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En sporviddes SK/EBNE

Spor ZO var navnet pd en ny spor-
vidde i tysk modeljernbaneliv, spor
24 mm, méilestok 1:60. Det er ikke
for at skabe sensation om noget nyt,
at den skal omtales her — dertil er
nyheden forevrigt ogsé for gammel,
det er over et ir siden den fremkom
— og det er heller ikke for at propa-
gandere for spredning af krefterne
over flere sporvidder, men for at be-
demme og vise eksempler pd nye spor-
vidders fremkomst og skabne. Ser
man efter i en tabel over sporvidder
og deres malestoksforhold, f. eks. den
i slutningen af Harsheims artikel i vort
nr. 8, 1950, finder man ikke farre
end 13 sporvidder lige fra 54 mm til
8 mm. Af disse tor vel nok O og HO
kaldes de mest benyttede, hvad ogsd
direkte bekreftes af statistikken fra
Amerika, hvor de fleste af sporvidder-
ne er repraesenteret, og af den danske
statistik, hvor resultatet bringes andet
steds i dette nummer.

I forste statistik vil man se, at som
nr. 3 kommer en herhjemme ret ukendt
sporstorrelse, spor S, der med sin spot-
vidde pd 22,5 mm med madlestoksfor-
hold 1:64 ligger omtrent midt imel-
lem O (sporvidde 32 mm i mdlestok
1:45) og HO (sporv. 16,5, malestok
1:870)

Nu er spor ZO netop den tyske pen-
dant til den amerikanske (og mdske
ogsd engelske) spor S, og vi kan alt-
sd her til lands risikere at fi bide teg-
ninger, losdele og fzrdige ting i begge
skalaer. Man skal jo ikke have megen
sans for kommende vanskeligheder for
at se det utilfredsstillende i at vere
under indflydelse af to ,,stremninger”,
der ligger hinanden s teet, men allige-
vel er forskellige.

Opgaven md altsd vare allerede nu
eller s& snart som muligt at fa sldet
den ene ihjel og fd den anden fastsat
som Dansk Model-Jernbane Standard,
ligesom det er sket med spor O og HO,
men forst md man se lidt pd, hvad
man kan fi ud af en sporvidde om-
trent midtvejs mellem O og HO. Da

dennes lengdemadl er ca. 3/ af O’s (for
ZO nojagtig 3/) bliver flademélene
9/16 eller ca. det halve af O’s, og rum-
mal og vagte 27/q, eller ca. 0,4—O0,5.
Man kan altsd ikke pd et spisestuebord
fd et ZO eller S-anleg — den, der kun
har en 21/, verelses lejlighed, er sta-
dig henvist til HO eller klubanlag,
men til keelder- eller loftsanleeg under
private former kunne den nok tankes
at sld igennem. Ogsd kombinationen
kaelder-haveanleg kan en af disse mel-
lemstorrelser formentlig klare, selv om
man sedvanligvis regner O for den
mindste storrelse, der kan kere i en
have.

Lokomotivers og vognes vagt er
efter det ovenfor navnte ca. 4 gange
sd stor som for HO og lebeegenskaber-
ne altsd tilsvarende bedre, den ,,leven-
de kraft“, der er i vognene i fart, gi-
ver en jevnere korsel og en langsom-
mere standsning — ting man ofte sav-
ner i HO. Endelig er hastigheden ad
sporet for samme omdrejningstal pd
drivhjulene 3/ af hastigheden for O og
ikke som ved HO halvdelen, s man
fristes ikke til at kere ,vildt" for at
give det udseende af, at man kerer
staerkt.

Ser man pd spor S, md man ind-
romme, at sivel sporvidde som mile-
stoksforhold er et par kedeligt ,,ska-
ve" tal, men det hanger naturligvis
sammen med omsztningen fra tomme-
mal (sporv. 7/g”, 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 trost.

Tyskerne har veret mere konsekven-
te — sddan md det i al fald forekom-
me os, der er vant til metersystemet —
idet de har halveret springet mellem
O og HO og derved fdet sporvidden
24 mm (der er altsd set bort fra de
0,5 i 16,5) og — hvad der et et sandt
held — derved ramt mélestoksforhol-
det 1:60. Hvor stor vagt man skal til-
leegge et rundt tal her, skal vi lade std
hen, men nogen skade til, kan det jo
ikke vere.

For gengivelse af tegninger bl. a.
ogsd her i bladet vil et milestoksfor-
hold 1:60 ofte vare velegnet. Vi har
brugt den praksis at gengive tegninger
af de lengste vogne i spor HO, sim-
pelthen fordi en lang vogn i O ikke
kan vere i bladets format. Det ville
vere mere tilfredsstillende i sidanne
tilfelde at bringe tegningen i 1:60.
Det betyder for O-byggere, at de skal
legge en trediedel til tegningens maél,
for HO-byggere, at de skal gange med
0,69. Havde nu HO ikke haft dette
fortvivlede, pd vilkirligheder og dir-
lige omstendigheder fra tommemdl
baserede milestoksforhold, men f. eks.
vaeret ngjagtigt halv — nul, havde sa-
gen for HO-folk varet lige sd let —
s& skulle de blot have trukket en tre-
diedel fra. Men det er vel for sent at
grede over alt dette, og det skal na-
turligvis ogs kun spille en meget lille
rolle ved bedemmelsen 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 forste udkast til tyske
standardblade for modeljernbaner,
Modelleisenbahn - Normen  kaldet
MONO, og de er meget interessante.
Med typisk tysk grundighed ligger
der et lzngere praktisk og teoretisk ar-
bejde bag planerne, og vi forudser, at
de vil f4 stor indflydelse ogsd pd vore
standardmil ,, Dansk Modeljernbane
Standard®, og de dertil knyttede spor-
vidder. Den ovenfor nzvnte sporvidde
ZO, som tyskerne som omtalt selv star-
tede, er fuldsteendigt kasseret. Den
har for det forste kun fa tilhzngere,
og for det andet kan en tilhanger af
denne sporvidde uden besvar anven-
de det eksisterende materiale til spor
S, og da det gelder om at indskrenke
antallet af sporvidder til de feerrest mu-
lige, stryges den. Man er oven i ke-
bet glet sd vidt, at man har formdet
den eneste fabrikant i Tyskland af ma-
teriel ZO, hr. Mahlo, til at g fra sit
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Til brug for »Modeljernbanen<s statistik over modeljernbane-

13.__ _Motorer

hobbyen i D: k giver jeg folgende svar pd sporg: iM.nr. 1/51.

L 30-40 , M , HANDVARKER 5-10.000 kr
s BY 6 HO 7 1948-51

8. VIRKELIGE JERNBANER OG MODELILER.

9 JA 10_JA

11 200 _KR

izz.aI.iJ i, glg:'nner,o.s.v.
14.2. eg_ii_hA_t_)

15. — BYGNING AF DET RULLENDE MATERTEL

Bemmrkninger F le o
re
tionsbeSkrive

bedrisgggninger og konstruk-

Her har De den danske gennem-
snitsmodeljernbanebygger: Han byg-
ger i HO, er mellem 30 og 40 dr og
tilherer hdndverkerstanden. Han har
en drsindtegt mellem 5—10,000 kr.,
bor i Kebenhavn og ofrer ca. 200 kr.
om dret pi hobbyen. Interessen vak-
tes forst i 1948—50, han interesserer
sig for bdde de store og de smd baner,
og han har et eget lille anleg. 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 igvrigt netop afgdet ved de-
den, s overgangen lettes. Dernzst har
man truffet valget imellem 1/, og
1/g7 for HO. Som bekendt fremstiller
flere tyske fabriker modeller i 1/g,
Trix o. l., idet MONO atter har holdt
sig til de internationalt anerkendte
storrelser, nemlig 1/g, HO. Dog er
bladene kun udkast og kan zndres lidt
endnu. Verband Deutscher Modell-
Eisenbahn-Clubs gor folgende til
standard i Tyskland, idet de udgir fra
normalsporvidden 1435 mm:

1 model-
Spor Sporvidde Malestok meter =
T 12,0 1:120 8,3
HO 16,5 1:87 11,5
(00) (19,0) (1:75) (1353)
S 2255 1:64 15,6
O 320 1:45 22,2
1 45,0 1:32 31:2

idet man dog udtrykkeligt anforer, at
det var onskeligt, om man kunne und-
g angivelserne i ( ).

