gare sin vogn ekvilibreret, det vil sige, at den hviler ligeligt pé alle hjul.

02 mm skive

04 mm luft®

_t
Spaendes ikke hdrdt i j - f

Qumm hejdeforskel {—

Fig. 38. Ekvilibrerede vogne
Med sma midler kan man gore sine vogne ekvilibrerede, sd de heenger bedre ved sporet. En 0,2
mm skive mellem vogn og akselleje giver tilstreekkelig side- beveegelighed.

Den bliver pd den mide sidebevegelig som en bogievogn. Lagger man f. eks. en skive pa
0,2 mm under i midten, kan det ene hjul ga 0,2 op og det andet 0,2 ned - tilsammen 0,4 mm, se
fig. 38. Ligesa for det andet hjulsat, hvilket vil sige, at vognen kan tage en vridning pa 0,8
mm. Vognen vil faktisk opfere sig pd samme made som en rigtig affjedret vogn, men denne
metode koster intet ekstra, s man kan gennemfore den pa alle sine vogne. Ogsd 1 dette tilfelde
har man lov til at bruge de sma flanger.

b. Drejelige aksler

Lange vogne har ogsd et andet problem, det er deres vanskelighed ved at tage sma kurver.
Akslerne er altid parallelle (se fig. 39), men burde i en kurve pege mod centrum; deraf mod-

standen.
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_|
e IR
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Fig. 39. Aksler altid parallelle
2-akslede vogne har scedvanligvis parallelle aksler og gor derfor modstand ved korsel i kurve.
Hvis begge aksler peger mod centrum, bliver modstanden meget formindsket.
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Fig. 40. Mérklin Rmms fra neden (halv vogn)
Pa visse industrimodeller praktiseres princippet med drejelige aksler. Drejningen er ikke stor,
men tilstreekkelig.

Det kan ganske simpelt helbredes ved at ophave akslernes parallellitet, altsd ved at gore
hjulsattene drejelige - en slags enakslede bogier. Det lyder forbavsende, at et hjulset skulle
kunne styre sig selv, men praksis viser det. Fig. 40 viser en industrimodel, hvor princippet er
gennemfort.

Pa en modelvogn er det kun gennemferligt, hvis lejerne er pd bro. De skal naturligvis si
kun sattes fast med en skrue nogenlunde i midten, og vangerne skal begrense drejningens stor-
relse. Hvor meget drejning, man skal tillade, giver fotografiet et indtryk af.

c. Faste mal

Et problem, der ved de rigtige jernbaner er af storste vigtighed, har slet ikke veret nevnt
her. Det er pufferhgjden over skinneoverflade (skinneoverflade = S.0O.). Det er ikke noget vig-
tigt spergsmal (for andet end udseendet), fordi pufferne kun er til pynt, men afstanden skal dog
vaere den rigtige, og den kan selvfolgelig méles pa tegningerne.

Heraf vil det fremga, at pufferhgjden er et fast mal, ens for alle vogne. Det forer tanken hen
pa andre faste mal, og dem er der en del af. Det kan vare nyttigt at have en samlet oversigt
over disse faste mal - ikke mindst 1 den situation, man undertiden kommer i, ndr man ensker at
bygge en bestemt vogn og ingen tegning har, evt. kun en mangelfuld skitse. S& er det rart at
vide, at man ikke behgver at skaffe sig alle mal, men at nogle pé forhind er givne.

=—' AT WIE IR I LF_,. :—F
A § P ! x
A g ' . _l_ - £ c ;
‘ y ¥t N T S
pur g l r
Fig. 41. Faste mal

Faste mdl, der altid skal overholdes. Bogstavernes betydning fremgdr af teksten.

43



P4 skitsen fig.41 ses gavlpartiet og et tvaersnit af en tilfeldig 2-akslet vogn. De faste mal er

angivet med bogstaver, og nedenfor bringes forklaringen:

A:

B:

Pufferhgjden = 12,2 mm. Da en rigtig vogn kan sette sig 1 fijedrene, ma dette mal hellere
veere lidt for lille (indtil 0,5 mm) end for stort.

Koblingsbgjlens hgjde = 9 mm. Mélet gaelder naturligvis kun for koblinger, der har en
sadan bejle (klasse A, se nermere under afsnittet MOROP). Malet ma vare indtil 0,5 mm
storre, men ikke mindre. Det har selvfolgelig ingen relation til rigtige baner.

Pufferplankens hejde over S.O. Dette mal er knapt sa vigtigt som de ovrige. Her skal blot
gores opmarksom pd, at puffer- plankens underkant altid gér lidt (d.v.s. indtil ca. 1 mm)
ned under hoveddrageren.

Hjuldiameter = 11,5 mm svarende til en diameter i virkeligheden pa 1000 mm, som langt
de fleste vogne har. Da hjulene slides (dog ikke i model), og vognene kan sette sig i fjed-
rene, har de en tendens til at blive lavere. Man skal altsa ikke bruge sterre hjul i model,
snarere lidt mindre (11 mm), s& meget mere som modelvogne erfaringsvis har en tendens
til at blive for heje.

