
VENSTREKØRSEL e ller enkeltspor? - Ja , det e r svært a t afgøre, me n traf ik er 
der i hvert fald på dette Ma rklin-a nlæg i He ll er up og hvo rfra vi næst e ga ng 

br inger en li lle re po rtage 
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Litra I KS . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,00 

j FALLERS modelhuse, stationer m. m. haves på lager 
__ - I-_~· Se pr~serne i v~r d~tailerede pris~iste, 
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Revolution i jernbane-transporten. 
Et af de diesel-ele ktriske lokomotiver fra GM-labriken i La Grange, lll inois, som nu også. 
indføres på. de danske statsbaner. Statsbanernes bygges dog ikke i U.S.A., men af det 
sven ske firm a Holm & Nydquist i sa marbejde med bl. a. Frichs fabriker i Aarhus. De dan-
ske lokomotive r blive r dog ikke nær så store som de amerikanske. - Billedet viser en 
» mindre« med 2.250 hk. Den har talrige brød re, der er dobbelt så stærke , og som har 

været med til at revolutionere je r nbanedriften i U.S.A. (Se artiklen side 24). 

~. 
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VORT FORSIDEBILLEDE 
vise r det på denne årstid ret aktuelle arbejde med at holde sporskifterne fri fo r sne og is. 
Blot e n ubetydelig isklump kan hindre en fuldstændig omlægning af sporskiftet og der-

ved s inke hele togg ange n betyd e ligt. (DSB-foto). 
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Privatbanebogievogne 
ved Svend Jørgensen (Faal:,org°) og Arn e Kirkeby (Odense). 

Sa mm enlignet 111 cd DSB råder pri-
va lha ncrn c kun over mege t få bogie-
vog ne, ca. 50 stk . ia lt. 

Af ove rsigten fr emgå r del, a l de 
sjæ lla ndske jernban er er de førend e 
p{1 dette 0111rådc. 

J,ol/all(/ske jern ha ner har 2 stk. dob-
hclt vog ne, der er bygget under krigen 
af 4 gam le, 2-a kslcdc vog ne (ca. 53-
54 og 55- 5G) . \' ogncnc er indrette t 
med midt erga ng. Vog ncnc af ltr. Ca 
er r ene fik. vog ne og in cl r c tt c t med blt-
dc s ide- og midtergang, og de I og fik . 
vogne, ltr. AA 3, 13c 17 og 18 er s ide-
ga ngsvogne. Desuden ejer han en en 
hogicpakvogn Ec 93. \ ogncnc er a ll e 
teaktræbeklæd te og har alm. 2,1 111 
DSB bogier . 

IIFIIJ brnge r ikke litra på person-
vognene, kun n11111rc. Nr. 52- 54 og 
55 er bygget i h enhol dsvis 1932, 1943 
og 1945, og de kaldes populæ rt »Kuhl-
mancar«. Nr. 52 er Da nmarks læ ngste, 
egentli ge hogicvogn, og l kl. er in d ret-
tet m ed s tore bløde sofaer og udsigt 
bag ud af vog nen. Nr. 54 og 55 er fo r-
synet med DSB 3 m bogier, og alle tre 
vogne er teaktræbeklæ dte. Nr . 53 er 
overtage t fra SN B, h vo r de n havde 
111·. 21, den er placlcbcklædt og har 
åb ne cncl cpcrroncr. Nr. 50- 51 h ar 
hver 2 stk . l kl. kupeer, er teak træ bc-
klæ dtc og har åb ne endcpcrron er. Nr. 
5 er H FHJ's førs te :'vlaybachvogn, de r 
nu lø ber som alm . bogievogn. Nr. GO 
og 61 er mage n Lil DSB, lit ra CC. 

0 /-/J h ar 1 do bbell vogn (204- 205). 
Den er bygget af to alm. to-akslccle 
vogne, der er købt til sommerhuspri -
se r af Kolding sydbancr , som nu er 
ned lag t. Fællesbogi en og h armonik ae n -
er fra Hads-Ning h erredsha ne, som 
havde brugt den til en dobbeltvogn , 
de h avde fået lave t i 1920 af 2 gam -
le kupevogne. Denn e bogievogn va r 
ikke re t lang og havde ingen andre 
bog ier end dem i midten. Endchogicr-

ne s ta mm er fra NF.J C 32. \'og ncn 
har i a lt kos te t OH.I 60.000 kr. , og den 
ha r plads Lil 112 passagerer. Den er 
s:'tl cdcs Danmarks nnn111 cligs tc hog ic-
1·og11 og i forhold til s in s tø rrelse til-
li ge meget billig. \'agnen er tcaktræ-
hckl æ dt. OH .I har desuden 3 s tk. pladc-
hckl æ dte 1·ognc med {tim e cndcpcrro-
nc r C 218 og C 219. C. 220 har lukk ede 
end eperroncr. C 222 og 223 har tidli-
ge re tilhør t A111 agcr-ba ncn, hvo r de 
havde litra i\ 1 og A 2, 111 en de hlev 
for nogle ,\ r siden købt af OH.I , som 
fo rsynede den med nye vog nkasse r 
med tca ktræshekl æ dning og lukk ede 
e ndeperron er . I-IT.I h ar C 34, der c1· 
pladcbeklæ dt og mage n til OH.J's vog-
ne og desuden C 35, der er en tidli gere 
motorv ogn fra Troldhedehanen. HT.l's 
Yogne hrngcs i fl æ ng med OHJ 's . 

