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FORORD

Jernbaner har vist altid virket dragende pa de fleste drenge
og mend, og pd et eller andet tidspunkt har de fleste drenge
dromt om at blive lokomotivferer eller stationsforstander. Nu
kan vi jo ikke alle blive jernbanema&nd; men interessen for
jernbaner kan vi dyrke, og modeljernbaner er en virkelig span-
dende og forngjelig hobby.

De fleste af os har varet 1 berering med modeljernbaner,
hvad enten det var et simpelt blik-legetojstog 1 de tidligste
drengedr, eller det har varet det nyere industrimateriel, der
mere og mere nermer sig det virkelige jernbanemateriel. Maske
er det sket ved opbygning af et storre modeljernbaneanlag,
hvor alt seges lavet sa skalatro som muligt, og hvor det meste
eller en veasentlig del er selvbyggerarbejde, bade hvad spornet,
signalvaesen og rullende materiel angar.

Modeljernbanehobbyen er en virkelig forngjelig og inter-
essant leg og fritidsbeskaftigelse, ikke mindst pad grund af den
ngje sammenhang mellem modeljernbanen og den virkelige
jernbane. Jo mere vi beskaftiger os med modeljernbaner, jo
mere mé vi kende til de virkelige jernbaner for at gere vort
anlaeg og driften heraf sd naturtro som muligt.

Béde for den der vil i gang med selv at skabe sin model-
jernbane og for den, der har syslet med bygning af model-
jernbanen, vil denne bog vere til stor nytte, og det ma hilses
med glaede, at der nu foreligger en sd grundig og let forstielig
vejledning.

15. november 1957. PouL E. CLAUSEN.
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INDLEDNING

Da Stig var 1 ar, skulle han have tog i julegave, for Far var
jo interesseret 1 elektrisk tog. Nu er en halvandet ars purk vel
ikke netop den rette storrelse at give modelbane, si 1 denne om-
gang blev det kun til et tre-futtog, som Far selv lavede. Men da
drengen séd blev 3% ér, kunne det ikke gé lengere, for sé ville
Far lege med tog. Et besog hos Model- og Hobbyhandleren en
eftermiddagstime kort for jul gav intet resultat, for her stod
modelbyggere 1 stime, og Far havde travlt. Det blev derfor en
legetojsforretning, der fik salget af et lille lokomotiv, et par
godsvogne og en oval af skinner samt den fornedne transfor-
mator. Stig var glad for sit tog, og Far havde fiet blod pa
tanden til at tage fat selv.

Altsa blev tegnepapir, passer og blyanter, linealer og vinkel
fundet frem. 20-25 forskellige udkast blev udarbejdet og kas-
seret, men sd blev endelig en sporplan godkendt og arbejdet
pabegyndt. Lister og plade var kebt ind. Stig var selvfolgelig
meget interesseret, for nu skulle vi bygge modelbane (hans tog
korte nemlig med skinnerne direkte pa gulvteppet, hvad man
aldrig ma af hensyn til tandhjul og motor i lokomotivet). Plud-
selig en dag sperger drengen med store bedrovede gjne: »Far,
nar du nu far din modelbane ferdig, har jeg sd ikke mit eget
tog mere?«

Dette sporgsméil bevirkede, at mit eget anleg blev sat til side,
og et lille anleg med en oval af skinner og et overhalingsspor,
to sporskifter og ét signal blev faerdigt til 4-ars fodselsdagen, og
der blev selvfolgelig gjort plads til at kere med de mange smé
biler, som enhver dreng har i dag. At Stig blev lykkelig, siger
sig selv — og Far kunne nu tage fat pa sit eget anlag ...

Enhver, der star overfor valget EL-tog kontra urvaerkstog, skal



ubetinget vaelge EL-toget. Det er lidt dyrere, men det holder
leengere.

Selvfolgelig kan man kebe nasten alt til denne spandende
hobby fikst og faerdigt — men den rigtige hobby bliver det forst,
nar man selv skaber de enkelte led. For at fore de mange, som
maske hidtil har holdt sig lidt tilbage for at gi igang, ind 1 dette
selvbyggerarbejde, er denne bog blevet til. Den kan forhdbentlig
hjelpe til at sette noget igang, som vil bringe sin udgver utallige
forngjelige og spaendende timer — og dejlig afslapning.

Enhver begynder i modelbanehobbien mé tage stilling til 3
vigtige ting: 1) Hvor meget vil jeg ofre ekonomisk? 2) Hvor
megen plads har jeg til rddighed? og 3) Hvilken storrelse tog vil
jeg kore med?

Bogen giver anvisning pa bygning af savel et lille som et stort
anleg — som kan udvides efterhdnden — alt under hensyn til
pengepung, erfaring og tid. Som skalasterrelse har jeg valgt kun at
arbejde med HO.

Nar den nystartede modelbygger har gennemlast denne bog, vil
der alligevel vare ting, som han vil vaere 1 tvivl om — for emnet
er meget omfattende. Men der findes en del udenlandsk litteratur
om emnet — ligesom enhver hobbyforretning stir bi med rdd og
vejledning.

Bygning af lokomotiver (loks) og vogne er ikke medtaget i
denne bog, dertil er emnet for omfattende. Det vil blive behandlet
1 et andet bind 1 denne serie. Men man kan i1 dag kebe losdele og
samles®t, sd mangeartede togstammer kan sammensattes.
Bygning af huse er ligeledes udeladt af pladshensyn —og vil blive
behandlet 1 et senere bind. I hobbyforretningerne kan man
imidlertid fa s& mange forskellige samlesat til huse og stationer, at
modelbanemanden, nar han har kebt og samlet nogle fi sat, vil
kunne fremstille andre selv.

Samtidig med ensket om god arbejdslyst til nye modelbane-
enthusiaster, vil jeg gerne rette en tak til alle, der har veret
behjelpelige ved denne lille bogs tilblivelse. En sarlig tak til
Danske Statsbaner — og til hobbyhandelens folk.

Nearum, oktober 1957. PAUL O. HANSEN



1. HVAD BETYDER HO0?

De fleste mennesker ved, at flertallet af de europ@iske jern-
baner overholder samme mal og kerer med en sporvidde pa 1435
mm, et mal, der menes at stamme helt tilbage fra Romertidens
hjulspor pé landevejene.

De danske modelbanefolk arbejder hovedsageligt med folgende
3 skalasterrelser:

0 (nul) 32 mm sporvidde svarende til 1:45 af de rigtige baners
mal.

HO (H-nul eller halvnul) 16,5 mm sporvidde, der er sat til 1:87 1
skalasterrelse, skent det 1 forholdet til 0 egentlig burde vere 1:90.

TT (amerikansk: Table Top) 12 mm sporvidde omregnet i
skalaforholdet 1:120.

I modelbaneklubberne, hvor store lokaler er til radighed,
arbejdes mest med storrelse 0, men ogsa enlige modelbyggere,
som mere interesserer sig for de mange sma detailler i vogn-
bygning end selve kerslen pa banen, holder sig til denne storrelse.

Det tor med stor sikkerhed siges, at langt den sterste del af de
enlige modelbanefolk arbejder med HO, og med de lesdele og
byggesat, model- og hobbyhandleren 1 dag kan levere, er det
muligt at fa et virkeligt godt anleg for rimelige udgifter.

Naér vi taler om skala 1:87, vil det sige, at alle mal fra de rigtige
baner skulle nedsattes til 1:87 af det virkelige. Egentlig passer
skalaforholdet kun pa sporvidde og det rullende materiel. Taenk
engang pa banens lengde. Afstanden mellem to jernbanestationer
er mindst 3 km. 3000 m omsat til HO vil give ca. 34 m spor,
hvilket vil sige 1'4 gange en almindelig stue rundkt.
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Fig. 1. Fritrumsprofil (NEM 102).

Profilet med hajde 60 mm og bredde 50 mm (fed streg) geelder almin-
deligt. Tilleegget i begge sider pd 3 mm geelder hovedspor. Profilhajden
pd 79 mm geelder pa baner med koreledning for lette faste genstande
(f. eks. signalbroer). Hojden kan reduceres til 69 mm ved svcerere gen-
stande (f. eks. broer og tunneller) NB. Profilet udvides i kurve som
fig. 7 viser.

Selv Danmarks korteste bane: Lyngby-Naerum banen (ikke en
gang 8 km lang) vil vi have besvar med at bygge i rette lengde pa
ca. 90 m spor.

Foruden lengdeforholdet er kurverne den anden store afvigelse,
vi m4 bgje os for. Den store bane bruger mindstemalet 1 km som
radius eller omskrevet til HO-mal ca. 11,5 m. De mal, vi i dag
arbejder med, og 1 hvilke underlag for skinner kan kebes, er
folgende standarddiametre: 760 — 910 — 1000 — 1200 og 1500 mm.
Af pladshensyn er det ofte praktisk at anvende 760 mm, men
denne kan veare vanskelig at kere pd for visse vogntyper, hvad
man ber huske!
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Fig. 2. Konstruktionsprofil (NEM 101).

Profilet med hojde 58 mm (fed streg) geelder almindeligt. Hvad der
ligger over, mad kun udnyttes af pantograf (stromaftager) pa elektrisk
materiel, og hvad der ligger under, md kun udnyttes af andre strom-
aftagere (sleebesko). I den skraverede firkant af bredde 15 mm vil kore-
ledning befinde sig. Den punkterede kurve med storste hojde 53 mm
angiver begreensning for vogne i international trafik. Profilerne skal
ogsa overholdes af lcessede vogne.

Skinneoverkant

Hvis man er selvbygger af huse og stationsbygninger og huse
og bygger efter tegninger, er storrelsesforholdet 1:87 lidt besveer-
ligt at arbejde med, og man kan da roligt — uden at det virker
odeleggende pd anlegget — benytte sig af sterrelsen 1:100, d. v. s.
at de fleste tegninger péd enkelthuse vil kunne anvendes direkte.

Foruden disse ting ma vi passe pd den indbyrdes afstand
mellem to spor. I sterrelsen HO ma afstanden pd lige streekninger
vaere mindst 5 cm fra spormidte til spormidte.
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Fig. 3. Fig. 4.
Fig. 3-4. Sporstykke med samleblik (laske) og spordimensioner
(NEM 123).
Mal i millimeter. G = 16,5, b, = 30, b, = 34, b; = 40, h; =5,
h,=15h;=2,h,=10,S=30gt=7.
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Fig. 5. Fig. 6.

Fig. 5. Ballastdimensioner
for henholdsvis kurver og lige spor. Mal anfort i mm.

Fig. 6. Standard hjulsat (NEM 310).

Hovedmal i mm. Malet 14,3 har tolerance +0,1 mm. 15,3 er mindstemadl.

Malet 20,3 har tolerance +0,3 mm. 0,9 har tolerance 0,1 mm. Mdlet 1,4
geelder kun for »stive« vogne; for boggievogne m. m. er mdlet 1,0.
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Fritramsprolil—<——— Overgangsprofit 200mm ~—Fritrumsproti! med
Tor lige spor Kurveudvidelse
Fig. 7. Overgangen fra lige spor til kurver.
I en kurve med 60 cm radius (120 cm diameter) deekker 7 mm udvidelse
en S-maskine og en 23,5 m vogn (270 mm i H0).
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Fig. 8. Detail af skinnekrydsning.
1:5 med forleengerskinner efter NEM 124 og 310. Mal i mm.

I kurver mé afstanden eges til ca. 10 cm, men jo skarpere
kurven er, jo sterre afstand ma vi have mellem sporene.

Nér vi konstruerer en bane, mé vi pase, at togene nu ogséd kan
passere de signaler, bygninger, master, broer, tunnelporte m. v.
som befinder sig 1 sporets umiddelbare narhed. Vi ma her
overholdes visse mél. De »Danske modeljernbane klubber« er
tilsluttet MOROP, en organisation af modelbaneklubber 1 Europa.
[ denne sammenslutning udferes et stort arbejde for at fa
standardiseret bygning af modelbanemateriel, siledes at en
modelbygger vil kunne benytte sit eget materiel pd andre baner,
ndr disse »normer« overholdes.

Indtil 1957 var det trods flere ars arbejde ikke lykkedes at fa
feerdigbehandlet ét eneste omrdde pa dette felt. Fra dansk side blev
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dette sterkt kritiseret med det resultat, at der pa den arlige kongres
1 ar blev vedtaget 16 af de sdkaldte NEM-blade.

De 16 »Paris 1957«-NEM-blade er det forste endelige resultat
af et meget omhyggeligt og videnskabeligt arbejde.

Det ma tilrddes enhver, der pdbegynder bygning af et model-
baneanleg at overholde disse normer, som 1 ferste omgang kan
synes meget indviklede.

Det er glaedeligt at se, at visse fabrikanter allerede er gaet ind
for kun at arbejde med ting, der kan holdes indenfor NEM-
graenserne.

Fig. 1-8 er uddrag af de vigtigste normer, disse uddrag vil
tilfredsstille de fleste modelbyggere, men ievrigt kan bladene
kobes ved henvendelse til Danske modeljernbane klubber's
sekretariat, v/ Poul E. Clausen, Radhusvej 65, Charlottenlund.

2. EL-SYSTEMERNE

Til elektricitet ma vi have lidt kendskab af hensyn til det videre
arbejde.

I et hvert el-system sker et spendingstab, man siger, at led-
ningen giver modstand. Dette og spergsmalene om stremstyrke,
om watt, volt, ohm o.s.v. vil enhver kunne sla efter 1 et leksikon,
sd dette udelades. Modelbyggeren vil ogsd kunne hente mange
oplysninger om elektricitet, modstand, trddlere etc. 1 den forste
bog i samme serie som narvaerende: »Fjernstyring for model-
byggere«.

Med nutidens krav til komfort 1 alle retninger benyttes elek-
tricitet 1 sd store mengder, at elektriciteten mé fores frem over
store afstande. Her benyttes hgjspendingsanleg, som har det
mindste tab i1 spanding 1 forhold til den transporterede strom-
mangde. Nér strommen nir frem til bestemmelsesstedet, ned-
transformeres den til 220 volt 1 de transformatortarne, vi alle
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kender. I denne stromstyrke forsynes vore huse med belysning o.
s. v., men alt foregér isoleret, for at vi kan vare beskyttet mod den
livsfarlige strom.

I vore modelbaneanleg ma vi vare sikre pd, at vi intet risikerer,
hvis vi skulle komme til at leegge hinden pé skinnerne og derved
fi strom igennem os. Gennem vor egen transformator nedtransfor-
merer vi stremmen til svagstrom, maksimalt 20 volt (elektricitets-
bestemmelserne tillader hgjest 24 volt).

En transformator bestar af en jernkeerne, hvorom der pa den ene
side (den primare 220 volts indgangsside) er viklet isoleret led-
ningstrdd. P4 den anden side (den sekundere 20 volts udgangs-
side) er viklet en ny isoleret ledning, men antallet af disse vik-
linger er kun 1 for hver 11 viklinger 1 den primere side (220 v : 11
= 20 volt). Tilsvarende omregninger foretages med ovrige svag-
stromsstyrker. Denne nye ledning (sekundersiden) har altsa ingen
direkte stramforbindelse med husnettets 220 volts ledning.

Hvis man i dag keber en dansk transformer, af hvilke flere typer
1 kvalitet og effekt stir langt over adskillige udenlandske fabri-
kater, far man et D-merket produkt, der er godkendt af de danske
myndigheder. Disse trafos er derfor ganske ufarlige, sé l&nge man
ikke selv abner dem. Yderligere har disse trafos den fordel, at de
er kortslutningssikrede, og gennem et lysende thermorelae advarer
de 1 kortslutningstilfelde. D. v. s. at thermoreleet afbryder trans-
formeren, hvis der sker en kortslutning pd anlaegget, hvilket ses
ved, at den pa transformeren anbragte lysende kontrollampe
slukkes og teendes igen efter nogle fa sekunder, sd man far tid til at
fjerne arsagen til kortslutningen. Hvis fejlen fortsat er til stede, vil
lampen til sidst helt slukke. Vejledningen, der folger med ved keb
af transformer, ber altid felges. De almindeligste stremudtag
(stremforbrug) er:

Faste udtag: 4 volt til belysning 1 stationer, huse o. lign.
14 volt til 14 volts signaler, sporskifter og lygter
20 volt til 20 volts signaler, sporskifter og lygter

Karestrom: 4-18 volt variabel kerestrom til skinnerne gennem
regulator

14



Choker: 24 volt overstrom for frem- og bakkersel 1 veksel-
stromsanlaeg med perfektomskifter.

Den store »YHSV 4« trafo tager 4 togs kersel reguleret direkte pa
transformeren. »Pioner« har opbygget et let system af trafo,
ensretterventil og sektionskontroller 1 en ensartet udferelse og med
stik til direkte fremforing gennem alle dele. Denne trafo har en
stor fordel ved vekselstromsanleg, idet der ikke kan foretages
omskiftning af kerselsretning pd chokeren, uden at toget forst er
bragt til standsning pd regulatoren, hvilket bevirker, at over-
spendingen ved chokeren bliver total, og at perfekt-omskifteren
virker hver gang, man choker. Endvidere vil togene kunne
reguleres uafhaengigt 1 hver sektionskontrol. Ogsa til jaevn-
stromsanlag kan dette benyttes ved indskydelse af ensretterventil.