Hoveddragerens (vangens) underkant over S.O. = 11 mm. Dette mal haenger sammen med
pufferhgjden, idet vangen skal op- tage trykket fra pufferne. Det er et for vognens udseen-
de meget vigtigt mal og skal ubetinget overholdes.

Hoveddragerens synlige hojde. Malet er variabelt, sdledes som det ogsé fremgar af tegnin-
gen af tversnittet. Her ser man i venstre halvdel vangen delvis skjult; det er det mest al-
mindelige. Der er i dette tilfelde 2 mm af vangen synlig.

I hejre halvdel af tveaersnittet ser man vangen i hele sin hgjde, siledes som det bl. a. er
tilfeeldet ved kelevognene IKT og Hv4. Her er hgjden 3 mm.

Forskellen kan synes beskeden, men den er meget vigtig for det rette udseende af mo-
dellen.

Vognbunden i en modelvogn skal altsé anbringes i en sddan hejde, at E og F kommer
til at passe ved anvendelse af den type aksellejer, man har for handen.

Afstanden mellem hoveddragerne er et fast mal for rigtige vogne, fordi sporvidde og hjul-
set er standardiserede. For modelvogne er mélet ogsd (nasten) fast; det athanger lidt af
den type aksellejer, man bruger.

Man ser ofte vogn tegninger til modelbrug, hvor der ikke er vist tversnit af vognen.
Det er en mangel, men dog uden indflydelse pa det modelmessige resultat, nér afstanden
mellem vangerne pa forhand er givet.

Disse betragtninger gelder 2-akslede vogne, altsd iser godsvogne. For bogievogne er puf-

fer, kobling og hjul de samme, men der er sjeldent en synlig vange, siledes at kun mélet E =
11 mm fra skinne til underkant af vognkasse skal overholdes. Det volder normalt ingen vanske-
lighed.

12. OVERSIGT OVER VOGNENES LITRA

I de foranstdende beskrivelser er vognene navnt ved deres officielle betegnelse: QH, IKT,

CPS o.s.v. For at ogsd modelfolk kan fa den rigtige gavn af disse “navne” bringes nedenfor en
kortfattet oversigt over betydningen af DSB's litrering (litra = bogstav). Den er ikke svar at
finde ud af, nér man forst har forstaet systemet.

Hver vogn er betegnet med 1, 2 eller 3 bogstaver. Det forste kaldes hovedlitra (og males pa

vognene med et storre bogstav end de evrige); det andet og tredie kaldes underlitra.
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Hovedlitraene har folgende betydning:

S - Salonvogne

A - 1. klasses-vogne

B - 2. klasses-vogne

C - 2. klasses-vogne

D - Postvogne

E - Rejsegodsvogne (pakvogne)

F - Bivogne til motorvogne (ogsa til S-tog)
G - Lukkede godsvogne

H- Lukkede godsvogne

I - Hvidmalede godsvogne

K - GI. type smé &bne godsvogne

M - Motorvogne

P - Abne hejsidede godsvogne

Q - EAldre lukkede godsvogne (bl. a. til kvaeg)
T - Abne lavsidede godsvogne

Z - Private vogne af alle typer

Med hensyn til A, B og C-vognene mé man erindre, at de tidligere svarede til 1., 2. og 3.
klasse, men at der er kommet uorden i systemet ved afskaffelsen af 3. klasse. Kombinerede
vogne har hovedlitra efter den “fineste” ende, saledes at forstd, at en 1. og 2. klassesvogn hed-
der A, og en kombineret post- og rejsegodsvogn hedder D o.s.v.

Betydningen af forste underlitra (= 2. bogstav) kan ikke angives pa samme skematiske méa-
de, for der er simpelt hen ingen bestemt betydning knyttet dertil. Det er blot en underinddeling
af hovedgrupperne. Nar man har konstrueret en ny vogntype, vaelger man et underlitra til den
(ofte det naeste 1 alfabetet efter de, der er 1 anvendelse). For A-vognenes vedkommende er det
dog praksis, at rene 1. kl.-vogne har underlitra forrest i alfabetet (AA, AB, AC o.s.v.), medens
1. og 2. kl-vogne har underlitra leengere nede (AR, AS, AT o.s.v.).

Andet underlitra (= 3. bogstav) kan enten vare en videregdende underinddeling i lighed
med forste underlitra, eller det kan karakterisere en bestemt egenskab hos den pageldende
vogn.

I forste tilfeelde kan der intet bestemt siges om betydningen af bogstavet. Som eksempel
kan anfores, at der findes en halv snes forskellige IK-vogne. De skelnes fra hinanden ved un-
derlitra, men man skal kende de pagaldende vogntyper for at holde dem ude fra hinanden.

I andet tilfelde er der derimod ligesom for hovedlitraet knyttet en bestemt betydning til
hvert bogstav. Man har til dette brug valgt bogstaver, som har en rent sproglig forbindelse med
den egenskab, der skal karakteriseres. Man har herved dog ikke varet slet sa konsekvent som
ved opstilling af hovedlitraene. For eksempel:

B - Bremse (d.v.s. trykluftbremse) f.eks. QRB og PFB

E - Pakrum, f. eks. CPE og CAE

K - Kroge til ked, f. eks. IVK

M - Eget varmeanlag. (Bivogne til motorvogne) f. eks. CRM
O - Kakkelovn (i pakvogne), f. eks. ECO

R - Skruebremse (pa godsvogne), f. eks. QGR

S - Styrerum, f. eks. CPS og CRS

Litreringen er altsd ikke ganske entydig. Bliver man saledes prasenteret for et litra som f.
eks. TGS, kunne man godt forvente, at det drejede sig om en vogn med styrerum, men ved
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man, at hovedlitra T betyder dbne godsvogne, kan man ogsa nok regne ud, at den kombination
ikke er mulig.