III/ GB har 4 s tk. p ladc hcklæd te vog-
ne med tag ry tter og ha lv ttime cndeper-
roncr , d.v.s., der er gav l i selve cndc-
pcnoncn, h vor im od døren e er alm. 
gitt crl ftgcr. 
G/JS har 2 stk. nye vo" ne mage n til 
OSB, litra C 1 og desuden de 2 gam le 
omb yggede dampvogne. 

/1.FJ har 1 bogievogn C 31, de r min-
de1· 111 cgct om DSB, litra Css og har 
haft e n magen til C 32, der 1111 er op-
hugge t, og bog iern e solgt til Oll.I og 
hrngl under dohhcltvog11 c11 . 

01(/IJ ejer 2 bogievogne Be 12 og 
• C 8. Bc 12 har 2,1 111 hog icr som SF.l's . 

Vog nen er tcaktræ hckl æ dl , ha r åbn e 
endcpcrroncr og i de n ene ende et pak-
rnm 111 ed skydedør i s ide n af vog ne n. 
De n er indrett e t med sidegang. C 8 er 
ti dlige re motorvogn :\I 2. B 8 og B 9 nu 
At1 np 24fi og Armp 142 er karakt eri s ti-
ske ved, at vog nsiden gå r heil ned til 
Yangens underkant. De h ar å bne plat-
forme og er sidegangsvog ne med hver 
1 l kl. ku pe. De er bygge t i 1897 h os 
Sea n dia og h ar 2,1 m bogier. Cb 40 og 
Ch 47, 1111 Cmmp 2411 og Cmmp 24 12 
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Fig. nr. 2 
OHJ's C 219 på 

København H. 

MB-nyt Side 21 

Fig. nr. 1 
OHJ's dobbel tvogn 204-205 

Fig. nr. 3 
HTJ's C 35 - ombygget 
motorvogn 
fra Troldhede-banen 
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Fig. nr. I viser en videreudvikling af den for begynderen så kendte skinneoval. Station A er både 
overhalingsstation og forgreningsstation for sidebanen - med endestation på sydsiden af station B. 

Til skala HO svarer hvert kvadrat til 20x 20 cm. 

Fig. nr. 2 er typen på en middelstor landstation bestemt for krydsnin&er og overhalinger samt lidt 
godstrafik. derfor er anbragt det lange d·obbeltspor og de få udtræksspor til fabrikker o. lign. Med 

en lille forandring kan planen bruges i det foreslåede anlæg i stedet for station A. 
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er sidegangsvogne med 1 enkelt og 4 
dobbellkupeer, i alt 72 siddepladser. 
Dobbeltkupeerne er lavet på den må-
de, at midlervæggen mellem 2 kupeer 
er udeladt i højde med ryglænet. Disse 
dohheltk upeer er der mange rejsende , 
der for etræ kker fremfor både de alm. 
kupeer og midlergangsvogne. Vognene 
er bygge t i 1911 og 1921 på Fj's eget 
væ rkst ed i Odense og har 2,1 m bogier. 
Oe har :1hne ende perroner. Cb 48 nu 
C111mp 2413 er sidegangsvogn med 
lukkede endeperroner og alm. kupeer, 
plads ti l 56 rejsende. Cb 39, nu Comp 
2796 har ligeledes lukkede endeper-
roner og er indrellet som midter-
gangsvogn, men er ellers magen til 
Cb 48. B 29, nu Armp 376 har et meget 
ejendommeligt udseende. Den har til-
spidsede, lukkede endeperroner, og 
selve vognsiden buer nedefter ligesom 
på gamle kupevogne . \ in duerne er an -
bragt ganske tæt 2 og 2. I den ene ende 
af vognen er der 2 stk. I kl. kupeer, og 
resten af vog nen er indrettet med mid-
tergang og delt i en større afdeling for 
rygere og en mindre for ikke rygere. 
Den er bygget i 1908 af SFJ og har 2,1 
m bogier. Alle vognene er teaktræbe-
kl æ dte; men enkelte af de ældste har 
førhen væ ret beklæ dt med plade og 
forsynet med tagrytter. Et par af de 
æ ldste er også hugget op. SFJ var ogs:\ 

en a f de første privatbaner, der an-
skaffede bogievogne. 

OAJB har en vogn 13e 7 magen til 
OKi\I.J Be 12, og desuden har 0MB lige 
anskaffet en helt ny stålbogievogn med 
cy lind erpuffere og 2,0 m svejset stål-
bogie, af samme type som DSB bruger 
under postvogne ltr. Da og Db. Vog-
nen har fået ltr. C 19. Vinduerne er to-
delte og med runde hjørner forneden 
ganske som på DSB's nye vogne. Vog-
nen er malet ehokoladebruu . HP har 
en stor stålbogievogn Cl 30, indrettet 
med midtergang. Den er bygget hos 
Scanclia, men efter svensk model med 
ri ll er i siden som . på de svenske vog-
ne. Den løber på 2 gamle maskinbogier 
fra Maribo- Torrig banens i'I-I 1 og M 2. 