Vi har nevnt jevnstrom og vekselstrom 1 fleng, men hvori
bestar nu forskellen mellem disse? Vekselstrommen sender et
stod frem gennem den ene ledning ca. hvert '/, sekund, men
ind imellem disse stod sendes gennem den anden ledning ogsé
hvert '/so sekund et andet sted. Ved vekselstrom taler vi om
svingningsperioder, og vi ved ogsa, at disse periodetal kan af-
vige fra nat til dag (de elektriske ure taber og vinder pa skift).

Jevnstrom sendes kun den ene vej gennem ledningssystemet.
Efter at vekselstremmen er nedtransformeret til vore svag-
stromsstyrker, indskyder vi 1 ledningsnettet en ensretterventil,
der har den egenskab, at de selénplader, som stremmen passe-
rer, kun tillader strommen at komme igennem den ene vej,
d. v. s. at strommen sorteres, sd der kun kommer +strom til
den ene side og kun +strem til den anden side. Stremmen vil
nu kun lgbe den ene vej og kaldes derfor jevnstrom.

Vedtagelserne péd de europaiske kongresser har fort til, at man
er blevet enige om at arbejde hen til udelukkende at benytte 12
volts jevnstrom 1 modelbaneanlaeg. Samtidig vil man sege kun at
benytte 2-skinne-drift.

2-skinne-drift vil man sperge, ja, men hvorfor nu det, nér
mange af de HO-tog, der ses 1 forretningerne er med en strom-
aftager 1 midten af lokomotivets bund.

Indenfor de sidste ar er der sket en fantastisk omveltning fra 3-

15



skinne til 2-skinne drift, sdledes at tendensen og interessen for 2-
skinne-driften med javnstrem er 1 stadig stigen. Fordelene ved
denne form er mange, og vi skal her fortelle de vigtigste. (Af
hensyn til modelbyggere med 3-skinnedrift er junioranlaegget i 3.
kapitel opbygget som 3-skinne-anlaeg).

Straks man kikker pd et 2-skinne-anlaeg, ser man kun de 2
skinner ligesom pd de rigtige baner. Ved vekselstrem vendes et
loks kerselsretning ved en perfektomskifter, der skifter ved
overstramschok, medens ja&vnstromsdrift giver en mere rolig og
stabil kersel, navnlig er dette en fordel ved rangering.

Ved jevnstrem vender vi kerselsretningen meget lettere. For
hver sporsektion (sporafsnit) indskyder vi 1 manevrepulten en
sékaldt polvender.

Ved denne bestemmer vi, om toget skal kere frem eller tilbage
eller holde stille 1 den pagaldende sektion, uanset hvad togene i de
ovrige sektioner foretager sig. Hvis man har vrovl med kerslen 1 et
sporafsnit, kan man blot isolere stykket fra og indskyde en ny
polvender 1 mangvrepulten. Nu er det selvfolgelig ikke lutter
fordele ved 2-skinne-driften, men ved at vise stor papasselighed
ved skinnelegning og isolering ved sporskifter og krydsninger, vil
man kunne ophave den starste gene, kortslutninger.

Ved at kigge pé tegningerne 1 fig. 9 og samtidig lere folgende
regler (helst udenad) vil mange argrelser kunne forhindres:

Regel 1: Alle ledninger forbindes til sporet pd en sddan made, at
der frembringes + pd den hejre skinne 1 togets kerselsretning og +
1 den venstre skinne.

Regel 2: Sat altid spending (anbring loddestedet) til sporet pa
tungesiden af et sporskifte (tungesiden er den side, som sporskiftet
vender spidsen imod).

Regel 3: P4 alle sidespor ma alle skinnestrenge mellem de to
udvendige skinner have et isoleret gab (uanset antallet af side-
spor).

Regel 4: Sé snart to sporskifter er anbragt hjertestykke mod

hjertestykke (skrdspor), ma skrdsporets skinner hver have et
isoleret gab.
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Fig. 9. De 6 regler om el-forbindelser i 2-skinneanlaeg.

En sort prik betyder loddested, hvor ledningen loddes til skinnestrengen.
Pilene viser togets korselsretning. Ved regel I er vist overst til hajre:
stikkontakt, transformator, ensretterventil og polvender. Nederst tilhojre
er vist afbrydelser og el-forbindelser til et krydsspor.
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Regel 5: De isolerede gab anbringes 1 en sddan indbyrdes
afstand, at det lengste lok kan bringes til standsning mellem
gabene (hvis de er anbragt lige overfor hinanden, vil der let opsta
kortslutning, nar lokets hjul bringes til standsning lige 1 gabet).

Regel 6: 1 en endeslgjfe anbringes mindst to st isolerede gab.
(NB. pas péa togleengden ved togets passage af sporskiftet).

Hvad en modelbygger ogsd ber vide om elektricitet, er sporgs-
malet om tilslutning af lamper. Der er to mider at gore dette pa,
idet man altid m4 have for gje, at ledningerne skal vare si korte
som muligt af hensyn til spendingstabet. Den ene made kaldes
parallel-forbindelse, og her forbindes hver lampe til + og ~ledning
hver for sig. Hver lampe danner sdledes sit eget kredsleb og vil
lyse uanset om en af de evrige lamper skulle brende over. Dette
system bruges 1 storst mulig udstrekning, idet man her straks kan
se, hvilken lampe der er uden strom.

Det andet system kaldes serieforbindelse, fordi lamperne for-
bindes 1 serie; +ledningen fores frem til forste lampe, gennem
dennes bundforbindelse videre frem til naeste o.s.v., indtil den
sidste lampe er passeret, og ledningen tilsluttes +polen. Hvis en af
lamperne braender over her, vil alle lamperne slukkes, og det er
nodvendigt at efterprove hver lampe, indtil man finder fejlen. Ved
dette system anvendes f. eks. 5 stk. 3,8 volts parer til belysning og
for tilslutning til 18 volt pd transformeren. Med enkelte lamper
kan man serieforbinde sporstremmen i1 en kontrolpult, hvorved
man kan se, om et spor er optaget. Dette vil blive vist senere 1
bogen.

Her skal imidlertid forteelles lidt om et rele, og hvorledes det
arbejder. Ved at sende strom gennem en tynd ledning, der er viklet
om en spole, opstar der elektromagnetisme, og denne vil kunne
benyttes som en slags arbejdskraft i signaler og sporskifter. Det
danske Lyco-rele er serdeles velegnet til vore sporskifter (se fig.
10) idet dette relae bestir af 2 spoler, hvorigennem et lostsiddende
anker bevages ved skiftevis stremtilforsel 1 de to spoler. Minus-
ledninger skal dog feres til de to midterste udtag.
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Fig. 10. Sporlegningsmateriel.
Fra venstre mod hajre: buet ballast, sporskifte underlag, kontaktplade,
sporskiftehandtag, sporskifierelce med underlag og arme, skinnekontakt,
en-polet fordelerkasse, 2 miniafbrydere, 2-polet fordelerkasse, sporskifte-
relce, hjertestykker, sporskiftelampeunderdel, sporskiftesignal i en meget
fin udforsel, sporskiftesignal stor storrelse, holder for signallampe,
Lyco-relce, sportunge og hjertestykke til 3-skinne. Ned over fotoet

flexibel skinne, svellemdtte, korkunderlag, lige ballast i tree og skinnestreng.

i d RN

Rele med kontaktsystem kan enhver ogsd selv konstruere, f.
eks. en plade med kontaktforbindelser, der af relaet treekkes frem
eller tilbage mellem fjedrende lameller, der star 1 forbindelse med
de signaler, sporstraekninger eller lign., der herfra skal betjenes, og
som styres af releets bevaegelse gennem togets passage af
skinnekontakter. Ogsa til dette brug har Lyco fremstillet et saerskilt
sektionsrelz.
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3. VIBYGGER ET JUNIORANLAG
Stigstrup-Claussted-banen.

Dette anlaeg er specielt tegnet for juniorbyggere. Det er for-
holdsvis billigt at bygge op og kraever ikke s& megen plads. Banen
opbygges 1 tre afsnit, men der kan allerede efter forste afsnit kares
pa banen. De tre opbygningers mal (se fig. 11-14) er:

1. opbygning: pladerne A og B fylder 1 brug 86X86 cm. 2.
opbygning: pladerne A, B, C og D har i1 brug et areal pa 172X86
cm, men fylder sammenpakket kun 86X43X18 cm. Efter 3.
opbygning med alle plader har banen et areal pd 190X86 cm. I
sammenpakket stand danner A og G en kasse, hvori B skydes ind;
C danner bunden og F overdelen i en anden kasse, nér E skrues til
som en slags sidestykke. De to kasser fylder 86X43X13 cm og
86X4X25 cm eller det samme som 2 kufferter. (Materialeforbrug
se side 33).

Vi begynder med 2 plader af bled masonit, der kebes hos
trelasthandleren. Pladerne fas ferdige 1 sterrelsen 1X2 alen
(61X122 cm), men vi foretreekker at benytte dem noget mindre og
saver af, sa vi far et stykke pa 86X43 cm af hver. Resterne deler vi
1 2 stykker pa 86X18 cm og 4 stykker pa 61X18 cm. Vi gemmer
de 6 sma stykker lidt og vender tilbage til de store stykker, der
skal bruges som bund for banen. For at opnd den rette stivelse i
pladen limer og paskruer vi langs kanten en liste ca. */;X1'/,"
(tomme). Disse lister kebes ogsa 1 trelasthandelen. For nu ikke at
fa pladen flosset og ligeledes for at fa skruerne helt i plan med
pladen, borer vi for med en boremaskine og undersanker pa
pladen.

I hobbyforretningen keber vi krydsfinerballaster — runde 1 760
mm's diameter — og legger disse ballaster op 1 en halvcirkel, som
vil slutte ca. 5 cm fra pladens lengdeender. Dette mél vil vi nu
soge at overholde pd sa mange pladeoverforsler som muligt.
Ballasterne limer vi fast pa pladen.

Selvfolgelig kan vi ikke bruge ballasterne 1 det rd trae. Derfor
maler vi dem med en gré eller beige maling (ikke lak). Nar dette
underlag er tort, maler vi med en ret stor stiv pensel en overflade i
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forskellige farver. P& et stykke pap helder vi lidt — kun lidt —
maling ud 1 farverne: sort, umbra, brun og redbrun pd en sddan
made, at farverne ikke blandes for meget, og kun sddan, at den
yderste spids af penselsharene bliver dyppet 1 blandingen. Penslen
duppes nu mod ballasten, og denne bliver plettet 1 de forskellige
farver. Nar dupningen er tor, begynder arbejdet med selve
skinnelaegningen.

Sporet kan vi jo bygge op pd mange forskellige mider. Skinne-
strenge med sveller — de sdkaldte flexible — kan kebes metervis
bade til 2 og 3 skinne-drift. Den danske Teda-skinne er en ferdig
18 cm lang skinne pa isoleret underlag med punktmidte-skinne for
3 skinne-drift, men skinnen kan ogsd benyttes til 2-skinne-drift,
mens midteskinnen bruges til belysning til toget. Men da vort
motto her 1 bogen lyder: LAV DET SELYV, vil vi gere sd meget af
arbejdet hjemmebygget som muligt. Vi keber derfor de lose
skinnestrenge og svellematten (metervis). Her ved cirkelbuen
klippes den ene leengdeside af svellemétten op (brug en bidetang),
og vi kan forme métten efter rundingen pé ballasten og lime den
fast pa ballasten. Husk, at det er den udvendige cirkelbue, der
klippes op.

Fastgerelsen af skinnestrengen kan ske pa to méder. Enten ved
hjelp af skinnehager, d. v. s. en lille stift med krumt hoved, som
sommes ned 1 hullerne i svellematten, eller ved hjelp af u-blik,
der gennem et lille hul stiftes fast ovenpd svellemétten, og derefter
trykkes u-blikket ssmmen om skinnefoden.

Safremt afstanden mellem svellerne er tilstreekkelig stor, kan u-
blikket anbringes direkte pa ballasten og klemmes sammen om
bade svellemétte og skinnestreng.

Da den héarde fiber kan vere for sver for de tynde stifter,
anbefales det — for stifterne slas 1 — at bore for med et platbor eller
en spids syl. I kurver settes et u-blik for hver 3'-4' svelle, mens vi
pa lige strekninger kan ngjes med et u-blik for hver 5'-6' svelle.
U-blikket slds fast med de tynde stifter, men pas pd ved de sidste
slag, benyt helst en dorn, for ellers gir der for mange stifter til
spilde. Nér u-blikket sidder godt fast, legger vi den ene
skinnestreng pé plads, idet vi starter ngjagtig ved pladekanten.
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Fig. 11-14. Junioranlaeggets opbygning 1-3.
Fig. 11. Pladernes mdl og beskeering. Fig. 12. Forste del, som rundbane.
Fig. 13. Anden del af opbygningen.
Fig. 14. Den feerdige bane efter tredie opbygning.
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Under skinnelegningen ma vi hele tiden serge for, at det lagte
stykke ligger fast til svellematten. Nar den forste meter skinne er
sluppet op, skyder vi et samleblik ind om skinnefoden og satter
den naste meter skinne til. Husk at lave et lille mellemrum sadan,
at sporet har mulighed for at arbejde 1 lengden under tempera-
tursvingninger. Nar vi s@ kommer frem til den anden pladekant,
saver vi skinnestrengen over med en nedstryger eller klipper den
over med en bidetang, men pas nu pa igen: skinnestrengen méa
ikke 4 den mindste bukkel pa det lagte stykke.

Det var den ene side af sporet, og vi skal s& 1 gang med den
anden skinne, men hvordan kan vi nu vare sikre pa, at vi far den
rette afstand mellem skinnerne? Vi skal benytte os af en »skinne-
leere«, som vi enten selv kan lave eller kebe. Udgiften hertil er s&
ringe, at det neppe kan betale sig at lave den selv. Ger vi det, ma
vi serge for, at afstanden mellem de to riller, som vi filer i en mes-
singplade, far en indbyrdes afstand pad nejagtig 16,5 mm (HO-
skalamaél). Ved pladekanten begynder vi sd pa den anden skinne,
idet vi holder skinnelarens ene rille 1 den allerede lagte skinne og
den anden skinne i den lgse streng. Vi fastger sa strengen bag ved
skinnelaren, men kontrollerer til stadighed, om afstanden nu ogsé
er den rigtige. Nar halvcirklen er ferdig, prover vi streekningen
ved at skubbe en vogn hen over skinnerne.

Den anden plade udferes pd samme made, og nir de skydes
sammen med samleblik ved skinnerne, vil sporet danne en hel cir-
kelbane. Pladerne holdes fast sammen ved hj&lp af en 4 mm ma-
skinskrue med vingemetrik, der stikkes gennem et hul, der er bo-
ret gennem begge underlister.

Hvis banen skal kere med 2-skinne-drift, tilslutter vi den ene
skinne til +ledningen og den anden til +ledningen, s@tter lokomo-
tivet pd sporet og dbner ganske forsigtigt og langsomt for strem-
regulatoren pd transformatoren. Det vil nu vise sig, om sporet
ligger rigtigt, eller om vi skal rette noget, forinden vi gar videre.

Er vort lokomotiv derimod beregnet til 3-skinne-drift, ma vi
fremstille en tredie skinne til streamforsyningen. Vi ensker anleg-
get sd naturtro som muligt og semmer derfor 1 hver eller hver-
anden svelle (pd midten af svellen, men skift med et par mm's
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afvigelse fra den nejagtige midte af hensyn til slidtage pa strem-
aftageren) en stift, f. eks. er vinduesstifter fortrinlige. P4 under-
siden af pladen, hvor stifterne vil stikke frem i kade, bukker vi
spidserne om og lodder dem sammen med en ledning eller tynd
messing- eller kobbertrad. Dette giver en del arbejde, men vi vil
synes om det, nar banen er fardig. En lettere mdde at forsyne
anlegget med den tredie skinne bestar 1, at vi skruer nogle sma
skruer fast 1 midten af sporet, en skrue for hver 10 cm. Pa disse
skruehoveder lodder vi en retstrakt messingtrad.

Banen skal jo kunne pakkes helt sammen, og vi ma have nogle
flade straekninger, hvor hegjden ikke overstiger nogle fa cm. De to
nu afsluttede sektioner beslutter vi os til at lade vare plane, og vi
skal s blot give pladerne et mere naturligt udseende.

Den blgde masonitplade danner en udmerket jordbundsfarve pa
den helt flade strekning, men hvor terrenet skal haves, limes
nogle smi treeklodser pd pladen. Henover disse legges og limes
opbladt avispapirstykker. Nar dette er tort, smarer vi en masse af
Mastik eller Kébeplast hen over. Mastik er et gibslignende pulver,
der udreres i vand pd samme mdde som gibs, men har den store
fordel, at det forst storkner efter nogen tids forleb. Kabeplast
kebes klart til brug, nemlig som en dejgagtig masse. Hvad enten
man bruger det ene eller andet materiale, smeres dette ud, men vil
nemt legge sig lidt ujevnt, og hvis vi ensker en glattere overflade
dypper vi fingrene 1 vand og glatter ud, indtil vi har fundet den
form, som vi ensker. Hvis vi vil vare sikre pd, at der ikke frem-
kommer revner 1 blandingen, legger vi et nyt stykke opbladt avis-
papir over og smerer et ganske tyndt lag blanding henover.