Et noget lignende system, evt. 1 forbindelse med tal, bruges i1 de fleste lande. Der er dog of-
te stor forskel pa savel principperne for bogstavernes sammensatning som for deres betydning.
Man kan vere nasten sikker pé, at 1. kl-vogne hedder A og 2. kl.-vogne hedder B, men s ho-
rer logikken ogsé op.

Som et eksempel pa en anden anvendelse af hovedlitra skal kort navnes, at i mange lande
vil en kombineret 1. og 2. kl-vogn, som ifelge det foran navnte herhjemme hedder A, blive
kaldt AB (som hovedlitra) evt. efterfulgt af yderligere specifikationer.

13. MOROP

Under dette navn skjuler sig en international organisation, der pd dansk hedder Forbund af
Europaiske Modeljernbanesammenslutninger . Den er blevet til pa initiativ af nogle landes (bl.
a. Frankrigs og Tysklands) klubber, men ogsd Danmark er med. Udgangspunktet var utilfreds-
hed med de herskende tilstande pa en raekke omréader, hvor en sterre ensartethed ville vere
onskelig. Det var is@r spergsmdl som malestoksforhold, sporvidde, hjulsat, fritrums- og kon-
struktionsprofiler, kobling og kerespanding, man kastede sig over i hab om at na sa vidt, at en
modelmand kunne vare sikker pd, at en vogn fra f. eks. Italien altid ville kunne kere pé et spor
bygget i Danmark. Altsd et standardiseringsarbejde svarende til, hvad de rigtige baner for-
leengst har gennemfort.

Efter korrespondering og mange meder er det lykkedes at blive enige om et st standard-
blade (NEM-blade), der omfatter alle spor- vidder fra 1 (45 mm) til TT (12 mm). De angiver
alle mal med tolerancer, altsd hvor meget de forskellige mal ma variere, uden at der kommer
uoverensstemmelse f. eks. mellem hjulsat og spor. Intet kan fremstilles helt ngjagtigt, og ingen
er interesseret 1 at fa et hjul- sat med alt for stor ngjagtighed, f. eks. 0,001 mm, for det bliver
for dyrt. G&r man derimod til bunds i problemerne og f. eks. begynder med at fastlaegge spor-
vidde og hjulafstand, sa de passer til hinanden, og dernest fastsatter en brugbar tolerance pa
begge mal, har man en mulighed for at na et resultat, alle kan vare enige om.

De NEM-blade, man nu har, muligger séledes anvendelse af eksisterende materiel bygget i
henhold til savel de gamle engelske (BRMSB) som amerikanske (NMRA) standards, ligesom
de forskellige fabrikker, der fremstiller modelbanemateriel, er indforstaet med at benytte dem.
Endelig har man da ogséd opnéet et bedre udseende - et punkt, der heller ikke er uden betydning
- meget af det, der tidligere fremstilledes, var lovlig legetojspreget.

De standardiseringsomréder, der is@r har interesse, nar man beskeftiger sig med vognbyg-
ning, er méalestoksforhold, hjulset og kobling, men ogsd konstruktionsprofil og kerespanding
kan fa betydning.

a. Malestoksforhold

Malestoksforholdet er det grundleeggende. Det er for HO sat til 1:87 som hovedregel, idet
dog hjulenes kereflade og flangehojden overdimensioneres. Forholdet 1:87 kaldes grundmale-
stoksforholdet, medens forholdene, som svarer til kereflade og flange, kaldes sarlige male-
stoksforhold. Dette har foranlediget enkelte fabrikanter (Rivarossi og Fleischmann) til at ree-
sonnere, at hvis man byggede alt i 1:82 eller 1:80, ville der vere bedre overensstemmelse mel-
lem hjulene og resten af vognen. Rasonnementet er for sa vidt rigtigt - dog med den mangel, at
sa passer sporvidden ikke! Et sted skal der blive noget “galt”, fordi man nu engang ikke kan
kore med s fine hjul og smé flanger, som et mélestoksforhold pa nasten en hundrededel kree-
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ver. Man ber derfor holde fast ved de 1:87, som er det forhold, der har et stort flertal bag sig,
og som derfor ogsé er fastsldet som grundmalestoksforholdet.

At malestoksforholdet gelder for savel hgjde som bredde og leengde turde vare en selviol-
ge. En ting kan ikke betegnes som en model, hvis der er snydt pd dette punkt; det er navnlig
den rigtige leengde, det undertiden kniber med.

b. Hjulszet

NEM 311-14 fastsaetter udseendet af hjulsaet (et hjulset er to hjul pé deres aksel). De om-
stdende tegninger fig.43-45 er taget fra disse NEM-blade. De anforte mal er uddrag af maélta-
belleme galdende for sporvidde 16,5 mm.