Umiddelbart skulle man jo synes,
at disse sporvidder mitte tilfredsstille
alle onsker. Spredning over flere ska-
der kun de andre. I lobet af fordret 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 fi ud af at studere
statistikens tal narmere. Vi modtog et
overvaeldende 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 fir
et nogenlunde rigtigt billede af vor
hobby. P4 grundlag heraf gatter vi
pd, at det samlede tal for M]J-byggere
i Danmark md vere at sege imellem
3—4000, hvoraf de 1000—1500 forst
har fundet vej til hobbyen efter ,,Mo-
deljernbanen®s start.

Men vi ser lidt nermere pd de en-
kelte punkter. Forst og fremmest pi
fordelingen af sporvidder:

Spor O, 1/,5 44,6 %
SPO[ HO, 8/87 51,2 96
Andre sporvidder 4,2 %

Vi var klar over, at HO ville sejre,
i denne boligknappe tid har denne lil-
le hjemmestorrelse stor sukces, men at
,O%eren kom s& tat bagefter, havde
vi ikke ventet, og det md antagelig
skyldes de mange klubber, der efter-
h&nden er dannet. ,,O" er absolut en
klubsterrelse, men en stor del af la-
serne angiver, at de grundet pladsman-
gel har et HO-anleg for kerslens
skyld, men at de interesserer dem mest
for O, hvorfor de bygger enkelte mo-
deller i O. Det lave tal for de andre
sporvidder S, ZO, HH, og hvad de
ellers kaldes, er ogsd bemzrkelsesver-
digt, men skyldes manglen pi dele her-
til i hobbyforretningerne.
Dernaest undersggte vi alderen, og

her er resultatet:

under 18 ir 18,2 %

mellem 18 og 30 ir 25,5 %

mellem 30 og 40 4r 29 %

mellem 40 og 50 &r 13,6 %

over 50 ar 3,7 %

Det overrasker vel egentlig ikke de
fleste, at storsteparten ligger mellem
de 30 og 40 ir.

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

HORER DE
vl gennemsnittet af
modeljernbanebyggere eller ...

Vi bringer her resultatet af
vor Statistik, som vi i vort
januar-nummer bad leser-
ne hjelpe os med.

men vi mener, at nedennavnte opstil-
ling giver det bedste billede:
HAandvarkere, mekanikere, ar-

bejdere 0. s. V...l 30,5%
Handlende, kontorister, funk-

tionarer, leerere, tegnere

0,50 V..« ealigs 5% scootignsdadiea.ss 26,6 %
Lerlinge, elever, studerende

O SHVE N e sieisi s Sealoitee s simrs 21,8 %
Tjenestemaend .................. 14,4 %
Akademikere .................. 6,9 %

Den byder ikke pd nogen overra-
skelse, men det er interessant yderli-
gere at konstatere, at kun 8 9 af de
ovennavate er ansat ved eller tilknyt-
tet DSB eller privatbanerne. Resten,
de 92 9, har ingen sarlig forudszt-
ning for deres interesse i hobbyen.

Arsindtegterne fordeler sig siledes:

under 5000 29,8 %

mellem 5000—10,000 49,5 %

mellem 10,000—15,000 15,7 %

over 15,000 5 %
med den laveste indtaegt pd 0 og den
hgjeste omkring 30,000 kr.

De ofrer folgende belgb pd hobbyen
arligt:

indtil 50 kr. 9 %

mellem 50—100 kr. 30 %

mellem 100—200 kr. 27,5 %
mellem 200—300 kr. 19 %
mellem 300—500 kr. 8 %
mere end 500 kr. 6,5 %

eller gennemsnitligt 200 kr. om dret.
Men vi kan ikke gd ud fra, at det er
dem med indtegterne under 5000 kr.,
der kun bruger 50 kr. om dret. Der
var eksempler pd, at flere med 5000
kr. brugte op mod de 300—500 kr.
om 4ret, og nogle af dem med de al-
lerstorste indtegter brugte kun et rin-
ge belob. Det hznger sammen med,
hvad der er hovedinteressen for den
pigeldende.

Opstillingen for by og land kunne
vi have forudsagt, den viser ikke no-
get unormalt:

Iby92 9%  heraf i Kebenhavn 49 %
P4 land 8 9 heraf i det ovrige Sjal-

land 11,5 %
heraf i Jylland 32 %
pd Fyn og gerne 7,5 %



Oversigten over ,,fra hvorndr inter-
essen stammer" er derimod interessant:
for 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 drene derefter og fra det tids-
punkt ,,Modeljernbanen” udkom. Tal-
lene taler tydeligt deres prog.

Derimod er opgorelsen af fordelin-
gen pd 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 hdbe,
at vor naste statistik giver et zndret
billede, de 51 9 skulle da gerne vaere
meget hgjere.

Det er forbavsende, at 50,2 % for-
teller, at de har eget anleg, ganske
vist for den store part i smd ,,21/, va-
relses anleg"”, men alligevel. 49,8 %
har ingen anleg endnu, men for en
stor part er de undervejs.

55,6 9% er medlem af en eller an-
den form for klub eller sammenslut-
ning, hvorimod 44,4 9% 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 9 er ugifte, og af de 72 9 gifte
deltager kun 16,6 9% koner aktivt i,
5,2 Y 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
18, her er resultatet:

Bygning af det rullende ma-

teriel S e e s 35,5 %
Bygning og planlegning af
anloe o cEMENNRIIIN. ik, . .. ol 13,0 %

Driften, kerslen og rangering 12,0 %
Gennem anleg og modeller at
komme virkelig jernbane-

drift sd naer som muligt ... 10,5 %
Dekoration, bygninger og

landskab .................. 9,0 %
Det hele s s et 7,5 %
Det elektriske og sikringsan-

lRgene . . coomecem e s o oee 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 mailet mi vaere at fi
punktet med de 10,5 % meget len-
gere ned i rakken.

Udover ovennavnte opstillinger
havde vi ogsa segt besvarelser pd, hvad
vi keber i hobbyforretningerne, og
hvad vi kunne enske hos disse, og

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

Undersogelsesmaterialet gav folgen-
de besvarelse pd, hvad der kebes i
hobbyforretningerne:

Hjul, skinner, puffer, bogie-
sider o. a. metaldele, som
man har svert ved selv at

fremstille ..........c.cce.e..... 75,5 %
Kun sKINNEE: cosewnensr s ssis 8,0 %
ALE ™ o simmes sinnsepssig hens 7,0 %
B0 DESzEt R R s et 5,8 %

Intet, undt. rivarerne ......... 3,7 %
Og hvad man kunne @nske sig i hob-
byforretningerne:
Gode og brugbare motorer,

savel permamagnetmotorer

som universalmotorer for

HOEeg O ..o ons 18,5 %
Tandhjul og snekker i HO

0 . S R e 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 helfzrdige vog-

ne og lok for HO ......... 5,0 %
Egerhjul til lok og vogne i

HONog O co.ctmamse 4,5 %
Flere stobte og drejede smad-

dele af messing til lok og

VOSNCIN. S S oo & 4,0 %
Flere samlest til vogne og

lok i HO og O, men korte-

re vogne og smi lok ...... 4.0 %

Andre eonsker: Transfers, miniature-
lamper, dele til andre sporvidder, kob-
linger, gode motorbogier i O og HO,
flere typer drivhjul i HO og O, far-
dige sporskifter, sporskiftemotorer,
perfektomskifter, HO signaler, or-
dentlige stromaftagere, standsejern til
vinduer, stationer, bygninger, figurer,
mere litteratur pd dansk, originale
Mirklin-varer, bedre Bodan-materiel
og Tekno-biler i HO 24,5 %

At motorer var det altovervejende
onske, var vi vel alle klar over. Der
findes i @jeblikket ikke een eneste mo-
tor pd markedet, som vi ville vere
bekendt at anbefale vore lasere, og det
mi vare det punkt, hobbyforretninger-
ne omgdende setter ind pd.

De ogvrige onsker er alle lette at rea-
lisere, bare viljen er der.