Nér terrenet er tort, pastryger vi koldlim eller kunstharpikslim 1
et ret tykt lag, og benover drysser vi savsmuld 1 flere farver: lyse-
gront, merkegrent, brunt, sort, grit, blat og gult. Det ma her
anbefales, at dette arbejde gores ved dagslys og pa et sted, hvor
der er udsigt til et rigtigt landskab, sdledes at en sammenligning
med naturen hele tiden kan foretages. Savsmuldet giver et glim-
rende og naturligt udseende.

Andre modelbyggere foretreekker at male terreenet med Allak-
farver, som er nemme at blande indbyrdes, sa enhver farvenuance
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kan indpasses 1 landskabet.

Det gor ikke noget, om vi 1 terreenet maler en mose eller lille
bak. Det kan nemt lade sig gore ved at blande lidt koboltbla farve
1 den hvide, som ved overgangen til landjorden blandes op med
lidt gron farve. Der skal vare en jevn og let overgang i farver
(vandet bliver jo lavere inde ved bredden og antager grassets og
jordens farver). Fint sand giver et godt billede af sandstrand.

Vor cirkelbane er nu fardig pd sektionerne A og B, men vi on-
sker os en station, hvor vi kan rangere med toget, koble vogne til
og fra togstammen, lade godstoget vente p4, at et persontog skal
overhale o. s. v.

Vi géar derfor 1 gang med at udvide vor bane med en sektion,
hvor vi skal bygge et sporskifte. Nar man ikke tidligere har provet
dette, vil det vaere klogt at kabe et samlesat til at bygge flere efter,
men tegningen 1 bilag A vil sikkert kunne hjelpe de fleste 1 gang.
Som samlesat kan Joto-flex-sattet anbefales, idet det 1 modsat-
ning til de fleste andre sat har en meget stor radius i selve spor-
skiftet.

Hvad bestdr nu et sporskifte af? Vi ser pd bilaget, hvor de
enkelte dele af sporskiftet er benevnt efter fagsprogets navne:
sportungen er den bevagelige del af sporskiftet, hjertestykket er
det sted, hvor de inderste skinner krydses, tvangsskinnerne tvinger
toget til at folge skinnen gennem skiftet og hjelper med til at
hindre afsporing. Bakskinnerne er de yderste faste skinner 1 spor-
skiftet.

Vi legger nu et sporskifte fra grunden. Ferst filer vi 1 yder-
skinnens indvendige side sd meget af skinnestrengen, at skinne-
foden er vak, og der fremkommer et hak 1 skinnehovedet. Der
skal files s& meget vk, at den tilfilede sportunge kan leegges helt
ind til hakket og endda vare bag ved den lebende skinnes hoved
(nar toghjulene passerer, skal de kunne kere forbi uden at fa noget
bump). Derefter filer vi et stykke skinnestreng til, s det kan passe
som sportunge ind i1 det forste hak pa den lgbende skinne. I spor-
tungens yderste spids saver vi et vandret hak lige over skinne-
foden, som vi bgjer nedad, idet vi senere skal bruge dette stykke
til at fastgere tungeskifteren (plexiglas eller en fiberplade). Denne
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tungeskifter bestemmer afstanden mellem tungespidserne og forer
ud til sporskiftereleet eller hdndomskifteren.

Hjertestykket er det svareste at lave, og det vil kunne betale sig
at lodde de tilfilede stykker pd en lille tynd messingplade, men der
skal vere plads til, at toghjulene kan passere mellem de forskel-
lige skinnestykker. Det ma dog indskydes her, at alle de enkelte
losdele til sporskiftet kan kebes 1 model og hobbyhandelen, sé-
fremt dette tilpasningsarbejde falder for svaert. Néar vi har de en-
kelte dele klar og har lagt svelleméatten pa plads — brede svelle-
matter til sporskifter kan kebes — kan vi begynde selve sporlaeg-
ningen. Forst laegges den yderste skinne 1 det mest lige spor, sa
tilpasses sportungen til det krumme spor til hakket 1 det lige spor,
hvorefter hjertestykket laseligt placeres. Med skinneleren afpas-
ser vi afstanden til den allerede lagte skinne og leegger den inder-
ste skinne 1 det lige spor. Sa tilpasses hjertestykket efter spor-
tungens lengde og semmes fast pd det rette sted. Den inderste
skinne 1 det krumme spor tilpasses og semmes ganske lost, og den
lige sportunge sattes til. Under méling med skinneleren bgjer vi
den krumme yderskinne sadan, at den passer til den lige sportun-
ge, den krumme inderskinne og den yderste del af det lige spor.
Néar dette er gjort, passer vi pa, at det krumme spor ikke bgjer
yderligere lige efter hjertestykket, idet dette kan medfere af-
sporinger. Hvis vi nu mener, at malene er rigtige, semmer vi de
forskellige dele fast (husk stadig efterméling). Vi forseger at skub-
be en vogn gennem sporskiftet fra hjertestykket (hvilket vi kalder
medgdende) og ser, hvorledes vognen klarer sig mod sporskiftets
eventuelle fejl.

Af hensyn til stremforsyningen ma vi oversave skinnestrengen
visse steder 1 sporskiftet, men dette fremgar af bilaget. Vi skal nu
have sporskiftet til at virke, nédr vi arbejder pa banen, og vi vender
tilbage til sportungeskifteren, som under svellematten fores frem
til en hdndomskifter eller til ankret 1 et sporskifterele samt til
sporskiftelampen.

Men tilbage til 2. opbygning. Vi keber endnu en 1X2 alen
plade, der opdeles som tidligere (fig. 11). Stykket C (86X43 cm)
og reststykket D (86X18 cm) indskydes mellem A og B. (Se fig.
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13).

P4 plade C begynder vi bygningen af sporet, nir underliste er
sat pd. Pladen sattes nu sammen med de to plader A og B sddan,
at forkanten af pladen ligger overret med endefladerne pd A og B.
Sa tegner vi sporet ved overgangen til A og B. Kurven ma ikke
blive mindre end de 760 cm's diameter. Udfra overforslen begyn-
der vi bygningen af stationens spor og et sporskifte.

Vi tager et af reststykkerne fra pladerne (86X18 cm) og satter
en langliste pa undersiden og 2 sma tverlister. Derefter leegger vi
et spor, der passer til de to modstdende overfersler fra A og B og
har sa en rundbane pa 86X172 cm.

+ TF
Fig. 15. Afkoblingssystemer.

Overst det manuelt betjente set oven fra og i tveersnit. Nederst det EL-
betjente med et Lyco-relee under. Ved 3-skinne-drift ma afkoblingen
indrettes pd en sddan mdde, at stromforbindelsen til midteleder afbrydes,
ndr afkoblingen loftes.

P4 stationsarealet bygger vi en lille station og perron, ikke for
bred. Savel i hovedspor som sidesporet ma vi have en atkobling,
sd vi kan rangere med vore tog. Mellem to sveller indskyder vi en
messingtrad, der er bukket som vist 1 fig. 15. Henover pédskruer vi
en ganske tynd messingplade kun fastgjort i den ene ende, men
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styret af en bgjle 1 den modsatte. Néar grebet udenfor sporet loftes
op, vil dette samtidig lofte messingpladen. Hvis to vogne passerer
atkoblingen, vil koblingen pa vognene loftes op, og den bagerste
vogn blive frakoblet.

Vi enskede at kunne pakke vor bane sammen. Nar vi borer
nogle huller 1 reststykkerne og skruer dem fast pd underlisterne pa
banen, vil vi kunne lave en kasse, hvorover vi kan laegge pladerne
A og B.

Arbejdet med modelbygning har den charme, at man aldrig bli-
ver ferdig med at forbedre og ombygge sin bane. Ogsa pd denne
bane foretager vi en stor udvidelse, idet vi fortsat kan benytte det,
vi allerede har bygget.

Vi anskaffer os yderligere 2 plader, som vi formindsker til de
viste mal 86X43 cm og s@tter underlisten pa som pé de tidligere.
Vi vil nu lave en overbygning pa plade A. Vi saver derfor hak i
underlisten lige der, hvor sporoverferslen pa plade A befinder sig.
Vi tager sé af reststykkerne fra pladerne 1 stk. pd 86X18 cm og 2
stk. pd 43X18 cm og saver dem ned til en bredde pd 13 cm. Disse
stykker skruer vi nu pa ydersiden af plade A, s& de danner lodrette
vaegge, der stikker ca. 9 cm op over pladen. Ved vaggenes over-
kant satter vi nu en ny plade pa. Denne vil danne lag G pa plade
A, og her vil vi bygge et nyt spor pad samme made som pa plade A.

Vi gar si tilbage til plade C. Set forfra tager vi dennes hgjre
kortside og den hgjre halvdel af bagsiden og forsyner disse med
en veg fra de smi plader séddan, at disse rager ca. 10 cm op over
pladen. Af krydsfiner laver vi et stillads, hvorpd vi 1 9 cm's hgjde
kan bygge et spor, der forer fra den nye overplade G rundt pa
plade C i en kvart cirkel (se fig. 14 side 21). Da vi imidlertid skal
have toget til at kere inde 1 kassen pé plade A og frem til plade C,
ma vi save et hul 1 sidevaeggen (mindst af sterrelse som fritrums-
profilen). Derefter kan vi fastgere stilladset og laegge ballasten til
det nye spor op. Mellem sidevaeggen, bagvaeggen og ballasten vil
opsta et hul. I dette laver vi en grusgrav ved at beklaede hullet med
svart crepepapir, som vi smearer mastik henover. For at fa en rigtig
grusgrav ud af det, smorer vi koldlim pa og straer sand og smisten
pa. Nogle enkelte smi buske liver ogsa op. Vi har nu den ferste

28



del af en hgjbane ferdig, men ved bagveggen holder sporet brat
op. For der er jo slet ingen plade her.

Ved anden opbygning lagde vi en smal strimmel plade D.
Denne tager vi nu vaek og erstatter den med en ny plade F af
samme storrelse som de gvrige. Denne plade vil have til opgave at
forbinde den eksisterende bane med den nye hgjbane. Som det
fremgar af fig. 14 vil der ske to krydsninger pa denne plade. Fra
A's venstre spor laegger vi et lgst spor, der gennem et hul 1
bagvaggen vil komme frem til plade C. Lodret over dette spor vil
et andet spor begynde fra plade G (hgjbanen), men da denne ligger
9 cm over grundplanet, ma vi lave en demning, der skraner ned
mod plade B.

Mellem pladerne F — C og B indskyder vi en smal plade pa 18
cm, som foruden at forlenge demningen ogsa vil kunne indeholde
et sporskifte ved plade C. Det afvigende spor i dette sporskifte
lober langs perronens bagkant og far i en let bue forbindelse med
sporet 1 plade F. Den nedre banes kredsleb er herefter sluttet.

Fig. 1 6. uniranlae o
set ned over Stigstrup station.

Tilbage til sporoverforslen B — E, hvor demningen begynder.
Krydsfinerskabeloner, der passer til hgjden, placeres for hver ca.
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15 cm, og herpa legges ballasten for opkerselssporet. Som det
fremgér af tegningen, er der ogsé et sporskifte pa denne plade, idet
det krumme spor ferer over til plade C's bagkant op til hgjbanen.
Dette sporskifte vil toget betjene, men derom senere under tog-
kerslen. Hen over finerskabelonerne laegges og limes svert crepe-
papir, eller trekkes fint trddvaev, hvorpd limes tyndt papir eller
gazestof, som, nar det er tort, pAsmeres koldlim, hvorpéa strees far-
vet savsmuld.

Fra Stigstrup station nede pa plade C og op til Claussted pa
plade G laves en landevej, men denne males med gra maling, for
at de sméd modelbiler bedre kan kere pd den. Udsmykningen med
huse og traer sker lgst, hvorved der kan flyttes rundt med de
enkelte dele. Nogle huse er udklipsark, som drengen selv kan
klippe og lime. Mens andre er udtaget blandt de mange forskellige
typer af samlesat med eller uden plastikvinduer og dere. Her kan
endog fis modeller af de smukke gamle landsbyhuse fra Frilands-
museet.

Traeerne er lavet af islandsk mos (kebt farvet), som er limet pa
et stykke stiv brun ledning.

Sidesporet 1 Stigstrup er beregnet til rangering, men kan ogsa
benyttes som tilslutningsspor til anden bane eller udvidelses-
mulighed for denne bane.

Arealet passer igvrigt til, at banen pa 3 lange lister kan placeres
henover en seng af almindelig storrelse.

Anlzeggets opbygning er nu ferdig, men vi mangler den elek-
triske ledningsforbindelse. Som navnt er banen jo med 3-skinne-
drift. Midtelederen 1 sporet forbindes til 0-ledningen pa trans-
formeren, og skinnen forbindes til den variable 12-20 volt-led-
ning. Belysning pa stationen og 1 husene tager vi fra 4-volts-
udtaget.

Vi har nu strem pa skinnerne og preovekerer banen. Afgang fra
sidespor, rundt 1 plade B og frem til sporskiftet pd F. Sportungen
viser korsel lige ud, s toget fortsatter op ad bakken til plade G pé
Claussted station, hvor vi afbryder strommen. Ny igangs&tning,
og toget fortsetter 1 det krumme spor tilbage til sporskiftet, hvor
sportungen tvinges over ved lokomotivets (lokets) passage.
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‘Fig. 17. Junioranlzegget.
Stigstrup til hajre og Claussted i baggrunden.

Naste gang, toget kommer til dette sporskifte, vil toget dreje
tilhgjre og ankommer til Claussted fra den modsatte side!

Fra sporskiftet kerer toget rundt pd plade B og nar frem til spor-
skiftet pad E. Heri er anbragt en lille fjeder, som altid lader skiftet
vise til krumt spor, og ensker vi anden stilling, har vi hdndom-
skifteren 1 reserve. Toget kearer frem til Stigstrup station og fort-
setter ind i bagvaggen over plade F, ind i tunnellen og ankommer
pany til Stigstrup estfra. Kredslebet er sluttet. Men hvem giver
toget tilladelse til at kere? Her méa vi have et signalsystem.

Ved udkerslerne fra Stigstrup og 1 Claussted anbringes signaler,
der sikrer, at toget stopper, nar signalet viser stop. Fig. 18 viser de
elektriske forbindelser pa Stigstrup og fig. 19 el-forbindelserne pa
Claussted. Signaler med rela kan kebes i1 dansk udgave for ca. 20
kr., og de fis bade 1 armsignal og dagslyssignal.

Ved perronkanten i Stigstrup afbryder vi midtelederen pa sé
langt et stykke, at loket kan bringes til standsning selv med den
storste fart. Fra signalreleets sikringsside tager vi de to ledninger
og forbinder dem henholdsvis til den lebende midteleder og til det
afbrudte stykke. Nar releet treekkes, sa signalet viser stop, vil
strommen blive afbrudt af releet og omvendt, nar signalet viser
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gront lys, hvorved toget kan passere frit.
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Fig. 18. Sikringsanlaegget pa Stigstrup station.
K1, K2 og K3: togkontakter (trekantede: skinnekontakter, automatiske;,
runde cirkler (vingetryk): manuelle). LS: lys pa station (miniafbryder).
LH: lys i huse (miniafbryder). SK—SL: Sporskifte releeforbindelse, hvis
sporskifte pd plade F er elektrisk. Overste signal ost, nederste signal vest.

Fig. 19. Sikringsanleegget pa Claussted.
1 overste hjorne ses de to skydeomskiftere, der betjener nord- og
sydsignal.



Signalet skal ogsd kunne skifte, s& vi anbringer pa plade C's
forkant nogle kontakter, hvorfra signalerne kan dirigeres. Udover
dette kontrolsystem, som héandbetjenes, kan indszttes et fuld-
automatisk system, som toget selv betjener, nir der er mere end
eet tog pad banen. Lige efter det isolerede stykke anbringes en
sdkaldt skinnekontakt (kan kebes fardig for et par kroner). Nér
togets hjul passerer kontakten, opstir der elektrisk forbindelse
gennem skinnen til transformeren, og releet virker, s signalet
skifter til radt lys og afbryder stremmen 1 det isolerede stykke. P&
fig. 18 er denne kontakt maerket med K. 1.