Som det bl. a. fremgér af fig. 42, er flangen ikke mere sa kempemassig som tidligere,
selvom den stadig er forholdsvis sterre end pa et rigtigt vognhjul. Den er smukt afrundet pa
toppen og ved overgangen til lebefladen. Dens bagside (inderside mod spormidte) er gjort skrd
af hensyn til passage af en sporrille i kurve f. eks. ved et krumt hjertestykke.

Fig. 42. Fire hjulsaet i spor HO
Fra venstre: 1) Stjernehjul (lokomotiv- eller tenderhjul) med pinol. 2) Meget fint udfort hjulscet
efter normerne med 1,0 mm flangehajde. 3) Mdrklin-hjulscet af nyeste type. 4) Tilsvarende
hjulscet af celdre argang.

Man opererer med to flangehgjder: 1,0 mm for bogievogne m. m. og 1,4 mm for “stive”
vogne. Ved “stive” vogne mé& man regne med, at et eller to hjul vil lefte sig fra skinnen, og
flangen skal derfor vere sa meget storre, at den altid kan nd ned under skinneoverkanten og
styre. Bogier derimod er som regel ekvilibrerede (d.v.s. indrettede, sa de altid hviler ligeligt pa
alle fire hjul), s& man ingen loftning far af hjulene, eller, hvis de er stive, i al fald er sa korte, at
loftningen bliver forsvindende. Hvis toakslede vogne udferes ekvilibrerede eller med rigtigt
fjedrende aksellejer, kan man naturligvis ogsé til dem bruge hjul med den lille flange.
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Fig. 44. Vognhjulszet for taplejer.
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Maltabel:
A =10mm+0,1 L, =21,2 mm; sterstemal, afledet mal
Ay =2,0mm+ 0,1 M = 2,7 mm; mindstemal, afledet mal
B =143mm+0,1 S; =0,8 mm; mindstemal, afledet mal
Ly =266 mm+0,1 Z =22,8 mm; mindstemal, afledet mal

Y =2,0mm-+0,1

48



) Im It r
P ,’0'!
l " /('\
. Y“ - - . 2 — é/__. —_
) . f
M| "
u Le ey Detaille v.,X
4y

Fig. 45. Vognhjulszet for pinollejer. (Efter NEM 314)

Maltabel:
A; =2,0mm + 0,1 L, =21,2 mm; sterstemal, afledet mal
B =143mm+0,1 M =1,9 mm; mindstemal, afledet mal
L, =244»+0,1 Sz = 0,5 mm; mindstemal, afledet mal
Y =1,5mm+0,1 Z =22,2 mm; mindstemal, afledet mal

¢. Kobling

Koblingen er den konstruktionsdel, der er mindst standardiseret. Man har inddelt de for-
skellige typer kobling, der findes pa markedet, i klasser, og den almindeligst benyttede type har
faet klasse A (fig.46). Der stilles de krav til den, at dens bgjles hgjde over S.O. skal vaere 9
mm, og at bgjlen rager mindst 3 mm ud over stedfladen, samt at den befastes drejeligt om en
lodret akse til vogn- bunden. Med hensyn til gvrig udformning er man frit stillet.

Disse krav opfylder bl. a. Long, Bodan, Buco (ny form), Rivarossi, SMCF, Lilliput og
Mirklin, som oprindelig lancerede denne kobling. De koblinger, der kan koble med klasse A-
koblinger, men som alligevel ikke herer dertil, kaldes klasse B-koblinger, medens alle andre
henfores til klasse C. Hertil horer sdledes f. eks. Fleischmann og Trix.
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Fig. 46. Koblinger. Klasse A. (Efter NEM 350)
Koblingsklasse A omfatter alle koblinger, der bestdr af en krog K med en opklappelig bajle B.
Krogen skal veere drejelig om en akse I-1.
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d. Konstruktions- og fritrumsprofil

Konstruktionsprofilet skal man naturligvis ogsa respektere. Det volder imidlertid ingen
vanskelighed, for de europaziske vogne opfylder alle transitprofilet i den form, det har faet pa
fig. 47. De hgjeste vogne er de nye internationale sovevogne, de er kun 49 mm hgje, og de bre-
deste er de svenske vogne, og de er ikke mere end 36 mm brede, sa der er rigelig plads. Den
fulde profilhgjde pa 58 mm kan tenkes udnyttet af to-etages vogne, af amerikanske modeller
eller af vogne leesset med stort gods som gravemaskiner ell. lign. Sddanne skal naturligvis ogsa
respektere dette profil.