Samtidig udtalte 5 %, at de intet
savnede i hobbyforretningerne, hvor-
imod 15 9 forlangte billigere priser,
ordentlig betjening af personale, der
har forstand pd det, de handler med,
flere data i katalogerne, samtidig med
at de udtalte, ,,at hovedparten af de
leverede dele er dirlige, unojagtige,
svarer ikke til skalamil og er under al
kritik".

Til det sidste slutter vi os ubetinget
og anbefaler snarest forretningerne at
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 pd mj
lader sig udlevere dyre, men komplet
ubrugelige dele og derved hurtigt ta-
ber interessen for hobbyen. Lad os fi
det ordnet hurtigst muligt.

Og sd til enskerne til bladet:

Flere og bedre tegninger og
konstruktionsbeskrivelser

af lok og vogne og dele her-

til, hovedsagelig smd og

korte modeller, hovedsage-

lig i HO (bl. a. PF-TGT-

PFR - skinnebus bagage-

vogn - CBM, Hs-C-MO-

MP-K-zldre lok-diesel lok-

Rangerlok)
Bladets indhold fuldt tilfreds-

stillende
Mere om modeller, anleg og

korsel, sporlegning, uden-
dersanleg, fortsettelse af
artikelserien ,,Vi bygger
en — —“, ,,21/ varelses
anleg”, sporplaner, begyn-
derartikler, planlegning og
konstruktion
Flere artikler fra “virkelige
jernbaner (udenlandske som
danske), kereplaner, korsel
og rangering
Grundbegreber for elektrici-
tet, transformatorer, reo-

stater, relzer, motorer, vi-

bratorer o. I
Artiklerne om 2-skinne drift

fortsat og udvidet
Sikrings- og signalartikler ...
Tegninger af stationer, villaer,

huse og broer ..........c....
Tips fra leserne, brevkasse,
praktiske vink, premier ...
Luftledningssystemer og pan-
tografer
Ferre artikler om virkelige

jernbaner, koreplaner o. 1. .
Beskrivelse af en god aut.

kobling
Mere om Mirklin-anleg og

perfektomskifter ............
Ovrige onsker: Drejeskiver,
jernbanefaerger, maling af
modeller, standard for an-
dre sporvidder m. m. ...... 13,0 %

Der var miske anledning til at dis-
kutere denne onskeliste nzrmere, men
vi foretreekker denne gang at skynde
os at afslutte artiklen og lover laser-
ne, at alle onskerne skal blive opfyldt.
Det kan jo ikke ske pd een gang, men
lidt efter lidt. Iovrigt viser de, at langt
den sterste part af laserne er tilfredse
med vort blads indhold, for, som en

25,0 %

16,0 %

6,0 %

5,0 %
4,0 %

3,0 %
3,0 %
..................... 2,0 %
1,5 %
1,0 %

1,0 %
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DSB’s lille signalpost

1]

Milestok /s
passende for
spor HO

/@@E

af leserne udtrykte det: Hvis man
havde bygget alt det, der har vaeret
beskrevet fra starten og til nu, ville
man have haft et virkeligt godt og til-
fredsstillende modeljernbaneanlag.

Samtidig forefaldt folgende onsker:
] ererside e e s s 10 %
Szt prisen op til 2,00—2,50 kr. 10 %
Flere bogudgaver om modeller

og om DSBs og privatbaner-

nes rullende materiel ......... 10 %

1 % enskede dannelse af nye klub-
ber for lasere under 18 dr, 1 % on-
skede samlemapper og een leser —
det bliver ikke nogen stor procent —
var direkte utilfreds med bladet, fordi
der ogsd 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 f4 noget ret stort oplag og
ville hurtigt gd neden om og hjem. Vi
takker for forslaget, som er godt. Nar
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 fol-
ge deraf ikke laeser vort blad. Der fin-
des flere jernbaneblade i forvejen, men
det ved leseren nok ikke.

Og sd endelig til sidst lodtreknin-
gen af de udlovede 5 &rsabonnemen-
ter. Flere lesere undrede sig over,
hvordan vi ville trekke lod mellem
unavngivne lesere, men det gik nemt,
og her er de:

Tage E. [ensen, Prinsessegade 63, st.,

Fredericia.

Konstruktoren i Aarbus, der er 31 ar
og medlem af [MJK, og som inter-
esserer sig bade for DSB- og USA-
modeller.

Svend [orgensen, Mellemgade 8, Faa-
borg.

Holger [epsen, Skivevej 50, Viborg.

Lokforer Christiansen, Norregade 5,
Padborg.

Vi beder de 5 vindere om at sxtte
sig i forbindelse med red. og meddele
fra hvornir, de onsker abonnementet
trddt i kraft.

Vi takker alle indsendere af kortet
for deres ulejlighed og héber, at de til
naste dr atter vil vaere med til at fast-
sld, i hvilken retning vore ensker for
hobbyen gir. Red.



Formélet med nedenstiende artikel
er at opmuntre vore modeljernbane-
byggere til at interessere sig lidt mere
for de hastigheder, som vore modeller
for det meste korer med, og resultatet
er forhdbentligt, at vi fremtidig vil se
en storre forskel mellem ,jernbane-
togsleg” med den overdrevet hurtige
korsel og ,modelmassig drift af et
modelanleg".

De forskellige modeljernbaneudstil-
linger rundt i landet i den senere tid
vidner om, at modeljernbanehobbyen
ogsd her er ved at vinde stor udbre-
delse. En af hovedopgaverne for lan-
dets klubber og fagblade mi derfor
for fremtiden vare, at leere konstrukte-
rerne af jernbanemodellerne, at Alfa
og Omega ved al modelbygning er, pd
grundlag af nojagtige tegningerogmal-
skitser at omregne ethvert benyttet mal
fra et lokomotiv, en vogn eller andre
dele fra en virkelig jernbane propor-
tionalt til den mindre sporvidde, og i
alle pvrige henseender at efterligne den
virkelige jernbane, alt mélestokstro.

En model, der kun bygges til udstil-
lingsbrug, kan pratisk talt vere mdle-
stokstro 1 alle detailler. Skal modellen
imidlertid benyttes til at befare et for-
hindenvarende skinnenet, kan det ske,
at det ikke er muligt pa alle punkter
at efterligne forbilledet nojagtigt. Det
er da overladt til konstrukterens op-
findsomhed og dygtighed at bygge sin
model med mindst mulig afvigelse fra
propornalitetsmélene.

Har man nu omhyggeligt bygget si-
ne modeller naturtro efter bedste evne,
skal man ogsd passe pd, at de ved rig-
tig modeljernbanekersel bliver frem-
fort med malestokstro reduceret ha-
stighed. Sammenligner vi filmoptagel-
ser af virkelige tog med filmsoptagel-
ser af modelanleg, ser vi tydeligt, at
vore smi tog og ganske sarligt 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 sporanleget med
den sterst mulige hastighed og herved
risikere, at det smukke tog i en kurve,
folgende centrifugalkraften, sergeligt
kastes af sporet.

En af szregenskaberne ved serie-mo-
toren, der jo nasten overalt finder an-
vendelse til elektrisk drift af vore mo-
dellokomotiver er, at dens omdrej-
ningstal ved mindre belastning, altsd
f. eks. ved solokerende lokomotiv, sti-
ger betydeligt, og at der derved ved
fuld spanding som regel opnds hastig-
heder, der ligger langt over det tiliad-

Lidt om

Modellernes hastighed

te p& de virkelige jernbaner. Ved hjzlp
af udtagene pd transformatoren eiler
gennem regulatorformodstanden har
man imidlertid mulighed for til en-
hver tid at regulere et kerende togs
hastighed.

For at give vore lasere et hjzlpe-
middel til at kontrollere de smd togs
hastighed angiver vi i den hosstiende
tabel vardierne for de proportionalt
rigtige hastigheder; normalsporvidde
1435 mm i km/timen sammenlignet
med de direkte tilsvarende hastigheder
for de mest benyttede sporvidder 1,
0 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, foreslds det,
at man afstikker en streekning pd 10 m
i modelbane-anlaeget, og med et stopur
méler den tid, det tager at kere gennem
denne strazkning, hvorunder det mi

jagttages, at toget ikke wndrer sin ha-
stighed.