SB har 2 stålbogievogne F 3 og F 4. 
F 3 har postrum, 1 I kl. kupe og ellers 
fik. kupeer. Vogne n er ikke ret lang 
og har kun plads til ca. 30 rejsende på 
fik. F 4 er noget længere og har 84 
siddepladser. Den har 3,0 m svejset 
DSB bogier. Det er en ren fik. vogn 
med midtergang og udstyr ganske som 
i lyntogene. 

Ti l slut skal lige nævnes de bogie-
vogne, som KSl3 og SFJ havde, inden 
disse baner blev overtaget af DSB, og 
som løber endnu. 

(Fortsættes side 30). 

Fig. 4. HHG B (nr. 1- 4) med delvis lukked e en deperro ner 
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Old Timeren 
Denne m å neds midlertegning (O-

HG-1) er en lalrinlransporlvogn, som 
blev bygge l og henyllel omkring år-
hundredskifte t af Kø benhavn s natre-
novationsselskah Lil transport a f la-
trin fra København Lil landstation er 
i Nordsjælla nd. 

S:'1 vidt vi har erfare t, var vognene 
som andre vogne sortmal et på under-
vog nen, medens træ værket - tønder 

· og bærebjælk er - var imprægnere t 
med finsk tjæ re, altså brunlig-sorte. 

Vognen ha r kun een hå ndbremse, 

på midtersiden. 
som be tj ene r den s tore bremseklods. 

P å si debill ede t er af h ensyn Lil over-
sk ueligheden ikke med taget den bage-
ste højereliggende bærebjæ lk e merl 
dens afstivning, li gesom kun een tønd e 
er medtage t på nede rste billede. 

l lel e undervognen er dækket af e l 
pl adeg ulv. 

\'i er ove rbev is t 0 111 , at vognen vil 
kunn e g ive liv Lil en lill e landstation 
af <len hyggeli ge ga mm eldags type -
så go <l fornøj else med byggerie t. 

V.L. 

Revolution i jernbane-transporten. 
(Tilsendl fra Lollancl -Falster Stiflsticlende,) 

Få mennesker ved, a t en helt n y æra indenfor den 
a merikanske Jernba netransport ind lededes i 1939, da 
dlesel-elektro-lokomotlvet for a lvor holdt si t indtog. 
Siden har denne kraftmaskine Intet mindre end re-
volutioneret jernba netrafikken , og det er General 
Motors, der har været og s ta di g er de førende i kon-
struktionen . Et halvt å. rhundredes forsknlnger og 
eksperimenteren er gå.el forud. En dato i denne re-
volution p1\ jernbanesporene er den da g I 1034, da 
det første dleselelektrl sl<e lokomotiv rullede af sted 
for a t vise, h vad det duede til udenfor værkstedet. 
Sukces'en va r straks fastslå.et, og a llerede i 1935 
afleverede fabriken et lokomotiv på. 3600 hk. Også. 
de t bestod de h å.rde n. fprøvnlnger med glans. Det 
.samme var tilfældet med et på. 5400 hlc, færdigb yg-
get i 1039, og så. var det, a t General Moto rs beslut-
tede at opføre en helt n y fabrik for fremsti llin g af 
diesele lektriske lokomotiver. Den rej s tes i La Grange 
i nærheden a f Chicago. 

Jeg besøgte den unde r min rundtur I Staterne i 
ef t erå.ret, og Indtrykkene herfra rinder mig i hu, nå.r 
vi hører , at DSB v il indfø re denne lokomotivtype 
som trækdyr. De første prøvetu re er ved at starte. 
:\faskinen er leveret fra N ydqvlst & Holm I Trold-
hllt tan , der sammen med et belgisk firma er de 
eneste i Europa, der på. dette felt arbejder på. Gene-
ral )totors licens . 

GIGANTERN•: ER DVÆ RGE 
Som del har været meddelt, skal Frichs i Århus 

frems tille visse dele til de følgende >giganter«. $/\-
ledes er de danske lokomotiver kaldt, og alt er jo 
rela ti vt. De er >giganter« i forhold t il, hvad vi 
kender, men de er dvæ rge. når de sammenlignes 
med de basser, der s t å r på. bedding I La Grange. Det 
er im ponerende og næsten utroligt at opleve et så-
dant kæmpelokomoti v for fuldt d røn slæbe af sted 

med en togstamme på. over en kilometer. Ved en lej-
lighed talte Jeg mere end 170 s tore amerika nske 
godsvogne i en så.dan togstamme. Som vore gigan -
ters fortjeneste nævnes, at de ka n trække ti person-
vogne 120 k ilometer i timen. Men sil. små. fyre har 
man ik ke brug for ove r de store st rækninger i 