Populert sagt angiver konstruktionsprofilet, hvor meget vognene ma fylde i hgjde og bred-
de, medens fritrumsprofilet, fig.48, siger hvor meget plads der er ansat under broer o. lign. til
hvert spor. Fritrumsprofilet har ingen direkte interesse for en vognbygger, men er her kun taget
med for oversigtens skyld. Det dekker konstruktionsprofilet med et vist spillerum og udvides 1
krumt spor i bredden saledes, at det stadig daekker materiellet, ogsd hvor dette har udhang i
kurve. (Se evt. nermere om dette spergsmél 1 Poul O. Hansens bog: Jernbaneanlag for model-

byggere).
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Fig. 47. Konstruktionsprofil (efter NEM 101)

Profilet med hojde 58 mm (fed streg) geelder almindeligt. Hvad der ligger over, mad kun udnyt-
tes af pantograf (stromaftager) pad elektrisk materiel, og hvad der ligger under, ma kun udnyt-
tes af andre stromaftagere (sleebesko). I den skraverede firkant af bredde 15 mm vil koreled-
ning befinde sig. Den punkterede kurve med storste hajde 53 mm angiver begreensning for
vogne i international trafik. Profilerne skal ogsa overholdes af lcessede vogne.
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Fig. 48. Fritrumsprofil (efter NEM 102)

Profilet med hajde 60 mm og bredde 50 mm (fed streg) geelder almindeligt. Profilhajden pd 79
mm geelder pa baner med kareledning for lette, faste genstande (f. eks. signalbroer). Hojden
kan reduceres til 69 mm ved sveerere genstande (f. eks. broer og tunnel/er). NB. Profilet udvi-

des i kurve.

e. Korespending

Det sidste standardiseringsspergsmal er kerespaendingen. Den har normalt ikke megen in-
teresse, sd laenge man kun bygger vogne. Men hvis man vil have togbelysning fra kerestrom-
men, er man interesseret. Det skal kort naevnes, at den skal vare 12 volt jevnstrem. Dermed er
man inde pa et beslaegtet sporgsmal, 2- eller 3-skinne- drift. Normerne foreskriver 2-skinnedrift
og dermed isolerede hjul. For den, der vil kere sit anleeg med fuldstendigt sikringsanlaeg, er
dette beklageligt, og det forventes da ogsa, at man ved en revision vil tage spergsmélet om an-
vendelse af tredieskinne eller punktkontakter og uisolerede hjul op til dreftelse. De 12 volt
jevnstrem er jo lige sd anvendelige ved 3-skinnedrift som ved 2-skinnedrift, og det kan ikke
adelegge standardiseringen, at begge muligheder lades dbne. Netop ved en standardisering har
man middel til at sikre, at man kan fa hjul til udskiftning.

Af hensyn til mulighed for kortslutning ved polvending af kerestrommen anbefales det at
sorge for, at der ikke er elektrisk forbindelse fra hjulene til puffer og navnlig koblinger. Ved
dobbeltisolerede hjul og ved plasticlejer er dette krav opfyldt af sig selv, og ved vogne af trae
gér det ogsa. Kun ved vogne helt af metal med uisolerede hjul mé der en sarlig isolation til.
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f. Kurveradius

Standardiseringen omfatter ogsa kurveradius pé anleggene. For HO anbefales en radius pa
600 mm (diameter altsd 1200 mm). Denne radius kan ogsd benyttes gennem sporkrydsninger,
endog gennem begge spor. Takket vaere den tilspidsede hjulflange og en hensigtsmessig ud-
formning af tvangsskinner og vingeskinner kommer hjulet ikke i klemme i sporrillen. Det er
dog underforstaet, at hjulet ikke har mere end 2 m (23 mm) i1 diameter, og at den faste akselaf-
stand ikke samtidig er over 6,5 m (75 mm) (malene i parentes gelder HO).

Man ber ogsé tenke pa, at pa de rigtige baner bygger man stadig storre og storre vogne. De
lange personvogne kan vel teknisk set komme igennem de smi. kurver, men kent er det ikke,
hvorimod de 2-akslede godsvogne med 7-8 m akselafstand (i HO: 80-90mm) virkelig har ondt
ved at klare en 36 cm kurve.

14. DET NODVENDIGE VARKTAJ

Det meste af det verktej, man far brug for ved arbejdet med modelvogne, har allerede vae-
ret omtalt under byggebeskrivelseme af QH, TD og EC-vognene.

Fig. 49. Vaerktej, som det anbefales at anskaffe sig
Pa billedet fig. 49 ses varktojet afbildet. Noget, man 1 alle tilfeelde far brug for, er en sav.

Lovsaven til hejre har den fordel, at den kan save efter krumme linier; det kan hobbysaven til
venstre ikke, men den kan til gengald bedre save lige snit.

Hvad man ikke kan save, ma man skere til, og hertil er en skarp kniv at anbefale, men den
skal vere meget skarp, sa skarp, at man uden anstrengelse kan tage papirtynde spdner. S& far
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man ikke brug for file (flade, runde, trekantede o.s.v.) til arbejde i trae, men de er gode at have
til andre materialer. En lille boremaskine med et s&t bor fra 0.5 mm og opefter kan man ikke
undvere. En skruetrekker er ogsa uundverlig, og en bidetang og en lille tang med tynde kaber
far man ogsa brug for, men det skal ikke vere det forste, man keber. Endelig anbefales en lille
skydelare - bade til at male med og til at kontrollere, at de stykker, man har savet ud, nu ogsa
har parallelle kanter og rette hjerner.

En skruestik kan vere en nyttig tredie hdnd, men kan evt. erstattes af en lille skruetvinge.