P3 den tegnede kurve kan man ved
hjzlp af denne tidsmiling (ordinat)
direkte aflese den til normalbanen
svarende hastighed.

Bruger et tog for gennemkersel af
den 10 m lange strzkning 30 sekun-
der, s& svarer dette til en virkelig ha-
stighed pi ca. 39 kmjtim. ved spor 1,
ca. 54 km/tim. ved spor 0 og ca. 104
kmj/tim. ved spor HO. I stedet for 10
meter kan man ogsd af pladsgrunde
afstikke en strekning pd 5 meter. I det-
te tilfelde skal til tallene for tiden
benyttes cifrene i ( ). I ovennavnte
eksempel ville man ved en malt tid pd
30 sekunder pi den 5 meter lange
strekning opnd 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 m/min. m/min. m/min.
Spor 1 Spor O Spor HO
10 6.2 D2 Bl 1.9
20 12.4 10.4 7.4 3.8
30 18.6 15.6 11.1 D=1,
40 24.9 20.8 14.8 7.65
50 3L.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 55.9 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 m) og 10 m sporlengde

S ) SeklOm |
o =
A Spor 1
(5) 0 )i Spor 0
Spor HO
(30) 60
(25) 50
(20) 40
15) 30
(10) 20
(5) 10 f A
1:50: ]3) l 200 km/h

50 40 & 6 10 120 10

Sporvidde 1435 mm
39



Fig. 7. ZHES-motorvogn i oprindelig
skikkelse

IV. Det rullende materiel .

Det oprindelige rullende materiel,
hvormed den elektriske drift blev pa-
begyndt i 1908, samt det senere til-
komne materiel af tilsvarende type
kaldes under eet ,,ZHES-materiellet"
efter ejendomsbanen. I 1908 blev tra-
fiken dbnet med 19 motorvogne og
9 bivogne, der alle var bygget hos
Beynes i Haarlem (fig. 7). Den smuk-
ke, delvis stremlinede form, de smag-
fulde farver og den luksuriose indret-
ning vakte publikums beundring. For
den tid var det serdeles moderne ko-
retojer.

Den elektriske udrustning, der var
bygget af Siemens og Halske i Ber-
lin, omfattede en stor transformer til
banemotorstrommen og en lille trans-
former til belysning, opvarmning og
styrestrom. Ved igangsatningen aftog
man spendinger imellem 116 og 361
volt direkte fra hovedtransformeren,
og der brugtes ingen igangsatnings-
modstande. Hver motorvogn var for-
synet med to vekselstroms-seriemoto-
rer 2 180 HK. Maksimalhastigheden
var 80 kmj/t, men ved provekersler
opnéedes der hastigheder pd indtil 100
kmjt.

Der blev i de folgende dr bygget
yderligere materiel af denne type. I
1927 blev den elektriske installation
ombygget til 1500 volt jevnspanding
i forbindelse med beslutningen om at
forlade den hidtil anvendte keretrdds-
spending pd 10.000 volt eenfaset vek-
selspending. (Se artiklens 1. og 2. del,

Fig. 8. Togstamme af ,puffermateriel”.
I baggrunden et damplokomotiv af serie
12100
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december 1950, s. 179, og januar 1951,
s. 13).

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

Det ovrige ikke-stromlinede mate-
riel benevnes i daglig tale ,,pufferma-
teriellet. Som navnet siger, er dette
materiel ligesom ZHES-materiellet for-
synet med normale puffere og trekte;.
Puffermateriellet blev bygget i drene
1924—1930 i diverse udferelser. Alle
motorvognene har to endeperroner. —
Ved den ene af disse findes der et fo-
rerrum i vognens fulde bredde, ved den
anden et smalt hjzlpefgrerrum til ran-
gerbrug. I den sidstnavnte vognende
findes endvidere en endedor med over-
gangsbro og harmonika til brug for

Fig. 9. Elektrisk 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. Si-
fremt togets sammensxtning gor
det nedvendigt, kan der ogsd ind-
settes motorvogne imellem bivogne-
ne. Disse motorvogne har ligesom bi-
vognene overgangsbro og harmonika i
begge ender. De sidstnzvnte motor-
vogne er forst og fremmest beregnet
til foregelse af togets motoreffekt.
Samtidig giver de den nedvendige for-
ogelse af siddepladsantallet.

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

Elektrificeringen af HOLLA

Tilfojelse til artiklens 2. del, januar 1951, s.

sorer, som leverer trykluft til bremser
m. v.

Ved hjalp af styrestrommen kan fo-
reren betjene alle motorvognene i hele
toget fra det forreste forerrum.

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

I elektriske tog mid der anvendes
specielle bivogne, som bl. a. er for-
synet med styreledninger til fjernsty-
ring af efterfolgende motorvogne i to-
get. Puffermateriellets bivogne min-
der meget om motorvognene, bortset
fra veegten. Ogsd i denne materielgrup-
pe fordrsagede besattelsesmagten stor
oprydning. Den 17. september 1944
besad NS 149 motorvogne og 149 bi-
vogne. Den 5. maj 1945 fandtes pid
hollandsk omride 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 s man-
ge bivogne til rddighed.

Den normale togstamme bestdr af:
3. kl. motorvogn med rejsegodsrum —
2. kl. bivogn — 3. kl. bivogn — 3. kl.
motorvogn uden rejsegodsrum. Til for-
steerkning tilfojes der enten en tog-
stamme af samme sammensatning eller
eet eller to 2-vogns tog bestiende af
en 3. kl. motorvogn og en 3. kl. bi-
vogn.

P4 strekninger med stor cyklebefor-
dring ser togsammensztningen under-
tiden sdledes ud: 3. kl. motorvogn uden
rejsegodsrum — 2. kl. bivogn — tre-
akslet rejsegodsvogn (30 m2 gulvfla-
de) med togfererkupé — 3. kl. bi-
vogn — 3. kl. motorvogn uden rejse-
godsrum.

Fotografiet fig. 8 viser en togstam-
me bestdende af ,,puffermateriel”.

I 1934 blev der til NS bygget et
antal dieselelektriske tog i stremlinie-
form. Denne byggemide bed pd man-
ge fordele, og da den elektriske vogn-
park i 1935 skulle udvides, var det na-
turligt ogsd at bygge de nye elektriske
tog i stremlinieform. Den forste le-
verance af dette elektriske ,,stremlinie-
materiel” 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, 5. 14: Fotografiet fig.5 er taget af ]. Steffensen.

lille rejsegodsrum. Ogsé den indven-
dige udformning var anderledes end i
de foregdende typer. P4 3. kl. benyt-
tedes fjedrende seder med sejldugs-
bekledning, og pd 2. kl. var beklzd-
ningen af plyds. Bagagenettene var an-
bragt pd tvaers af vognen over ryg-
lzenene.

Disse vogntog har 4 banemotorer a
240 HK og en maksimalhastighed pd
125 kmjt. Totalvaegten er 77 t og lang-
den 44 m. De blev i 1937/38 efter-
fulgt af yderligere 53 tovognstog med
rejsegodsrum. Som folge af stremlinie-
formen kunne man ikke anvende not-
male koblinger og traktej, og man
valgte i stedet den automatiske Schar-
fenberg-kobling. Denne forbinder ikke
blot togsettene mekanisk med hinan-
den, men samler tillige bremselednin-
ger og styrestremskabler. Til- og fra-
kobling kan herved foregd sardeles
hurtigt og bekvemt. I drene 1937 og
1938 tilkom 37 trevognstog med vagt
143 t og leengde 73 m. I 1940 blev dis-
se efterfulgt af 25 femvognstog, som
vejer 210 t og er 93 m lange. De sidst-
nevnte tog var forsynet med skinne-
bremser, og pd 2. kl. fandtes i togets
ene ende en serlig udkigsafdeling,
hvorfra der var udsigt langs banen.