Et efterfolgende tog vil blive bragt til standsning ved signalet,
men toget ankommer om lidt estfra til Stigstrup og standser ved
perronen, da det andet signal ogsa stir pd stop. Vort andet tog
ankommer vestfra, og nér dette kerer langs perronen, vil strek-
ningen vestpd vere fri, men begge tog vil holde ved stationen,
hvis vi ikke laver en yderligere ordning. Vi anbringer derfor i1 dette
spor en kontakt — K.2. — der virker pa den grenne rela-del 1 signal
V., s& forste tog satter 1 gang. I det vestgdende spor har vi en
tredie kontakt — K.3. — der har forbindelse til den grenne relae-del i
signal @ og den rede rele-del 1 signal V. Nar det forste tog nu
forlader stationen for vestgdende, vil det skifte signal V til redt
lys, men ogsa signal O til grent, og det andet tog vil sa&tte 1 gang.

Signalsystemet pa Claussted er mere enkelt og ses pa fig. 19.
Her sker afbrydelsen ved omskiftere med tilstraekkeligt mange
udtag. Signalerne her skal kunne give afgang fra begge sider, da
toget skifter kerselsretning hver gang. Signalerne har intet rele.
Da vi jo ikke permanent kan have noget opretstiende pa denne
streekning, opstilles signalerne ved brugen og forbindes med mini-
stik til pladen. Med disse signaler har vi fuld kontrol over banen,
som kan benyttes af 3 tog, nar vi er serlig dygtige til at kore.

Nér banen skal pakkes sammen, skilles de forskellige plader og
sporoverforsler. Plade B stikkes ind 1 kassen, der bestar af pla-
derne A og G. En kort liste, skruet fast pa siden af plade C, er
afstandsholder, nir plade F vendes pd hovedet og skrues fast til
denne liste. Vi har sd de to sma kasser.

Et sporgsmal, der altid dukker op, nér talen falder pd model-
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baner, er skonomien. Hvad koster sd denne lille bane? Vi forseger
her at gare regnskabet op:

OPBYGNING

1. 2. 3. kr. kr. kr.
masonitplader 1x2 alen a 2,75 2 1 2 550 2,775 5,50
lister 1/2x3/4” a 0,80 pr. m. 6 4 8 480 320 6,40
som og skruer 1,00 0,00 1,00
masse til landskab 0,00 3,00 0,00
koldlim 3,00 0,00 3,00
farvet savsmuld 320 0,00 1,60
skinnestrenge a 1,35 pr. m. 10 6 13 13,50 8,10 17,55
u-blik og samleblik 2,00 0,00 1,00
svellemaétter 1,00 m 5 4 6 500 4,00 6,00
ballaster 760 mm 12 7 22 540 3,15 9,90
ballaster lige 2 0,00 1,70 0,00
krydsfinerskabeloner 5 5,00
transformer 65.00

108,40 26,90 56,95

eller i alt ca. 190,00, hvortil kommer det kerende materiel, 4 signaler, 5
miniafbrydere og 2 skydepolvendere (1957-priser).

4. VIBYGGER ET STORRE ANLAG
(Senioranlaeg)

De timer, som jeg har siddet ved skrivebordet med planlegning
af dette anlaeg, har vaeret mange, men absolut ikke spildte. Jeg har
gennem de par ar, jeg har beskaftiget mig med modelbaner, madt
mange modelbyggere, som har ensket pd tryk at se flere spor-
planer. Personligt synes jeg, at det er morsomt selv at finde frem
til en modelbane, som ingen andre har.

I starten havde jeg overhovedet ingen erfaring i den slags
arbejde og har selv mattet indheste dyrekebte erfaringer. Da jeg
rigtigt kom 1 snak med hobbyforretningens personale, fik jeg de
gode »staldfiduser«, som jeg efterhanden preover at indarbejde i
anlaegget, som fortsat udbygges med ny station, anden kontrolpult,
1 det hele taget med ting, som man bliver kresen overfor,
efterhdnden som oplaringen skrider fremad.
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Jeg benytter 2-skinne-jevnstrem som el-kilde, da dette system
giver det mest naturtro udseende. De allerede erhvervede og
hjemmebyggede vogne blev forsynet med isolerede hjul for at
kunne benyttes til badde junior- og senioranleg.

Oprindeligt var anlaegget tenkt opmagasineret pa lette reol-
hylder af lister 1'/,2X°/4", men med et areal pa 2,88 m” fyldte banen
lidt voldsomt 1 min stue. Min nabo spurgte en dag, da det halve
anlag var opstillet pé prove i kelderen, om det var min mening at
kere 1 kalderen. Jeg greb spergsmalet som en god idé og gik i
gang med at udarbejde planer for en sadan opstilling.

I kaelderen skal der ogsd vare plads til cykler, barnevogn,
vaerktejsskab, og hvad man ellers har 1 et kaelderrum. Altsa matte
jeg have anlaegget op 1 en hejde, sa disse ting kunne vare under
anlegget. Rummets mal er 3',X1'/, meter. Ved kontrolpulten er
anlaeggets hgjde over gulvet 1,30 meter og ved den fjerneste ende
8 cm hgjere. Dette medferer, at toget 1 hovedkerselsretningen
starter opad fra stationen og igen standser opad ved stationen.
Yderligere har tilskueren, uanset hgjden synes lidt hegj, et godt
overblik over hele anlegget. Anlegget bares af 3 tvearlister fra
vaeg til veeg (lister 1'/,X4"), sadan at hele banen kan skubbes fra
veeg til veg, safremt afsporing skulle finde sted midt pd banen.
Langs vaeggene er opsat hdrde masonitplader pdmalet panoramaer
1 ca. 40 cm's hgjde, det giver et »forlenget« overblik over banen.
Dette er de ydre rammer.

Anlegget bestdr af 1 bled masonitplade pd 122X244 cm
(standardsterrelsen). Men denne plade er delt op 1 4 stykker hver
pa 61X122 cm. Disse er pa undersiden stivet af med en ramme af
lister 1'/,X/," samt 2 tverlister. Hjornerne er sammenfojet i halv-
skjult sinkning. I alle lister, der ikke netop vender bort fra an-
leegget er boret en raekke huller pd 5 mm og 1 en indbyrdes afstand
pa 4 cm. Disse huller bruges til at treekke el-ledningerne igennem.

Som ballast er anvendt krydsfiner eller fyrretre, kebt 1
standardsterrelser 760 og 910 mm palagt korkstrimler, der foruden
at veere stojdempende ogsd er meget praktiske, idet de er bgjelige
efter kurve. Ballasten er skruet pd pladen for at lette en eventuel
ophugning af sporet.
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Da tegnearbejdet var ferdigt, og de fire plader med afstivel-
seslisterne parate, begyndte arbejdet med overforsel fra tegning til
plade. Udlagt pd et gulv blev pladerne skudt sammen, og de lose
ballaster lagt op 1 kurverne, og de lige ballaster savet til 1 rette
leengder. Sma traeklodser blev anbragt for at danne grundlaget for
demningssporet, der gar diagonalt over pladernes midtpunkt.

Her moadte jeg det forste problem. Ville loket kunne traekke
togstammen op over den bratte stigning i anlaeggets sydlige ende,
eller skulle strekningen i sektion 12 indrettes til kun at kunne
befares 1 én retning, nemlig mod stationens sydlige ende? (se fig.
24). Da der fra den nordlige krydsning ude af niveau er en
sporstrekning pd ca. 2 meter fra undersporet til oversporet pd
demningen, valgte jeg, at sektionen kun benyttes til kersel 1 én
retning, sddan at toget fir en meget flad opstigning, men til
gengald har et brat fald ned mod stationen, og det viser sig, at
motortoget alligevel kan klare stigningen vestfra, omend med
besver.

Da ballasten var tilpasset og skruet fast pd pladen hele vejen
rundt, blev svellemétten passet til. Ballasten blev oversmurt med
koldlim, hvorefter svellemétten blev presset pd plads, og savsmuld
1 grat, merkegrat, brunt og sort blev drysset herover. Savsmulden
blev kun hangende, hvor svellemétten ikke allerede optog
pladsen, d. v. s. at mellemrummene mellem svellerne blev fyldt op
med savsmuld. Da limen var ter, blev den lose savsmuld berstet af
(gentaget flere gange). Ved denne fremgangsmade skal der iser
passes pd, at der intet lost smuld ligger mellem skinnerne, fordi
motoren let kan fa lidt op under kerslen. Det er tilrddeligt at stryge
et tyndt lag kunstharpikslim over det pdlimede smuld.

Lagningen af sporet med den ene streng 1 fuld lengde forst, og
den anden skinne kontrolleret ved skinneleren var hurtigt lavet,
og snart kunne den forste vogn skubbes henover sporet. Der var
smating at rette, men med gvelsen kom ogsd den panere sporlaeg-
ning. Pa det indvendige spor pé plade C begynder opstigningen til
krydsningen. Hgjdeforskellen er ca. 8 cm, men stigningsgraden er
kun 4 cm pr. meter. Som underkonstruktion er benyttet sma
treeklodser 1 forskellige hegjder pd en sddan made, at sporet ikke
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giver efter ved togets passage. I banens nordestlige hjerne er
anbragt en tunnel. Cigarkasser, savet midt over, danner det lette
skelet over sporet for hele hgjen (ikke noget bjerg). Bagsiden af
hgjen er en masonitplade, der er aftagelig af hensyn til eventuelle
afsporinger 1 tunnellen.

Forinden banearbejdet fortsattes, skulle hgjen laves faerdig. En
del smd aggebakker blev limet sammen og brakket itu, s& de
dannede en naturlig overgang til fladlandet foran hejen. Avispapir
1 Y&-sider blev oplest 1 vand 1 ca. 1 degn og lagt over ved pdsmeo-
relse af koldlim (kunstharpikslim er ogsd godt), og fik terrenet pa
visse steder ikke den enskede form 1 ferste omgang, blev der lagt
andre lag over, sa snart det forste lag var tert. Udglatningen for-
medes nemt med mastik, som blev tilsat grent farvepulver inden
udreringen 1 vand. Derved opnaedes, at den gronne farve bibe-
holdes, selv om den farvede savsmuld senere skulle skalle af.
Over selve hgjen blev et stykke balgepap lagt med den glatte side
opad.

Byggesat til tunnelporte kan nu fis 1 flere faconer og er sa
billige, at det neppe kan betale sig selv at have arbejdet med at
save dem ud. Ligeledes kan man kebe plader udskéret i 4 mm
krydsfiner, sddan at den enkelte modelbanemand ved sammen-
setning af disse plader pd lister eller ved sma indsnit selv kan
bygge hgje og bjerge-i den enskede form med gennemgaende
tunneller. Brobuer og brosgjler kan ogsd kebes 1 rd tilstand, i
mange hejder og faconer, som kan passes ind i et hvert anlaeg. Nar
pladerne stilles pa hgjkant (se fig. 20), kan der trekkes fluenet
eller svert crepepapir henover. P4 dette smeores kunstharpikslim
(Abrasin). Derover legges et lag mastik eller Kébeplast En anden
god metode er lagvis sammenlimning af itubraekkede blede cel-
lutex-plade-stykker.

Den nordlige udkersel fra tunnellen er formet som et naturligt
brud 1 jorden. Hertil er benyttet stykker af bark, som man kan
kebe. Med lidt fantasi kan den fikseste tunnelport formes pa denne
lette made.
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Fig. 20. Terraenopbygningsmateriel.
Tunnelport, bjergplader med tunnelbuer, bropiller.

Henover hele terrenet limede jeg med koldlim savsmuld 1
nasten alle farver, selvfolgelig med gront og merkegreont som de
dominerende farver.

Opbygningen blev fortsat med plade B, hvor det forste spor-
skifte blev lagt. Den forste ting ved et sporskifte gir ud pa at lave
det sd langt som muligt og med den sterst mulige radius 1 det
krumme spor. Den naste ting er togets kerselsretning lige efter
passagen af hjertestykket i et modgaende sporskifte; det er bedst,
at toget 1 alle tilfelde pd mindst 10-12 cm kerer ligeud efter
hjertestykket og derfra viger yderligere ud fra eller tilbage til den
oprindelige korselsretning.

P& plade B har vi opkerslens evre del (hgjden er anfort pa
sporplanen 1 fig. 21). Baneskraningen er af tyndt pap, der dels er
klippet 1 facon efter krumningen pd demningen og dels limet fast
til ballasten, men med net eller det nye svare crepepapir, man nu
kan f4, er det lettere at forme skraningen.
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Fig. 21. Senioranlaegget,
som er beskrevet i kap. 4. Tallene ved sporet viser hajden pa sporet over
grundplanet. Ved x, y, z og v forbindes de lose sporafsnit.

39



Damningen fortsetter ogsa pd plade D, og det var derfor ned-
vendigt at samle pladerne B C og D for at lgse problemet om
demningens overforsel fra den ene plade til den anden. Pa plade B
skruede jeg en halv cigarkasse fast pd det sted, hvor alle pladerne
medes. Retningen for kassen er den, som sporet viser pd dem-
ningen efter udgangen af rundingen. P4 plade D blev helt op til
den forste kasse ogsa skruet en kasse fast. Her havde jeg s& grund-
laget for en mur, hvorpd demningssporet blev overfert. Murstens-
papir blev limet pa siderne, og det hele virker som en solid mur.
De to cigarkasser hviler altsa p4 alle fire plader, men er hver for
sig kun fastgjort til B eller D.

To gange passerer sektion 12 under demningssporet, og 2 bro-
er er nedvendige til disse underforsler. P4 siden af ballasten, men
ikke fastgjort til denne, blev limet et tyndt stykke tre som vange
for brostykket ovenpd veggen til gennemkerslen. Til sidestykket
blev limet et skrat stykke tree, der skraner vaek fra sdvel oversporet
som det underste spor. Til det skrd stykke blev smurt mastik pa
den resterende del af demningsskraningen. De lige vagge blev
smurt med Lymacol iblandet fint sand, hvorefter dette blev malet i
en gra Allakfarve (illuderer grov sandpudsning).

Langs brovangen blev opsat et rekvaerk af tynde 2 mm trae-
lister, der blev limet sammen. Det lange spor pd demningen ligger
lost og indskydes i1 det krumme spor ved y med samleblik, og
ballasten skrues fast i den modsatte ende ved x, men ogsd her
benyttes samleblik pé selve skinnen. Demningens udvendige side
mod det yderste spor blev gjort tilsvarende ferdig under iagt-
tagelse af spergsmélet om fritrumsprofilen.

Ved pladeovergangen er det bedst at afslutte sporlegningen ca.
15 cm fra kanten. Derefter fremstilles 2 lose skinnestykker hver pa
15 cm pa ballaster og med samleblik siledes, at pladerne sattes
sammen, og de to lese skinner (lidt for lange) presses ned pa én
gang.

Pladerne skrues fast ssmmen med 4 mm maskinskruer i under-
listerne. Da disse maskinskruer er forsynet med flgjmetrikker, kan
spendingen ske meget hérdt. Der er to metrikker 1 hver leengde-
liste og én 1 de korte lister. Siledes holder ialt 6 maskinskruer hele
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anlaegget pd plads. Sporoverforslerne er nedbragt til 7 faste spor
plus de 2 lgse afsnit.

Den sidste plade A med stationsomradet var det storste
enkeltarbejde, idet der her er 3 sporskifter og et omkerselsspor,
der skulle passes ind 1 det lebende spor. Det er dog ved venstre-
passage 1 omkerselssporet lykkedes at lade togene 1 begge ret-
ninger befare de modgaende sporskifter, nar disse stir 1 lige-ud
stillingen, hvilket giver den mest sikre karsel, og alligevel er der
gode korselsmuligheder.

I sporsektioner 11, 37 og 49 er indsat afkoblingsrelaer, som vist
1 fig. 15, d. v. s. at atkoblingen bliver stdende, indtil strom-til-
forslen skiftes til den modsatte spole. Her er benyttet Lyco-relaet
stdende pd hegjkant, men den skrd udsavning i1 ankeret er filet
leengere og givet et vandret snit, se stadig fig. 15, for at afkob-
lingsfjederen ikke skal trykke relaet tilbage til bundstillingen. I
sporet er en meget tynd messingplade fastskruet i den ende, der
vender mod togets ankomstretning.

+ -
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Fig. 22. Togkontakter
placeret pda 3 mader. Overst ses anbringelsen fra oven (til venstre med
2 skruer, til hajre med 2 lodretstaende fjedre). Nederst et hjulscet pa vej
forbi togkontakter.
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Den modsatte ende holdes pa plads af en anden messingplade,
der bukkes ind over. Fra pladens underside er fort en messingstang
ned til releeankeret, sddan at stangen loftes, nar releet arbejder til
den hgjeste stilling.

Til sikring af togkerslen er indskudt togkontakter i naerheden af
signalerne. Mellem skinnerne er anbragt 2 rundhovede skruer ca.
5 mm fra den hgjre skinne i togets kerselsretning. Den ene skrue
er forbundet til +ledningen pé transformeren, mens den anden er
tilfort ~ledningen 1 det pigaeldende signals rele. Under vogn-
bunden 1 den sidste vogn 1 toget anbringes — tilsvarende 1 hgjre
side — mellem et hjulpar en flad fjeder, som, ndr vognen passerer
skruerne, kortslutter disse og danner kontakt 1 releet, der skifter
signalet. Et tog, der kerer 1 den modsatte retning, vil ikke berere
togkontakten, idet fjederen jo sidder i vognens hejre side, mens
togkontakten er anbragt i venstre sporside i dette togs kersels-
retning. Skruernes overkant mé vare 2 mm over skinnehgjden, for
at fjederen pad vognen ikke skal fordrsage Kkortslutning 1
sporskifterne. Se fig. 22.

