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Til Tore læsere ! 
Da papirets indkøbspris i 1950 og i januar i å,· er steget med 90 pct ., ser vi os nødsaget til fra og 

med 1. april 1951 at forho;e udsalgsprisen for MO DELJERN BANEN . 
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Pg løssalg. 

Vi håber, læserne vil før stå nødvendigheden af denne prisf orho;else, men at det nye tegningsindlæg 
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En sporviddes SKÆBNE 
Spor ZO var navnet på en ny spor-

vidde i tysk modeljernbaneliv, spor 
24 mm, målestok 1 :60. Det er ikke 
for at skabe sensation om noget nyt, 
at den skal omtales her - dertil er 
nyheden forøvrigt også for gammel, 
det er over et år siden den fremkom 
- og det er heller ikke for at propa-
gandere for spredning af kræfterne 
over flere sporvidder, men for at be-
dømme og vise eksempler på nye spor-
vidders fremkomst og skæbne. Ser 
man efter i en tabel over sporvidder 
og deres målestoksforhold, f. eks. den 
i slutningen af Harsheims artikel i vort 
nr. 8, 1950, finder man ikke færre 
end 13 sporvidder lige fra 54 mm til 
8 mm. Af disse tør vel nok O og HO 
kaldes de mest benyttede, hvad også 
direkte bekræftes af statistikken fra 
Amerika, hvor de fleste af sporvidder-
ne er repræsenteret, og af den danske 
statistik, hvor resultatet bringes andet 
steds i dette nummer. 

I første statistik vil man se, at som 
nr. 3 kommer en herhjemme ret ukendt 
sporstørrelse, spor S, der med sin spor-
vidde på. 22,5 mm med målestoksfor-
hold 1:64 ligger omtrent midt imel-
lem O (sporvidde 32 mm i målestok 
1:45) og HO (sporv. 16,5, målestok 
1:87). 

Nu er spor ZO netop den tyske pen-
dant til den amerikanske ( og må.ske 
også engelske) spor S, og vi kan alt-
så her til lands risikere at få både teg-
ninger, løsdele og færdige ting i begge 
skalaer. Man skal jo ikke have megen 
sans for kommende vanskeligheder for 
at se det utilfredsstillende i at være 
under indflydelse af to "strømninger", 
der ligger hinanden så tæt, men allige-
vel er forskellige. 

Opgaven må altså være allerede nu 
eller så snart som muligt at få slået 
den ene ihjel og få den anden fastsat 
som Dansk M odel-Jernbane Standard, 
ligesom det er sket med spor O og HO, 
men først må man se lidt på, hvad 
man kan få ud af en sporvidde om-
trent midtvejs mellem O og HO. Da 

dennes længdemål er ca. ¾ af O's (for 
ZO nøjagtig ¾ ) bliver flademålene 
9/16 eller ca. det halve af O's, og rum-
mål og vægte 27JG4 eller ca. 0,4-0,5. 
Man kan altså ikke på et spisestuebord 
få et ZO eller S-anlæg - den, der kun 
har en 2½ værelses lejlighed, er sta-
dig henvist til HO eller klubanlæg, 
men til kælder- eller loftsanlæg under 
private former kunne den nok tænkes 
at slå igennem. Også kombinationen 
kælder-haveanlæg kan en af disse mel-
lemstørrelser formentlig klare, selv om 
man sædvanligvis regner O for den 
mindste størrelse, der kan køre i en 
have. 

Lokomotivers og vognes vægt er 
efter det ovenfor nævnte ca. 4 gange 
så stor som for HO og løbeegenskaber-
ne altså tilsvarende bedre, den "leven-
de kraft", der er i vognene i fart, gi-
ver en jævnere kørsel og en langsom-
mere standsning - ting man ofte sav-
ner i HO. Endelig er hastigheden ad 
sporet for samme omdrejningstal på 
drivhjulene ¾ af hastigheden for O og 
ikke som ved HO halvdelen, så man 
fristes ikke til at køre "vildt" for at 
give det udseende af, at man kører 
stærkt. 

Ser man på spor S, må man ind-
rømme, at såvel sporvidde som måle-
stoksforhold er et par kedeligt "skæ-
ve" tal, men det hænger naturligvis 
sammen med omsætningen fra tomme-
mål (sporv. 7/8", 4,5 mm 1 eng. fod). 
At der er den systematik tilstede, at 
spor S er det halve af spor 1, er jo en 
mager trøst. 

Tyskerne har været mere konsekven-
te - sådan må det i al fald forekom-
me os, der er vant til metersystemet -
idet de har halveret springet mellem 
0 og HO og derved fået sporvidden 
24 mm ( der er altså set bort fra de 
0,5 i 16,5) og - hvad der et et sandt 
held - derved ramt målestoksforhol-
det 1 :60. Hvor stor vægt man skal til-
lægge et rundt tal her, skal vi lade stå 
hen, men nogen skade til, kan det jo 
ikke være. 

NR. 3 3. ÅRGANG 

For gengivelse af tegninger bl. a. 
også her i bladet vil et målestoksfor-
hold 1 :60 ofte være velegnet. Vi har 
brugt den praksis at gengive tegninger 
af de længste vogne i spor HO, sim-
pelthen fordi en lang vogn i O ikke 
kan være i bladets format. Det ville 
være mere tilfredsstillende i sådanne 
tilfælde at bringe tegningen i 1 :60. 
Det betyder for O-byggere, at de skal 
lægge en trediedel til tegningens mål, 
for HO-byggere, at de skal gange med 
0,69. Havde nu HO ikke haft dette 
fortvivlede, på vilkårligheder og dår-
lige omstændigheder fra tommemål 
baserede målestoksforhold, men f. eks. 
været nøjagtigt halv - nul, havde sa-
gen for HO-folk været lige så let -
så skulle de blot have trukket en tre-
diedel fra. Men det er vel for sent at 
græde over alt dette, og det skal na-
turligvis også kun spille en meget lille 
rolle ved bedømmelsen af den nye 
sporvidde. 

Den egentlige anledning til, at vi 
bringer disse betragtninger, skyldes, at 
,,Foreningen af tyske Modeljernbane-
klubber", VDMEC, netop i januar har 
udsendt sine to første udkast til tyske 
standardblade for modeljernbaner, 
Modelleisenbahn - Normen kaldet 
MONO , og de er meget interessante. 
Med typisk tysk grundighed ligger 
der et længere praktisk og teoretisk ar-
bejde bag planerne, og vi forudser, at 
de vil få stor indflydelse også på vore 
standardmål "Dansk Modeljernbane 
Standard", og de dertil knyttede spor-
vidder. Den ovenfor nævnte sporvidde 
ZO, som tyskerne som omtalt selv star-
tede, er fuldstændigt kasseret. Den 
har for det første kun få tilhængere, 
og for det andet kan en tilhænger af 
denne sporvidde uden besvær anven-
de det eksisterende materiale til spor 
S, og da det gælder om at indskrænke 
antallet af sporvidder til de færrest mu-
lige, stryges den. Man er oven i kø-
bet gået så vidt, at man har formået 
den eneste fabrikant i Tyskland af ma-
teriel ZO, hr. Mahlo, til at gå fra sit 
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Til brug for >Modeljernbanen«s stadnik over modeljernbane• 
hobbyen i Danmark giver jeg følgende s,•ar på spørgsmålene i M. nr. 1/~ 1. 

HØRER DE 
1. 3o-4o M } HÅNDV~ 5-lo.ooo kr 

) . BY 6. HO 1948-51 
e. _ _,v,_,,1...,RKE..,,.,,_,L.,,.I,.,,.G,,,E_,J,.,,ERN,,...,_B.,,AN""'-=ER~OG~..,,M""OD=E..,,LIE=R,,_,.,___ 

til gennemsnittet af 
modeljernbanebyggere eller ... 

9.--J=A~----- 10. JA 

11. _ ..,,.2~o~o~KR~---- 12 . H'.jJ.J1;1ki·nner,o . s.v. 12a. vr1.g 
1}. Motorer u.a. Rj 4 b +) 
n _fil'.GNING AF DET BIILJENDE MATEBIET. 

a.-,,.;.,a Flere og bedri tegniIJSer og konstruk-
tionsbeskrive ser. 

Vi bringer her resultatet af 
vor statistik, som vi i vort 
januar-nummer bad læser-
ne hjælpe os med. 

Her har De den danske gennem-
snitsmodelj ernbanebygger: Han byg-
ger i HO, er mellem 30 og 40 år og 
tilhører håndværkerstanden. Han har 
en årsindtægt mellem 5-10,000 kr., 
bor i København og ofrer ca. 200 kr. 
om året på hobbyen. Interessen vak-
tes først i 1948-50, han interesserer 
sig for både de store og de små baner, 
og han har et eget lille anlæg. Han er 
medlem af en MJklub. Han er gift, 
men hans kone deltager ikke synder-

( fortsat fra forrige side) 
24 mm spor og over til det internatio-
nalt anerkendte spor S 22,5 mm. Hr. 
Mahlo er iøvrigt netop afgået ved dø-
den, så overgangen lettes. Dernæst har 
man truffet valget imellem 1190 og 
1/87 for HO. Som bekendt fremstiller 
flere tyske fabriker modeller i 1190, 
Trix o. 1., idet MONO atter har holdt 
sig til de internationalt anerkendte 
størrelser, nemlig 1/87 HO. Dog er 
bladene kun udkast og kan ændres lidt 
endnu. Verband Deutscher Modell-
Eisenbahn-Clubs gør følgende til 
standard i Tyskland, idet de udgår fra 
normalsporvidden 1435 mm: 

1 model-
Spor Sporvidde Målestok meter= 

TT 12,0 1:120 8,3 
HO 16,5 1:87 11,5 
(00) (19,0) (1:75) (13 ,3) 

s 22,5 1:64 15,6 
0 32,0 1:45 22,2 
1 45,0 1:32 31,2 

idet man dog udtrykkeligt anfører, at 
det var ønskeligt, om man kunne und-
gå angivelserne i ( ) . 