Under krigen blev 29 tovognstog
ved indbygning af en mellemvogn zn-
dret til trevognstog, og alle trevogns-
togene blev ombygget til firevognstog,
bortset fra eet krigsodelagt tog. Mo-
toreffekten forblev uzendret, hvilket
ikke medferte vanskeligheder i driften.
Endvidere blev der bygget 15 nye to-
vognstog. Den 17/9 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. Den 5. maj
1945 var ikke een eneste af disse vog-
ne anvendelig, hverken blandt dem,
der fandtes indenfor landets granser,
eller blandt dem, der var blevet fort
ostpd, og som senere blev genfundet
og hjemfort. Imidlertid blev meget af
det ubeskriveligt adelagte materiel re-
pareret, og man begyndte ogsd at byg-
ge nyt stremliniemateriel. I 1946 blev
det forste nye togsat sat i drift, og til
sommerkoreplanen 1950 var der igen
stromliniemateriel med ialt 425 vog-
ne til rddighed for driften. I fremtiden
vil trafikken pd de fleste strakninger
blive besgrget af sidant materiel, idet
puffermateriellet efterhinden vil udgi.
Fotografiet fig. 9 viser et af de nyeste
stromlinede firevognstog. Toget vejer
169 t og er 88 m langt.

Foruden de ovenfor beskrevne elek-
triske motorvognstog findes der pd NS
ogsd elektriske lokomotiver til fremfo-
ring af f. eks. godstog og internatio-
nale hurtigtog pd elektrificerede straek-
ninger. Det forste elektriske lokomo-
tiv pd NS blev sat i drift i 1947. Det
var en engelsk maskine pd 1900 HK,
udlint af den davarende London and
North Eastern Railway (LNER), som
pa det tidspunkt ikke havde brug for
maskinen, fordi banestrakningen 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 vere overordent-
lig driftssikkert, og det er stadig i re-
gelmessig drift pd NS. Det er af typen
Bo-Bo med 4 banemotorer pd 475 HK
hver. Maskinen vejer 92 t og md pd
grund af det hoje akseltryk kun benyt-
tes pd enkelte strekninger. Som en ej-
endommelighed kan naevnes, at der
findes en dampkedel til togopvarm-
ning, en ting som man ievrigt har haft
megen glade af pd NS. Dette lokomo-
tiv er vist pd fotografiet fig. 10. Det
skal til sin tid returneres til England,
hvor de hollandske driftserfaringer vil
komme British Railways tilgode.

I 1948 pabegyndtes leveringen af
10 stk. elektriske lokomotiver med
hjulanordningen 1A -Bo- Al (NS
serie ,,1000", jfr. fig. 11). Hver af de
4 drivaksler treekkes af 2 banemotorer
pd 560 HK hver; alle 8 banemotorer
er i fast forbindelse med vognkassen.
De yderste drivaksler er sammenbyg-
get med lobeakslerne til to bogier,
hvilket medferer, at man mi anvende
en speciel form for kraftoverforing fra
banemotorerne til disse drivaksler. —
Endvid=re findes der en serlig anord-
ning, hvorved man kan forhindre driv-
hjulene i at , spille” under igangsat-

Fig. 11. 4500 HK elektrisk lokomotiv
type ,,1000"

ning. Dette opnés 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 totalvagt er 100 t
og adhasionsvagten 72 t. Den meka-
niske del blev for de tre forste maski-
ners vedkommende bygget i Schweiz,
for restens vedkommende i Holland pd
licens. Den overvejende del af den
elektriske udrustning for hele serien er
fremstillet i Schweiz. Efter nogle ber-
nesygdomme gor disse lokomotiver nu
god fyldest sivel pd hurtigtog ved ha-
stigheder op til 160 km/t som pd svz-
re godstog.

Da elektrificeringen af de franske
statsbaner (SNCF) i 1949 var kom-
met bagud for leveringen af lokomo-
tiver, har NS hos SNCF midlertidig
kunnet leje 10 elektriske lokomotiver,
som dog snart skal sendes tilbage til
Frankrig igen. De er af typen Bo-Bo,
kan prastere ca. 1800 HK og vejer
80 t. Maksimalhastigheden er 105
kmi/t.

I 1950 er leveret det forste eksem-
plar af den i Frankrig bestilte serie
,1100%, som til sin tid kommer til at
omfatte 50 stk. 2800 HK lokomotiver
af type Bo-Bo. Vagten er 80 t ligesom
for de hos SNCF lejede lokomotiver,

Fig 12. Elektrisk lokomotiv nr. 1101 med
en af de nyeste hollandske personvogne til
international trafik
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og maksimalhastigheden er 135 kmi/t.
Nr. 1101 ses pa fotografiet fig. 12.

Foruden de ovennevnte 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 forelobig bliver pd
25 stk., skal fremstilles i Nederlan-
dene med delvis amerikansk udrust-
ning. Den bliver pd 3600 HK, mak-
simalhastigheden bliver 140 km/t og
vaegten 105 t. Af serie ,,1300" er der
i Frankrig bestilt 10 stk., der fir om-
trent de samme hoveddata som serie
,1200°,

V. Koreplan og driftsform.

Den elektriske drift har sat sit preg
pa kereplanen. Allerede i 1908 indfer-
te man pd den nyelektrificerede straek-
ning begrebet ,,stiv kereplan®, d. v.s.
at togene kerer med samme tidsinter-
val i hele driftstiden. (Som bekendt
benyttes det samme princip pd de ke-
benhavnske S-baner). Da strekningen
Amsterdam—Rotterdam overgik til
elektrisk drift i 1927, indfertes den
stive koreplan ogsd her. Den storste
vanskelighed var indleggelsen af de
internationale tog, hvoraf et ikke rin-
ge antal udgdr fra eller ender i Ne-
derlandene. Disse vigtige tog, der ifel-
ge sagens natur mi vare lokomotiv-
trukne, setter veesentlig langsommere
igang end de elektriske motorvogns-
tog, siledes at man ikke kan lade et
elektrisk tog folge umiddelbart efter
et internationalt tog. Kereplansleg-
ningen bliver serlig besveerlig, ndr den
stive kereplan omfatter mange tog i ti-
men, men det gir dog bedre, efter-
hinden som damplokomotiverne aflo-
ses af elektriske lokomotiver ved de
internationale tog. Problemet ville
imidlertid vaere uleseligt uden aktiv
medvirken fra de tilsluttende uden-
landske baner, og disses imodekom-
menhed pi dette punkt fortjener der-
for al mulig anerkendelse.

For de langsomtkerende godstog
over leengere afstande er indpasning i
en travl, stiv kereplan imidlertid helt
umulig, og disse tog mi derfor hen-
vises til natten. Om dagen korer
nu korte, lokale godstog til betje-
ning af smistationerne, medens de
natlige fjerngodstog kun standser ved
bystationerne. Da denne fremgangsma-
de i praksis bevirker en betydelig frem-
skyndelse af godsbefordringen, idet
gods altid kan fremfores fra den ene
dag til den naste, er den nu indfert
pa hele NS. Elektrificeringen har her-
ved indirekte haft en gunstig indfly-
delse pa godsbefordringen udenfor det
elektrificerede omrdde. Indenfor dette
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Fig. 13. Tilslutningstider i Utrecht under
vinterkoreplanen 1950—51

omride kan godstogene ogsd fremfeo-
res hurtigere, idet standsninger for
vandtagning o. lign. bortfalder, hvor-
til kommer, at elektriske ickomotiver
har betydelig mere magt over togene
end damplokomotiver.

Efterhinden som det elektrificerede
omride er vokset i udstrekning, har
NS ogsd indfert den stive kereplan pd
de tilsluttende, dampdrevne streknin-
ger, hvorved omstigningsforholdene
bliver mere ensartede. Denne zndring
er blevet modtaget med glade af pub-
likum og medforer tillige driftsmes-
sige fordele.

Den stive kereplan bliver i morgen-
og aftentimerne udvidet efter behov
af hensyn til nertrafikken omkring de
storre byer.

Som eksempel skal anferes afgangs-
tiderne fra Amsterdam pi en hverdag
mellem kl. 17 og 18 i retning mod
Haarlem efter vinterkereplanen 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). Altsd ialt 12 tog i samme ret-

ning pd samme spor indenfor en time.

Som et andet eksempel er pd fig.
13 vist de stive tilslutningstider pd
den vigtige omstigningsstation Ut-
recht. Det er lykkedes at skaffe korte
omstigningstider for de fleste og de
vigtigste forbindelser.

Perioden for den stive kereplan er
alt efter streekningens betydning en
halv, en hel eller to timer pd de elek-
trificerede strekninger og een eller to
timer pd andre strekninger.