Fig. 50. EC-vognen i malervaerkstedet

15. LIDT OM MALING

Forudsatningen for, at malearbejdet kan lykkes, er, at man har gjort det forudgaende ar-
bejde ordentligt - og selvfolgelig, at man ikke taber tdlmodigheden og fér for travlt pa det sid-
ste.

De skader, der er sket, kan man reparere med porefyldningsmasse, der lader sig rette til
som trae, og som ikke ses i malingen. Som grundlag for malingen kan schellak anbefales, isaer
hvor der er dele af papir og karton, der skal males. Strygning flere gange med schellak gor pa-
pir helt hardt.

lovrigt skal man udruste sig med en meget lille pensel - og en flaske terpentin til at rense
den 1. Hvis penslen ikke er ren, er man sikker pa et darligt resultat.

Hvilken slags maling man skal bruge, m4 man selv prove sig frem til. Man ma preve med
forskellige sorter og forskellige fortyndinger og sa i gvrigt vente, at det gode resultat kommer
med ogvelsen.
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P& billedet fig. 50 er vist en ridsefjer liggende ved siden af penselen; den kan vare prak-
tisk, ndr man skal trekke en grense mellem to forskellige farver. Man kan ogsé benytte cello-

tape til at dekke partier med, som ikke skal males.

16. AKSELLEJETYPER

Type 1. Medens de forskellige bogietyper har navne efter bl. a.
akselafstanden, md man ved aksellejerne klare sig med en numme-
rering. Den forste type her er den ®ldste og letteste (mest “gen-
nemsigtige”). Den bruges til alle de sma Q- og I-vogne, til de gam-
le P- og T-vogne - tit i forbindelse med store stjernehjul - og til

mange gamle privatbanevogne. Til udenlandske vogne dur den
derimod ikke.

Type II er noget sverere i det hele og har en anden form ak-
selkasse. Den herer til gruppen QH, QR og PJ og er forste gang
taget 1 brug 1917. Mange private vogne har denne type akselleje.

En del vogne - og det galder ogsa type III - har ikke den al-
mindelige akselkasse, men en noget storre af system Isothermos.

Type III er karakteristisk ved, at akselgaflen nu er af plade i
stedet for som tidligere opbygget af fladjern. Fjeder og akselkasse
er som ovenfor. Brugtes forste gang ved 1. serie IA-vogne 1 1931,
men er videreanvendt ved senere leveringer og til HD- og PB-
vognene m. fl.

Typen svarer meget ngje til, hvad der pa den tid brugtes i bl. a.
Sverige og Tyskland, og er derfor meget udbredt.

Type IV er den europeiske standardtype, som forste gang sas
her i Danmark med IKA- og G-vognene i 1954. Den gér igen péd T-
og P-vognene og ikke alene i Danmark, men overalt hvor stan-
dardvogne bygges. Ogsa andre vogn typer end de standardiserede
ses med denne type akseloph@ngning.

Type V kan ikke bare sa meget som de forannavnte og er da
heller ikke beregnet til godsvogne. Den bruges under pakvogne og
postvogne og de fa 2-akslede personvogne, der endnu er tilbage.
Akselgaflen og akselkassen er som ved type II, men man ser dog
ogsa Isothermos-akselkasser ved denne type akselleje.
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Fig. 51 (I).
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Fig. 51 (II).
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Fig. 51 (IID).
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Fig. 51. (IV).
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Fig. 51 (V).

17. BOGIETYPER TIL PERSONVOGNE

Findes nu hovedsagelig kun under de korteste CO- og CP-vogne. Den har oprindelig varet
standardbogie for de nu forsvundne kupevogne, hvor den blev indfert i 1894. Det er disse ef-

terhdnden temmelig aldrende bogier, der gor tje-
neste endnu, og deres levedygtighed barer en stor
del af ansvaret for de ombyggede vognes eksi-
stens. Navnet hentyder til, at bogien for en stor del

er bygget af tre (teaktra), bl. a. den svere bjelke

gverst pa siden. Fig. 52 a. 2,1 m trebogie.
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Denne bogie svarer 1 udseende og virkeméde til den ovenfor viste, men er kraftigere. Man

kan kende dem fra hinanden ved, at 2,5 m bogien
har 4 skruefjedre 1 hver side, medens 2,1 m bogien
kun har 2 stk. Findes pa vogne bygget eller om-
bygget siden 1908, vogne af mange forskellige
typer og savel person- som post- og rejsegods-
vogne. Den foran beskrevne pakvogn litra EC har
denne bogie.

Fig. 52 b. 2,5 m trebogie.

Denne bogie er en pendant til 2,5 m treebogien og kan findes pd de vogne, der ellers korer

med denne bogie. Den blev indfert i sin tid, fordi
kursvogne (gennemgaende vogne) til Berlin og
Hamburg ikke matte kere med traebogier. En til-
svarende type findes i Sverige (1907 ars bogie)
dog med 2,4 m akselafstand og i Norge med 2,3 m
akselafstand. Nogle vogne har rullelejer; et sadant
er vist pa det hgjre hjulsat.