Langs landevejen, der begynder ved stationen og slutter oppe pa
hgjen, er opsat treeer. Disse er fremstillet af en brun ledning, der er
snoet op gennem et stykke islandsk mos (kebt ferdigbehandlet).
Treeerne er billige pd denne méde, og det kan nappe betale sig
selv at preparere mos til dette formal. Treeerne mé dog ikke blive
for store. Landevejen er lavet af morkegrat savsmuld.

I det lukkede spors enderampe er anbragt en stopbom, som
bestar 1, at skinnestrenge er bgjet opad 1 den yderste ende. Skinne-
overfladen er filet pd forskellige steder for at lette bukningen. I
hejde med de kerende vognes puffer er anbragt en treklods med
en pufferplanke og puffer (se fig. 23).

P4 anlaegget kan keres med indtil 4 tog ad gangen, men da visse
strekninger skal befares 1 begge retninger, har det vaeret ned-
vendigt at foretage en sektionsopdeling. 1 4 afsnit reguleres kor-
selsretningen, idet hvert af de 4 afsnit er forsynet med polvender.
Desuden er afsnittene opdelt 1 forskellige sektioner, 9 ialt, hvor
strommen afbrydes med skydeatbrydere 1 hver enkelt sektion,
uvathengig af andre stremtilfoersler.
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Fig. 23. Stopbom
i to forskellige konstruktioner.

Der er selvfolgelig intet 1 vejen for, at der 1 stedet kunne vere
benyttet polvendere i hver sektion, f. eks. har Tekno fremstillet en
polvender, der har frem- og tilbagestilling med en atbryder-stilling
1 midten.

Ved pladesammens&tningerne er ledningsoverforslen foretaget
saledes: pa den ene plades underside er opsat en kontaktplade til
det nedvendige antal ledninger, og ledningerne fra denne plade er
skruet fast ind 1 bagsiden. I forsiden er skruerne fjernet for at give
plads for bananstik, der lige passer til hullet. Med de forskellige
farver pa ledninger og bananstik er det let at satte de rigtige stik 1
de rette huller. Ledningerne fra den anden plade er lose pa ca. 10
cm, og 1 denne lose ende sidder bananstikket.

Pé fig. 24 er opdelingen 1 afsnit og sektioner vist: En dob-
beltstreg pd tvers af et spor betyder en afsnitsdeling, en enkelt-
streg angiver en sektions-afbrydelse 1 den ene skinne, stregens
placering viser tillige, hvilken skinne, der er afbrudt. I hvert afsnit
er ~ledningen gennemgéende, mens +ledningen er afbrudt i de
forskellige sektioner.

Ledningerne er trukket pd pladernes underside, og det har vist
sig at vaere af meget stor betydning, at dette gores omhyggeligt, og
at der ikke sker for mange krydsninger af ledningerne. Det vil s-
ledes vare fornuftigt at trekke ledningerne parallelt og marke
ledningen med en nummerseddel svarende til det diagram, som er
udarbejdet over banens el-system.
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Fig. 24. Senioranlaeggets El-forbindelser og sektionsopdeling.
A, B, C og D viser de 4 plader. Ledningstilslutningerne er beskrevet pd

side 42 og 44 og kan sammenholdes med manovrepulten pd fig. 25.
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P4 fig. 24 er vist de forskellige numre pa ledningerne 1 anlaeg-
get. De forskellige funktioner forbindes med varierende farver,
hvilket ogsa letter monteringsarbejdet og eventuel eftersegning for
fejl 1 ledningsnettet. Numrene 11-49 betegner sektionerne, idet
numrenes forreste tal angiver, hvilken polvender (afsnit) sektionen
henhgrer under, mens det bageste tal viser sektionens lgbe-
nummer.

Sporskifterne er nummererede 61-65. Disse betegner med det
forste tal, at det er en sporskifteforbindelse, og med det andet tal,
at ledningen forer til lobenummeret pa sporskiftet.

Signalerne, der alle er dagslyssignaler (Lyco-model) har numre:
71-78, hvoraf 72, 73 og 74 er med indbygget rele og nr. 71, 75, 76
og 78 er uden rele, mens nr. 77 er forsynet med blinkrelae for det
gronne signal. Alle signaler er hovedsignaler.

Togkontakterne nr. 81-88 virker pa folgende made:

nr. 81 slutter signal 74 grent og 72 radt lys,

nr. 82 giver signal 77 grent, 78 grent, men 73 radt lys,

nr. 83 skifter signal 72 til grent lys,

nr. 84 giver signal 74 redt lys,

nr. 85 pévirker signal 73 grent, 77 radt og 78 radt lys,

nr. 86 slutter signal 72 til radt lys,

nr. 87 giver signal 72 gront lys, og endelig

nr. 88 skifter signal 73 til grent, 77 og 78 til redt lys.

Afkoblingerne 91, 97 og 99 svarer til den sektion, hvori de er
anbragt. (Forreste tal: afkoblinger — bageste tal: sektionsnummer).

P4 en masonitplade 1 sterrelsen 15X30 cm er sporene optegnet
som vist 1 fig. 25, og denne plade virker som mangvrepult.

Mangvrepulten er anbragt udenfor selve anlaegget lige ud for
kontroltirnet, som igvrigt indeholder ensretterventilen.

Sporskifterne dirigeres pd en simpel og billig made. P4 den
plads i sporplanen, hvor sportungens lgse ende er placeret, sidder
en skrue, der pd undersiden er forbundet til 20 voltsledningen pa
transformatoren. Oven pd pladen er en strimmel tynd messing-
plade 1 sportegningens bredde sat fast i skruen. Denne strimmel
messing er bgjet sd den virker fjedrende, og 1 den lese ende er
limet en lille tubehatte, som en slags hindtag.
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Pé det sted pa pladen, hvor den lgse messingstrimmel rammer
sportegningen, er skruet en maskinskrue fast, som pa undersiden
er forbundet til den respektive 20 volts-ledning i sporskiftet pa
anlaegget. Nar hindtaget trykkes i bund, vil sporskiftereleet virke,
sportungen svinger over, og pa mangvrepulten kan vi se retningen
for sporskiftets stilling. Fjederen er nemlig malet i samme farve
som sportegningen, mens det afbrudte spor pa pladen er svagt
optegnet.

Afkoblingen er lavet tilsvarende, idet messingstrimlen her star
pa tvaers af sporet, nar koblingen er oppe, mens den ligger pa
langs af sporet, nar den er ude af funktion, altsa giver fri passage.

Til venstre pd manevrepladen er de fire polvendere anbragt pa
en sadan mide, at kontakten peger 1 den retning, som toget vil
kere 1 afsnittet. De 9 skydeatbrydere er anbragt i sportegningen i
de respektive sektioner.

Korslen pa anlegget giver nasten sig selv, idet sektionerne 25,
12, 13 og 14 giver en ringkersel, der sikres af de 3 signaler, men
da sektion 25 ogsa danner en del af den anden ring 25, 36, 37 og
38, kan denne ring kun benyttes i modsat retning, nar toget i forste
ring er kort ind 1 sektion 12.

Fig. 26. Senioranlaegget
set fra kommandopulten.
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i. 217. Senioralaegget: Land

Den tredie ring dannes af 25, 38, 49 og 36. Med netop denne
vanskelighed skabes arbejdet med at kere med flere tog, og vi
morer os storartet med anlaegget.

Stremforsyningen sker ved en 50 W transformator, der via
ensretterventil giver jevnstrom til kerslen og uden om ensretteren
vekselstrom til signaler, sporskifterelaer og belysningen.

Nér anlegget ikke er 1 brug, tildekkes det af et stort stykke tynd
plastic, og det er utroligt, hvor meget stov og snavs anlaegget
beskyttes for. Selv om denne tildekning foretages hver gang, er
det klogt, hver gang ny kersel skal ske, at terre skinnerne af.
Herved undgas gnistdannelse mellem tog og skinne.

5. HOVEDBANEGARDEN

Det 1 det foregdende afsnit beskrevne anleg kan udvides med
en hovedbanegird med 4 perronspor samt et rangerterreen. Hvor
stationen skal ligge 1 forhold til anlaegget athaenger af plads-
forholdene, men tilslutning kan ske ved demningssporets syd-
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ostlige ende, eller der kan laves et sporskifte pd plade C ved
tunnellen med en helt ny sporstrekning til hovedbanegérden.

P& banegérden med de fire perronspor har vi sikret togkerslen
sadan, at et tog ikke kan ankomme til eller afgé fra stationen, uden
at togvej, signaler og perronafgangssignal er indstillet til det be-
stemte spor, vi gnsker benyttet.

Fra kontroltirnet dirigerer vi togenes keorsel og foretager herfra
de funktioner, som skal til for at fi togene til at kore rigtigt. P&
bilag B 1 ser vi hele kontrol- og manevrebordet for stationen.
Overst til hgjre er anbragt en polvender, hvis vippekontakt peger i
den retning, som toget kerer. Lige overfor til venstre finder vi
regulatoren for kerestremmen.

Ned gennem kontrolpulten er sporplanen malet op og pé visse
steder skaret ud, men daekket af plexiglas, hvorunder er anbragt
gule lamper, som viser den indstillede togve;j.

Pé sporskifternes plads ser vi nogle vippekontakter, som peger i
den retning, sporskiftet tvinger toget til at kere. P4 kontrolpultens
underside er disse vippekontakter omskiftere for 4 kontroller pa
een gang, nemlig kerestrom, signalstrem, sporskiftestrom og
sporplansstrem.

Pé fig. 28 kan vi se, hvorledes kontakten er indrettet. A er
vippearmen pd pladens overside, men den fortsatter ogsd pa
undersiden. B er maskinskruer eller runde sem, hvorom de
bevagelige arme C drejer. D er afstandsholderen mellem armene,
der sikrer, at alle tre arme virker 1 kontrolsystemet pa een gang,
d. v. s. at der er overensstemmelse mellem kontrolpult og det
virkelige sporareal. E er messingkontakter, der spaender mod F og
giver stromforbindelsen videre til de nye ledninger til spor,
signaler, releer, kontrollamper m. v. G er faste plader, der styrer
vippearmenes bevagelser.

Vi vender tilbage til bilag B 1 og ser, at der udover spor-
lamperne Y ogsa er anbragt nogle rede lamper N, der viser, at
sporet 1 gjeblikket er besat af et kerende lok — altsa forteller os, at
der ikke mé foretages omskiftninger fra kontrolpulten, s& l&nge en
af disse lamper lyser advarende. Lamperne er serieforbundet med
sporet, hvorfor toget vil stoppe, sdfremt lampen er braendt over.
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Langere nede pd pulten findes en rod H og en gren G lampe,
indrammet 1 en signalfigur, een figur for hvert spor. Disse lamper
viser togvejssignalets stilling for de enkelte spor.

Helt nederst er anbragt en kontakt — ringetryk — samt en gren
lampe 1 hvert optegnet spor. Sporet langs perronen kan kun
befares af toget, sd lenge kontakten er trykket ned, og den gronne
lampe P lyser. (»Dadmandsknappen).

Fig. 29 viser den direkte elektriske forbindelse med bane-
legeme, sporskiftereleeer, signaler og afgangssignaler. Vi vil her

Fig. 28. Vippekontakt.
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se, at der 1 sporets yderste ende er foretaget en sikkerhedskontrol
udover den, som mangvrepulten giver, idet sporets ene skinne far
fast + jevnstrem uden om polvenderen, men dette vil vi vende
tilbage til, ndr togkerslen skal beskrives.

Pé bilag B 2 finder vi et utal af lampesteder, men ikke mindst
ledninger. Inden vi gér videre, skal det bemarkes, at vi arbejder
bade med vekselstrom, og jevnstrom (fra hver sin transformer) i
kontrolpulten. Herved undgér vi chok 1 kerslen, nir et rele
arbejder.

Vi tager vekselstrammen og felger den 20 volts-sp@nding, som
vi har 1 dette omrade. Vi starter med 20 volts-ledningen ned til
vippekontakt A 2, idet vi forinden har passeret loddestedet til
lampe Y 14, der har forbindelse tilbage til 0-ledningen. I A 2 ser vi
fire kontakter T 12 og T 34 samt S 12 og S 34. S-kontakterne
virker kun 1 de fa sekunder, messingfjederen i vippekontakten
passerer, hvorved relaet 1 sporskifte S 14 kun fér strem leenge nok
til at virke og skifte sporet. Derimod far T-kontakterne pa skift
strom hele tiden, sddan at sporlamperne Y 12 og Y 33 kan lyse.
Samtidig folger strommen ledningen fra kontakterne til
forbindelserne 1 B 2 og C 2, hvor en lignende opdeling sker.
Gennem de gule Y-lamper gér stremmen tilbage til 0-ledningen.
Rel@strammen har sarskilt 0-ledning tilbage til kontrolpulten.

Som vi ser gverst til venstre 1 bilag B 2 passerer jevnstrommen
en polvender, inden den deler sig 1 signalstrom og kerestrom.
Keorestrommen fortsatter til en modstand, der virker som hastig-
hedsregulator for togenes keorsel. Fra denne deler stremmen sig
med en ledning direkte til hovedsporets ene skinne og en anden til
kontakten 1 A 1. Efter den indstilling, denne kontakt nu har féet
gennem vippekontakt A 2, vil strommen blive afbrudt 1 spor-
sektion K 12 eller K 34 (i det her viste tilfeelde 1 sektion K 34).
Gennem nye ledninger fortsatter strommen til kontakterne B 1 og
C 1, hvor en ny afbrydelse finder sted. Ledningen fra K-kon-
takterne ud til skinnestrengen er serieforbundet til en red lampe N,
som sdledes vil lyse, nar loket befinder sig 1 den enkelte sektion.

Vi gar tilbage til polvenderen, hvor vi slap signalstremmen.
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Fig. 29. Sporplan over hovedbanegirden og det lille rangerterrzen.
Felterne I og 2 er beregnet til manovrepultene.

52



Vi folger denne gennem kontakten A 3 og ser, at R 34 giver
fortsat forbindelse til H 3 og H 4, men da ledningen fra pol-
venderen ogsa gar direkte til B 3 og C 3, mé vi se, hvad der sker
her. I B 3 er streammen aftbrudt for R 1, mens R 2 far spaending til
H 2. 1 C 3 er strommen afbrudt for R 4, mens R 3 far strom. Da
imidlertid R 4 allerede har fiet strom gennem A 3, er dette uden
betydning. I gjeblikket har vi altsd stremforbindelse til H 4, H 3
og H 2 og gennem disse rede lamper tilbage til +ledningen i
tegningens hgjre side.

Ledningerne fores ud af kontrolpulten til de enkelte signaler,
som gennem en ny ledning slutter kredslebet for disse lamper til
+polen.

Hvad er der nu sket med signalet i spor 1?7 Hvis vi kigger lidt pa
ledningen, der begynder 1 B 1 og géar via K 1, vil vi se, at denne
deler sig med en stikledning til G 1 (gren lampe 1 signalet). Det
rigtige signals grenne lampe fir strom gennem skinnestrengen
(prov at folge ledningen fra K 1 ud til skinnen og videre til
signalet).

De nederste fire gronne lamper P 1, P 2, P 3 og P 4 tendes kun,
nar dedmandsknappen D 1 o. s. v. trykkes ned, og der derved
gives signal fra perronen.

Udenfor selve stationsarealet star et hovedsignal med rele,
som, nar toget passerer, skiftes til stop. I relaeets bagside forer vi
+jevnstromsledningen igennem. Dette medforer, at kerestrommen
og signalstremmen pa banegirden afbrydes, nir signalet viser
stop. Ved passage af neste signal 1 banen skiftes hovedsignalet pa
ny til grent lys, og stationen kan atter give afgang til et nyt tog.

Da vi imidlertid ogsd ensker at kunne rangere med togene pa
stationen uden at passere rangermarket, anbringer vi udenfor
kontrolpulten og stationsomrédet et ringetryk, der forbindes med
hovedsignalet. Vi kan sd benytte stationen, kun som rangerings-
omrade, men kun sd lenge vi holder knappen nede. Nogle vil
maske finde det unedvendigt at benytte vekselstrem til spor-
skifterne, men da vi benytter 2 transformere, er det som navnt
praktisk at undga choket i kerestremmen, der gar pé ensretter og
signaler. Yderligere kan der ikke ske det, at en af vippe-
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kontakterne skiftes, uden at releet virker. (Vi forudsatter, at
uvedkommende ikke piller, nir streamforsyningen helt er afbrudt).
Togvejen vil siledes altid veere den, som kontrolpulten viser.

En sddan station kan pa et storre anlaeg udvides til en gen-
nemkeorselsstation, nir sporene forlenges, og en tilsvarende ud-
fletning arrangeres 1 stationens modsatte ende. De to udkersels-
signaler 1 spor 1 og 2 kan 1 givet fald vendes og benyttes som
indkerselssignaler, og en lignende ordning for signalerne an-
bringes 1 udkerselssporene.