Umiddelbart skulle man jo synes, 
at disse sporvidder måtte tilfredsstille 
alle ønsker. Spredning over flere ska-
der kun de andre. I løbet af foråret skal 
vi vende tilbage til flere af disse med 
nye standardblade. Red. 
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ligt. Hans hovedinteresse er bygning 
af det rullende materiel. 

Det kan man få ud af at studere 
statistikens tal nærmere. Vi modtog et 
overvældende antal kort, men er dog 
klar over, at der er mange, der ikke 
har indsendt deres besvarelse. Alle tal 
er udregnet i procenter, hvorved vi får 
et nogenlunde rigtigt billede af vor 
hobby. På grundlag heraf gætter vi 
på, at det samlede tal for MJ-byggere 
i Danmark må være at søge imellem 
3-4000, hvoraf de 1000-1500 først 
har fundet vej til hobbyen efter "Mo-
deljernbanen" s start. 

Men vi ser lidt nærmere på de en-
kelte punkter. Først og fremmest på 
fordelingen af sporvidder: 

Spor 0, 1145 44,6 % 
Spor HO, 8/87 51,2 % 
Andre sporvidder 4,2 % 

Vi var klar over, at HO ville sejre, 
i denne boligknappe tid har denne lil-
le hjemmestørrelse stor sukces, men at 
"O"eren kom så tæt bagefter, havde 
vi ikke ventet, og det må antagelig 
skyldes de mange klubber, der efter-
hånden er dannet. ,,O" er absolut en 
klubstørrelse, men en stor del af læ-
serne angiver, at de grundet pladsman-
gel har et HO-anlæg for kørslens 
skyld, men at de interesserer dem mest 
for 0, hvorfor de bygger enkelte mo-
deller i 0. Det lave tal for de andre 
sporvidder S, ZO, HH, og hvad de 
ellers kaldes, er også bemærkelsesvær-
digt, men skyldes manglen på dele her-
til i hobbyforretningerne. 

Dernæst undersøgte vi alderen, og 
her er resultatet: 

under 18 år 18,2 % 
mellem 18 og 30 år 25,5 % 
mellem 30 og 40 år 29 % 
mellem 40 og 50 år 13,6 % 
over 50 år 3,7 % 

Det overrasker vel egentlig ikke de 
fleste, at størsteparten ligger mellem 
de 30 og 40 år. 

Fordelingen på de forskellige livs-
stillinger var vor vanskeligste opgave, 

men vi mener, at nedennævnte opstil-
ling giver det bedste billede: 
Håndværkere, mekanikere, ar-

bejdere o. s. v .... ...... . . . .. . 30,5% 
Handlende, kontorister, funk-

tionærer, lærere, tegnere 
0. S. V. .. .. .. .. . .. .. .. .. .. .. .. . 26,6 % 

Lærlinge, elever, studerende 
0. S. V ... .. .... ......... ..... . . 21,8 % 

Tjenestemænd .. .. .. .. .. . . . . . . . . 14,4 % 
Akademikere .. .. . . . . . . . . .. . . .. 6,9 % 

Den byder ikke på nogen overra-
skelse, men det er interessant yderli-
gere at konstatere, at kun 8 % af de 
ovennævnte er ansat ved eller tilknyt-
tet DSB eller privatbanerne. Resten, 
de 92 %, har ingen særlig forudsæt-
ning for deres interesse i hobbyen. 

Arsindtægterne fordeler sig således: 
under 5000 29,8 % 
mellem 5000-10,000 49,5 % 
mellem 10,000-15,000 15,7 % 
over 15,000 5 % 

med den laveste indtægt på O og den 
højeste omkring 30,000 kr. 

De ofrer følgende beløb på hobbyen 
årligt : 

indtil 50 kr. 
mellem 50-100 kr. 
mellem 100-200 kr. 
mellem 200-300 kr. 
mellem 300-500 kr. 
mere end 500 kr. 

9 % 
30 % 
27,5 % 
19 % 

8 % 
6,5 % 

eller gennemsnitligt 200 kr. om året. 
Men vi kan ikke gå ud fra, at det er 
dem med indtægterne under 5000 kr., 
der kun bruger 50 kr. om året. Der 
var eksempler på, at flere med 5000 
kr. brugte op mod de 300-500 kr. 
om året, og nogle af dem med de al-
lerstørste indtægter brugte kun et rin-
ge beløb. Det hænger sammen med, 
hvad der er hovedinteressen for den 
pågældende. 

Opstillingen for by og land kunne 
vi have forudsagt, den viser ikke no-
get unormalt: 
I by 92 % heraf i København 49 % 
På land 8 % heraf i det øvrige Sjæl-

land 11,5 % 
heraf i Jylland 32 % 
på Fyn og øerne 7,5 % 



Oversigten over "fra hvornår inter-
essen stammer" er derimod interessant: 

før 1930 20 % 
mellem 1930-39 5 % 
mellem 1939-45 22,8 % 
mellem 1945-48 19,1 % 
mellem 1948-51 33,1 % 

Tidsrumsinddelingen er valgt med 
vilje for at vise de virkelige gamle en-
tusiaster, tilgangen under krigen 1939 
-45, i årene derefter og fra det tids-
punkt "Modeljernbanen" udkom. Tal-
lene taler tydeligt deres prog. 

Derimod er opgørelsen af fordelin-
gen på hovedinteresserne, virkelige el-
ler modeller, noget skuffende, idet 51 
% angiver, at de interesserer sig lige-
meget for begge dele, og 49 % angi-
ver, at de kun interesserer sig for mo-
dellerne. Men her har vi lov at håbe, 
at vor næste statistik giver et ændret 
billede, de 51 % skulle da gerne være 
meget højere. 

Det er forbavsende, at 50,2 % for-
tæller, at de har eget anlæg, ganske 
vist for den store part i små "2½ væ-
relses anlæg", men alligevel. 49,8 % 
har ingen anlæg endnu, men for en 
stor part er de undervejs. 

55,6 % er medlem af en eller an-
den form for klub eller sammenslut-
ning, hvorimod 44,4 % ikke er med-
lem, fordi det ikke interesserer dem, 
der ikke er nogen, hvor de bor, eller 
fordi det er for dyrt for dem. 

28 % er ugifte, og af de 72 % gifte 
deltager kun 16,6 % koner aktivt i, 
5,2 % viser interesse og 78,2 % er 
overhovedet ikke interesseret i man-
· dens hobby. 

Vor sidste opstilling drejede sig om 
at finde ud af, hvor hovedinteressen 
lå, her er resultatet: 
Bygning af det rullende ma-

teriel ..... . .... . ............. 35,5 % 
Bygning og planlægning af 

anlæget ... . .. .. .... . ........ 13,0 % 
Driften, kørslen og rangering 12,0 % 
Gennem anlæg og modeller at 

komme virkelig jernbane-
drift så nær som muligt . . . 10,5 % 

Dekoration, bygninger og 
landskab . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9,0 % 

Det hele . . .. . . . . .. . .. . .. . .. . .. . . 7,5 % 
Det elektriske og sikringsan-

lægene . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . 7,0 % 
Studier af virk. jernb. Samle-

stof og fotos . . . . . . . . . . . . . . . 4,5 % 
Det mekaniske . . . . . .. . . . . . . . . 1,0 % 

I og for sig heller ikke noget over-
raskende, men målet må være at få 
punktet med de 10,5 % meget læn-
gere ned i rækken. 

Udover ovennævnte opstillinger 
havde vi også søgt besvarelser på, hvad 
v~ køber i hobbyforretningerne, og 
hvad vi kunne ønske hos disse, og 

hvad man kunne ønske at se her i bla-
det. 

Undersøgelsesmaterialet gav følgen-
de besvarelse på, hvad der købes i 
hobbyforretningerne: 
Hjul, skinner, puffer, bogie-

sider o. a. metaldele, som 
man har svært ved selv at 
fremstille . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 5, 5 % 

Kun skinner . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8,0 % 
Alt ... . .. .. ... ....... . ... . ... . ... 7,0 % 
Byggesæt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,8 % 
Intet, undt. råvarerne .. . . . . . . . 3,7 % 
Og hvad man kunne ønske sig i hob-
byforretningerne: 
Gode og brugbare motorer, 

såvel permamagnetmotorer 
som universalmotorer for 
HO og O . . . . . . . . . . . . . . . . . . 18,5 % 

Tandhjul og snekker i HO 
og O .. .. . .. .. ... . ....... .. . . 8,5 % 

Flere og bedre typer bogiesi-
der, aksellejer m. bro . . . . . . 6,5 % 

Isolerede drivhjul og flere de-
le til 2' skinnedrift . . . . . . . . . 6,0 % 

Flere og bedre detaillerede 
arbejdstegn . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,5 % 

Flere halv- og helfærdige vog-
ne og lok for HO . . . . . . . . . 5,0 % 

Egerhjul til lok og vogne i 
HO og O ........ .. .. . . .. .. 4,5 % 

Flere støbte og drejede små-
dele af messing til lok og 
vogne ... . ... .. . . .. . . .. .. ... .. 4,0 % 

Flere samlesæt til vogne og 
lok i HO og 0, men korte-
re vo_gne o_g små lok . . . . . . 4.0 % 

Andre ønsker: Transfers, miniature-
lamper, dele til andre sporvidder, kob-
linger, gode motorbogier i O og HO, 
flere typer drivhjul i HO og 0 , fær-
dige sporskifter, sporskiftemotorer, 
perfektomskifter, HO signaler, or-
dentlige strømaftagere, standsejern til 
vinduer, stationer, bygninger, figurer, 
mere litteratur på dansk, originale 
Marklin-varer, bedre Bodan-materiel 
og Tekno-biler i HO ... . . . . . . 24,5 % 

At motorer var det altovervejende 
ønske, var vi vel alle klar over. Der 
findes i øjeblikket ikke een eneste mo-
tor på markedet, som vi ville være 
bekendt at anbefale vore læsere, og det 
må være det punkt, hobbyforretninger-
ne omgående sætter ind på. 