Til S-togene - savel til motorvogne som til bi-
vogne - konstruerede man i 1932 denne meget
kraftige og tunge bogietype. Den findes hovedsa-
gelig pa S-tog, derudover kun pa 5 postvogne litra
DB, men en lignende type med 3,2 m akselafstand
findes som midterbogie pa dobbeltvognen
AD/AY.

P& 37 nittede stlvogne af litra AU, CA, CAR
og CAE findes denne bogie. Vognene blev alle
bygget i 1932, de 2 sidstnavnte litra er dog senere
ombygget fra CA.

Denne bogie er aflgseren af den ovenover
navnte 3 m nittede bogie og blev indfert i 1937. 1
den forlebne tid er alle nye lange vogne (litra AC,
AV, CB, CC, DC m. fl.) udrustet med denne bo-
gie. Leg dog merke til, at CL-vognene ikke har
denne bogie, men gamle 2,5 m traebogier.

Anvendes kun til den meget korte postvogn
litra DA. Den ses tydeligt at vere en lille udgave
af 3-meteren. Der findes ogsé en 2,5 m svejst stél-
bogie lignende de to andre. Den bruges pa nogle
S-togsstyrevogne og pa pakvogn litra EA.

En af de bedste bogier i Europa er denne af
Deutsche Bundesbahn konstruerede bogie, ogsé
kaldet Minden-Duetz 1950, med 2,5 m akselaf-
stand. Den bruges ogsa af SJ og Det Internationale
Sovevognsselskab til sovevogn en Type U, der er
beskrevet her i bogen. Herhjemme er den blevet
indfort med BL-vognene.
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Fig. 53 c. 2 m svejset stdlbogie.

Fig. 53 d. Minden-Deutz bogie.



18. HARMONIKAER, VENTILATORER OG ANDRE DETALJER
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Fig. 54. Hannonikaer, gammel og ny type

a. Harmonikaer

Yderst mod venstre pa fig. 54 ses den sedvanlige type harmonika (belg) i udtrukket stand,
d.v.s. séledes, som den er, nar den er koblet sammen med nabovognens harmonika. Ved siden
af ses den 1 sammenfoldet stand, d.v.s. som den er, nar den ikke er i brug. Harmonikaeme er
ens, sd de uden videre kan kobles sammen.

De to figurer til hgjre viser en ny type harmonika, der 1 Danmark er indfert med BL-
vognene. Ideen stammer iovrigt fra Tyskland. Denne “harmonika” bestar simpelthen af 3 ror af
gummi, og blot ved at rere nabovognens tilsvarende harmonika dannes en beskyttet passage
mellem de to vogne. Bemerk, at gavlen, hvorpa harmonikaen sidder, er trukket ud over puffer-
ne.

o 5 w8
> 4 4= o o

Fig. 55. Ventilatorer og skorsten pa vogne

b. Ventilatorer m. m.

Pa et modelanleg ser man vognene forholdsvis mere fra oven end i den store virkelighed;
derfor m& man ikke sjuske med detaljerne pa taget.

Pé fig. 55 er de almindeligste former for ventilatorer vist set fra siden og set fra oven. Fra
venstre mod hgjre:
Trykventilator (toiletventilator) Torpedoventilator Wendlersuger
Kuckkuck -ventilator
Flettner-rotor (til kelevogne)
Skorsten til vogne med egen varme.
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Fig. 56. Kurvepuffer og cylinderpuffer

c. Puffer.

Det skulle ikke vare svert at huske, hvilken type puffer der herer til hvilken vogn, for der
findes ialt kun 2 typer puffer, kurvpuffer (til venstre) og cylinderpuffer (til hojre). Se ovensta-
ende.

Ved kurv-puffer er pufferskiven altid rund, ved cylinderpuffer kan den vere rund eller af-
lang. Aflange bruges ved lange vogne for at modvirke udsvinget i kurve.

Det skal dog bemarkes, at der findes meget gamle puffer af andre former, og at der i ud-
landet ogsé kan findes puffer, der er anderledes.

N
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Fig. 57. Akkumulatorkasse og dynamo

d. Akkumulatorkasse og dynamo

Akkumulatorkassen til venstre (pé fig. 57) finder man under alle moderne person-, post- og
rejsegodsvogne. Den sidder trukket noget tilbage fra vognsiden.

Til belysningsanlegget herer ogsd en dynamo. Den kan veare anbragt som pa figuren 1
midten med kardantraek fra en vognaksel eller som til hgjre, hvor den er trukket af et remtraek.

Dynamoen kan ogsa vare anbragt pa bogien, og der kan under- tiden vere en pa hver bo-

e

Fig. 58. Hjul og vakuumbremse

N

e. Hjul og vakuumbremse

Hjulet til venstre pa fig. 58 er et sakaldt stjernehjul (hjul med eger). Vognhjulet har altid 8
eger, og de er tykkest ind mod navet. Lokomotivhjul ser anderledes ud.

Hjulet ved siden af er et skivehjul.
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Den sadvanlige hjuldiameter er ca. 1 m (11.5 mm i HO), men nogle &ldre vogntyper (f.
eks. TD) har sterre hjul (12,5 mm 1 HO).

Hgjre halvdel af figuren viser vakuumbremsen, som den fandtes pd personvogne o. a. indtil
ca. 1945. Yderst til hgjre vakuumbeholderen, ved siden af vakuumbremsecylinderen.