A mcrlka, og de er nærmest at. betragte som rnode--
ler for fremstill ingen af kolosserne . I virkeligheden 
er det bygning af mindre m askiner, der er over-
draget de europæiske fabriker. Hvad man fremstil-
ler i Ame rik.a, duer kun i Ca na da, ~1exico, A ustra-
lien, Ja, selvfølgelig I US, hvor Jernbanetrafikken 
som an ført intet mindre end revolutionerer tran-
sporten. Og dog - man kan bygge dem s må.. :Man 
har lconstrueret en t ype på. omkring 800 hestekræf-
ter, som anvendtes i Korea~krigen, hvor den gjorde 
en afgørende indsats >for a t holde de røde stangen «, 
som ingeniøren , der vis te mig rundt , udtrykte sig. 
Der er blandt meget andet den finesse ved den, a t 
grundelementet er en afrundet enhed. Disse enheder 
kan man sætte sammen s å ma nge, man lyster og 
derved bestemme, h vor ma nge kræfter, der ska l 
præsteres I den samlede maski ne. Og den er så. let 
a t skille ad , som nå.r man kobler vogne fra. Man 
lca n af et lokomotiv hurtigt lave flere, bare ved at 
dele dem. Det sker f. eks" hvi s man kommer til et 
knudepunkt , h vo r vognene skal fors kellige veje. N1\r 
toget bliver mindre, har m a n ikke brug for et en-
lcel t stort lokomotiv, men for flere små, og så. deler 
man lokomotivet, og de enkelte enheder snurre r af 
sted med h ver si n del af toget. Det er bl. a . heraf, 
den kolossale økonomi afhænger. Den voldsomme 
t rækkraft beror på., at der er mange små. hjul under 
lokomotiverne. Så er der flere muligheder for at 
bide sig fast i s lclnnerne end hvis der kun var seks 
eller otte, eller hvor mange det nu er, vi kender fra 
vore store maskiner. 

J, 

,. 
• 
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JIULLIONfsR Al' MILES UDF,N EFTERSYN 
Motorernes egenvægt er så lille i forhold til de 

kræfter, den rummer, a t økonomien er flere gange 
bed re end damplokomotivet. Diesel-lokomotivet. er 
s erie- og standardfremsti ll et, hvilket gør hele r eser-
vedelsproblemet langt enklere. Et damplokomotiv er 
bygget efter specia ltegnlnger. Diesellokomotivet er 
i vi rkeligheden jernbanernes »Ford« eller »Folke-
vogn«, om man vil. På. grund a f denne Id~ med de 
enkelte elementer og a ndre særlige konstruktions-
fordele ka n et kæmpelokomotiv beregnet til ekspres-
togs fn. r t hurtigt laves om til en '15 miles bjerg-lug-
ger og omvendt. Under en krig, hvor transportpro-
blemerne hurtigt kan skifte karakter, har dette sin 
s tore betydning. Det Jea n blive afgørende , at et la nd s 
lokomotiv-park hurtigt kan æ ndres fra f. eks. per-
sontogslokomotlver til godstransport, • Ikke m indst 
for os,. som har krigss kyerne hængende over os, « 
sagde ingeniøren. Under verdens krig II var det Intet 
mindre end et problem at få. bygget damplokomo-
tiverne om. Der tabes Ikke arbejdsdage ved at sen-
de et d iesellokomotiv til kedelrensning eller lignende 
eftersyn. Diesellokomotiver kender næsten Ikke an-
det værksted end det, der ha r b ygget dem. Nogle 
har været i konsta nt drift siden 1931, fortalte m a n 
mig, og m asser kører 300. 000 m iles på. hurtigruter 
uden eftersyn, ja, der er passagerlokomotiver , der 
har lcørt ,1,0 millioner m ll es uden noget som helst 
eftersyn udove r det, der ydes af personalet under 
kørslen. Apropos personalet . Også. dette bydes helt 
andre forhold end p1\ damplokomotiverne. Det er 
nærmest en luksuslcabi ne, det henslænger sig i un-
der fa rten de tusinder miles tværs gennem det s tore 
la nd... Groft taget regner man m ed, a t et diesel-
lokomotiv gør det ud for to damplokomotiver, Ja, 
tre, nå r der er tale om de store hovedlinler. 

Finesserne er tusi nde , men Ikke forståelige for 
lægfolk. Man hører på. fork la rin ger . Teknikere er Jo 
minutiøse, når de fortæller om deres områder. Man 
få r Indtryk af noget kolossalt, men h vo r opsigtvæk-
kende det hele er, kan kun fagma nden fa tte. Imid-
lertid, t a llene vi se r , hvad dieselelekt rici t eten kun 
præstere i forho ld til da mpen, og det er nogenlunde 
det dobbelte for de halve omkostnin ger. Køret iderne 
for personruterne har kunnet sættes enormt ned. 
Med damplokomotiv tog det f.eks. 56 timer fra Chi -
cago til Paclflklcysten . Det er ca. 2225 miles. Med 
diesel mindre end 30 timer. Og så.ledes kunne vi 
fortsætte. 