De øvrige ønsker er alle lette at rea-
lisere, bare viljen er der. 

Samtidig udtalte 5 %, at de intet 
savnede i hobbyforretningerne, hvor-
imod 15 % forlangte billigere priser, 
ordentlig betjening af personale, der 
har forstand på det, de handler med, 
flere data i katalogerne, samtidig med 
at de udtalte, ,,at hovedparten af de 
leverede dele er dårlige, unøjagtige, 
svarer ikke til skalamål og er under al 
kritik". 

Til det sidste slutter vi os ubetinget 
og anbefaler snarest forretningerne ar 
udskifte alt det meget juks, de har 
iblandt de gode dele. Det er synd at 
se, hvor mange nybegyndere der i til-
lid til ekspedientens forstand på mj 
lader sig udlevere dyre, men komplet 
ubrugelige dele og derved hurtigt ta-
ber interessen for hobbyen. Lad os fl 
det ordnet hurtigst muligt. 

Og så til ønskerne til bladet: 
Flere og bedre tegninger og 

konstruktionsbeskrivelser 
af lok og vogne og dele her-
til, hovedsagelig små og 
korte modeller, hovedsage-
lig i HO (bl. a. PF-TGT-
PFR - skinnebus bagage: 
vogn - CBM, Hs-C-MO-
MP-K-ældre lok-diesel lok-
Rangerlok) .... .. . .. .. ....... 25,0 % 

Bladets indhold fuldt tilfreds-
stillende ... .. ........... . . ... 16,0 % 

Mere om modeller, anlæg og 
kørsel, sporlægning, uden-
dørsanlæg, fortsættelse af 
artikelserien "Vi bygger 
en - - ", ,,2½ værelses 
anlæg", sporplaner, begyn-
derartikler, planlægning og 
konstruktion . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12 % 

Flere artikler fra virkelige 
jernbaner (udenlandske som 
danske), køreplaner, kørsel 
og rangering . . . . . .. . .. . .. . . 8,5 % 

Grundbegreber for elektrici-
tet, transformatorer, reo-
stater, relæer, motorer, vi-
bratorer o. l. . . . . . . . . . . . . . . . 6,0 % 

Artiklerne om 2-skinne drift 
fortsat og udvidet . . . . . . . . . 5,0 % 

Sikrings- og signalartikler . . . 4,0 % 
Tegninger af stationer, villaer, 

huse og broer . . . . . . . . . . . . . . . 3,0 % 
Tips fra læserne, brevkasse, 

praktiske vink, præmier .. . 3,0 % 
Luftledningssystemer og pan-

tografer . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,0 % 
Færre artikler om virkelige 

jernbaner, køreplaner o. 1. . 1,5 % 
Beskrivelse af en god aut. 

kobling . . .. . .. . ...... ... . . . . 1,0 % 
Mere om Marklin-anlæg og 

perfektomskifter . . . . . . . . . . . . 1,0 % 
Øvrige ønsker: Drejeskiver, 

jernbanefærger, maling af 
modeller, standard for an-
dre sporvidder m. m. . . . . . . 13,0 % 
Der var måske anledning til at dis-

kutere denne ønskeliste nærmere, men 
vi foretrækker denne gang at skynde 
os at afslutte artiklen og lover læser-
ne, at alle ønskerne skal blive opfyldt. 
Det kan jo ikke ske på een gang, men 
lidt efter lidt. !øvrigt viser de, at langt 
den største part af læserne er tilfredse 
med vort blads indhold, for, som en 
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af læserne udtrykte det: Hvis man 
havde bygget alt det, der har været 
beskrevet fra starten og til nu, ville 
man have haft et virkeligt godt og til-
fredsstillende modeljernbaneanlæg. 

Samtidig forefaldt følgende ønsker: 
Flere sider . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 10 % 
Sæt prisen op til 2,00-2,50 kr. 10 % 
Flere bogudgaver om modeller 

og om DSBs og privatbaner-
nes rullende materiel . . . . ..... 10 % 
1 % ønskede dannelse af nye klub-

ber for læsere under 18 år, 1 % øn-
skede samlemapper og een læser -
det bliver ikke nogen stor procent -
var direkte utilfreds med bladet, fordi 
der også var jernbaner i. Han fore-
slog at dele bladet op i 2, et udeluk-
kende modelblad og et udelukkende 
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jernbaneblad. Det sidste mente han 
ikke ville få noget ret stort oplag og 
ville hurtigt gå neden om og hjem. Vi 
takker for forslaget, som er godt. Når 
alt kommer til alt, tror vi nok, at der 
findes en meget stor skare, der kun 
interesserer sig for virkelige jernba-
ner og ikke for modeller, og som føl-
ge deraf ikke læser vort blad. Der fin-
des flere jernbaneblade i forvejen, men 
det ved læseren nok ikke. 

Og så endelig til sidst lodtræknin-
gen af de udlovede 5 årsabonnemen-
ter. Flere læsere undrede sig over, 
hvordan vi ville trække lod mellem 
unavngivne læsere, men det gik nemt, 
og her er de: 
T age E. Tens en, Prinsessegade 63, st ., 

Frederida. 
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K onstruktøren i A arhus, der er 31 Jr 
og medlem af JMJK, og som inter-
esserer sig b.ilde for DSB- og USA-
modeller. 

Svend Jørgensen, Mellemgade 8, Faa-
borg. 

Holger Jepsen, Skivevej 50, Viborg. 
Lok/ører Christiansen, N ørregade 5, 

Padborg. 
Vi beder de 5 vindere om at sætte 

sig i forbindelse med red. og meddele 
fra hvornår, de ønsker abonnementet 
trådt i kraft. 

Vi takker alle indsendere af kortet 
for deres ulejlighed og håber, at de til 
næste år atter vil være med til at fast-
slå, i hvilken retning vore ønsker for 
hobbyen går. Red. 
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Formlllet med nedenstllende artikel 
er at opmuntre vore modeljernbane-
by ggere til at interessere sig lidt mere 
for de hastigheder, som vore modeller 
for det meste kører med, og resultatet 
er forhllbentligt, at vi fremtidig vil se 
en større forskel mellem "jernbane-
to gsleg" med den overdrevet hurtige 
kørsel og " modelmæssig drift af et 
modelanlæg". 

De forskellige modeljernbaneudstil-
linger rundt i landet i den senere tid 
vidner om, at modeljernbanehobbyen 
ogsll her er ved at vinde stor udbre-
delse. En af hovedopgaverne for lan-
dets klubber og fagblade mil derfor 
for fremtiden være, at lære konstruktø-
rerne af jernbanemodellerne, at Alfa 
og Omega ved al modelbygning er, pil 
grundlag af nøjagtige tegningerogmlll-
skitser at omregne ethvert benyttet mH 
fra et lokomotiv, en vogn eller andre 
dele fra en virkelig jernbane propor-
tionalt til den mindre sporvidde, og i 
alle øvrige henseender at efterligne den 
virkelige jernbane, alt mlllestokstro. 

En model, der kun bygges til udstil-
lingsbrug, kan pratisk talt være mllle-
stokstro i alle detailler. Skal modellen 
imidlertid benyttes til at befare et for-
hllndenværende skinnenet, kan det ske, 
at det ikke er muligt pil alle punkter 
at efterligne forbilledet nøjagtigt. Det 
er da overladt til konstruktørens op-
findsomhed og dygtighed at bygge sin 
model med mindst mulig afvigelse fra 
propornalitetsmlllene. 

Har man nu omhyggeligt bygget si-
ne modeller naturtro efter bedste evne, 
skal man ogsll passe pil, at de ved rig-
tig modeljernbanekørsel bliver frem-
ført med mlllestokstro reduceret ha-
stighed. Sammenligner vi filmoptagel-
ser af virkelige tog med filmsoptagel-
ser af modelanlæg, ser vi tydeligt, at 
vore smil tog og ganske særligt det fa. 
briksstillede materiel i reglen opviser 
alt for store hastigheder. Det er model-
teknisk forkert, og med hensyn til 
holdbarheden af drivkraften er det di-
rekte skadeligt at lade lokomotiver og 
hele tog rase gennem sporanlæget med 
den størst mulige hastighed og herved 
risikere, at det smukke tog i en kurve, 
følgende centrifugalkraften, sørgeligt 
kastes af sporet. 

En af særegenskaberne ved serie-mo-
toren, der jo næsten overalt finder an-
vendelse til elektrisk drift af vore mo-
dellokomotiver er, at dens omdrej-
ningstal ved mindre belastning, altsll 
f. eks. ved solokørende lokomotiv, sti-
ger betydeligt, og at der derved ved 
fuld spænding som regel opnlls hastig-
heJer, der ligger langt over det tiE,1d-

Lidt om 
Modellerne~ hasti;:hed 

te pll de virkelige jernbaner. Ved hjælp 
a(· udtagene pil transformatoren eller 
gennem regulatorformodstanden har 
man imidlertid mulighed for til en-
hver tid at regulere et kørende togs 
hastighed. 

For at give vore læsere et hjælpe-
middel til at kontrollere de smil togs 
hastighed angiver vi i den hosstllende 
tabel værdierne for de proportionalt 
rigtige hastigheder; normalsporvidde 
1435 mm i km/timen sammenlignet 
med de direkte tilsvarende hastigheder 
for de mest benyttede sporvidder 1, 
O og HO (45, 32 og 16,5 mm) i 
m/min. For nu i praksis bedre at kun-
ne beregne modelbanetogets hastighed 
i forhold til normalbanen, foresllls det, 
at man afstikker en strækning pil 10 m 
i modelbane-anlæget, og med et stopur 
mlller den tid, det tager at køre gennem 
denne strækning, hvorunder det mi 

iagttages, at toget ikke ændrer sin ha-
stighed. 