Efter at vi nu har gennemgéaet kontrolpultens forskellige
funktioner, vil vi se, hvorledes systemet virker ved kersel pa
stationen.

Vor bane er en-sporet den forste strekning fra stationen, og vi
forventer persontoget P 57's ankomst fra Temmerup. Polvenderen
viser, at jevnstrommen (hgjre skinne + og venstre skinne +) vil
dirigere toget mod vor station. Vi gnsker at tage toget ind pé spor
1, d. v. s. pd den mide som bilag B 1 og 2 samt fig. 29 viser.

Toget naermer sig stationen, og lampe N 14 tendes i det ojeblik,
hvor toget passerer hovedsignalet. Korestramsregulatoren star pa
nedsat fart — husk: toget skal passere to modgiende sporskifter!
Lampe N 12 lyser nu, og N 14 slukkes.

Vi skal nu huske at trykke ned pd knap D 1, for at toget kan
kore helt frem til perronen. Lampe N 1 tendes, og sa slukker N
12. Toget karer langs perronen og standser uanset, at vi holder D 1
nede, og lampe P 1 lyser. Hvad er der sket? S& husker vi pludselig
pa, at vi uden om polvenderen havde fort +ledningen til de sidste
15 cm af venstre skinnestreng i hvert spor og igvrigt isoleret dette
skinnestykke fra den resterende del af skinnen. Da der ellers er
+strom 1 hejre skinne og + 1 venstre, vil toget her have +strom 1
begge skinner, og toget vil automatisk stoppe. Nu kan vi godt
slippe D L.

Inden loket er nédet frem til det isolerede stykke, har den fra-
koblet hele togstammen, idet vi 1 hvert spor umiddelbart for det
isolerede stykke (ca. 22 cm fra stopbommen) har anbragt en
atkoblingsfjeder.

I spor 3 har vi iltoget 42 klar til afgang.
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Nu skal vi have togvej, signaler og strem indstillet rigtigt, men
hvad har vi at gere? Forst vender vi stremmen ved at omstille
polvenderen. Dernast skifter vi vippekontakt A 2, som i stedet
giver stram 1 sporsektion 34 og ligeledes vippekontakt C 2, som sd
slutter stremmen 1 sektion 3. Under omstillingen sluttes stremmen
til releerne, og sporskifterne A og C stilles om. Nu vil de gule
lamper Y 14, Y 34, Y 33 og Y 3 vise togvejen klar til spor 3. De
rode lamper H 4, H 2 og H 1 1 signalerne vil lyse, mens signal 3's
gronne lampe G 3 vil vise klar bane. Vi trykker pa knap D 3, P 3
vil lyse, samtidig med at iltoget 42 setter 1 gang og forlader
stationen. De rade besattelseskontroller i lamperne N 3, N 34 og
N 14 vil tende og slukke efterhanden, som toget passerer disse
sektioner. Nér toget passerer hovedsignalet, vil alle signallys
slukke, mens de gule togvejslamper fortsat vil lyse. Imens
fortsetter toget sin fart mod naeste station, naste hovedsignal
passeres, og vor station er igen klar til naste »operation«, hvis vi
da ikke allerede forinden har benyttet os af vor reserve-
stromforsyning.

Vi venter ikke til iltog 42 giver klar station, men benytter os af
reserven. I spor 1 har vi P 57 holdende med maskinen frakoblet. I
spor 2's yderste ende holder MO 61, og vi vil 1 naeste tog have
togstammen til at hedde M 61, hvorfor vi skal have MO 61
tilkoblet. Vi stiller vippekontakterne A og B om, sd togvejs-
lamperne viser klar til spor 2. Vi trykker D 2 ned og MO 61 satter
straks 1 gang. Hvordan nu det? Vi har jo lige fortalt, at toget
stopper automatisk kort fer stopbommen, men her satter det
pludselig 1 gang. Jo, hvis vi kigger pa stromskemaet, vil vi se, at vi
har vendt hele jevnstremsforsyningen netop med undtagelse af
den ene skinnes yderste ende 1 hvert spor, som jo hele tiden har
haft +strem. Da nu venstre skinne (i kerselsretningen) har +strom,
vil MO'eren satte 1 gang.

Vi lader den kere, indtil den er fri af sporskifte B, s& drejer vi
ned for stremregulatoren, vender stremmen pa polvenderen,
skifter vippekontakt B og drejer op for strommen 1 regulatoren og
trykker D 2 ned. MO 61 vil bakke ind 1 spor 1 og kobler til
togstammen. Denne mé ikke rykke for langt tilbage, da den si vil
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koble med loket. Toget er klat til afgang. Vi vender polvenderen
og slipper reservestramforsyningen. Néar hovedsignalet giver klar
bane, tender det gronne afgangssignal, og vi kan trykke D 1 ned.
M 61 forlader stationen, men det frakoblede lok vil ogsa satte i
gang. Vi slipper D 1, sd snart M 61 har passeret signalet. Toget
fortsatter, mens loket stopper 1 spor 1.

Togkerslen pa denne station vil med 4 maskiner og 3 tog-
stammer kunne give arbejde nok for den iheerdige stations-
forstander.

6. ET LILLE RANGERTERRZAN

Med kun 2 modstidende sporskifter og 3 afkoblingssteder kan

man bygge en lille godsbanegérd. Pa fig. 29 er sporudfletningen
vist, hvorved bemarkes at spor 8 er bygget op pd en demning,
eller rettere sagt en rampe, pa en sddan made, at vognene selv vil
kunne kere ned ad rampen og fortsaette over de 2 sporskifter. |
spor 7 og 8 er indbygget afkoblingsreleer, og disse dirigeres fra
kontrolpulten. I den lukkede ende af spor 8 er anbragt en ganske
almindelig kobling, men under denne er ogsa anbragt et afkob-
lingsrelee.
Toget kommer frem 1 spor 7, og nar loket og 2-3 vogne har
passeret afkoblingen, bruger vi denne. Mens resten af togstammen
frakobles, fortsatter loket og vognene over 1 spor 6. Vi standser
toget og vender strommen, ligesom vi skifter sporskifte 78. Loket
returnerer nu op ad rampen, og 1 det gjeblik den sidste vogn nar
afkoblingen, standser vi loket. Vi benytter aftkobling 8, vender
strommen pa polvenderen og starter loket, mens vognene vil blive
fastholdt af koblingen i sporenden. Loket kerer frem 1 spor 6, hvor
det standses. Vi skifter sporskifte 56, benytter atkoblingen 1 ende-
rampen, og vognene vil selv sette 1 gang ned ad sporet og kere ind
pa spor 5. Begge sporskifter stilles om, streammen vendes og loket
returneres til spor 7, hvor et nyt s@t vogne hentes, og arbejdet
gentages.
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Nér togstammen holder i spor 5 og evt. suppleret 1 spor 6, kan
vi spende loket for fra spor 7. Ved rangeringen er togstammen
vendt, og vi kan tage de vogne frem, som vi gnsker 1 togstammen.

P4 tegningen er de elektriske forbindelser ikke fort ud for at
lette overskueligheden.

7. SPORPLAN: TERMINUS-GUTTEN-ANLAGGET

Fig. 30 viser en to-sporet rundbane i et rum pa mindst
3,00X1,75 m. Da rummet ogsd skal benyttes til andet formal,
anbringes anlaegget som borde, der kan slds op mod de to
leengdeveegge med en fast afstand fra veeg til haengselkant pé 18
cm. Ved bordenes forkant anbringes stetteben fastgjort til bordets
underside ved hangsler pd en sdidan méde, at de, nar anlaegget slas
op mod vaggen, folger op langs anlaeggets underside. Det smalle
bord anlegges 8 cm hgjere end det store bord, mens stationen
Terminus pé et bord for sig selv kun skal vare 3 cm over det store
bord. P4 sporplanen er sporets hojde over det store bord angivet i
cm. Terminus er tenkt udarbejdet 1 lighed med den 1 kap. 5
beskrevne hovedbanegérd og udarbejdes efterhanden.

Udenfor stationen Terminus skal bruges ca. 35 m spor og 5
sporskifter, idet der jo altid vil veere mulighed for senere at udvide
Gutten station med et rangerterreen. Endvidere skal benyttes 3
vinkelhovedsignaler (B — DH — OS), 10 alm. hovedsignaler med
rele A-C-E-G-1-K1-M-P-R-T), 2 alm.
hovedsignaler uden rele (K 2 — U) og 4 alm. fremskudte signaler
med blinkrelee (F—L - N —Q).

Vi prover at gennemkere banen og ser, hvad der sker efter-
handen, som vi passerer de forskellige signaler og sporskifter. Ved
at kigge pé sporplanen vil vi finde nogle trekanter 1 sporets hgjre
side; disse merker tilkendegiver, at der her er anbragt en
togkontakt (beskrevet 1 senioranlaegget, side 41). En model-
bygger, der vil benytte sporplanen til opbygning, fir ved denne
korsel lejlighed til at se, hvilke releer, der har forbindelse med de
forskellige togkontakter.
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Fra Terminus afsendes persontoget P 25, ndr afgangssignalet pa
perron, udkerselssignalet pa signalbroen og hovedsignalet A viser
gront lys. Toget passerer hovedsignal A, og togkontakten skifter
signal A — T — U til redt. P 25 forsvinder ind 1 tunnellen og
kommer frem ved signal B, der viser til hgjre gennem sporskifte
31 frem til signal C, og togkontakten her pavirker signalerne A— T
— U til gront og B til redt. Dette vil sige, at sporet fra Terminus til
sporskifte 31 er frit og kan benyttes 1 begge retninger.

Toget holder ikke ved Temmerup trinbradt, fordi kontrolpult 3,
som nu har kommandoen over P 25's togvej, giver gront lys 1
signal C, men redt i signal G. Den nye togkontakt efter sporskifte
32 skifter signal C til stop, mens P 25 fortsatter over broen.

Denne bro bestar af et last stykke skinne, der paseattes, nar
banen samles. En tilsvarende ordning anbefales 1 den modsatte
ende af banen. Foran Gutten station viser signal DH indkersel til
spor 1, hvor togkontakten skifter signal DH til stop, men frigiver
samtidig togvejen ved udkerslen fra Temmerup. Kontrolpult 4
giver os afgang ved at teende udkerselssignalet E, og nédr P 25
forlader stationen, skifter togkontakten signal E til redt og DH til
gront.

Mens toget er pd vej mod Temmerup har kontrolpult 3 indstillet
vor togvej 1 sporskifte 32, fremskudt signal F blinker grent og
viser os, at hovedsignal G giver os tilladelse til at fortsette uden at
standse, sd P 25 holder farten og skifter signalerne F og G bag sig.

P& ny nermer toget sig Gutten station, men signal DH viser
denne gang gennemkersel 1 spor 2, hvor P 25 skifter signal DH til
rodt ved indkerslen og igen ved udkerslen til gront og samtidig
signal I til redt. Toget forsvinder ned ad bakken til tunnellen,
skiftende signalerne K 1 og K 2 til henholdsvis redt og grent lys.
P 25 er nu v&k gennem lengere tid, men dukker omsider op ved
signal K 2 og skifter sdvel dette som K 1 til modsat stilling og
kerer til perronspor 3 1 Gutten station, hvor det stopper.

Kontrolbord 4 giver afgang, toget forlader stationen og skifter
signalerne L og M til henholdsvis gult og radt lys. Kort efter
passeres fremskudt signal N og hovedsignal OS, der viser fri
gennemkeorsel 1 spor 4 (efter kommando fra kontrolpult 3).
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Togkontakten 1 spor 4 virker med gult lys til signal N, redt til
signal OS og grent lys til signalerne L og M. Da hovedsignal P
siger fri kersel, fortsaetter P 25 forbi signalet og skifter dette til
rodt og giver fri bane 1 signalerne OS og N.

P4 ny fremme ved Gutten station i spor 4 standser toget eller
korer igennem, alt efter stationsforstanderens mangvre, men ved
udkerslen skiftes signalerne Q (gult), R (redt) og P (grent).

Forbi fremskudt signal N, blinkende gront, kommer P 25 frem
til signal OS, der viser passage til venstre ind pd Temmerup. Her
ventes pa gront lys 1 udkerselssignal T, efter at toget har skiftet
signalerne OS (redt) — N (gult) og Q og R til grent. Nér signal T
passeres, skifter sdvel T som A til radt lys, mens signal U forbliver
gront. OS og N skiftes ligeledes her.

Her ved denne strekning mi stationsforstanderen pd Terminus
give ordre til Temmerup, idet jevnstreommen jo skal vendes ved
polvenderne 1 pult 3 og 1. Idet signal U passeres, skiftes dette til
redt, mens T og A bliver granne, og toget er tilbage pa Terminus.

Uden to gange at have passeret noget hovedsignal 1 samme
stilling har toget tilbagelagt ca. 35 m spor og kun med passage af
5 sporskifter (endestationen undtaget). Dette giver en meget sikker
korsel.

Foruden denne lange kersel vil der kunne keres pd de to
rundstrekninger: 1) sporskifte 32, signal DH, sporskifte 44,
signalerne E — F — G, samt 2) sporskifte 33, signalerne P — Q — R,
sporskifte 45, signalerne N og OS med mindst 2 tog, samtidig med
at et tog kan kere 1 tunnelslgjfen. Derudover kan rangeringen give
arbejde pa Terminus.

Kontrolpult 1 tager sig af persontrafikken pd Terminus, pult 2
har godsterranet, pult 3 har trafikken for signalerne B—C - F - G
— N — OS og T samt sporskifterne 31 — 32 — 33.

Kontrolpult 4 har kun Gutten station, men denne kontrolpult
kan erstattes af et relesystem sdledes, at et tog ved udkersel fra
spor 1 indstiller sporskifte 44 til spor 2 og modsat 1 dette spor.

P4 samme made ved indkersel 1 spor 3 og 4, hvor togkontakten
indstiller sporskifte 45 til det spor, hvor toget befinder sig.

Til sikringstjenesten benyttes LY CO-releer, men da Lyco kun
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har almindeligt hovedsignal og fremskudt signal, benyttes samle-
set af de gvrige signaltyper, der findes 1 handelen; samtlige de 1
signaltavlen viste signaler kan f3s.

Hvis banen betjenes af 3 mand, vil det automatiske sikrings-
system kunne erstattes af et manuelt betjent system.

Sterrelsen taget 1 betragtning er det en ret billig og nem bane.

Station Terminus kan jo udbygges, idet drejeskiven i ferste
omgang helt kan udelades, og rangeringen foregar da som be-
skrevet 1 kapitlet om hovedbanegardens rangerterran.

P4 anlegget er rige muligheder for terreenopbygning og op-
forelse af byer.

8. SPORPLAN: HYGGEKROG — OVERBY-ANLAGGET

Denne plan tager 1 modseatning til den foregdende mere hensyn
til vanskelighederne ved at kere pd en enkeltsporet bane, hvor
spergsmalet om rigtig polvending af strom nok kan give bryderier.
Her pa fig. 31 er vist, hvor det vil vare praktisk at foretage
sektionsopdelingen. Laeg merke til, at der 1 slgjfen er foretaget ialt
3 afbrydelser af hensyn til sporskiftet og eventuelle tog, der kom-
mer fra endestationen.

I denne plan kan man jo udmarket undvaere endestationen, idet
der er kontinuerlig kersel 1 de to slgjfer. I sd fald kan hele
anlegget kontrolleres fra én kontrolpult. De langs linien anferte
tal angiver hgjden i cm over grundplan.

Anlaegget kan ikke betjene sa mange tog, som det foregaende,
men til gengeld er der flere variationsmuligheder ved tilrette-
leeggelse af kareplanskersel.

Da det drejer sig om 2 skinne-drift-jeevnstremsanlaeg, vil det
vaere nedvendigt at indsatte polvendere, der automatisk skifter
strommen 1 brostykket, mens toget befinder sig 1 en af spor-
slojferne. En sddan polvending kan f. eks. ske ved et rele, der
virker ved togets passage 1 henholdsvis den store (Y) og den lille
kreds (X).
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De punkterede linier, der er vist 1 landskabet, er lemme, anbragt
for at man kan né et hvilket som helst sted 1 anlegget, hvis der
skulle ske afsporing.

9. MANOVREPULT FOR EN HOVEDSTATION
MED GENNEMK@RSELSSPOR

Bilag A 2 og A 3 viser sporplan og mangvrepult for en station
med 3 hovedspor og 5 sidespor, hvor vi kan afbryde kerslen i
hvert enkelt spor uathengigt af de gvrige.

Overst ser vi sporene med afbrydelser i1 skinnestrengene, og
ligeledes kan vi se, hvor signalerne er anbragt pa stationen i for-
hold til sporene og sporskifterne.

Alle el-forbindelser er placeret pd planen, idet ledningerne er
betegnet med koder, der dels henviser til, hvor pa stationen vi skal
finde tilslutningen, og dels angiver hvilken slags ledning, det
drejer sig om. Det vil, som si mange andre steder pd et anlaeg,
vare praktisk at benytte en fast farvekode for ledningerne, f. eks.:
sort for minus ledninger, bld for signalstrom, gren for grenne
lamper, red for rede lamper, brun for minuskerestrem, og gul for
plus-kerestrom.