Puffermateriellet benyttes i omrddet
nordvest og vest for Amsterdam samt
pa strekningen Rotterdam—Hoek van
Holland; pd de ovrige elektrificerede
strekninger  benyttes udelukkende
stremliniemateriel, men dette forekom-
mer dog ogsd pa de forstnevnte linier.

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

Postbefordringen i de stremlinede
tog sker i serlige, stramlinede postvog-
ne med Scharfenberg-kobling. Disse
postvogne kan uden videre fremfores i
elektriske eller dieselelektriske strom-
linietog.

V1. Fremtidsplaner.

Det er hensigten at fortsatte elek-
trificeringen af hovedbanerne i sd hur-
tigt et tempo, som materialesituationen
tillader. Kortet pd s. 179 i M]J for dec.
1950 angiver de forelobige terminer
for de nermest forestdende arbejder.
Der vil til den indenlandske trafik
fremtidig kun blive bygget stremline-
de elektriske to- og firevognstog samt
elektriske lokomotiver. Der vil sdledes
ikke blive bygget yderligere dieselelek-
trisk materiel; det eksisterende mate-
riel af denne type vil blive overfort
til sidebanerne, efterhinden som det
overfladiggeres ved elektrificering af
hovedbanerne.

VII. Slutbemerkninger.

Til slut vil vi gerne takke de perso-
ner og institutioner, herunder NS, der
har stillet oplysninger og fotografier
til rddighed og hjulpet os pd anden
made, bl. a. ved overszttelsen og ved
at give os en idé om laesernes smag.

Denne artikel har naturligvis kun
kunnet antyde hovedtrekkene i det
kempearbejde, der her er tale om, men
forfatterne stir gerne til ridighed med
yderligere oplysninger. Eventuelle fo-
resporgsler kan sendes til bladets
redaktion.
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Konstruktionsheskrivelse:

DSB’s persontogslokomotiv litra T

I det tyske tidsskrift ,, Modellbahnenwelt"
fandtes i 1950 en konstruktionsbeskrivelse
af det beromte lokomotiv P 8, reibe 38 for
spor HO, 1/87. Tegninger og tekst var af
ing. Franz Méller, Hamborg. DSBs litra T,
som vi overtog efter tyskerne, er netop
P 8’ere, men med de forngdne forandringer
til danske forhold, og da beskrivelsen er vir-
kelig god, har vi ment, at den har bud til
en masse HO-lesere. Vi bringer den i en
rekke kommende numre, og den udmarker
sig ved kun ringe tekst, men desto flere
tegninger. Disse sidste skulle vare @ndret
til litra T, men der kan hist og her vare
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overset en mindre rettelse, som vi hiber,
lzserne selv vil kunne finde ud af ved at
studere fotografiet, som folger i nzste nu-

mer.

Oprindelig var bygningen ogsd beregnet
pé selvbygning af motoren, men da vi me-
ner, at leserne ikke ogsé kan klare den side
af sagen, er tegningerne @ndret til pimon-
tering af en lille motor anbragt i forerhuset,
der trzkker pid det bagerste drivhjul over
snekke, snekkehjul og 2 tandhjul.

Og si begynder vi naste gang med de-
taillerede tegninger af underdelen.
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Privatejede gods- og cisternevogne:
A/S DANSK SHELL’s
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. P4
midten md tanken altsd bide bare sig
selv. med indhold og optage trykket
fra pufferne.

Som ved alle andre vogne er der en
gennemgdende treekstang mellem kob-
lingerne, den ses tydeligt pd bide teg-
ning og foto. Vognen er naturligvis
helsvejst.
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Milestok /s
SPOR HO

Denne serie bestdr af numrene
502850—72 og er bygget hos Scan-
dia i 1948—49. Rumindholdet er
24,000 1 og last 21,000 kg. Taravaegt
er ca. 10,5 t, alle vognene har tryk-
luftbremse og rangerskruebremse. —

Vore 1951 M.J-konkurrencer

Vi nermer 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 premie-
listen. Denne er endnu ikke endeligt
fastlagt, men kommer i hovedtrzkke-
ne til at se sdledes ud:

Diplomet for bedste model i klasse
1—6 ledsages af kr. 50,00. Forstepre-
mien i hver af de 6 klasser bestir lige-
ledes af 50 kr., sdledes at den, der fir
diplomet, ialt vil modtage 100,00 kr.
2. premien i klasse 1 kommer til at
bestd i a) af 1 sat isolerede lokomo-
tivhjul til en E-maskine, og i b) af et
szt amerikanske ringisolerede lokhjul
m. aksler og tandhjul brugbare til en
E-maskine.
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Ikl 2, 3 og 6 kommer 2. preemier-
ne til hver at bestd af to komplette
endnu ikke udsendte byggesat i O og
HO af henholdsvis personvogne og
godsvogne.

I klasse 4 og 5 vil 2. premien bestd
af 1 helt ny sporskiftemotor endnu
ikke udsendt pd markedet.

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

I klasse 7 er forstepreemien 25 kr.,
2. premien 15 m HO skinne og 3.
preemien 1 HO byggeszt til en vogn.

Den endelige premieliste skal blive
offentliggjort, sisnart den foreligger.
Al deltagelse — se nazrmere herom

i vort nr. 2 — skal vere tilmeldt redak-
tionen skriftligt inden den 15. marts,
og den tilmeldte model skal vare re-
daktionen i haende senest kl. 24 pd de
dage, vi angav i forrige nummer. Mo-
dellerne skal vaere forsvarligt embal-
leret. Vi garanterer for, at modellen
ikke lider overlast, sdleenge den er i vor
besiddelse, og til den atter er i ejerens
hander. Det advares mod at benytte
treuld o. L. til indpakningen, da det
er et stort arbejde at gere modellen
helt ren efter udpakningen. Ved direk-
te henvendelse til redaktionen kan den
enkelte, ndr tiden narmer sig, aftale
nzrmere om den bedste form for afle-
vering af sin model.

Og si hdber vi, at mange deltagere
endnu melder sig til konkurrencen.



Skal det bugte sig i bakke, dal ...

Naturligvis bliver man aldrig faer-
dig med et modelanleg.

Heri ligger jo netop det tillokkende.
Men alligevel prover man pd at give
anlaegget et si smukt udseende som
muligt, efterhdnden som arbejdet skri-
der frem. En demning hist, et bakke-
parti her, s& miske en grusgrav eller
muligvis drejer det sig kun om at pyn-
te pd anlegget med smukt formet ba-
last.

Men I guder, hvor kan gibs drille.
Inden man har set sig om, ligger gib-
set der, dedt, hirdt og utilnermeligt.
S4 ser jeg endda bort fra, at gibs synes
at forvitre, og i alt fald let stedes af ved
den mindste overlast.

Blandt ungernes julegaver faldt jeg
over en pakke KAVS.

En af juledagene benyttede jeg pak-
ken til at forme en demning i deres
modelanleg. Her har modelbyggerne
fiet det helt rigtige materiale.

KAVS leveres fra A/S Cemia,
Dronning Olgas Vej, Kebenhavn,
men De kan sikkert fi materialet hos
de fleste storre farvehandlere.

Materialet bestir af et hvidt pulver,
der oprores med V3 vand. Efter kort
omreren er materialet klart. En bled
behagelig masse, der er som skabt til
at forme landskaber. Og nu kommer
det behagelige — De kan i nasten to
timer efter pdsmeringen forme mate-
rialet efter enske. Naste dag er det
udformede stenhirdt, men med en
egen plastisk fornemmelse, der ikke
giver gibsets hirde indtryk.

Skal De senere f. eks. legge en elek-
trisk ledning i landskabet, behgver De
kun at oversmore ledningen ganske
let med tyndt udrert KAVS og der-
efter legge ledningen pd den enskede
plads. KAVSet holder ledningen fast,
og der synes ikke at veere den mindste
afledning at spore.

Men prov selv. Jeg har gerne villet
gore modelbyggerne opmarksom pd
dette fortreffelige materiale, der fak-
tisk ikke giver zrgrelser, men kun gla-
der. M. B. Hedegaard.