Pil den tegnede kurve kan man ved 
hjælp af denne tidsmllling (ordinat) 
direkte aflæse den til normalbanen 
svarende hastighed. 

Bruger et tog for gennemkørsel af 
den 10 m lange strækning 30 sekun-
der, sil svarer dette til en virkelig ha-
stighed på ca. 39 km/tim. ved spor 1, 
ca. 54 km/tim. ved spor O og ca. 104 
km/tim. ved spor HO. I stedet for 10 
meter kan man ogsll af pladsgrunde 
afstikke en strækning på 5 meter. I det-
te tilfælde skal til tallene for tiden 
benyttes cifrene i ( ) . I ovennævnte 
eksempel ville man ved en mlllt tid pil 
30 sekunder på den 5 meter lange 
strækning opnå hastigheder, der sva-
rer til ca. 19,5 km/tim. ved Spor 1, ca. 
27 km/tim. ved spor 0 og 52 km/tim. 
ved spor HO. 

km/t miles/t ro/min. ro/min. m/min. 
Spor 1 Spor 0 Spor HO 

10 6.2 5.2 3.7 1.9 
20 12.4 10.4 7.4 3.8 
30 18.6 15.6 11.1 5.7S 
40 24.9 20.8 14.8 7.6S 
50 31.1 26.0 18.5 9.55 
60 37.3 31.2 22.2 11.5 
75 46.6 39.0 27.8 14.35 
90 SS.9 47.0 33.3 17.2 

100 62.1 52.1 37.0 19.1 
110 68.4 57.2 40.7 21.0 
130 80.8 67.6 48.1 24.8 
150 93.2 78.0 55.5 28.7 
200 124.3 104.2 74.0 38.2 

Reduceret hastighed ved (5 ID) oc: 10 ID sporlængde 
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Fig. 7. ZHES-motorvogn i oprindelig 
skikkelse 

W. Det ml/ende materiel 
Det oprindelige rullende materiel, 

hvormed den elektriske drift blev på-
begyndt i 1908, samt det senere til-
komne materiel af tilsvarende type 
kaldes under eet "ZHES-materiellet" 
efter ejendomsbanen. I 1908 blev tra-
fiken åbnet med 19 motorvogne og 
9 bivogne, der alle var bygget hos 
Beynes i Haarlem (fig. 7). Den smuk-
ke, delvis strømlinede form, de smag- , 
fulde farver og den luksuriøse indret-
ning vakte publikums beundring. For 
den tid var det særdeles moderne kø-
retøj er. 

Den elektriske udrustning, der var 
bygget af Siemens og Halske i Ber-
lin, omfattede en stor transformer til 
banemotorstrømmen og en lille trans-
former til belysning, opvarmning og 
styrestrøm. Ved igangsætningen aftog 
man spændinger imellem 116 og 3'51 
volt direkte fra hovedtransformeren, 
og der brugtes ingen igangsætnings-
modstande. Hver motorvogn var for-
synet med to vekselstrøms-seriemoto-
rer a 180 HK. Maksimalhastigheden 
var 80 krn/t, men ved prøvekørsler 
opnåedes der hastigheder på indtil 100 
km/t. 

Der blev i de følgende år bygget 
yderligere materiel af denne type. I 
1927 blev den elektriske installation 
ombygget til 1500 volt jævnspænding 
i forbindelse med beslutningen om at 
forlade den hidtil anvendte køretråds-
spænding på 10.000 volt eenfaset vek-
selspænding. (Se artiklens 1. og 2. del, 

Fig. 8. T ogstamme af " puffermateriel" . 
I baggrunden et damplokomotiv af serie 

,,2100" 

40 

december 1950, s. 179, og januar 1951, 
s. 13) . 

I september 1944 blev alt det for-
håndenværende ZHES-materiel ført til 
Tyskland. Efter befrielsen blev kun 
een motorvogn samt et antal bivogne 
fundet i brugbar stand. De nævnte bi-
vogne bruges nu som almindelige per-
sonvogne. 

Det øvrige ikke-strømlinede mate-
riel benævnes i daglig tale "pufferma-
teriellet". Som navnet siger, er dette 
materiel ligesom ZHES-materiellet for-
synet med normale puffere og træktøj. 
Puffermateriellet blev bygget i årene 
1924-1930 i diverse udførelser. Alle 
motorvognene har to endeperroner. -
Ved den ene af disse findes der et fø-
rerrum i vognens fulde bredde, ved den 
anden et smalt hjælpeførerrum til ran-
gerbrug. I den sidstnævnte vognende 
findes endvidere en endedør med over-
gangsbro og harmonika til brug for 

\ 
\ 

\ 

Fig. 9- Elekt,·isk firevognstog. 

publikum. En del af motorvognene er 
udstyret med et rejsegodsrum. Disse 
motorvogne placeres altid i den ene 
ende af toget, og i den anden ende 
benyttes altid en motorvogn uden 
rejsegodsrum. Derimellem findes 
bivognene, som alle har overgangs-
bro og harmonika i begge ender. Så-
fremt togets sammensætning gør 
det nødvendigt, kan der også ind-
sættes motorvogne imellem bivogne-
ne. Disse motorvogne har ligesom bi-
vognene overgangsbro og harmonika i 
begge ender. De sidstnævnte motor-
vogne er først og fremmest beregnet 
til forøgelse af togets motoreffekt. 
Samtidig giver de den nødvendige for-
øgelse af siddepladsantallet. 

Motorvognene har alle en totallæng-
de på ca. 20 m og hviler på 2 toaks-
lede bogier. Der findes 4 banemoto-
rer a 225 HK, og vognvægten ligger 
imellem 60 og 64 t. Maksimalhastig-
heden er 115 km/t. Til belysning og 
styrestrøm findes under hver motor-
vogn en motorgenerator, som leverer 
100 volt jævnspænding. Endvidere fin-
des på hver motorvogn 2 luftkompres-

elektrificeringen af HOLLA 
Tilføjelse til artiklens 2. del, januar 1951, s. 

sorer, som leverer trykluft til bremser 
m.v. 

Ved hjælp af styrestrømmen kan fø-
reren betjene alle motorvognene i hele 
toget fra det forreste førerrum. 

Til hastighedsreguleringen anven-
des fire forskellige styremetoder, nem-
lig een engelsk, to hollandske og een 
amerikansk. Materiel med forskellige 
styresystemer kan arbejde vilkårligt 
sammen. Alle disse styremetoder er 
halvautomatiske, d. v. s. at toget auto-
matisk accelererer op til det af føreren 
bestemte hastighedstrin. 

I elektriske tog må der anvendes 
specielle bivogne, som bl. a. er for-
synet med styreledninger til fjernsty-
ring af efterfølgende motorvogne i to-
get. Puffermateriellets bivogne min-
der meget om motorvognene, bortset 
fra vægten. Også i denne materielgrup-
pe forårsagede besættelsesmagten stor 
oprydning. Den 17. september 1944 
besad NS 149 motorvogne og 149 bi-
vogne. Den 5. maj 1945 fandtes på 
hollandsk område 47 motorvogne, 
hvoraf ikke een eneste var anvendelig, 
samt 62 bivogne, der heller ikke kun-
ne bruges. Den 15. maj 1950 var der 
atter 102 motorvogne og lige så man-
ge bivogne til rådighed. 

Den normale togstamme består af: 
3. kl. motorvogn med rejsegodsrum -
2. kl. bivogn - 3. kl. bivogn - 3. kl. 
motorvogn uden rejsegodsrum. Til for-
stærkning tilføjes der enten en tog-
stamme af samme sammensætning eller 
eet eller to 2-vogns tog bestående af 
en 3. kl. motorvogn og en 3. kl. bi-
vogn. 

På strækninger med stor cyklebefor-
dring ser togsammensætningen under-
tiden således ud: 3. kl. motorvogn uden 
rejsegodsrum - 2. kl. bivogn - tre-
akslet rejsegodsvogn (30 m2 gulvfla-
de) med togførerkupe - 3. kl. bi-
vogn - 3. kl. motorvogn uden rejse-
godsrum. 

Fotografiet fig. 8 viser en togstam-
me bestående af "puffermateriel". 

I 1934 blev der til NS bygget et 
antal dieselelektriske tog i strømlinie-
form. Denne byggemåde bød på man-
ge fordele, og da den elektriske vogn-
park i 1935 skulle udvides, var det na-
turligt også at bygge de nye elektriske 
tog i strømlinieform. Den første le-
verance af dette elektriske "strømlinie-
ma~eriel" omfattede 8 tovognstog. De 
to vogne i hvert tog var kortkoblede, 
og 4 af de 8 tog var forsynet med et 
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ar 1951, s. 14: Fotogrnfiet fig . 5 er Jaget af J. Steffensen. 

lille rejsegodsrum. Også den indven~ 
dige udformning var anderledes end 1 

de foregående typer. På 3. kl .. benyt-
tedes fjedrende sæder med sejldugs-
beklædning, og på 2. kl. var beklæd-
ningen af plyds. Bagagenettene var an-
bragt på tværs af vognen over ryg-
lænene. 