Ledningerne fra sporplanen er ikke fort helt frem til mangvre-
pulten, idet en sddan fremfering pé tegningen ville forringe over-
skueligheden.

For at lette tydningen af de forskellige betegnelser angiver vi
dem kort:

1-2-3-4-5-6-7 og 8 er sporsektioner.

H 12 — H 21 og H 34 er hovedsignaler (H = hovedsignal,
nummeret for hvilke spor signalet dekker) med relz.

U 2—- U 3 og U 4 er udkerselssignaler uden relz.

L12-L34-0L8&87—-L46 -L 32— L 31 er rele-forbindelser,
der dikterer til karsel gennem sporskiftets lige eller mest lige spor,
og som ved tryk pd mangvrepultens tilsvarende forbindelsesknap
far sporskifterelaet til at virke.

K12-K 34 -K 87 -K 46 — K 32 og K 31 er de tilsvarende
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releforbindelser, der dikterer til kersel ad de krumme eller mest
krumme spor gennem sporskifterne.

H 12 G — H 21 G og H 34 G er togkontakter, der pavirker
signalets rele ved passage, siledes at det respektive hovedsignal
far gront lys og giver fri passage for kersel.

H 12 R -H 21 R og H 34 R er de tilsvarende togkontakter, der
pavirker signalet til stop-stilling — radt lys.

P1TogP 2T er tendingskontakter, som ved togpassage
tender perronbelysningen pa henholdsvis perron 1 og 2.

P 1 U og P 2 U er de tilsvarende togkontakter, der slukker
perronbelysningen ved bortkersel fra stationen. Disse fire led-
ningers plus-forbindelse er tilsluttet et Lyco-rele 206, sddan at
lyset teendes og slukkes.

110 — 111 — 112 — 113 — 114 — 115 — 116 og 117 er plus-
korestroamsledninger, sddan at forsta, at ledningen tilsluttes den
hgjre skinne 1 togets hovedkerselsretning.

120 — 121 — 122 — 123 — 124 — 125 — 126 og 127 er minus-
korestroamsledningerne til den modsvarende skinnestreng.

101 — 102 — 103 — 105 — 106 — 108 er den variable inderskinne 1
sporskifteomrddet. Disse ledninger fores til sporoplysnings-
lamperne 1 manevrepultens venstre side og forbindes med to
lamper, der igen forbindes med en til plus-ledning og en til minus-
ledning i samme sporsektion i mangvrepultens hegjre side.

131 — 132 og 133 er plus-ledninger til de &bne banestraekninger.

141 — 142 og 143 er tilsvarende minus-ledninger.

Til overflade for mangvrepulten bruger vi en pertinax-plade.
Til venstre anbringer vi 2X6 ringetryk — to for hvert sporskifte, og
ovenover 12 oplysningslamper ligeledes 1 2 rakker. Lamperne
anbringes under pladen, afskermet hver for sig. Over lampestedet
bores hul 1 pladen, og 1 hullet anbringes en farvet linse, som giver
et smukt udseende pé pulten.

I midten har vi en hovedafbryder i1 form af en rheostat, hvor alle
ledninger fra transformeren passerer. Der kan ogsd anbringes en
ganske almindelig afbryder og ovenover et amperemeter, som
mange modelbyggere finder ganske uundverligt pd et model-
baneanlag.
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Til hgjre ser vi 6 skydepolvendere, der benyttes som polvendere
pa den made, at héndtaget skydes 1 den retning, som toget skal
kare. Yderst til hgjre er anbragt 3 almindelige afbrydere til de tre
banestraekninger udenfor stationsomrédet.

Ovenover disse polvendere og afbrydere er i to reekker anbragt
meldingslamper, som forteller os for den everste rekkes ved-
kommende, at der er strom pa sporet, og for den nederste raekke,
at tog lige 1 gjeblikket er 1 fart i den pageldende sporsektion.
Disse lamper daekkes ogsd 1 pladen med en farvet linse, f. eks. en
rad linse 1 den nederste rekke — sporet er optaget!

Ovenover lamperne er anbragt en rheostat for hver af de 6
sporsektioner, sddan at vi kan bestemme et togs fart i hver enkelt
sektion og ved hjelp af polvenderen ogsd bestemme togets
kerselsretning.

De 3 banesektioner har ingen rheostat, idet toget kun kerer pa
frie streekninger, og farten derfor ma vaere den, vi bestemmer pa
den store rheostat eller transformeren, som den maksimale. Det vil
dog ikke sige togets starste ydeevne, men et almindeligt togs fart
omregnet til modelfart. PA mange baneanleg ser man togene
flintre henover skinnerne, men det har intet med modelkersel at
gare.

Vi tager stationens gjeblikkelige situation.

Et tog er netop ankommet vestfra og har passeret P 1 T og taendt
lyset pa perron 1 samt skiftet hovedsignal 12 (ved H 12 R) til redt
lys. Toget holder nu pa spor 2, hvor udkerselssignalet U 2 viser
gront lys, fordi sporskifterne 31 og 32 giver fri togvej. Gennem
sportungerne i sporskifte 31 er der givet plus til begge skinner i
spor 1 og til hgjre skinne 1 spor 2, mens sporskifte 32's sportunge
giver minus 1 venstre skinne 1 spor 2. Gennem el-ledningerne til de
to signaler U 1 og U 2 og hovedsignalet H 21 tilbage til venstre
skinne 1 spor 1 og hgjre skinne 1 spor 1 far toget afgangssignal, nar
sporskifterne er stillet som vist. Leg marke til, at lampernes
feelles returledning er tilsluttet venstre-skinnen 1 spor 1, d. v. s. den
skinnestreng, som skifter polaritet, nar sporskifte 31 laegges om.
Nér toget forlader sporet, skifter hovedsignal 21 (ved passage af H
21 R) og udkerselssignalerne U 1 og U 2 slukkes, hvorefter
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togvejen ikke er fri. Samtidig skiftes H 12 til gront lys, og spor 1
eller 2 er klar til at modtage naste tog. Lidt efter slukkes
perronbelysningen (ved passage af P 1 U).

Hvis vi legger sporskifte 32 om, vil sportungen give plus 1
begge skinner 1 spor 2, hvorved alle lamper 1 U 1 og U 2 helt vil
slukke, og der vil heller ikke vare karestrom 1 spor 2, hvor begge
skinner har plus-strom. Der kan blive tale om fire forskellige
stillinger ved udkersel fra disse 2 spor. Prov derfor selv at tegne
op, hvad der sker, nédr sporskifterne star 1 1: lige — lige, 2: lige —
krumt, 3: krumt — lige og 4: krumt — krumt; ved optegninger skal
alle plus og minus ledninger péferes polaritet i systemet.

Vi har séledes sikring samtidig med signalernes stilling, men da
vi ogsd skal benytte H 21, tilslutter vi signalstremmen 1 H 21's
bagside til afbrydelse af stremmen 1 signalerne. Herved opstar en
ting, vi ma vere agtpdgivende overfor. Hvis et tog kerer til perron,
og togvejen er indstillet til dette spor, vil toget fortsette, selvom
udkerselssignalet er slukket, og hovedsignalet star pa stop. Vi ma
derfor, s& snart et tog har forladt sporsektionen, og lampen sluk-
ker, dreje ned for rheostaten.

Det er morsomt at udarbejde et fuldautomatisk system, hvor
toget 1 alle tilfelde stopper, nar signalerne star pa stop, men det er
mere forngjeligt at have et system, hvor signalerne skifter ved
togets passage, men hvor man selv som togferer skal passe kor-
slen péd stationsarealerne. S& kan man jo godt have den fuld-
automatiske kersel pd banestraekningerne.

Som det fremgar af sporplanen, er stationen overgangsled fra en
ensporet til en tosporet banestrekning. De vestgdende spor kan
ogsd benyttes som en sporslgjfe, se sporplan fig. 30 (slgjfen fra
Gutten station). Man kan sd sende toget af sted fra spor 3 ind 1
slgjfen uden at teenke mere over det, for det dukker op igen vestfra
i spor 1.

For at sikre at to tog ikke medes 1 det gstgdende spor, vil det
vaere ngdvendigt 1 forbindelse med ledningerne 132 og 142 at
indskyde en polvender, men denne kan f. eks. anbringes pa den
ostliggende station sddan, at vi pd vor station bestemmer, om der
skal vare strom pad sporet, mens den anden station bestemmer
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kerselsretningen.

10. DSB-SIGNALREGLEMENT

P& modelbanen benytter vi de samme signaler, som DSB
bruger. En ngje gennemgang af samtlige maste-, stand-, ranger-
signaler m. v. ville fylde en hel bog for sig.

Vi ngjes her med at give en kortfattet gennemgang af de faste
signaler til anlegget, idet signaler pd kerende materiel ma hen-
regnes under bygning af lok og vogne.

DSB opdeler sine forskellige signaler i1 folgende afsnit:

I Mastesignaler.

IT Hastighedsvisere, talvisere og bogstavvisere.
IIT Perronudkerselssignaler og dvargsignaler.
IV Ugyldighedsmarker.

V Sporskifte- og sporsperringssignaler.

VI Knaldsignal.

VIII Standsignaler.

IX Togafgangssignaler m. v.

X Klokkesignaler.

XI Lydsignaler fra lokomotivet.

XII Kendingssignaler (for tog m.v.)

XIII Slutsignaler for tog.

XIV Underretningssignaler pa tog m. v.

XV Signaler for skydelokomotiver.

XVI Héandsignaler.

XVII Faste merker.

Under gennemgangen af de her beskrevne signaler henvises til
stadighed til farveplanchen (bagerst i bogen) som kan foldes ud og
sammenholdes med teksten, herunder betegnelserne pa de enkelte
signaler — samt fig. 32 og 33.
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Mastesignaler deles i:

a. Hovedsignaler.

b. Fremskudte signaler.

c. Togvejssignaler.

d. Mastesignaler for rangering.

e. Mastesignaler for billetsalgssteder.

For a, b og ¢ bemarkes, at disse signaler — som hovedregel —
kun gelder for én retning og er anbragt til hegjre for sporet (i kor-
selsretningen) eller over det spor, for hvilket de gelder. I det efter-
folgende vises de forskellige tegngivninger og deres betydning.

DSB benytter de forskellige hovedsignaler:

indkerselssignaler type: A, B, C, D, F og G.
udkerselssignaler type: A, C og D.
stationsbloksignaler for indkersel type: C og D.
stationsbloksignaler for udkersel type: B, C og D.
automatisk mellembloksignaler type: C, D og E.
andre mellembloksignaler type: B, C, D og E.
daekningssignaler pé fri bane type: B, C og D.

Signaltyperne E og G placeres foran stationer med forgrening af
banen. Bagpladen kan have den skrd flade til hejre eller venstre
eller ogsa til begge sider, idet det mest krumme spor vises ved den
skra plade.

For visse strekninger geelder:

a) et hovedsignal, der efterfolges af fremskudt signal, er forsynet
med en gul plade med bogstav F (fast signalmerke 113).

b) et hovedsignal uden dette bogstav F efterfolges ikke af frem-
skudt signal, men giver oplysning om det efterfalgende hoved-
signals stilling. I disse tilfelde er afstanden mellem hoved-
signalerne fra 300 m til 2000 m.

c) signalerne »Ker« og »Ker igennem« har folgende supplerende
oplysning:

»Kor« fra signal uden maerke F (113) angiver, at naste
hovedsignal viser »Stop«.
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Fig. 32 Stillinger for hovedsignaler.
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FREMSKUDTE SIGNALER |

DSB-Signal 5 | DSB-Signal 6
HOVEDSIGNAL VISER| HOVEDSIGNAL VISER |

Ker iqennem’
l 8a 8b 8c

Togvcjen ikke Togvejen far-
farbar for toq' | bar for toq’

Fig. 33. Stillinger for fremskudte signale og togvejssignaler.
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»Kor« fra signal med marke F viser, at toget ikke vil made et
hovedsignal pd »Stop«, uden at et fremskudt signal averterer
dette.

»Kor igennem« viser, at toget ikke meder hovedsignal »Stop«
uden at vere averteret gennem et hovedsignal »Ker« (DSB
signal 2) eller et fremskudt signal (DSB signal 5).

DSB - signal 1: »Stop« — la — mastesignal B. — 1b (A) — 1c (C)
— 1d (D) — le (E) — 1f (F) — 1g (G): Et rodt fast lys eller ét rodt
fast lys over €t brandgult lys eller armene vandret.

DSB — signal 2: »Ker« — 2a — mastesignal B — 2b (A) — 2¢ (C)
—2d (D) — 2e (E) — 2f (F) — 2g (G) — 2h (G): Et grent fast lys
lodret eller skrét over ét brandgult fast lys eller gverste arm skrét
opad.

DSB - signal 3: »Ker igennem« — 3a — mastesignal A — 3b (C)
— 3¢ (D) — 3d (E) — 3¢ (E) — 3f (F) — 3g (G) — 3h (G): Et gront
blinklys eller to grenne faste lys lodret eller skrdt over hinanden
eller ét gront blinklys skrit over ét gront fast lys eller begge arme
skrat opad.

DSB — signal 4: »Stop og ryk frem« — 4a: mastesignal A +
hastighedsviser S eller mastesignal C + hastighedsviser S — 4b:
mastesignal C eller D — 4c¢: mastesignal E: Signal Stop plus
lysende kryds pd hastighedsviser pd samme mast eller ét radt
blinklys.

Fremskudte signaler placeres 400 m (type H) eller 800 (typerne
J, K og L) for hovedsignalet, og benyttes til at give oplysning om
hovedsignalets stilling.

DSB — signal 5: »Hovedsignal viser stop« — 5a — mastesignal
H — 5b (J) — 5b (K) — Sc (L): Et brandgult blinklys eller arm
vandret.

DSB - signal 6: »Hovedsignal viser keor eller kor igennem« —
6a: mastesignal H — 6b (J): Et gront blinklys eller arm skrat opad.

DSB - signal 7: »Hovedsignal viser ker« — 7a — mastesignal K
—7b (L): Et grent blinklys.

DSB — signal 8: »Hovedsignal viser kor igennem« — 8a —
mastesignal K — 8b (L) — 8c (L): To grenne blinklys lodret eller
skrit over hinanden.
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Togvejssignaler anvendes som togvejssignaler for indkersel og
udkersel, og kun 1 forbindelse med henholdsvis indkersels- og
udkerselssignaler.

DSB — signal 9: »Togvejen ikke farbar for tog« — 9a —
mastesignal M — 9b (N): Brandgult lys eller arm vandret.

DSB — signal 10: »Togvejen farbar for tog« — 10a — maste-
signal M — 10b (N): Groent fast lys eller arm skrét opad.

1. Almindeligt rangersignal er en signalmast, hvorpa er anbragt
en kvadratisk bla skive, der i merke er suppleret med signallys:

DSB - signal 11: »Rangering forbudt« — mastesignal 0:
skivens flade eller blat lys (om natten) viser, at rangering i et
narmere lokalt bestemt spor eller sporomrade er forbudt.

DSB — signal 12: »Rangering tilladt« — mastesignal 0: skivens
kant eller gult lys viser, at rangering 1 et nermere lokalt bestemt
omrade er tilladt.

2. Rangerrygsignal er en signalmast, hvorpd er anbragt arm-
signal eller dagslyssignal med en sort cirkuler plade som bag-
grund:

DSB — signal 13: »Nedleb forbudt« — nr. 13 a — mastesignal P,
nr. 13b — mastesignal Q — armen vandret, vandret brandgul
lysstribe eller vandret brandgul lysraekke.

DSB — signal 14: »Langsomt nedleb tilladt« — nr. 14 a —
mastesignal P, nr. 14 b — mastesignal Q — armen skratstillet, skra
brandgul lysrekke eller skrd brandgul lysstribe.

DSB - signal 15: »Nedleb tilladt med sterre hastighed« — nr.
15a — mastesignal P, nr. 15b — mastesignal Q — armen lodret,
lodret brandgul lysstribe eller lodret brandgul lysraekke.

DSB - signal 16: »Rejsende eller gods at optage« — maste-
signal R. Nar signalet ikke vises, standser toget ikke.

Signalet benyttes kun ved billetsalgssteder, hvor det ikke af
tienestekoreplanen fremgér, at alle tog enten skal standse eller
kore igennem. Signalet tilkendegiver overfor tog, der skal standse,
safremt der er rejsende eller gods at optage, at toget skal standse
ved billetsalgsstedet.

A. En hastighedsviser er et daglyssignal pa en firkantet sort
baggrund, anbragt pa eller ved indkerselssignal eller et stations-
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bloksignal for indkersel. Signal S tilkendegiver hastigheden for
hele togvejen. Signalet kan vise falgende stillinger:

DSB — signal 17 a: »Hej hastighed«: Hvid lysende lodret streg
1 forbindelse med signal »Ker« eller »Ker igennem« fra
hovedsignal. Den tilladte hastighed er 75 km/t eller derover.