Lygter
De smi sikaldte ,,Agern" patroner egner
sig glimrende til motorvognslygicr for

spor O. Den lukkede ende bores op og files
til, hvorpi den szttes pd plads i modellen.
Med en anden patron af samme kaliber, der
dog forst har fiet kanten skerpet med en
fil, standses frontglasset ud af et stykke
celluloid, der nemt indszttes i lygten ved

hjzlp af celluloselim.

F. M.
Vinduer

I mange motorvogne og passagervogne

trekkes vinduerne ned ved hjzlp af et
handtag eller en fingerkrog, der er indsat i
selve ruden. Det kan nemt efterlaves i mo-
del. Ruderne indszttes i modellen og ndr
limen er tor, si ruderne sidder fast, prikkes
der et lille hul i celluloidskiven pa det sted,
hvor héndtaget skal sidde. Et messingsom
af samme type som svellessmmet stikkes
igennem og klippes af pa 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.

Gibsafistebninger

I en wske af passende storrelse leg-
ges modellervoks. Genstanden ind-
smores med olie og presses ned i vok-
set. Nar man har fdet tilstrekkeligt
med af modellen, tages den op, og fly-
dende gips heldes i @sken, siledes at
det ikke alene dekker figuren, men he-
le wsken. Nir gipsen er tor, adskilles
denne fra modellervokset, og 2 lag
shellak pismores. Vi legger gipsfor-
men tilbage i den tomme zske, smo-
rer overfladen med olie og hzlder at-
ter gips pi. Nir denne er tor, adskil-
les de to gipsstykker, og den nye af-
stebning gives to lag shellak. Nu er
denne form klar til stebning. Til ste-
bemateriale kan benyttes 50 % bly og
50 Y% tin.

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

Hjzlpemiddel til bestemmelse af
omdrejningshastigheder

De fleste omdrejningstzllere, som an-
vendes i industrien, er ikke si letlobende,
at de smd motorer, vi bruger i modelbaner,
er i stand til at trekke dem med deres na-
turlige omdrejningstal.

Jeg har lost problemet pd den made, at
jeg fra en gammel vinduesvisker har taget
et snekketrzk, som jeg har indbygget i en
lille , gearkasse". Snekkens aksel er bereg-

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

Nir en ukendt motor eonskes afprovet
tilkobles den apparatet, og nu kan den sag-
tens trekke omdrejningstelleren. Efter tal-
lingens afslutning md jeg altsd multiplicere
omdrejningstzllerens udvisende med 30,
men har si til gengzld det nojagtige om-
drejningsantal pd motoren i tomgang.

E. Ost.
En leser skriver:

Som ivrig leser af ,Modeljernbanen™ er
man naturligvis sterkt interesseret i bla-
dets indhold, og jeg synes, idéen med at
sporge om lesernes mening er god, det ma
kunne give et fingerpeg om de mange for-
skelligartede interesser. Jeg har indsendt
mit kort, men synes at fole trang til endnu
et par meningstilkendegivelser. For mit
vedkommende — jeg bor maske fortzlle,
at jeg er hindvarker ved DSB — kommer
interessen for de virkelige baner i forste
rekke, men netop denne glede ved de rig-
tige tog, forer een ind pd at sysle med mo-
deltog. De skriver i bladet, at mange klager
over, at der stir for lidt om modelbaner
og for meget om rigtige baner. Man mi
undre sig over disse lasere, for jeg vil jo
mene, at for at bygge modelbane md man
forst og fremmest studere forbilledet for
disse, savel det rullende materiel som alt
vedrorende jernbanedrift — en vigtig ting
er saledes at kende lokomotivernes data i
forhold til de togstammer, de skal frem-
fore, og mange lignende forhold. Det synes
mig ganske naturligt, at den slags kommer
frem netop i ,,Modeljernbanen®, og jeg har
gledet mig meget over artiklen om hastig-
hedsprastationerne, hvor man far fotogra-
fier og data pi en masse forskellige loko-
motiver — jeg svarger til damplokomoti-
ver — og jeg hdber, bladet med mellem-
rum — ikke for lange — vil bringe udsnit
af forskellige landes lokomotivpark, selv-
folgelig forudsat det kan gores uden me-
ningslose store udgifter. Med hensyn til
stoffet om modeller, synes jeg ikke, at de
ferdigbyggede fabriksvarer kan tilkomme
megen omtale i bladet, det mé i hojere grad
interessere leserne at here om de hjemme-

lavede modeller. Sv. Aa. Hansen
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Vindingstallet er lig tridlengden
divideret med den sikaldte middelvin-
dingslengde. Som bekendt er de vin-
dinger, der ligger nermest kernen
kortere end de yderste vindinger. Gan-
ske enkelt bestemmer man nu middel-
lengden som middelverdien mellem
den korteste og den yderste vindings-
lengde. Denne vardi, som vi kalder
M, kender vi imidlertid ikke. Vi md
forst have fundet ud af, hvor stor ud-
vendig diameter vor spole med 171 m
0,12 trdd vil fi. Dette komplicerede
regneri vil vi spare vore lasere for og
viser kun resultatet af alle beregnin-
gerne for spolegennemsnit indtil 30
mm og spolelengder indtil 60 mm
ved alle for spendingsspoler benyttede
tradtykkelser i et kurveblad, fig. 8. For
at vise leserne brugen af kurvebladet
tager vi forst et eksempel, der intet har
med omregningen til vor spolelengde
pd 47 mm at gore.

Eksempel 1. Vi skal bygge et spo-
lelegeme for 100 m 0,15 trdd. Begge
spolens endestykker er 24 mm store,
og kernediameteren er 7 mm, plus iso-
lationen 8 mm. Hvor lang skal spolen
vere? Det md her bemarkes, at man
aldrig ved selvvikling af spoler vikler
helt ud til kanten, men lader en kant
pd ca. 1 mm blive tilovers. I dette til-
felde traekker vi altsd 1 plus 1 = 2 mm
fra endestykkernes diameter. Nu ser vi
pd kurvebladets venstre lodrette linie,
hvor spolens udvendige diameter er op-
fort. Vi gdr med fingeren opad, indtil
vi finder vaerdien 22 (nemlig den giv-
ne endediameter 24 + de 2 mm for
det frie rum), og derefter folger vi
den vandrette linie, indtil vi kommer
til skeeringspunktet med kurven for
0,15 mm trdden. Fra dette punkt gir
vi lodret ned til den nederste vand-
rette linie og aflaser vaerdien for spo-
lelengden i mm, her 10 mm. Har vi
omvendt en spole af kendt laengde,
f. eks. 31 mm og ensker at vide, hvor
tyk spolediameteren skal vare ved den
samme trdd pd 100 m 0,15 o, sd begyn-
der vi nederst pd den vandrette linie
ved tallet 31 og gir lodret op, indtil
denne linie skarer tridkurven 0,15 og
finder ud for dette punkt til venstre
verdien 14 mm. S3 langt var sagen
ganske enkel. Nu har vi ikke altid med
den 100 m trdd at gere, men kurve-
bladet er universal for alle tridleng-
der, som neste eksempel viser.

Eksempel 2. En spoles endestyk-
ker er atter 24 mm 1 @, d.v.s. den
egentlige spole kan kun have 22 mm
. Vi skal anbringe 200 m 0,15 o trdd
pd den. Hvor lang skal spolen vare?
Ganske enkelt. Vi afleser verdien nej-
agtig som fer og finder veerdien 10
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spolelzngde 1 1 mm

mm. Vi siger nu: For 100 m behover
jeg 10 mm, altsd det dobbelte for 200
m, 20 mm.

Nu det omvendte: Kendt er spole-
lengden = 20 mm og dens tykkelse
ved 200 m skal aflzses. Vi er nedt til
at regne om til 100 m tridlengde, for
vi benytter kurvebladet. Ved 200 m
er vor spole 20 mm lang, altsd md den
vaere halv sd lang ved 100 m = 10
mm, og nu kan vi gd ind i kurvebladet
og aflaese som for.