Disse vogntog har 4 banemotorer a 
240 HK og en maksimalhastighed på 
125 km/t. Totalvægten er 77 tog læng-
den 44 m. De blev i 1937/38 efter-
fulgt af yderligere 5 3 tovognstog 
rejsegodsrum. Som følge af strømlmie-
formen kunne man ikke anvende nor-
male koblinger og træktøj, og man 
valgte i stedet den automati~ke S0ar-
fenberg-kobling. Denne forbmder ikke 
blot togsættene mekanisk med hin~n-
den, men samler tillige bremselednin-
ger og styrestrømskabler. Til- og fra-
kobling kan herved foregå særdeles 
hurtigt og bekvemt. I årene 193 7 og 
1938 tilkom 37 trevognstog med vægt 
143 tog længde 73 m. I 1940 blev dis-
se efterfulgt af 25 femvognstog, som 
vejer 210 tog er 93 m lange. De sidst-
nævnte tog var forsynet med skinne-
bremser, og på 2. kl. fandtes i togets 
ene ende en særlig udkigsafdeling, 
hvorfra der var udsigt langs banen. 

Under krigen blev 29 tovognstog 
ved indbygning af en mellemvogn æn-
dret til trevognstog, og alle trevogns-
togene blev ombygget til firevognstog, 
bortset fra eet krigsødelagt tog. Mo-
toreffekten forblev uændret, hvilket 
ikke medførte vanskeligheder i driften. 
Endvidere blev der bygget 15 nye to-
vognstog. Den 1 7 /9 1944 besad NS 
derefter ialt 47 tovognstog, 29 tre-

Fig. 10 LNER 6000 i Utrecht 

vognstog, 36 firevognstog og 25 fem~ 
vognstog, ialt 450 vogne. De':1 5. maJ 
1945 var ikke een eneste af disse vog-
ne anvendelig, hverken blandt dem, 
der fandtes indenfor landets grænser, 
eller blandt dem, der var blevet ført 
østpå, og som senere blev genfundet 
og hjemført. Imidlertid blev me$et af 
det ubeskriveligt ødelagte matenel re-
pareret, og man begyndte også at byg-
ge nyt strømliniemateriel. I 1_946 ble_v 
det første nye togsæt sat i dnft, og til 
sommerkøreplanen 1950 var der igen 
strømliniemateriel med ialt 425 vog-
ne til rådighed for driften. I frem~iden 
vil trafikken på de fleste strækmnger 
blive besørget af sådant materiel, idet 
puffermateriellet efterhånden vil udgå. 
Fotografiet fig. 9 viser et af de nye~te 
strømlinede firevognstog. Toget veJer 
169 t og er 88 m langt. 

Foruden de ovenfor beskrevne elek-
triske motorvognstog findes der på NS 
også elektriske lokomotiver ~il frem~ø-
ring af f . eks. godstog og mternatio-
nale hurtigtog på elektrificerede stræk-
ninger. Det første elektriske lokomo-
tiv på NS blev sat i drift i 1947. Det 
var en engelsk maskine på 1900 HK, 
udlånt af den daværende London and 
North Eastern Railway (LNER) , som 
på det tidspunkt ikke havde brug for 
maskinen, fordi banestrækningen Man-
chester-Sheffield, hvortil den var be-
regnet, endnu ikke var klar til elek-
trisk drift. Dette lokomotiv (LNER nr. 
6000) har vist sig at være overordent-
lig driftssikkert, og det er stadig i re-
gelmæssig drift på NS. Det er af typen 
Bo-Bo med 4 banemotorer på 475 HK 
hver. Maskinen vejer 92 t og må på 
grund af det høje akseltryk kun ben~-
tes på enkelte strækninger. Som en ej-
endommelighed kan nævnes, at der 
findes en dampkedel til togopvarm-
ning, en ting som man iøvrigt har haft 
megen glæde af på NS: De~te lokomo-
tiv er vist på fotografiet fig. 10. Det 
skal til sin tid returneres til England, 
hvor de hollandske driftserfaringer vil 
komme British Railways tilgode. 

I 1948 påbegyndtes leveringen af 
1 o stk. elektriske lokomotiver med 
hjulanordningen lA - Bo - Al (NS 
serie " 1000", jfr. fig. 11). Hver af de 
4 drivaksler trækkes af 2 banemotorer 
på 560 HK hver; alle 8 banemotorer 
er i fast forbindelse med vognkassen. 
De yderste drivaksler er sammenbyg-
get med løbeakslerne til to bogier, 
hvilket medfø rer, at man må anvende 
en speciel form for kraftoverføring fra 
banemotorerne til disse drivaksler. -
Endvid ~re findes der en særlig anord-
ning, hvorved man kan forhindre driv-
hjulene i at "spille" under igangsæt-

Pig. 11 . 4500 HK elektrisk lokomotiv 
type " 1000" 

ning. Dette opnås ved en udligning af 
akseltrykket mellem den forreste . og 
den bageste drivaksel. Lokomotivet 
kan yde ca. 4500 HK, og maksimal-
hastigheden er 160 km/t. 

Lokomotivets totalvægt er 100 t 
og adhæsionsvægten 72 t. Den mek~-
niske del blev for de tre første maski-
ners vedkommende bygget i Schweiz, 
for restens vedkommende i Holland på 
licens. Den overvejende del af den 
elektriske udrustning for hele serien er 
fremstillet i Schweiz. Efter nogle bør-
nesygdomme gør disse lokomotiver nu 
god fyldest såvel på hurtigtog ved ha-
stigheder op til 160 km/t som på svæ-
re godstog. 

Da elektrificeringen af de franske 
statsbaner (SNCF) i 1949 var kom-
met bagud for leveringen af_ loko~?-
tiver har NS hos SNCF midlertidig 
kun~et leje 10 elektriske lokomotiver, 
som dog snart skal sendes tilbage til 
Frankrig igen. De er af typen Bo-~o, 
kan præstere ca. 1800 HK og veier 
80 t. Maksimalhasti_gheden er 105 
km/t. 

I 1950 er leveret det første eksem-
plar af den i Frankrig bestilte ~erie 

1100" som til sin tid kommer til at 
~mfatte' 50 stk. 2800 HK lokomotiver 
af type Bo-Bo. Vægten er 80 t lig~som 
for de hos SNCF lejede lokomotiver, 

Fig 12. Elektrisk lokomotiv nr. 1101 med 
en af de nyeste hollandske personvogne til 

interna1io11al trafik 
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og maksimalhastigheden er 13 5 km/t. 
Nr. 1101 ses på fotografiet fig. 12. 

Foruden de ovennævnte elektriske 
lokomotiver, der alle er i drift eller un-
der levering, har NS et antal loko-
motiver af type Co-Co i ordre. Se-
rie "1200", der foreløbig bliver på 
25 stk., skal fremstilles i Nederlan-
dene med delvis amerikansk udrust-
ning. Den bliver på 3600 HK, mak-
simalhastigheden bliver 140 km/t og 
vægten 105 t. Af serie "1300" er der 
i Frankrig bestilt 10 stk., der får om-
trent de samme hoveddata som serie 
,,1200". 

V. Køreplan og driftsform. 
Den elektriske drift har sat sit præg 

på køreplanen. Allerede i 1908 indfør-
te man på den nyelektrificerede stræk-
ning begrebet "stiv køreplan", d. v. s. 
at togene kører med samme tidsinter-
val i hele driftstiden. (Som bekendt 
benyttes det samme princip på de kø-
benhavnske S-baner). Da strækningen 
Amsterdam-Rotterdam overgik til 
elektrisk drift i 1927, indførtes den 
stive køreplan også her. Den største 
vanskelighed var indlæggelsen af de 
internationale tog, hvoraf et ikke rin-
ge antal udgår fra eller ender i Ne-
derlandene. Disse vigtige tog, der iføl-
ge sagens natur må være lokomotiv-
trukne, sætter væsentlig langsommere 
igang end de elektriske motorvogns-
tog, således at man ikke kan lade et 
elektrisk tog følge umiddelbart efter 
et internationalt tog. Køreplanslæg-
ningen bliver særlig besværlig, når den 
stive køreplan omfatter mange tog i ti-
men, men det går dog bedre, efter-
hånden som damplokomotiverne aflø-
ses af elektriske lokomotiver ved de 
internationale tog. Problemet ville 
imidlertid være uløseligt uden aktiv 
medvirken fra de tilsluttende uden-
landske baner, og disses imødekom-
menhed på dette punkt fortjener der-
for al mulig anerkendelse. 

For de langsomtkørende godstog 
over længere afstande er indpasning i 
en travl, stiv køreplan imidlertid helt 
umulig, og disse tog må derfor hen-
vises til natten. Om dagen kører 
nu korte, lokale godstog til betje-
ning af småstationeroe, medens de 
natlige fjerngodstog kun standser ved 
bystationerne. Da denne fremgangsmå-
de i praksis bevirker en betydelig frem-
skyndelse af godsbefordringen, idet 
gods altid kan fremføres fra den ene 
dag til den næste, er den nu indført 
på hele NS. Elektrificeringen har her-
ved indirekte haft en gunstig indfly-
delse på godsbefordringen udenfor det 
elektrificerede område. Indenfor dette 
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Fig. 13. Tilslutningstider i Utrecht under 
vinterkøreplanen 1950-51 

område kan godstogene også fremfø-
res hurtigere, idet standsninger for 
vandtagning o. lign. bortfalder, hvor-
til kommer, at elektriske lckomotiver 
har betydelig mere magt over togene 
end damplokomotiver. 

Efterhånden som det elektrificerede 
område er vokset i udstrækning, har 
NS også indført den stive køreplan på 
de tilsluttende, dampdrevne stræknin-
ger, hvorved omstigningsforholdene 
bliver mere ensartede. Denne ændring 
er blevet modtaget med glæde af pub-
likum og medfører tillige driftsmæs-
sige fordele. 

Den stive køreplan bliver i morgen-
og aftentimerne udvidet efter behov 
af hensyn til nærtrafikken omkring de 
større byer. 

