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DEN NYE KØREPLAN 

Er Køreplanen mere Teori end Praksis? 

De senere Aars Motto indenfor Banekredse 

»hurtigere Toggang og hyppigere Toggang«

har Gang paa Gang medført Nedsættelse af

saavel Køretider som Holdetider. Det siger sig
selv, at naar det samme Tog skal fremføres

over den samme Strækning med betydelig min

dre Køretid, saa betyder det strengere Tjene

ste for Lokomotiv·personalet; men Lokomotiv

mændene er i Banernes Interesse gaaet ind for
de nye Tankers Genn001førelse i Praksis og

har udført og udfører stadig den strengere

Tjeneste.

De hidtil foretagne Køretidsnedsættel,ser er 

dog ikke ·blevet anset for ms trækkelige. V ed 

Oktober-Køreplanskiiftet skulde der i saa Hen

seende slaas et nyt, stort og afgørende Slag, 

og Vinterkøreplanen har da ogs-aa bragt en 

Række yderligere Nedsættelser af baade Køre

tider og Holdetider. 

Ja, det er efterhaanden blevet saadan, at 

man ikke helt kan frigøre ,sig .for den Tanke, 

at Køreplanen i lovlig mange Tilfælde er Teori 

i Stedet for Praksis; thi det er jo ikke nok at 
trykke en Køreplan, den skulde ogsaa kunde 
overholdes og det uden Tilsidesættelse af an

dre reglementariske Forskrifter. 

Kort .før den nugældende Køreplans Ikraift
træden samlede Distriktschef Herschend ca. 300 
Mand arl' 1. Distrikts Togpersonale til et Møde, 

hvor han bl. a. oplyste, at Hovedparten af de 

forkortede Rejsetider skulde hentes paa Køre

tiden; men ogsaa paa Holdetiderne v·ar der fo

retaget Indskrænkninger, hvor.for han henstil-

lede til Togpersonalet at medvirke mest muligt 

til disse Tiders Overholdelse. Nu er Forholdet 

som bekendt det, at der ogsaa er foretaget Ind
skrænkninger i Mandskabsstyrken paa Statio

nerne, saa disse i nogle Tilfælde betjenes af 
Stationsbestyreren og 1 Mand, men mange at 
Landstationerne betjenes paa visse Tider af 

Døgnet kun ,af een Mand, og da der findes Tog, 
som medfører baade Postvo,gn og E-Vogn 

og -som kun har et halv Minuts Ophold paa 
Stationerne, ligger det nær at slutte, at den ene 
Mand ikke kan ekspedere Toget færdig paa det 

-wfsatte halve Minut. Følgen bliver, at der op
staar Forsinkelser, og dette medfører atter det,

noget saadant endnu -altid har medført: Saavel
Stationens- som Togpersonalet er enige om at

sige til Lokomotivpersonalet: »I maa lukke nn
get mere op,« d. v. s. sætte Farten i Vejret, og

dette er der vel i Almindelighed ikke noget at

sige til, hvis det kan lade sig gøre uden Tilside

sættelse af en eller anden Forskrift. Selvfølge

lig burde det være saaledes, at det rejsende
Publikum har nogenlunde Sandsynlighed for

at blive befordret til deres Bestemmelsessted til

de i Køreplanen angivne Tider, og da det jo

er velkendt, at Lokomotivpersonalet altid har

haft en vaagen Forstaaelse af dette Hensyn til

Publikums Vel og dermed til Banernes Renom

me, er det lige saa forstaaeligt, at samme Per

sonale begynder at blive betænkeligt, naar For

holdene - i dette Tilfælde Køreplanen - sy

nes mere afpassede efter Teori end efter Prak

sis. Det er jo f. Eks. et Spørgsmaal om de ned
satte Køretider tillader den for al Tidvinding