DSB — signal 17 b: »Middelstor hastighed«: Hvid lysende
opadvendt pilespids i1 forbindelse med signal »Ker« eller »Keor
igennem.« fra hovedsignalet. Tilladt hastighed 50 km/t.

DSB — signal 17 c: »Lav hastighed«: Hvid lysende ned-
advendt pilespids 1 forbindelse med signal »Ker« eller »Ker
igennem« fra hovedsignalet. Den tilladte hastighed er 30 km/t.

DSB — signal 17 d: »Afkortet togvej«. Hvidt lysende kryds 1
forbindelse med signal »Ker« fra hovedsignalet, hvorved
tilkendegives, at hastigheden er 30 km/t, at togvejen er vasentlig
kortere end de evrige indkerselstogveje, og at sporet lige bag
togvejens endepunkt kan vaere besat eller sparret. Togvejens
endepunkt er markeret ved stationsbloksignal for indkersel eller
perronudkerselssignal (signal 1 henholdsvis 20).

B. Talvisere er dagslyssignaler pd en firkantet baggrund, an-
bragt ved eller pa togvejssignal for indkersel.

DSB —signal 18: »Indkerselstogvejen indstillet til spor — — —«
signal T. I talvisere benyttes kun arabertal. En slukket talviser mé
passeres med max. hastighed 15 km/t.

C. Bogstavviser er dagslyssignal pd en firkantet baggrund
anbragt pa eller ved perronudkerselssignal, stationsbloksignal for
udkersel, udkerselssignal eller togvejssignal for udkersel.

DSB — signal 19: »Udkerselstogvejen indstillet mod — — —«
signal U. Hvidt lysende bogstav med en kertilladelse fra det
tilherende signal. En slukket bogstavviser skal betragtes som
signal 1, 20 eller 9, medmindre signal 3 har varet vist forinden.
En anden angivelse end den, der svarer til den banelinie, toget skal
passere, skal betragtes som signal 1, 20 eller 9.

Perronudkersels- og dvergsignal er dagslyssignal pd firkantet
baggrund, hvis e@verste hgjre hjerne er afrundet. Signalet stér
umiddelbart til hejre for eller over det spor, for hvilket det er
geldende.
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Perronudkerselssignal — signal V — har seks lamper, der her
benavnes 1 rekkefolgen fra oven 1 — 2, anden rekke 3 — 4 og
nederst 5 (gren) og 6 (red). Lamperne 1 — 4 er hvide.

Dvargsignal — signal X — har 4 hvide lamper svarende til
ovenstaende lamper 1 — 4.

DSB — signal 20: »Stop« — eet radt fast lys, lampe 6. Toget skal
stoppes ved signalet.

DSB — signal 20 a: »Stop og ryk frem« — eet redt blinklys,
lampe 6. Toget skal standse foran signalet; men mé derefter kore
forsigtigt frem til neeste signal.

DSB — signal 21: »Ker« — ét gront fast lys, lampe 5. Signalet
efterfolges af signal 2 eller 21, evt. efterfulgt af signal 1.

DSB —signal 22: »Ker igennem« — eet gront blinklys, lampe 5.
Signalet efterfolges af signal 2, 3 eller 22.

DSB — signal 23: »Forbikersel forbudt«, to hvide lamper 3 og
4. Toget skal stoppe hurtigst muligt og méd kun fortsatte efter
tilladelse 1 hvert enkelt tilfelde.

DSB — signal 24: »Forsigtig forbikersel tilladt« — to hvide
lamper 2 og 3. Signalet pdbyder agtpigivenhed for enhver hin-
dring.

DSB — signal 25: »Forbikersel tilladt« — to hvide lamper 1 og
3. Sporet er frit.

DSB — signal 26: »Signalet annulleret« — to hvide lamper 1 og
4.

Ugyldighedsmarker tilkendegiver, at signalet skal betragtes
som uden betydning for kerslen.

DSB — signal 27 a: »Signalet ugyldigt« — signal Y — et hvidt
kryds anbragt pa signalmastens forside 1 meter fra toppen eller pa
baggrundspladens forside. Signalet benyttes ikke ved hastig-
hedsvisere, talvisere eller bogstavvisere.

DSB - signal 27 b: »Signalet ugyldigt« — signal Z. Hvid ring
anbragt pa signalets forside. Signalet benyttes kun ved hastig-
hedsvisere, talvisere og bogstavvisere.

Sporskifte- og sporsperringssignaler er formsignaler fra sort-
malede lygtekasser. Hvis signalerne viser en anden togvej end
den, toget skal benytte, skal toget bringes til standsning.
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Der skelnes mellem »medgiende sporskifter«, hvor sportungen
vender bort fra togets kereretning, og »modgéende sporskifter,
hvor sportungen vender mod togets kereretning.

DSB — signal 28: »Sporskiftet stillet til lige spor« — lodret
hvid stribe. Ved halve krydsningssporskifter befares sporskiftet ad
det lige spor; for sporskifter 1 kurver er sporskiftet indstillet til det
mindst krumme spor.

DSB - signal 29: »Modgéiende sporskifte stillet til afvigende
spor«. Skra hvid pil, som viser til hvilken side, afvigelsen sker.

DSB - signal 30 a: »Medgaende sporskifte stillet til afvigen-
de spor«. Rund hvid flade. Sporskiftet stillet til kersel fra det
krumme eller mest krumme spor.

DSB - signal 30 b: »Medgéaende sporskifte stillet til afvigen-
de spor«. Halvméaneformet, hvid flade, hvis krumning angiver
afvigelsens retning.

DSB — signal 32: »Sporet spzerret«. Rund hvid flade med
vandret sort tvarstreg. Signalet tilkendegiver, at kerslen skal
standses foran signalet.

DSB — signal 33: »Krydsningssporskiftet stillet til de af-
vigende spor«. To skra hvide pile til hver sin side.

DSB — signal 34: »Krydsningssporskiftet stillet til et lige
spor«. Skrd hvid stribe, der viser til hvilket af de lige spor,
krydsningssporskiftet er stillet.

DSB — signal 35: »Krydsningssporskiftet stillet til et af-
vigende spor«. En vinkelformet hvid figur, der viser, til hvilket af
de krumme spor krydsningssporskiftet er stillet.

Standsignaler er skivesignaler anbragt pd en 2-3 m hgj stander,
som natsignal 1 visse tilfeelde suppleret med lyssignaler.

DSB - signal 39: »Forsigtig standsignal »stop« felger«.
Trekantet ligesidet brandgul skive med nedadvendt spids og med
hvid kant; som natsignal to brandgule lys lodret over hinanden.
Signalet tilkendegiver, at signal 40 felger 1 400 evt. 800 m's
afstand.

DSB — signal 40: »Stop«. Rund red skive med hvid kant; om
natten redt lys. Signalet tilkendegiver, at sporet bag signalet ikke
m4 befares.
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DSB — signal 41: »Forsigtigstraekning felger«. Trekantet lige-
sidet brandgul skive med nedadvendt spids og med hvid kant samt
med hastighedsangivelse; som natsignal to brandgule lys lodret
over hinanden. Signalet anvendes normalt kun pa fri bane og
tilkendegiver, at der 400 m (sarlige strekninger 800 m) efter
pabegyndes forsigtigstrekning og, at hastigheden senest 1 dette
punkt skal vaere nedbragt til den pa signalet anforte hastighed.

DSB - signal 42: »Ker langsomt«. Trekantet ligebenet brand-
gul skive med nedadvendt spids og med hvid kant samt med
hastighedsangivelse; om natten to brandgule lys skrat opad mod
hejre (45°). Signalet tilkendegiver, at den efterfolgende straeekning
ikke ma befares med storre hastighed end det pa skiven angivne
tal. Nar lokomotivet passerer signalet, ma farten ikke overstige
den tilladte hastighed.

DSB — signal 43: »Ker hurtigere«. Trekantet ligebenet brand-
gul skive med opadvendt spids og med hvid kant samt hastig-
hedsangivelse; som natsignal eet brandgult lys. Signalet viser, at
en ny forsigtighedsstreekning med storre tilladt hastighed afloser
den nuvarende, og at farten, ndr hele toget har passeret signalet,
ma settes op til det angivne tal.

DSB - signal 44: »Forsigtigstraekning ender«. Trekantet lige-
sidet gron skive med opadvendt spids og med hvid kant; natsignal:
gront lys. Nér hele toget har passeret signalet, ma den nedsatte
hastighed ophere.

DSB — signal 45: »Forbirangering forbudt«. Kvadratisk bla
skive; om natten blat lys. Sporet bag signalet méd ikke befares,
fordi det er belemret under en eller anden form.

Signalet anvendes kun pi stationer og opstilles midt 1 sporet.

DSB — signal 101a: »Giv agt«. Rektanguler hvid skive med
rod kant og med paskrift »giv agt«. Ved passage skal loko-
motivfereren altid give flojtesignal 55: »Giv agt«, d. v. s. een lang
tone.

DSB — signal 101b: »Giv agt«. Rektangulaer hvid skive med
rod kant og med péskrift »giv agt« samt rad skrastreg. Market har
samme betydning som marke 101a, men skal kun efterkommes i
usigtbart vejr.
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DSB — signal 101c: »Giv agt«, som signal 101a med en reod og
hvid tverplade ovenover. Market angiver, at der findes en
overkersel med automatisk advarselssignalanleg ca. 350 m bag
market. En kontrollanterne med blinklys (mod toget) pd seks-
kantet baggrundsskerm er anbragt ca. 150 m foran overkerslen.
Safremt lanternen ikke lyser, skal toget standses og feres frem
under afgivelse af flgjtesignal 55.

DSB - signal 102: »Kendingsmaerke for brandfarlige straek-
ninger«. En ca. 0,7 m hgj pel, malet brandgul med plade med sort
kant og bogstav B 1 sort farve. Market pélegger forsigtighed ved
fyring 1 den afmerkede straekning, som opherer, ndr det mod-
stdende meerke 1 sporets venstre side passeres.

DSB — signal 103: »Kendingsmgaerke for holdesteder uden
sidespor og uden hovedsignaler«. To hvide kryds anbragt over
hinanden. Market angiver, at der findes et holdested 500 m bag
ved market.

DSB — signal 104: »Kendingsmaerke for holdesteder med
sidespor, men uden hovedsignaler«. To trekantede, hvide skiver
med red kant anbragt over hinanden med spidserne mod hinanden.
Bag ved market findes holdested, hvis yderste sporskifte ligger
500 m bag market.

DSB — signal 105: »Afstandsmeerker«. Skratstillede, rekt-
angulere, hvide skiver med rod kant. Markerne tilkendegiver
afstanden til et indkerselssignal eller til et hovedsignal pé fri bane.
Merkerne opstilles 1 sporets hgjre side: 3 skiver 400 m for, 2
skiver 800 m for og 1 skive 1200 m for det pageldende signal. Et
marke bortfalder, safremt det ville komme til at st foran et andet
hovedsignal.

DSB - signal 106: »Kendingsmzerke for farlige stationer«.
Aflang hvid skive med red kant, forsynet med indskaring 1 begge
ender. Indkersel pd stationens togveje skal ske med searlig
forsigtighed. Hvis market kun galder for enkelte spor, anferes
med arabertal sporets nr. Market anbringes ved eller pd ind-
korselssignalet.

DSB — signal 107: »Rangergraensemserke«. Kvadratisk hvid
skive med reod kant stillet pd spidsen. Market vender mod
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stationen og tilkendegiver, at der ikke ma rangeres forbi uden
serlig ordre. Merket anbringes normalt 50 m indenfor ind-
korselssignalet. Hvis market vender mod den fri bane, til-
kende-giver det grensen, forbi hvilken tog ad venstre spor ikke
ma fores uden sarlig tilladelse.

DSB — signal 108: »Stopmarke for indkerende tog«. Tre-
kantet hvid flade med opadvendt spids og med paskrift »stop«.
Merket markerer stedet hvor indkerende tog senest skal vere
bragt til standsning.

DSB — signal 109: »Stopmeerke for EL-tog«. Rektanguleer
hvid skive med red kant og med paskrift »EL-tog stop« i rede
bogstaver. Market viser den yderste graense for kersel med EL-
tog, idet kareledningen opherer.

DSB — signal 110: »Frispormzerke«. Lave hvide marker med
rod pdmaling. Market viser, hvor langt et keretojs puffer kan fores
frem uden at hindre passage 1 det andet spor. M@rkerne anbringes
mellem de sammenlebende spor, tat op til skinnernes udvendige
side.

DSB — signal 111: »Gransemzerke mellem maskintjenestens
og trafiktjenestens omrade«. Market — en lav red og hvid malet
pel — tilkendegiver, hvortil henholdsvis stationspersonale og
maskinpersonale leder rangeringen.

DSB — signal 112: »Kendingsmzrke for perron ved trin-
braedter, ved hvilke der ikke findes bevogtet overkersel«. Lod-
retstillet rektangulaer hvid skive med rod kant. Market anbringes
umiddelbart foran perronen pa banens hgjre side.

DSB — signal 113: »Fremskudt signal felger«. Rektangulaer
gult skilt med bogstav »F« 1 sort. Market anbringes pa eller ved et
hovedsignal. Se omtalen under hovedsignaler. M@rket anvendes
kun pd sarlige streekninger, is&r 1 hovedstadsomrédet.

Udover ovenstdende signaler og mearker har DSB en del, der
skal udgd efterhdnden, og disse er derfor udeladt i denne
beskrivelse.
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11. KOREPLANK@RSEL

Nar modelbyggeren har sit anleg s vidt fremme, at skinne-
leegningen, landskabet og anbringelsen af signaler er fuldfort,
opstar kerselsproblemet. I begyndelsen vil det vere tilstreekke-
ligt, blot at se toget eller togene kore rundt pd banen. Men efter-
handen bringes en sddan kersel ind 1 et fast leje.

Spergsméilet om kereplankersel vil da opstd. Nu kan man
ikke udstraekke keretiden til samme leengde som pa de rigtige
baner, og det vil derfor vaere nedvendigt at afkorte tiden for
togenes koarsel mellem stationerne.

Hvis man setter sin kereplan for et dogn pa modelbanen til
24 minutter, vil et minut veere en times kersel 1 virkeligheden,
og man kan benytte sekundviseren pa uret som minutviser.

Der vil sdledes kunne afsattes et dogns kersel pr. halve time
med et efterfelgende pusterum pa 6 minutter.

Nar anlaegget er mindre kan kerslen varieres pd den made, at
man lader toget passere stationer uden at stoppe og pa den méde
fremskaffe den manglende afstand mellem stationerne.

Keoreplanen afsattes i1 en tabel, efterhdnden som man finder
ud af, hvornér toget skal starte og igen kan vere tilbage til
udgangspunktet. Husk at toget skal slutte degnet pa den samme
station, hvor det startede om »morgenen«.

Togenes karakter ma tages 1 betragtning 1 tilretteleeggelsen,
idet enkelte tog har fortrinsret frem for andre. Godstog viger for
alle andre tog, almindelige persontog giver plads for hurtigtog
0.S.V.

Der er noget at se til ved tilretteleeggelsen, men prov at tage
en rigtig kereplan for en mindre jernbane og lad den danne
grundlaget for Deres egen plan.
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Signaturer til B.1. og B.2.

A, B og C vippekontakter

D1, D2, D3 og D4 Dgdmands-
knapper i sporene 1, 2, 3 og 4

G 1 gren signallampe spor 1
G 2 gron signallampe spor 2
G 3 gron signallampe spor 3
G 4 gron signallampe spor 4
H 1 red signallampe spor 1
H 2 red signallampe spor 2
H 3 rad signallampe spor 3

K,K1,K2,K3,K4, K12 ogK 34,
kerestrom til de respektive sektioner

N 14 rad lampe sektion 14
N 12 red lampe sekt. 12
N 34 rod lampe sekt. 34
N 1 rad lampe spor 1

N 2 rad lampe spor 2

N 3 red lampe spor 3
N 4 rod lampe spor 4

P1, P2, P3 og P4 perronlamper i
sporene 1, 2, 3. og 4

R1,R2,R3,R4,R 12 0ogR 34,
sporbesettelses-kontakter til spor

S1,S2,S3,S4,S120gS 34
sporskiftekontakter

T1, T2, T3, T4, T120gT 34,
sporbesattelseskontakter til
mangvrepult.

Y 14 gul lampe togvej 14

Y 12 gul lampe togvej 12'Y 34 gul
lampe togvej 34

Y 1 ogY 11 gule lamper spor 1
Y 2 og Y 22 gule lamper spor 2
Y 33 gul lampe togvej 33

Y 3 gul lampe spor 3

Y 4 gul lampe spor 4

Ndar B.1. og B.2.bgjes over den stiplede linie, vil de deekke hinanden. Ved at
holde dem op mod lyset, vil modelbyggeren straks kunne se, hvor lamper
m. v. skal anbringes.
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B.2. El-forbindelser til hovedbanegirdens mangvrepult
(pulten set nedenfra)




BILAG C

DSB Signaler omsat til HO

(masterne erikke i fuld sterrelse)
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