ICOXli UitRENTER TIL 
IIILl~R OG FLYVF~MASIU NER 

Der er derfor a l grund til at ønske DSB til lykke 
med ind førelsen a f den n ye lokomotivtype. l\fan har 
vel ikke her i la ndet naturli ge forudsætninger for at 
drage så. s tor nytte af de m a.nge kræfter som l 
Amerika, men der kan leveres typer, som passer os. 
1.H'l.ske er her en faktor, der kan skærpe banernes 
konkurrenceevne overfor bilerne og derigennem i al-
mindelighed hjælpe til at holde transportudgifterne 
nede. Sverige har gode erfari nger med disse General 
Motors-produkter. Må.let er a t finde en lige så. god 
0!<0noml for de kortere distancer som for de læn-

gere. Man regner i virkeli gheden I Amerika med, a t 
di sse lokomotive r vil blive de virkeli ge konkurrenter 
til bilerne, nå.r det gælder de kolossale afstande. Ved 
deres hurtighed og drlftsbl!li ghed vil de også. melde 
sig som konkurrenter Ul fl yvemaskinerne, hvad pas-
sagertra fikken angår, 

FAIIRIIC l'A -140 TDR. LAND 
Fabrlken i La Grange blev færdig under k r igen. 

Den er basis for , at General Motors kan levere de 
¾ af de diesellokomotiver , der bruges I Amerika. 
~len den er ikke den eneste, de r hører under Gene-
ral Motors E lektro-Motl ve Division. Der er endnu 
en I Illlnols med et area l på. 150 tdr. land og en 
tred je I Cleveland , Ohlo, på 85 tdr. land , hvortil 
kommer nogle mindre virksomheder for fremstilling 
a f enkeltdele og reservedele. De e r spredt rundt i 

landet som en art væ rlcstede r, hvor et lokomotiv 
!<an gøre holdt og hurtigt få. udskiftet en maskindel. 

S.H. 

* 
Hvad med strømmen? (4) 

2-skinnedrifl er næsten uløseligt knyt-
Let sammen med jævnstrøm, således at 
forstå al når man vælger 2-skinne slrøm-
syslem, er man, hvis man da ikke byg-
ger alting selv, faktisk nødL til at bruge 
jævnstrøm i sporet, da de eksisterende 
2-skinne-induslrifabrikater alle fore-
trækker jævn- for vekselstrøm. Delle 
gælder f. eks. som Lidligere nævnt Pico, 
Fleischmann, Rokal, Hovex, saml næ-
sten allr. amerikanske H O-fabrikater. 

En udbredt misforståelse er det imid-
lertid at jævnstrøm i sporene betyder 
at man skal have jævnstrøm i husin -
slallationen tillige, men det er helt for-
kert Som Lidligere nævnt i nr. 12/53 er 
en ensreller efter transformatoren nød-
vendig, men en nærmere redegørelse for 
de videre problemer ved 2-skinnedrif'ten 
vil følge i de kommende artikler. 

B. P, 

Li tteratu r-NJi:.. 
Fra England kommer to små bøger 

fr a udg iverne af det engelske blad 
»The Hailway Modeller«, nemlig P. D. 
Hancock: »Scenic ModelJing« og en 
hog med forslag til baneanlæg - beg-
ge til den overkommelige pris af h en-
holdsvis 2 kr. og 1,50 kr. pr. stk. 

Den førs te er en udmæ rket vejlcd-
ni ng i lan dska bsopbygning a f en vir-
kelig ekspert på området, og den an-
den giver en mæ ngde gode for slag Lil 
både s tore og sm å anlæg. 
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v/ Leif Bang og John L1111dyre11. Som kilde er delvis benyllel Sporvej enes feslskrifl 

Jnd en vi gå r v idere med sporvejs-
artiklen, har vi e t par r e lle lse r til 
jan uar11111nm erct: 

Sid e 10: :!. sp a lte forn eden skulle 
d er have sUtc t : Den e nes te endnu be-
va rede h es tes porvogn fr a linien J--l ø j-
hro- l stcdgadc- Vestre Kirkcgt1rd har 
I i lhørl » Kj ø hcn hav ns Sporvcj-Selskab« 
og e r byggel af N. P. Lemming, Kø-
benhavn. Den s tå r 1111 i Tivoli heskiltc l 
so lll »Hønen«. 

Side 13: 1. spalte skull e der h ave 
s tåe t : Ove rv ognen var i alt væsenlligt 
konstruere t af træ eft er lign ende prin-
c ipper o.s.v ... . 

Side 14 : - »Hø nen « blev ikke som 
skrevet nedl ag t i 1917, m en i 1915. 

Og sti forlsællcr vi d en 4. artikel, 
d er omhandler: 

Vogntyperne 
efter indførelsen af el-driften. 
Molorvo(fn ene. 