nødvendige Hastighedsforøgel,se uden at over

skride den for det paagældende Tog foreskrev-
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ne og af dets Sammensætning betingede høje
ste tilladte Hastighed: Det er ganske vist ble
vet os fortalt, at en Ingeniør skulde have sagt: 
» Vi tager det ikke saa nøje med Overskridel
se aJf Maksimalhastigheden «, men vi ,stiller os 
indtil videre tvivlende overfor Rigtigheden her
af. Paa den anden Side hævder ikke saa fa.a 
Lokomotivførere, at Hastigheden med et 70 km
Tog af Typen K 15 adskillige Steder skal op paa 
80 km og endda derover, for at holde Tid, eller 
for at invinde den Tid, der tabes paa Stationer
ne. Dersom dette er rigtigt, tyder det jo paa 
mereTeori end Praksis, og det maa indrøm
mes, at selv kun et lille Blik paa Køreplanen 
kan give Anledning til Betragtninger i saa Hen
seende. Det viser sig nemlig, at der er 70 km
Tog, som ·har kortere Køretid end 100 km-Tog. 
Tog 5, »den flyvende Sjællænder «, som en af 
Politikens Medarbejdere har benævnt den, har 
f. Eks. 30 Minutters Køretid fr.a Kø,benhavn til
Roskilde, hvor det er gennemkørende, dette er
lig mindst 31 Min.; hvis der skulde standses;
Tog 43, som standser i Roskilde, har 31,5 Min.
Køretid; begge Tog er 100 km-Tog; derimod
har Tog 153, som er et 70 km-Tog, kun 30 Min.
Køretid Kh-Ro.

Et andet paafaldende Forhold er de mange 
Tog-arter. Der findes fra gammel Tid 10 for
skellige Togarter med de dertil svarende 
Grundhastigheder, d. v. s. den Hastighed, der 
regnes med, at Toget skal køre paa horisontal 
Bane og alle mindre Stigninger. Disse 10 Arter 
er følgende: 

K. = Kurertog ................. . 
H. I. = Hurtigt Iltog ............. . 
I. = Iltog ..................... . 
H. P. = Hurtigt Persontog ......... . 
P. = Persontog ................. . 
L. P. = Langsomt Persontog ....... . 
B. = Blandet Tog .............. . 
H. G. = Hurtigt Godstog .......... . 
G. = Godstog .................. . 
L. G. = Langsomt Godstog ........ . 

Grund

hastighed 

86 km 
80 » 
76 » 
70 » 
60 » 
55 » 
45 » 
44 » 
40 » 
39 » 

Det ses heraf, at der ikke er Spring, men 
en jævn Stigning i de forskellige Togarters 
Grundhastighed - 70 - 76 - 80 - 86 km -
man skulde derfor anse det for muligt at faa 
inddelt samtlige Damptog i en disse Grupper. 
Men det er saa 1angt fra Tilfældet. Der findes 
i Køreplanerne yderligere 41 - en og fyrretyve 

- Togarter, om vi her stiller frem til Betragt
ning:

R 27. 
P.18, P 20, P 25, P 30, P 35, P 40, P 45.
S 20, S 25, S 30.
K 15, K 18, K 21, K 24, K 27, K 30, K 35, K 40.
A 10, A 12, A 14.
0 9, 0 10, 0 12, 0 14, 0 15, 0 18, 0 20, 0 22.
G8, G12, Gl4, G 15, G 16, G 18, G 20, G 22,

G24. 
I 10, I 14. 

Det er disse Togarter, der er dominerende 
i Køreplanen og ganske særligt i 1. Distrikts. 

Der melder sig saa det Spørgsrnaal, hvor
for Distrikterne har fundet paa saa mange for
skellige »Arter « Tog, og vi kan ikke finde no
get andet Svar, end at -det enten er for at faa 
særlig smaa Køretider eller ogsaa er for at 
faa større Togbelastninger end normalt. Vi har 
foran vist, at naar der blot kædes Betegnelsen 
»K 15 « til et 70 km-Tog, kan det køre fra Kø
benhavn til Roskilde hurtigere end et 100 km
Tog kan; vi kan eksempelvis pege paa, at Tog
155, der har Betegnelse »I « og altsaa .fremføres
med en Grundhastighed paa 86 km, har 34 Min.