Som eksempel skal anføres afgangs-
tiderne fra Amsterdam på en hverdag 
mellem kl. 17 og 18 i retning mod 
Haarlem efter vinterkøreplanen 1950/ 
51: 17,00 (stiv tid mod Zandvoort), 
17,06 (kontortog til Haarlem-Alk-
maar) , 17,12 (stiv tid mod Rotter-
dam-Tilburg-Eindhoven) , 17,21 
(kontortog til Rotterdam) , 17,25 
(kontortog til Haarlem-Alkmaar) , 
17,29 (kontortog til Zandvoort), 17,34 
(stiv tid mod Haarlem-Alkmaar), 
17,39 (kontortog til Rotterdam), 
17,43 (stiv tid mod Rotterdam-Roo-
sendaal), 17,47 (kontortog til IJmui-
den Oost) , 17,56 (kontortog til Rot-
terdam), 18,00 (stiv tid mod Zand-
voort). Altså i alt 12 tog i samme ret-

ning på samme spor indenfor en time. 
Som et andet eksempel er på fig. 

13 vist de stive tilslutningstider på 
den vigtige omstigningsstation Ut-
recht. Det er lykkedes at skaffe korte 
omstigningstider for de fleste og de 
vigtigste forbindelser. 

Perioden for den stive køreplan er 
alt efter strækningens betydning en 
halv, en hel eller to timer på de elek-
trificerede strækninger og een eller to 
timer på andre strækninger. 

Puffermateriellet benyttes i området 
nordvest og vest for Amsterdam samt 
på strækningen Rotterdam-Hoek van 
Holland ; på de øvrige elektrificerede 
strækninger benyttes udelukkende 
strømliniemateriel, men dette forekom-
mer dog også på de førstnævnte linier. 

De elektriske lokomotiver benyttes 
som følge af deres ringe antal fore-
løbig kun til de internationale tog og 
de vigtigste fjerngodstog samt til eks-
prestogene mellem Amsterdam og 
Maastricht, der består af almindeligt 
hurtigtogsmateriel inklusive en spise-
vogn. 

Postbefordringen i de strømlinede 
tog sker i særlige, strømlinede postvog-
ne med Scharfenberg-kobling. Disse 
postvogne kan uden videre fremføres i 
elektriske eller dieselelektriske strøm-
linietog. 

VI. Fremtidsplaner. 
Det er hensigten at fortsætte elek-

trificeringen af hovedbanerne i så hur-
tigt et tempo, som materialesituationen 
tillader. Kortet på s. 179 i MJ for dec. 
1950 angiver de foreløbige terminer 
for de nærmest forestående arbejder. 
Der vil til den indenlandske trafik 
fremtidig kun blive bygget strømline-
de elektriske to- og firevognstog samt 
elektriske lokomotiver. Der vil således 
ikke blive bygget yderligere dieselelek-
trisk materiel ; det eksisterende mate-
riel af denne type vil blive overført 
til sidebanerne, efterhånden som det 
overflødiggøres ved elektrificering af 
hovedbanerne. 

V II . Slutbemærkninger. 

Til slut vil vi gerne takke de perso-
ner og institutioner, herunder NS, der 
har stillet oplysninger og fotografier 
til rådighed og hjulpet os på anden 
måde, bl. a. ved oversættelsen og ved 
at give os en ide om læsernes smag. 

Denne artikel har naturligvis kun 
kunnet antyde hovedtrækkene i det 
kæmpearbejde, der her er tale om, men 
forfatterne står gerne til rådighed med 
yderligere oplysninger. Eventuelle fo-
respørgsler kan sendes til bladets 
redaktion. 
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Konstruktionsbeskrivelse: 

DSB's persontogslokomotiv litra T 

I det tyske tidsskrift "Mode/lbah11enwe/1" 
fandtes i 1950 en konstruktionsbeskrivelse 
af det berømte lokomotiv P 8, reihe 38 for 
spor HO, 1/87. Tegninger og tekst var af 
ing. Franz Mol/er, Hamborg. DSBs litra T , 
som vi overtog efter tyskerne, er netop 
P 8'crc, men med de fornødne forandringer 
til danske forhold, og da beskrivelsen er vir-
kelig god, har vi ment, at den har bud til 
en masse HO-læsere. Vi bringer den i en 
række kommende numre, og den udmærker 
sig ved kun ringe tekst, men desto flere 
tegninger. Disse sidste skulle være ændret 
til litra T, men der kan hist og her være 

NR. 29~. 299 

overset en mindre rettelse, som vi håber, 
læserne selv vil kunne finde ud af ved at 
studere fotografiet, som fø lger i næste nu-
mer. 

Oprindelig var bygningen også beregnet 
på selvbygning af motoren, men da vi me-
ner, at læserne ikke også kan klare den side 
af sagen, er tegningerne ændret til påmon-
tering af en lille motor anbragt i førerhuset, 
der trækker på det bagerste drivhjul over 
snekke, snekkehjul og 2 tandhjul. 

Og så begynder vi næste gang med de-
taillerede tegninger af underdelen . 
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Vore 1951 1'1J-konkurrencer 
Vi nærmer os nu datoen for sidste 

frist for tilmeldelse til vore konkur-
rencer, den 15. marts. Der er allerede 
indkommet en del tilmeldinger, og vi 
skal her bringe lidt mere om præmie-
listen. Denne er endnu ikke endeligt 
fastlagt, men kommer i hovedtrække-
ne til at se således ud: 

Diplomet for bedste model i klasse 
1-6 ledsages af kr. 50,00. Førstepræ-
mien i hver af de 6 klasser består lige-
ledes af 50 kr., således at den, der får 
diplomet, ialt vil modtage 100,00 kr. 
2. præmien i klasse 1 kommer til at 
bestå i a) af 1 sæt isolerede lokomo-
tivh jul til en E-maskine, og i b) af et 
sæt amerikanske ringisolerede lokhjul 
m. aksler og tandhjul brugbare til en 
E-maskine. 
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I kl. 2, 3 og 6 kommer 2. præmier-
ne til hver at bestå af to komplette 
endnu ikke udsendte byggesæt i O og 
HO af henholdsvis personvogne og 
godsvogne. 

I klasse 4 og 5 vil 2. præmien bestå 
af 1 helt ny sporskiftemotor endnu 
ikke udsendt på markedet. 

Alle 3. præmierne og tillægspræmi-
erne er endnu ikke fastlagte, men der 
vil bl. a. blive abonnementer på Mo-
deljernbanen, Miniaturbahnen, HO 
ekspres etc. 

I klasse 7 er førstepræmien 25 kr., 
2. præmien 15 m HO skinne og 3. 
præmien 1 HO byggesæt til en vogn. 

Den endelige præmieliste skal blive 
offentliggjort, såsnart den foreligger. 

Al deltagelse - se nærmere herom 

PrlYateJede cod11• og cl11teroevogne: 

A/S DANSK SHELL'ø 
cisternevogne litra Ze 

Tankvogne bygges nutildags ofte 
uden vange under vognen eller i det 
mindste kun med et kort stykke over 
hjulene og ud til pufferplankerne. På 
midten må tanken altså både bære sig 
selv med indhold og optage trykket 
fra pufferne. 

Som ved alle andre vogne er der en 
gennemgående trækstang mellem kob-
lingerne, den ses tydeligt på både teg-
ning og foto. Vognen er naturligvis 
helsvejst. 

t-----.noo---

SPOR DO 

Denne serie består af nwnrene 
502850-72 og er bygget hos Sean-
dia i 1948-49. Rumindholdet er 
24,000 1 og last 21 ,000 kg. Taravægt 
er ca. 10,5 t, alle vognene har tryk-
luftbremse og rangerskruebremse. -

i vort nr. 2 - skal være tilmeldt redak-
tionen skri(tligt inden den 15. marts, 
og den tilmeldte model skal være re-
daktionen i hænde senest kl. 24 på de 
dage, vi angav i forrige nummer. Mo-
dellerne skal være forsvarligt embal-
leret. Vi garanterer for, at modellen 
ikke lider overlast, sålænge den er i vor 
besiddelse, og til den atter er i ejerens 
hænder. Det advares mod at benytte 
træuld o. 1. til indpakningen, da det 
er et stort arbejde at gøre modellen 
helt ren efter udpakningen. Ved direk-
te henvendelse til redaktionen kan den 
enkelte, når tiden nærmer sig, aftale 
nærmere om den bedste form for afle-
vering af sin model. 

Og så håber vi, at mange deltagere 
endnu melder sig til konkurrencen. 



l!!ikal det bui:te sig I bakke, dal ... 

Naturligvis bliver man aldrig fær-
dig med et modelanlæg. 

Heri ligger jo netop det tillokkende. 
Men alligevel prøver man på at give 
anlægget et så smukt udseende som 
muligt, efterhånden som arbejdet skri-
der frem. En dæmning hist, et bakke-
parti her, så måske en grusgrav eller 
muligvis drejer det sig kun om at pyn-
te på anlægget med smukt formet ba-
last. 

Men I guder, hvor kan gibs drille. 
Inden man har set sig om, ligger gib-
set der, dødt, hårdt og utilnærmeligt. 
Så ser jeg endda bort fra, at gibs synes 
at forvitre, og i alt fald let stødes af ved 
den mindste overlast. 

Blandt ungernes julegaver faldt jeg 
over en pakke KA VS. 

En af juledagene benyttede jeg pak-
ken til at forme en dæmning i deres 
modelanlæg. Her har modelbyggerne 
fået det helt rigtige materiale. 

KA VS leveres fra A/S Cemia, 
Dronning Olgas Vej, København, 
men De kan sikkert få materialet hos 
de fleste større farvehandlere. 

Materialet består af et hvidt pulver, 
der oprøres med ½ vand. Efter kort 
omrøren er materialet klart. En blød 
beha_gelig masse, der er som skabt til 
at forme landskaber. Og nu kommer 
det behagelige - De kan i næsten to 
timer efter påsmøringen forme mate-
rialet efter ønske. Næste dag er det 
udformede stenhårdt, men med en 
egen plastisk fornemmelse, der ikke 
giver gibsets hårde indtryk. 