:\l ed indførelsen af elektrisk krafl 
til drifl af spor vogne skete en fuld-
s tæ ndi" omvæ ltning i vognkonstruk-
tion c l"ll c. Sporvognen e skulle fra al 
væ re vogne for spæ ndte med hes te gt1 
over til ent en som motorvogne a l op-
lage den hcvægcndc krafl i s ig, idet 
mo torel"ll e og de t øv rige elek tri ske ud-
styr indgik i vognens kon slrukti o n, 
e ll e r de skull e som biYognc kunn e Lil-
kohl cs en 111olorvogn og indreiles sti-
ledes, al de kunn e anvendes ved den 
s tæ rkt forøgede kørsclshas ti ghcd. En 

dr l af de hccl s lc h es tes porvogne op-
fy ldt e delvis s ids tn æ vnte helingc lse, 
lll Cn i øv ri gt voldte valgcl af den nye 
type ikk e rn vanskeligheder, som først 
hl ev overvundn e ef te r indgående for-
handlin ger m ellem de inlcrcsse rccl c 
parte r. 

F or selve vog nkassen havd e man de 
en- og toetages h es tesporvogne lil for-
bi Il ede, lll cn d a der ikke kunne opnås 
en ighcd om, hvilken a f de to typer, 
der skulle overføres som fr emtidens 
lll o lorvogn , blev del bestclllt at bygge 
c l større anta l e ne tages motorvogn e 
(nr. 25- 89) af e n type (fig. 1), som 
en udsendt kommi ss ion havde haft 
lejligh ed til al studere nærmere i 
Frankfurt am Main, samt forsøg-svis a t 
anskaffe 15 lopsæ devogne ( fig. 2) (nr. 
90- 104. Udrangere t i 1951. Nr. 100, 
1111 muscum svo"n) og ydcrl igere at 
0111hyggc d • 5 toe tages og 18 ene tages 
akkumulatorvogne. Desud en hlcv fra 
( ;lasgow anskaffet en toetages vogn 
(nr. 34) , der oprindelig var tæ nkt an-
vendt til forsøg med trykluft som driv-
kraft , lll en resultalcl svarede ikk e til 
forY cntninge rn e, og vognen blev æ n-
dre t til cl-drift. De n udrange redes i 
1924 , olllilyggedes Lil e ne ta ges (fig. 4), 
bl ev sal i drift so111 skinn eslibevogn. 

I tidens loh viste d e ene ta ges vogne 
sig dog som de ford elagti gs te, hvorfor 
111a11 i :°1 rcne 1902-08 anskaffede 200 
vogne (nr. 105- 200 og 501- 89, nuv. 
nr. 201-234 og 245- 279 samt nr. 590 

li 
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Fig. nr. 5 
Ny overvoan 

lige ankommen 
fra fabriken 
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Fig. nr. 2. Hovedtype for toetaaes motorvogne ved 
elektrificeringen 

Fig. nr. I 
Hovedtype for enetages motorvogne 
ved elektrificerinaen 

Fig. nr. 4 
Toetages forsøgsmotorvogn 
ombygget til enetages 
Oll sat i drift 
som skinneslibevogn ( 1924) 
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Fig. nr. 6. Motorvogn med perronskærme 

Fig. nr. 7 og nr. 8. Første sporvogne med lukkede perroner 
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- 604, nu v. nr. 290- 304 ). De 20 vogne 
nr. 235- 244 og nr. 580- 589 indkøbtes 
i 1911 a f NESA som · nr. 901-910 og 
911- 920. De første 10 ud ra ngeredes i 
1933, dog kørl c 904 og 910 som r anger-
vog ne til 1938. Forsøget med topsædc-
vog ne ne blev ikke gentaget. 

Ocn ene tages motorvognstype, der 
bl ev sa l i drift Yed elektrificeringen i 
1909, h o ldt s ig ret uforandret indtil 
1909. Den var 8,6 m lang, 2,1 m bred 
med 20 siddepladser inde og 14 s tå-
pl adser p t1 J)c rroncrne, i all 34 plad-
ser. \'ognvægtcn var ca. 10,5 t. Som 
under vog n anvendtes lo fo rskellige ty-
per , dels en s lål støbl (Siemens under-
vogn) , dels en af profiljern kons true-
ret ty pe (Union unde rvogn), begge 
med 1,8 m akselafs tand. Til d isse to 
typer kom senere en såkaldt Diisscl-
dorfcr-undcrvogn konstrueret af pla-
dejcmsdrage rc med h oved a f forkrøb-
hel U-jem og sam me aksela fs tand. Til 
nog le a f de toetages vogne blev an-
vendt bog ier , hYor kun den ene akse l 
i hver blev dreve t, og h vo r største-
delen a f vægten fa ldt på de drevne 
hjul. 

Over vog nens bæ rende del var af lræ, 
vinduerne var faste, og ventil a tionen 
ske le genn em opklappelige vinduer i 
ruflagc l. P erronern e va r h elt åb ne. 

i\fcd undtagelse af ca. 40 vogne, der 
leve redes fra Hamburg, blev overvogne 
hygge t her i lande t, væscnlligs t hos 
Sca ndi a i Randers (fig. 5), nogle en-
kel te p t1 sporvejen es egne væ rksteder 
pt1 E nghavcvcj . Under vognene og alt 
elektri sk udstyr blev leve ret dels a f 
Si cmcns og dels a f Union, Berlin. 