fra Kh. til Ro., medens Tog 65, som er et 70
km-Tog kører samme Strækning pa,a 33 Min. og
heri er endda medregnet 1 Minuts Ophold .i
Valby. Dette var et Par Eksempler paa, at de
særlige Betegnelser af visse Tog tilsigter sær
lige Køretider; vi skal ,som Eksempel paa, at
Midlet ogsaa er anvendeligt m. H. t. særlige
Togbelastninger •pege paa Togene 73 Orehoved
-Gedser og 74 Gedser-Orehoved. Den paa
gældende Strækning er »C« og »D« Strækning, 
hvilket altsaa er ensbetydende med, at Maksi
malbelastningen for en K-Maskine er 24 
Vognladninger i »I «-Tog, 27 Vgl. i »H. P.« 
Tog, 30 Vgl. i »P.« Tog, 33 Vgl. i »L. P.« 
Tog; 37 V gl. i »B.« Tog og 42 V gl. i 
»H. G.« Tog. Af de 2 nævnte Tog er Tog
73 et »K 27« Tog, og Tog 74 er et »K 40 « Tog, 
hvilket atter vil sige, at Tog 73 har »H. P.« Tog
artens Maksimumsbelastning, og 1at Tog 74 
har en Be1astning, mellem »B.« o-g »H. G.«, 
følgelig skulde man tro, at Køretiden var den, 
der svarede til disse Togarter; men . nej, det er 
den ikke. I Følge Heftet »Tabeller over Køre
tider og dertil svarende Togbelastninger « skal 
et »H. P.« Tog have 49 Min. Køretid Oh.-Ge., 
men Tog 73 har kun 47 Min. »B.« Tog skal 
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have 67 Min. og »H. G.« Tog 73 Min. ren Kø
retid Ge.-Oh., med Tillæg for Igangsætning 
og Standsning som Tog 74 bliver Tiderne hen

holdsvis 75 og 81 Min., og da en K-Maskine ved 
Fremførelse ruf et K 40 Tog er belastet mellem 
»B.« og »H. G.«, skulde Tog 74 altsaa have 78

Min. Køretid mellem Gedser og Orehoved, men
det har kun 60 Min. eller 18 Min. mindre. Dette
vil i Realiteten sige enten at et »H. G.« Tog

fremføres med en til »P.« Tog svarende Køre
tid eller at et »P.« Tog fremføres med »H. G.«
Belastning, og det vil del'for kunne staa uimod
sagt at Køreplanen viser temmelig megen Ten
dens til at afvige fra mangeaarig Praksis.

Vi har intet imod, at Rejsehastigheden sø

ges nedsat til det mindst mulige, tværtimod! Det 
er jo Tidens Løsen, men det maa være saa
ledes, at de i Køreplanen fastsatte Holdetider 
overholdes, aa det ikke er nødvendigt at over
skride de ,tilladte Maksimalhastigheder. 

En gammel Vittighed siger, at De danske 

Statsbaner holde1· mere end de lover, og vi kan 
vel være enige om, at Hensigten med Gennem
førelsen af det hastige Tempo ikke alene gæl
der medens Toget er i Fart, men ogsaa medens 
det har Ophold paa Stationerne, saa meget mere 
som den nu værende Køretid allerede kræver 
fo1· stor Hastighed i Henhold til Reglementet. 

Det vilde være ønskeligt om Statsbanerne 
vilde sætte noget ind paa kun at holde, hvad 
de lover af Hensyn til Sikkerheden. 

BREMSEAFSTANDE 

I en Artikel i forrige Nummer a,f »Dansk 
Lokomotiv Tidende« a.ngaaende Brem eafstan
de er citeret en U dtalel e fra »Stat banernes 

Afdeling for Bremsesystemer«, i hvilken gøres 
gældende, at et Eksprestog kan stand e paa 
e_t Par Hundrede Meter. 

Foranlediget herved vil jeg gerne give Op
lysning angaaende nogle Erfaringer, som jeg 
har gjort over disse Forhold. 

Paa hvilken Vejlængde et Eksprestog med 

100 km Hastighed kan standses, har jeg i Lø
bet af det sidste Aarstid 2 Gange haft Lejlig

hed til at konstatere, og har samtidig under 
Bremsningen gjort visse interessante Iagtta
gelser. Begge Gange var med Tog Nr. 5 her 
paa Fyn, med en Togstørrelse af 10 Vogne 
med 40 V gl. = 400 Tons Togvægt eksklusive 

Maskinens og Tenderens V ægt, i begge Tilfæl
de med en Hastighed af nøjagtig 100 km/T. 
ved Bremsningens Begyndelse. 

Det paagældende Sted bliver Signalet syn
ligt paa 1000 Meters Afstand, og Banen har 
her et Fald paa 8,3 °loo eller 1 : 120,5. 

Første Tilifælde: 

Der var »Stop«, og Togets og Tenderens 
Vacuum blev straks slaaet helt i Bund og umid
delbart efter ogsaa Maskinens Vacuum (Ma
skine Ltr. R.). Det var ved yderste Afs,tands 
mærke, altsaa i nøjagtig 1000 Meters Afstand. 