Skal De senere f. eks. lægge en elek-
trisk ledning i landskabet, behøver De 
kun at oversmøre ledningen ganske 
let med tyndt udrørt KA VS og der-
efter lægge ledningen på den ønskede 
plads. KA VSet holder ledningen fast, 
og der synes ikke at være den mindste 
afledning at spore. 

Men prøv selv. Jeg har gerne villet 
gøre modelbyggerne opmærksom på 
dette fortræffelige materiale, der fak-
tisk ikke giver ærgrelser, men kun glæ-
der. M. B. Hedegaard. 

Lygter 
De små såkaldte "Agern" patroner egner 

ig glimrende til motorvognslyg'.:.:r for 

:::::---

1flånedend tipø og Læøerbreve 
spor 0. Den lukkede ende bores op og files 
til, hvorpå den sættes på plads i modellen. 
Med en anden patron af samme kaliber, der 
dog først har fået kanten skærpet med en 
fil, standses frontglasset ud af et stykke 
celluloid, der nemt indsættes lygten ved 
hjælp af celluloselim. 

F.M. 

Vinduer 
I mange motorvogne og passagervogne 

trækkes vinduerne ned ved hjælp af et 
håndtag eller en fingerkrog, der er indsat i 
selve ruden. Det kan nemt efterlaves i mo-
del. Ruderne indsættes i modellen og når 
limen er tør, så ruderne sidder fast, prikkes 
der et lille hul i celluloidskiven på det sted, 
hvor håndtaget skal sidde. Et messingsøm 
af samme type som svellesømmet stikkes 
igennem og klippes af på den side, der ven-
der ind i vognen. Mod en ambolt, eller, 
som jeg bruger, et strygejern, laves et nitte-
hoved ganske nemt med en hammer. 

F.M. 

Gibsafstøbninger 
I en æske af passende størrelse læg-

ges modellervoks. Genstanden ind-
smøres med olie og presses ned i vok-
set. Når man har fået tilstrækkeligt 
med af modellen, tages den op, og fly-
dende gips hældes i æsken, således at 
det ikke alene dækker figuren, men he-
le æsken. Når gipsen er tør, adskilles 
denne fra modellervokset, og 2 lag 
shellak påsmøres. Vi lægger gipsfor-
men tilbage i den tomme æske, smø-
rer overfladen med olie og hælder at-
ter gips på. Når denne er tør, adskil-
les de to gipsstykker, og den nye af-
støbning gives to lag shellak. Nu er 
denne form klar til støbning. Til stø-
bemateriale kan benyttes 50 % bly og 
50 % tin. 

Ved hele støbninger laves to gips-
halvdele med fyldetragt og ledeveje. 

Hjælpemiddel (li bestemmelse af 
omdrejningshastig-beder 

De fleste omdrejningstællere, som an-
vendes i industrien, er ikke så letløbende, 
at de små motorer, vi bruger i modelbaner, 
er i stand til at trække dem med deres na-
turlige omdrejningstal. 

Jeg har løst problemet på den måde, at 
jeg fra en gammel vinduesvisker har taget 
et snekketræk, som jeg har indbygget i en 
lille "gearkasse". Snekkens aksel er bereg-

net for tilkobling af de motorer, hvis om-
drejningsantal ønskes fastslået ; og snekke-
hjulets aksel er på den ene ende forsynet 
med en muffe, i hvis indvendige kant er 
lavet 3 hak, der passer for omdrejnings-
tællerens ansats. Begge aksler er lejret i 
kuglelejer. Udvekslingsforholdet er 30-1. 

Når en ukendt motor ønskes afprøvet 
tilkobles den apparatet, og nu kan den sag-
tens trække omdrejningstælleren. Efter tæl-
lingens afslutning må jeg altså multiplicere 
omdrejningstællerens udvisende med 30, 
men har så til gengæld det nøjagtige om-
drejningsantal på motoren tomgang. 

E. Øst. 

liln læser skrber: 
Som ivrig læser af " Modeljernbanen" er 

man naturligvis stærkt interesseret i bla-
dets indhold, og jeg synes, ideen med at 
spørge om læsernes mening er god, det må 
kunne give et fingerpeg om de mange for-
skelligartede interesser. Jeg har indsendt 
mit kort, men synes at føle trang til endnu 
et par meningstilkendegivelser. For mit 
vedkommende - jeg bør måske fortælle, 
at jeg er håndværker ved D S B - kommer 
interessen for de virkelige baner i første 
række, men netop denne glæde ved de rig-
tige tog, fører een ind på at sysle med mo-
deltog. De skriver i bladet, at mange klager 
over, at der står for lidt om modelbaner 
og for meget om rigtige baner. Man må 
undre sig over disse læsere, for jeg vil jo 
mene, at for at bygge modelbane må man 
først og fremmest studere forbi lledet for 
disse, såvel det rullende materiel som alt 
vedrørende jernbanedrift - en vigtig ting 
er således at kende lokomotivernes data i 
forhold til de togstammer, de skal frem-
føre, og mange lignende forhold . Det synes 
mig ganske naturligt, at den slags kommer 
frem netop i "Modeljernbanen", og jeg har 
glædet mig meget over artiklen om hastig-
hedspræstationerne, hvor man får fotogra-
fier og data på en masse forskellige loko-
motiver - jeg sværger til damplokomot_i-
ver - og jeg håber, bladet med mellem-
rum - ikke for lange - vil bringe udsnit 
af forskellige landes lokomotivpark, selv-
følgelig forudsat det kan gøres uden me-
ningsløse store udgifter. Med hensyn til 
stoffet om modeller, synes jeg ikke, at de 
færdigbyggede fabriksvarer kan tilkomme 
megen omtale i bladet, det må i højere grad 
interessere læserne at høre om de hjemme-
lavede modeller. Sv. Aa. Hansen 
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Vindingstallet er lig trådlængden 
divideret med den såkaldte middelvin-
dingslængde. Som bekendt er de vin-
dinger, der ligger nærmest kernen 
kortere end de yderste vindinger. Gan-
ske enkelt bestemmer man nu middel-
længden som middelværdien mellem 
den korteste og den yderste vindings-
længde. Denne værdi, som vi kalder 
M, kender vi imidlertid ikke. Vi må 
først have fundet ud af, hvor stor ud-
vendig diameter vor spole med 171 m 
0,12 tråd vil få. Dette komplicerede 
regneri vil vi spare vore læsere for og 
viser kun resultatet af alle beregnin-
gerne for spolegennemsnit indtil 30 
mm og spolelængder indtil 60 mm 
ved alle for spændingsspoler benyttede 
trådtykkeiser i et kurveblad, fig. 8. For 
at vise læserne brugen af kurvebladet 
tager vi først et eksempel, der intet har 
med omregningen til vor spolelængde 
på 47 mm at gøre. 

Eksempel 1. Vi skal bygge et spo-
lelegeme for 100 m 0,15 tråd. Begge 
spolens endestykker er 24 mm store, 
og kernediameteren er 7 mm, plus iso-
lationen 8 mm. Hvor lang skal spolen 
være? Det må her bemærkes, at man 
aldrig ved selvvikling af spoler vikler 
helt ud til kanten, men lader en kant 
på ca. 1 mm blive tilovers. I dette til-
fælde trækker vi altså 1 plus 1 = 2 mm 
fra endestykkernes diameter. Nu ser vi 
på kurvebladets venstre lodrette linie, 
hvor spolens udvendige diameter er op-
ført. Vi går med fingeren opad, indtil 
vi finder værdien 22 (nemlig den giv-
ne endediameter 24 -:- de 2 mm for 
det frie rum) , og derefter følger vi 
den vandrette linie, indtil vi kommer 
til skæringspunktet med kurven for 
0,15 mm tråden. Fra dette punkt går 
vi lodret ned til den nederste vand-
rette linie og aflæser værdien for spo-
lelængden i mm, her 10 mm. Har vi 
omvendt en spole af kendt længde, 
f. eks. 31 mm og ønsker at vide, hvor 
tyk spolediameteren skal være ved den 
samme tråd på 100 m 0, 15 ø, så begyn-
der vi nederst på den vandrette linie 
ved tallet 31 og går lodret op, indtil 
denne linie skærer trådkurven 0,15 og 
finder ud for dette punkt til venstre 
værdien 14 mm. Så langt var sagen 
ganske enkel. Nu har vi ikke altid med 
den 100 m tråd at gøre, men kurve-
bladet er universal for alle trådlæng-
der, som næste eksempel viser. 

Eksempel 2. En spoles endestyk-
ker er atter 24 mm i ø, d. v. s. den 
egentlige spole kan kun have 22 mm 
ø. Vi skal anbringe 200 m 0, 15 ø tråd 
på den. Hvor lang skal spolen være? 
Ganske enkelt. Vi aflæser værdien nøj-
agtig som før og finder værdien 10 
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mm. Vi siger nu: For 100 m behøver 
jeg 10 mm, altså det dobbelte for 200 
m, 20 mm. 

Nu det omvendte: Kendt er spole-
længden = 20 mm og dens tykkelse 
ved 200 m skal aflæses. Vi er nødt til 
at regne om til 100 m trådlængde, før 
vi benytter kurvebladet. Ved 200 m 
er vor spole 20 mm lang, altså må den 
være halv så lang ved 100 m = 10 
mm, og nu kan vi gå ind i kurvebladet 
og aflæse som før. 

Så vender vi tilbage til vort oprin-
delige eksempel med spolen, der skul-
de bevikles med 171 m 0,12 mm ø 
kobberlaktråd. Spolen har 18 mm en-
deskivediameter, således at vi skal reg-
ne med 16 mm, og den er 47 mm lang. 
Nu regner vi således: 171 = 1,7 X 
100. Længden 47 mm må vi altså di-
videre med 1,7 for at vi kan finde den 
søgte spolediameter i kurvebladet for 
100 m tråden : 
47 
1,7 = 27,6 

Vi finder dette tal på den underste 
vandrette linie og går lodret op, hvor 
vi opnoterer følgende tal for skærings-
punkterne med kurverne: 

af de 3 tråde er nu den rigtige? Vi reg-
ner hurtigt vindingstallet ud. 