Fig. 59 a-b. Slutsignal-planke
Slutsignal-planke anbragt bag pd sidste vogn i et tog. (Til venstre set bagfra, til hojre set fra
oven). Vognen er en IKS-vogn. Det er ikke alle typer automatiske koblinger, der tillader an-
bringelse af en planke som den viste, men sd mda man dele den i to stykker eller lignende.

f. Slutsignal-planke

Ved slutsignalernes hjaelp sikrer man sig mod at tabe vogne undervejs, siledes at forsta, at
tog ikke sendes ud pé en streekning, for det foregdende tog er ankommet med sine slutsignaler
pa sidste vogn.

Det burde man egentlig ogsa gere til en regel pé enhver modelbane. At anbringe et par sma
lygter 1 en holder er desvaerre ikke gennemforligt, men man kan hjelpe sig med en signalplan-
ke. Den bruges pa de rigtige baner, hvis tilfaeldigvis den sidste vogn ingen danske signalholde-
re har, og er ganske simpelt en planke med et par slutsignalholdere. Ved hjelp af et par bgjler
af rundjern henger den pa pufferne.

I model kan den efterlignes med en strimmel plade 4 mm gange ca. 40 mm, der f. eks. for-
synes med et par huller og bukkes i enderne, som fig. 59 viser, for at det skal ligne lygter. Et
par stykker tynd trad loddes pé, og det hele kan anbringes pa pufferne. Maler man planken gra
eller sort med rede eller gule “lygter”, har man et billigt og virkelighedstro slutsignal.
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19. HVAD KOSTER DET AT BYGGE?

Som vejledning for, hvad bygning af en 2-akslet vogn koster, kan man anslé folgende af-
rundede 1958-priser:

Laveste pris  Hgjeste pris

2 hjulseet 1,00 kr. 3,00 kr.
4 aksellejer (eller 2 dobbelte) 1,00 kr. 1,50 kr.
2 koblinger 1,00 kr. 1,50 kr.
1 undervogn med pufferplanker................. - kr. 2,50 kr.
dpuffer. . ... 0,50 kr. 3.00 kr.
3,50 kr. 11,50 kr.
Tree (krydsfiner og lister m. m.), lim og maling, evt.
trin og ventilatorer m.m 0,50 kr. 3.50 kr.
4,00 kr. 15,00 kr.

For en bogievogn ser den tilsvarende opstilling séledes ud:

Laveste pris  Hgjeste pris

2 bogier med hjul og kobling. .. ................ 6,50 kr. 12,00 kr.

4 puffer 0,50 kr. 4,00 kr.
7,00 kr. 16,00 kr.

Tree og andre materialer, lim og maling, evt. trin, ven-

tilatorer m.m. 1,00 kr. 4,00 kr.
8.00 kr. 20,00 kr.

Ved angivelse af hgjeste pris er regnet med, at alt uden undtagelse skal kebes, og der er
endvidere regnet med, at vognen udferes efter den metode, der kraver flest materialer kobt
feerdige, f. eks. for den 2-akslede vogns vedkommende, at den har sarlig undervogn, og for
bogievognen, at den har sider af messingplade og faerdigt tagprofil.

Mindsteprisen forudsetter, at vognen bygges med sé fa kebte materialer som muligt - man
har som regel en chance for at “redde” noget, og ud af en stump liste, der ellers er kasseret, kan
godt hovles et smukt tagprofil.

For den, der forste gang skal hen at kebe materialer, navnlig lim og maling, vil de anforte
priser ikke sla til - af den simple grund, at man ikke kan kebe sa lidt, som man skal bruge til en
vogn, men priserne er da ogsa gennemsnitspriser, beregnet til at give begynderen en ide om,
hvad hans hobby kan lagbe op til.
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Bilag A. CPE- og CPS-vogne

P4 dette bilag ses den kombinerede person-
og rejsegodsvogn litra CPE og styrevognen
litra CPS. Tegningerne er forskellige med
hensyn til detaljer: CPE er en detaljeret over-
sigtstegning, CPS en simplificeret byggeteg-
ning, men de supplerer hinanden. De tre teg-
ninger yderst til hgjre, market gavl, tvarsnit
og lengdesnit, gelder begge vogne.
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Bilag B. Oversigtstegning af norsk kgle-
vogn Hv4 og dansk kglevogn IKT

Vognen til venstre er en norsk kglevogn
litra Hv4 med bremsehus (som disse vogne
oprindelig havde). Vognen til hgjre er en
dansk kglevogn litra IKT. @verst er indsat
arrangementet af Flettner-ventilatorerne (som
disse vogne med tiden alle far).
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Bilag C. Oversigtstegning af international
sovevogn litra U og svensk sovevogn litra
WLAo1b

Disse to tegninger er ikke byggetegnin-
ger, men nedfotograferede oversigtstegninger,
hvor de rigtige vognes méal er angivet.

Den gverste tegning viser Det Internatio-
nale Sovevognsselskabs vogn type U og den
nederste Statens Jarnvigers (de svenske stats-
baners) sovevogn af zldre type WLAolb.

I midten ses halvdelen af begge vogne
fra oven.
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