Sandstrøning benyttedes ikke, da Føret var 
tøl't, ·den lille Ejektor lukkedes ikke. Hastighe
den var endnu, da det andet Afstandsmærke 
passeredes (altsaa efter 200 Meter Brems

ning) endnu ,paa 95 km/T. Da 3. Afstands
mærke passeredes (400 Meters Bremsning), 

var Hastigheden p.aa 80 km/T., men derefter 
tog denne hurtigere og hurtigere af og fuld

kommen Standsning opnaaedes paa ca. 980 
Metm·. 

Det andet Tilfælde: 

Bremsning paa samme Sted og paa samme 
Maade som i første Tilfælde beskrevet. Føret 

var ikke helt tørt og Sands-trøning foretoges, 
tillige lukkedes •af for den lille Ejektor straks 
ved Bremsningens Begyndelse. Hastigheden 
formindskedes under Bremsningen i dette Til
fælde lidt hurtigere end i første Tilfælde, og 

hele Bremselængden var 20 a 30 Meter kortere. 
Det vil maaske undre, at Hastigheden efter 

200 Meters Bremsning endnu var saa stor 
som nævnt (95 km/T.), men man maa betænke, 
at de 200 Meter køres paa mindre end 7 ½ Se
kund, naar Hastigheden er 100 km/T., og at 
Vacuumledning og Vacuumcylindre i et saa 
stort Tog er 15 a 25 Sekunder om at fyldes 
med Luft. Efter 15 Sekunders Forløb er Led
ningen nogenlunde luftfyldt, men endnu efter 

25 Sekunders Forløb er der en hørbar Luft� 
idstrømning gennem Ejektoren ved Bremsnin
gen. Altsaa vil Bremserne efter 200 Meters 
Bremselængde med omtalte Maksimalhastig
hed, endnu kun være paavirkede med ca. halv 
Kraft. 

I de 2 he1· beskrevne 'I'ilf ælde var 100 pCt. 

af Togets Aksler luftbremsede. 

Det foreskrevne ,mindste Antal bremsede 
Aksler kan være mindre i Tog med Hastighed 
af 100 km/T., nemlig 4/s, ¾ eller 2

/3. 

Saafremt dette er THfældet, hvilket der rnaa 
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r,egnes med, vil Bremselængden jo blive endnu 
længere. 

Nu skal det jo indrømmes at omtalte Brems
ninger foregik paa ret stærkt Fald, nemlig 
8,3 ¼o, men saadanne Fald er der nu engang, 
og disse maa der da og,saa - og især regnes 
med, naar .der er Tale om Bremselængde og 
Bremsevirkning. 

0. Thygesen.

Vi tillader os at henlede saavel »Statsba
ne1·nes Afdeling for Bremsesystemer« som 
Signalinspektør Gøtzsches Opmærksomhed paa 
denne Artikel, der maaske kan bidrage til, at 
deres Opfattelse af hvor lang Vej et Ekspres
tog gennemløber, forinden det bringes til 
Standsning, naar dets Hastighed er saa stor, 
som man uvilkaarlig kommer til at antage, 
naar en Kapacitet som »Statsbanernes Afde
ling for Bremsesystemer« siger: Et Ekspres
tog kan standse paa et Par Hundrede Meter. 

Red. 

STATSBANERNES POLITIREGLEMENT 

UNDER REVISION 

Der har siden Foraaret 1930 siddet en 
Kommission, som har beskæftiget sig med 
»Modernisering« af det for Stats- og Prjvat
baner gældende Politireglement.

Kommissionen har for nogen Tid siden af
givet Betænkning, og dens Forslag vil uden 
Tvivl paa forskellig Maade berøre Personalets 
Arbejdsforhold. 

Vi har saaledes bragt i Erfaring, at der i 
det foreslaaede nye Politireglement vil blive 
givet visse »Lettelser« for Togmasldners Be
vægelse paa Stationerne; paa visse Stationer 
vil det saaledes blive disse Maskiner tilladt 
at køre fra og til Remisen uden nogen Ma-· 
skinledsager. 

Derimod hævder et af Kommissionens Med

lemmer, som vi direkte har spurgt, at der ikke 
af Kommissionen er foreslaaet nogen Ændring 
i Bremsetabellerne. - !hvert Fald ikke væ
sentlige, føjede han forsigtig til, og der skal 
vist være noget om »Lettelsen«, hvor en 
Motorvogn medfører ikke automatisk bremsede 
Vogne, ligesom Vogne fra Sidespor, beliggende 
paa den frie Bane, skal kunne hentes ind til 
Stationen uden streng Iagttagelse af de almin
delige Bremseregler. 