S& vender vi tilbage til vort oprin-
delige eksempel med spolen, der skul-
de bevikles med 171 m 0,12 mm o
kobberlaktrdd. Spolen har 18 mm en-
deskivediameter, siledes at vi skal reg-
ne med 16 mm, og den er 47 mm lang.
Nu regner vi sdledes: 171 = 1,7 X
100. Lengden 47 mm mi vi altsd di-
videre med 1,7 for at vi kan finde den
sogte spolediameter i kurvebladet for
100 m trdden:

2 = 27,6

"Vi finder dette tal pi den underste
vandrette linie og gir lodret op, hvor
vi opnoterer folgende tal for skaerings-
punkterne med kurverne:

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

171000 mm
N = 500

Tridleengden angives her i mm og
ikke i m. M er middelverdien af vin-
dingslengen og er altid

D +- K
M= 314x——
hvor D er den udv. diameter og K er
kernediameteren. Vi fir nu felgende
tal

for 0,1 N = 5610 vindinger
for 0,12 N = 5200 vindinger
for 0,15 N = 4840 vindinger

Til slut regner vi amperevindings-
tallet for disse 3 spoler ud, idet vi gan-
ger hvert vindingstal med den tilladte
stromstyrke

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

Stir alle trdtykkelser til vor dispo-
sition, skal vi altid vaelge den, der gi-
ver os det hojeste AV-tal for at vare
sikre pd, at relaeet altid traekker ved
mindre spandinger. Antager vi, at re-
leeet ved f. eks. 160 AV trakker sik-

Med tridkurve 0,1 mm o finder vi yderst til venstre i den lodrette linie D = 11,4 mm

Med triddkurve 0,12 mm o finder vi yderst
Med tradkurve 0,15 mm o finder vi yderst

Ved 0,17 o trdd kommer spolegen-

nemsnittet udover de tilladte 16 mm,
hvorfor vi ikke noterer den. Hvilken

til venstre i den lodrette linie D = 12,9 mm
til venstre i den lodrette linie D = 14,5 mm
kert, vil en spole med 0,12 trdd opnd

dette AV-tal ved 8 volt og en spole
med 0,15 trdd allerede opnd vardien
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25 Jahre Deutsche Einheits-Lokomotive
1925—1950.

Tilsendt af fa. P. Palsdorf. Kr. 16.50.

Miba Verlag, Niirnberg.

P4 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-
ne, med den karakteristiske standardisering
og udvekslingsbyggemetode. Hvert loko-
motivs data, dets oprindelseshistorie og
vigtige detailler bliver indgdende beskre-
vet, og bogen afsluttes med en komplet
oversigt. Et sarligt kapitel omhandler det
interessante projekt til det 3. krigslokomo-
tiv. De to andre kender vi jo forhibentlig
alle som Reihe 42 og Reihe 52.

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

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

Lzserne gores opmarksom pd, at he-
le beregningen er baseret pd et kerne-
gennemsnit pd 8 mm. Ved mindre el-
ler storre gennemsnit er det hele an-
derledes. Imidlertid er der til den stor-
ste del af releer i handelen benyttet 8
mm kerner, og for eventuel selvbyg-
ning anbefaler vi kun at benytte 8 mm
kerner, ogsd til signal og sporskifte-
magneter, i alt fald aldrig gd under 6
mm. Til selve viklingen kan passen-
de benyttes en hindboremaskine, der
spendes vandret op i en skruestik, men
glem ikke at txlle og opnotere vik-
lingstallet.

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

G(LUBMEDDELELSER)

Dansk Model Jernbane Klub, Kobenhavn

Formand: Civilingenigr P. E. Clausen, GI.
Strand 37%, K.

Neastformand: Tandtekniker M. Christen-
sen.

Sekretzr: Civilingenior J. Svindt, Carl Bag-
gers Allé 11, Charlottenlund.

Kasserer: Afd.chef Th. Kronholt, Vester-
brogade 142, V.

Klublokale: Norrebro Station. Anlzeg i ,,0".

Meddelelse nr. 48.

Meddelelse nr. 47 angdende turen til
Randers, Aalborg og Aarhus d. 2.-5. marts
er udsendt til medlemmerne.

Der afholdes koreaften pd Norrebro sta-
tion mandag d. 5. marts og mandag d. 2.
april kl. 20,00.

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

Kobenhavn, d. 20. februar 1951.

P. E. Clausen|]. Svindh.

Vejle Model Jernbane Klub

Formand: Leo Andersen, Senderbrog. 28.

Kasserer: Gartn. Erik Rasmussen, Malholm.
Klubben har endnu intet lokale, men er

i fuld gang med at bygge. Der bygges i stor-

relse O med 2-skinnedrift.

Jydsk Modeljernbaneklub

Formand: M. W. Nielsen, Viborgvej 156 B,
Hasle pr. Aarhus.

Nastformand: Max Hansen, C. Blochsgade
25, 3, Aarhus.

Kasserer: E. Jakobsen, Lunbyesgade 7,
Aarhus.

Sekretzr: Viggo Dage, O. Rudsgade 37,
Aarhus, og E. L. Jensen, Saltholmsgade
211, Aarhus.

Der afholdes ordiner generalforsamling
torsdag den 15. marts kl. 19.30 i Folkets
Hus, Amaliegade, verelse 16, med folgende
dagsorden:

Beretning.

Forhandlingsbogen.

Regnskabet.

Valg:

a) kasserer.

b) 2 bestyrelsesmedl.
5. Indkomne forslag.
6. Eventuelt.

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

Efter 1./3.—51 skal alle vogne vare re-
videret for at kere pa anleget. Henvendelse
til Maaberg.

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

RSN S

P. b. v
Mogens Nielsen

=R

KOB-SALG-BYTTE

Szlges: E-maskine, 5 godsvogne, 3 per-
sonvogne, 20 standerlamper, 7 dagslyssig-
naler, 1 ankomsthal, 3 perroner, 1 vandtirn,
1 varehus, 1 kulbro, 1 essotank, 1 remise-
bygning, 1 drejeskive 50 cm, alt i spor O.

Billet mrk. 35101.

Velholdte M:irklin Anleg
og enkelte dele, samt tilbehor i alle spor-
vidder kaobes, byttes og szlges. Provinssen-
dinger omgédende afregning.
B. PALSDORF, Holmens Kanal 32,
Kobenhavn K. - PAle 2334.

Mrklin loko Spor O type HR 66 12920
onskes til kobs.

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

Den ordner vi

Vi har stort udvalg i
modeljernbanedele,

elektromateriel, skruer,
motrikker, fittings, mag-

nettrdd i alle dimensio-

ner m. m.
Hobbykatalog sendes
mod 50 ore i frimaerker.

Abonnement pa ,,Modeljernbanen”

i f lo- /
tegnes pi ethvert postkontor eller ved indsendelse af belo GUTT“EB

bet pd giro 74115. — Kr. 15,00 arlig. 2

ANSERs

E
DET ELEKTR|SKE HJBRAE
Ny Ostergade 11 — Kobenhavn K. — C. 1493

7%

Statsbanerne har nu rejsebureauer i
K@BENHAVN AALBORG AARHUS ESBJERG
Telf. C. 1126 Telf. 206 Telf. 13777 Telf. 3346

— men enhver Statsbanestation er en rejsebureau-filial

TRANSFORMATOR
H.S.V. 220 vekselstrom
Udtag til 4—12v

- 12—20 v

—  special tog 8—16 v
Alle 3 spendinger med trykknap
Faste spzndinger 4 v 0g 20 v
Kontrollampe, indbygget Thermo-
afbryder

NYT HOVEDKATALOG

mod 50 ore i frimerker

Xt

FNOBBY SkHOR

Vesterbrogade 175 - Eva 7825

Jevn variabel over hele
omradet
1/, irs garanti

Postgiro 71667
Kampesuccessen Lyssignaler
Relzet til det elektriske spor- #il H 0. Transmit
TA N D H J U LS F ll AE S N I NG skifte fis nu som samleszt Npjagtig skala. Farver: rod-
for hobby-interessere e med tegning. e gron, gul-gren, gul-bla.
Kr. 4.50 pr. sthk.

UHRMAGER C. TH. J[ENSEN

Skaanegade 61,
Kabenhavn S.

Amager 7619 Hobby Keelderen

Nansensgade 74, Kbhvn. K.

Treffes kun mellem 9-17 Lordag mellem 9-14
Byen 1974x

H. BEHRNOT & CO. Afs
BOGTRYKKERI - KBHVN.
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