De n førs te væse ntli ge forandrin g 
ved denne vog ntype skete 1908, da 
s:1111llige motorvogne i vintertiden for-
sy nedes med tæ pper på sæ derne, og 
man sam tidig anstill ede forsøg med 
anbringelse af perronskæ rme. Det føl-
gende å r besluttede magistraten, a l 
all e motor vogne skulle for synes med 
di sse skæ rm e (fig. 6), e t arbejde de r 
va r udført på ca. 200 motorvogne ved 
udga nge n af 1910, og som blev afslut-

let efter kommunens overtagelse af 
sporvejene i 1911. 

Da de t var blevet bestemt, at vog-
nene skulle forsynes med beskyttelses-
skæ rm e for vognstyreren, blev de næ-
ste vogne, der blev anskaffet i begyn-
de lsen a f 1911, bygget med lukkede 
perron er (nr. 605- 614, nuv. nr. 305-
314) (fig. 7 og 8) . Gitterlågerne på 
perron ern e blev ersta tte t med skyde-
døre, som holdtes lukkede på den ene 
side, og de tre forreste p erronvinduer 
bl ev indrette t Lil al skyde ned. 

Vognkasse n blev samtidig ændret, 
idel de udve ndige lis ter ved taget blev 
ført videre rundt om perronerne for 
a l rn cl mere samlet hele ud af vognen, 
e fter at pe rronerne med sine vinduer 
og re t svære stolper var kommet til a t 
li gne vognkassen og ikke som tidligere 
h avde karakter af en åben plaHorm , 
der unddrog sig ethvert forsøg p å al 
lade sig forene med vognkassen til et 
harmo ni sk h ele. Vinduesinddelingen 
blev forandret til 6 lige store vinduer 
p t1 hver side, således a t de 10 vogne, 
der blev bygget efter disse tegninger, 
fik c l udseende ret afvigende fra de 
tidligere. Det indre a f vognene blev 
udført af ensfarve t, lyst ege træ . 

P errondørene blev fl y ttet helt hen 
Lil vognkassen for at gø re vejen til 
vognkassens indgang sa kort som mu-
lig. Herved mistede man den gode 
konduktørplads, og da perronerne til-
lige vis te s ig for små, blev denne per-
rontype kun an vendt på disse 10 og cl 
følgende sæl motorvogne på 25 sfk., 
der blev bygge t a f kommunen ved 
oYerlagelsen. 

Vognen e h av de en forb edret affjed-
ring, ide l tier på enderne af vognkas-
sens bladfjedre var anbragt keglefjed-
re, som bar overvogn en ; man fik h er-
ved cl sys tem, lwor bladfjedrene var 
aktive over for de s tørre stød og hur-
ti g bragte vognen i ro efter et udslag, 
mens keglefjedrene væsentli gs t optog 
de små rystel se r , der ikke påvirkede 
bladfjedrene. 

(Fortsætte, med blvoiioeoe). 
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INDUSTRI-~. 
Sindahlsen - Kgs. Lyngby, er for-

nylig fremkommet med nogle model-
byggede sporskifter i HO i en enkel, 
men nydelig udførelse. Materialerne 
e r en SYellcmi'ttte af prcssp:rn (brun) 
og den danske BB-skinne i messing. 
Der er foreløb ig fremkommet almindc-
1 igc højre og venstre sporskifter med 
hæ ldning 1 : G og tilli ge ecnlungede 
spor skifter, som h ar en skarpere kur-
ve og fortrinsvi s benyttes på havne-
spor o. li gn. steder. (Pris pr. s tk. kr. 
10,50) . 

En vil'kelig sensationel kobling li I 
vogne og lokom otiv er har vi her for-
nøje lsen at præs en te rc for vore læse re. 
Dl'nne ko bling - »S«-koblingcn -
s,·arer i s tørrelse til :\l iirklin-koblin -
gc n og har i forh o ld til Fl e ischmann-
kob lin gc n den fordel, at den kobler 
t"ctlcrc Lil end denne. 

Ved li/kobling, som sker automatisk 
ved at koblin ge rn e næ rm es hinand en, 
kobl es hojl en (3) over h age n (2 ) p :'t 
den anden kobling og 011we111// , alts:'t 
en dubbell kubliny (fig. 2), og en til -
fæ ldi g afkobling under kørslen skulle 
de rfor være udelukket. Ved rangering 
optager stødfladerne ( 1) trykket og 
bev irk er ved kobling i kurver , a l kob-
lin ge n svinger indad - og li gcudrcl-
te l kobler perfekt Lil. 

Ved af kobling, som kun kræver e n 
kort og lide t dominerende afkohlings-

Fig. 1 

Fig. 2 

~Fig.3 

bøjl e, bli ve r spærrearmen (4) hæve t 
og lo fte r begge bøjler op a f hagerne, 
hvo r ved bøjlen på den anden kommer 
til al li gge under hakket i spærre-
armen (fig. 3). I denne stilling kan 
bøjlerne ikke mere falde ned på plads, 
og således ka n vognene da - delvis 
frak oblede - skubbes videre, så langt 
ma n måtte o nske del. Først når koblin-
ge rn e fj ernes noget fra hinanden, fal-
de1· hojlcrnc tilbage i den stilling, der 
gø r en ny sa m111 cJ1kobling af vog ne ne 
muli g. 