Det er 
N = 171000 mm 

M 
Trådlængden angives her i mm og 

ikke i m. M er middelværdien af vin-
dingslængen og er altid 

D -=- K M = 3,14 x - ~-
hvor D er den udv. diameter og K er 
kernediameteren. Vi får nu følgende 
tal 

for 0,1 N 
for 0,12 N 
for 0,15 N 

5610 vindinger 
5200 vindinger 
4840 vindinger 

Til slut regner vi amperevindings-
tallet for disse 3 spoler ud, idet vi gan-
ger hvert vindingstal med den tilladte 
strømstyrke 
for 0,1 5610 X 0,03 168,3 AV 
for 0,12 5200 X 0,045 234 AV 
for 0,15 4840 X 0,071 343,6 AV 

Står alle trådtykkelser til vor dispo-
sition, skal vi altid vælge den , der gi-
ver os det højeste AV-tal for at være 
sikre på, at relæet altid trækker ved 
mindre spændinger. Antager vi, at re-
læet ved f. eks. 160 AV trækker sik-

Med trådkurve 0, 1 mm ø finder vi yderst til venstre i den lodrette linie D = 11,4 mm 
Med trådkurve 0, 12 mm ø finder vi yderst til venstre i den lodrette linie D = 12,9 mm 
Med trådkurve 0,15 mm ø finder vi yderst til venstre i den lodrette linie D = 14,5 mm 

Ved 0, 17 ø tråd kommer spolegen- kert, vil en spole med 0, 12 tråd opnå 
nemsnittet udover de tilladte 16 mm, dette AV-tal ved 8 volt og en spole 
hvorfor vi ikke noterer den. Hvilken med 0,15 tråd allerede opnå værdien 



~-NTT 
25 Jahre Deutsche Einheits-Lokomotive 
1925-1950. 

Tilsendt af fa . P. Palsdorf. Kr. 16.50. 
Miba Verlag, Nurnberg. 
På 230 sider i format A 5 og nydeligt 

indbundet giver forfatteren en glimrende 
oversigt over den epoke i tysk lokomotiv-
historie, som vi kalder enhedslokomotiver-
11e, med den karakteristiske standardisering 
og udvekslingsbyggemetode. Hvert loko-
motivs data, dets oprindelseshistorie og 
vigtige detailler bliver indgående beskre-
vet, og bogen afsluttes med en komplet 
oversigt. Et særligt kapitel omhandler det 
interessante projekt til det 3. krigslokomo-
tiv. De to andre kender vi jo forhåbentlig 
alle som Reihe 42 og Reihe 52. 

Materialet er samlet og bearbejdet af H. 
Stockklausner og Werner Walther Wein-
stotter, der ved hjælp af de over 150 hel 
og halvsidefotos og skitser har frembragt 
en overordentlig interessant bog ikke alene 
for fagmænd, men også for alle jernbane-
interesserede. 

ved 5,5 volt. De fleste telegraf- og 
telefonrelæer lader sig ikke uden vide-
re anvende, da deres ohmværdi enten 
er for høj eller for lav. Kun ganske 
enkelte lader sig direkte anvende. 

Læserne gøres opmærksom på, at he-
le beregningen er baseret på et kerne-
gennemsnit på 8 mm. Ved mindre el-
ler større gennemsnit er det hele an-
derledes. Imidlertid er der til den stør-
ste del af relæer i handelen benyttet 8 
mm kerner, og for eventuel selvbyg-
ning anbefaler vi kun at benytte 8 mm 
kerner, også til signal og sporskifte-
magneter, i alt fald aldrig gå under 6 
mm. Til selve viklingen kan passen-
de benyttes en håndboremaskine, der 
spændes vandret op i en skruestik, men 
glem ikke at tælle og opnotere vik-
lingstallet. 

I en senere artikel skal vi vise, hvor-
ledes alle beregningerne benyttes ved 
sporskifte og signalmagneter. 

( KLUBMEDDELELSER ) 

Dansk Model Jernbane Klub, Kobenhavn 
Formand: Civilingeniør P. E. Clausen, Gl. 

Strand 3 71, K. 
Næstformand: Tandtekniker M. Christen-

sen. 
Sekretær: Civilingeniør J. Svindt, Carl Bag-

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

brogade 142, V. 
Klublokale: Nørrebro Station. Anlæg i "O". 

Meddelelse nr. 48. 
Meddelelse nr. 47 angående turen til 

Randers, Aalborg og Aarhus d. 2.-5. marts 
er udsendt til medlemmerne. 

Der afholdes køreaften på Nørrebro sta-
tion mandag d. 5. marts og mandag d. 2. 
april kl. 20,00. 

Ordinær generalforsamling afholdes fre-
dag den 30. marts kl. 20,00 i Tivoli kegle-
banes selskabslokaler, Bernstorffsgade 7, 
med dagsorden i henhold til lovenes § 4. 

København, d. 20. februar 1951. 
P. E. Clausen/]. Svindt . 

Vejle Model Jernbane Klub 
Formand : Leo Andersen, Sønderbrog. 28. 
Kasserer: Gartn. Erik Rasmussen, Mølholm. 

Klubben har endnu intet lokale, men er 
i fuld gang med at bygge. Der bygges i stør-
relse O med 2-skinnedrift. 

Jydsk Modeljernbaneklub 
Formand: M. W. Nielsen, Viborgvej 156 B, 

Hasle pr. Aarhus. 
Næstformand: Max Hansen, C. Blochsgade 

25, 3, Aarhus. 
Kasserer: E. Jakobsen, Lunbyesgade 7, 

Aarhus. 
Sekretær: Viggo Dagø, 0. Rudsgade 37, 

Aarhus, og E. L. Jensen, Saltholmsgade 
211, Aarhus. 

Der afholdes ordi11ær gene1·alf orsamling 
torsdag den 15. marts kl. 19.30 i Folkets 
Hus, Amaliegade, værelse 16, med følgende 
dagsorden: 

I. Beretning. 
2. Forhandlingsbogen. 
3. Regnskabet. 
4. Valg: 

a) kasserer. 
b) 2 bestyrelsesmed I. 

5. Indkomne forslag. 
6. Eventuelt. 

Eventuelle forslag bedes sendt til besty-
relsen senest den 10. marts. 

Efter 1./3.-51 skal alle vogne være re-
videret for at køre på anlæget. Henvendelse 
til Maaberg. 

Husk at betale kontingent, nu er tredie 
rate forfalden til betaling. 

P. b .. V 

Moge11s Nielsen 

li< Ø [E3= S Al G = [E3 Y l l lE 
Sælges: E-maskine, 5 godsvogne, 3 per-

sonvogne, 20 standerlamper, 7 dagslyssig-
naler, 1 ankomsthal, 3 perroner, 1 vandtårn, 
1 varehus, 1 kulbro, 1 essotank, l remise-
bygning, 1 drejeskive 50 cm, alt i spor 0 . 

Billet mrk. 35101. 

Velholdte ltlark l in Anlmc 
og enkelte dele, samt tilbehør i alle spor-
vidder købes, byttes og sælges. Provinssen-
dinger omgående afregning. 

B. PALSDORF, Hol111e11s Kanal 32, 
København K . - PAiæ 2334. 

Mark/in loko Spor O type HR 66 12920 
ønskes til købs. 

Svar med pris til billet mrk. 35102, MJs 
ekspedition. 
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Til 

Abonnement pd "Mode/jernbanen" 

tegnes på ethvert postkontor eller ved indsendelse af belø-
bet på giro 74115. - Kr. 15,00 årlig. 

Hvorfor spekulere? 
Ven ordne,• vi 
Vi har stort udvalg i 
modeljernbanedele, 
elektromateriel, skruer, 
møtrikker, fittings, mag-
nettråd i alle dimensio-
ner m. m. 
Hobbykatalog sendes 
mod 50 øre i frimærker. 

Ny Østergade 11 - København K. - C. 1493 

• 
Statsbanerne har ~p nu rejsebureauer i 

KØBENHAVN 
Telf. C. 1126 

AALBORG 
Telf. 206 

AARHUS 
Telf. 13777 

ESBJERG 
Telf. 3346 

- men enhver Statsbanestation er en rejsebureau-filial 

NYT HOVEDKATALOG 
mod 50 øre i frimærker 

Vesterbrogade 175 - Eva 7825 
Postgiro 71667 

TANDDJIJLSF R Æ SN I NG 
for hobby-interesserede 

UHRMAGER C. TH. /ENSEN 
Skaanegade 61, 
København S. 
Amager 7619 

Træffes kun mellem 9-17 Lørdag mellem 9-14 

H. 8EHRNOT & CO, Afl 
BOOTRYKKERI KBHWH , 

Kæmp e11u cce1111eo 
Relæet til det elektriske spor-
skifte fås nu som samlesæt 
med tegning. 

Kr. 6.50 

TRANSFORMATOR 
H. S. V. 220 vekselstrøm 
Udtag til 4-12 v 

12-20 V 

special tog 8-16 v 
Alle 3 spændinger med trykknap 
Faste spændinger 4 v og 2o v 
Kontrollampe, indbygget Thermo-
afbryder 

Jævn variabel over hele 
området 
1 / 1 års garanti 

L )'s11l ,:oale r 
til H 0 . Tra,11mit 
N øjagrig skala. Farver : rød-
grøn, gul-grøn, gul-blå. 

Kr. 4.50 pr. stJ, . 

1-lobbv 'Xælderen 
Nansensgade 74, Kbhvn. K. 

Byen 1974x 
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