Den nye »S«-k ohling vil s ikkert hur-
li gl \'inde tilh:c nge rc herhj emme, da 
de n neto p l<1se r c l af de problemer, 
som rnan gc· 111 od elhygge rc har lumlPt 
med. 

Hl'. 

Kontakt med Læserne. 
h:1r det ikke mang ll'l p:'t i den sidslc 
m:'11wd, idet Yi har f:'tel en ,n asse l:e-
se rl,rcYc i den forl 0 lrn c 111 :'lll ed. 

En la• se r fra Asse ns sk riY er, al han 
ge rn e Yil sl:'1 til lyd for en kluh der i 
h:,en, og e,·entue lle int erpssrre de he-
d es hr nv rn de s ig til : 

fir . Th. :lndcrs,•11, 
r\1.lfff!lilc u, : I sse ns . 

Fra :\111a11er komm er mc•ddclclsc om 
dann else n a f en ny klub Amagel' Miil'k-
lin 1( /ub , som i s tar ten tæ lle r 7 med-
lemmer og kan op lagc endnu 5. Klub-
lokal e forefindes allerede, og cvcn-
luellc inlcrcssc rcdc bedes h envende 
sig til formanden, hr. Chri s to ffersen, 
p :'1 Ai\ lage r 9048. 

(Forlsal fra side 23.) 
Fra KSB ovcrlog DSB 2 s tyrevogne 

S 1 og S 2, nu Fg 4991 og Fg 4992, som 
bruglcs i forbindelse med de diesel-
lokos, som KSB også h avde. Disse to 
vogne bruges endnu mellem Farum og 
Slangerup (den stræ kning, der nu skal 
nedlægges ). 

(Fortsættes i næs te nu111111cr med 
flere foto). 

.. 
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Valby Ilttbbyfor••etni.-..;:•" 
iUølle Alle IU li .. F.LUROHG · \alb~, 2266 

Alt indenfor Hobby 

Fabrikation af Tilbehør og specielle Modeller 

Alt fremstilles på vort moderne Værksted 

MODELBANE-tips 
Detalller p:i. lokomotiver er ofte van-

skelige at lodde på, <la det allerede på-
loddede da nemt løsner sig ved varmen. 
Loddetin fås med forskelligt smelte-
punkt og man kan derved klare proble-
met, men også almindelig celluloselim 
er velegnet til disse småting. 

Rubrili:annoncer 
pris pr. ord: li> øre (minimum 2 kr.). 
Annoncen må være indleveret senest d. 
10. i må neden forud, for al kunne kom-
me med i næste nr. 

Blade nr. I, 2 og 7 af Modeljernbanen 
årgang 1949 købes, god pris gives. Til-
bud til P. Juul Nielsen, Sdr. Boule-
vard 156, Odense. 

12 fotos af danske lokomotiver i post-
portformat og forsynet med tekniske 
data på dansk, engelsk og fransk. Sendes 
portofrit mod forud indbetaling af kr. 
2,50 til B. l\1erkel Palsdorf, Kongevejen 
128, Virum. 

Har De ~oget De vil smige? 
Så be11yl vore r11brika1111011 cer 
Det er jo netop de mennesker, 

• som De ønsker at få i tale, der 
læser delte blad. 

Marts-nummeret er i handelen 
fra 12. marts. 

HEDAKTION: Kongevejen 128, Virum. 
Udgiver og ansvarshavende redaktør: 
B. Palsdorf. 
Annoncer: Ole Jaeger, Strandvej 265, 
ORdrup 2164. · 
Eftertryk kun tilladt med lydelig kilde-
angivelse. - lllade.t udkommer med 12 
numre om å ret. -Arsabonnemenl 12kr., 
udland 14 kr. - Abonnement kan også 
tegnes direkte fra Kongevejen 128,Virum. 

Bladet forhandles i løssalg ah . 
KØBENHAVN : 1 

Hobby-Centralen, Møntergade 10, K. 
Hobby-Kælderen, Nansensgade 74, K. 
Bent Palsdorf, Holmens Kan , I 32, K. 
I<. Elm borg, Møllealle 16,. \ alby. 

ODENSE: . 
Odense Hobbyforretn ., Vestergade 89. 

SKIVE: 
»Hobby«, Tinggade 22, Skive. 

AARHUS: 
Berg Radio , Guldsmedgade 40. 
Legetøjsmagasinet, Frederiksgade 17. 

NORGE: 
Narvesens Kioskkompani, Poslbox125, 

Oslo. - (Også abonnement). 

ANNONCER: 1/1 side kr. 100,00 (bag-
side 125,00 kr.) 1/2 side kr. 50,00, 1/4 side 
30,00 kr., 1/8 side kr. 2Q,OO. - Rnbrik-
annoncer 15 øre pr. ord (minimumslaksl 
2 kr.) Rubrikannoncer qetales ved be-
stillingen. 
lNDLEVERINGSFHIST for alle annon-
cer og nwnuskripter: Senest den 10. i 
måneden forud. 

P. E LARSEIIS BOOTRYKKEfft - (OlE lARSEII) k98EPIHAVII K 
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