Der skal ogsaa af Kommissionen være stil
let Forslag om et mindre effektivt Stræknings
eftersyn, end der nu foretages - særlig skal 
dette gælde svagere trafikerede Linier, som 
-altsaa mindre hyppigt skal afpatroilleres.

Med Hensyn til Beskyttelseskupeerne i Per
sontogene, er der ogsaa af Kommissionen fore
slaaet nogle Ændringer i de hidtil gældende 
Regler, saaledes skal ikke alene Togets Fart 
som nu, men ogsaa Togets V ægt være bestem
mende for Tilstedeværelse af Beskyttelsesaf
delinger og disses Omfang i personførende 
Tog. Visse Tog, hvis Fart ikke overstiger 70 
km i Timen, skal kunne køre uden Beskyt
telsesrum. 

Kommissionen, som har bragt disse Æn
dringer i Forslag, blev nedsat i Foraaret 1930 
af den nuværende T1·afikminister. Den har 
været ret omfangsrig. Formanden var Kontor
chef Buchv�ld i Trafikministeriet, endvidere 
bestod den af Kontorchef Schlegel hos Bane
chefen, Kontorchef Mamsen hos Maskinchefen, 
endnu en Maskiningeniør samt Ekspeditions
sekretær Skovsted fra Statsbanernes Trafik
afdeling. Endvidere af 2 eller 3 Privatbane
direktører og desuden Direktøren for Privat
banetilsynet. 

Mon ikke Kommissionen vilde have vundet 
i V ægt, om den foruden al den ovennævnte 
meget repræsentative Kontorsagkundskab, og
saa havde haft i hvert Fald et Par Repræsen
tanter for det praiktisk arbejdende Personale 
med omkring Bordet. Men denne Opfattelse har 
den socialdemokratiske Trafikminister Friis 
Skotte altsaa ikke haft. 

LOKOMOTIVMÆNDENE I NARVIK 

UDE I KONFLIKT 

Naar Sekretariatet for »Nordisk Lokomotiv
mandsforbund« i Juli Maaned holdt sit Sekre
tariatsmøde aa langt borte som i Narvik, saa 
havde det den alvorlige Baggrund, at Persona
let ved Malmbolaget havde al muligt Udsigt til 
at komme ud ,i Konflikt omkring August. 

Aarsagen til Konflikten skyldtes, at Bolaget 
ønskede en Nedskæring af Lønningerne for de 
Medlemmer, der tilhørte Norsk Transportarbej
derforbund, som disse absolut ikke kunde mod
tage og derfor havde varslet Strejke. 

I Tilslutning hertil, varslede Norsk Jern-
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baneforbund Sympatistrejke for de af dens 
Medlemmer, der var beskæftiget ved Bolaget, 
og Lokomotivmændene blev ganske simpelt o,p
sagt, thi naar de 2 førstnævnte Parter var ude 
i Konflikt, var der heller ingen Brug for Loko
motivmændene. 

Saaledes v,ar Stillingen, da vi var i Narvik, 
men der næredes et stille Haab om, at det skul
de være muligt at opnaa Enighed, saaledes at 
Konflikten kunde afblæses, og der har ogsa,a 
været gjort mange Forsøg i den Retning, uden 
at det dog lykkedes. 

Nordmændene havde paa deres Kongres 
vedtaget, at for saa vidt Konflikten blev· effek
tiv, skulde der udbetales hver af de i Konflikt 
værende Medlemmer 30 Kr. om Ugen i Under
støttelse, hvor.af dog Landsorganisationen be
talte de 7 Kr. om Ugen. 

Sekretariiatet havde Lejlighed til gennem de 
' 

. 

lokale Tillidsmænd i I arvik, at blive bekendte 
med Forholdene og besluttede at yde de norske 
KoHeger al den moralske og økonomiske Støtte, 
som det var muligt gennem »Nordisk Lokomo
tivmands Forbund«, ligesom man v,ar enig om 
at godkende den Størrelse af Understøttelse, 
som den norske Lokoomitvmandskongre� havde 
godkendt. 

Trods de mange Forsøg, der er gjort paa 
af afværge Konflikten, er denne dog indtraadt 
den 2. Oktober i fuld Udstrækning. 

Den 23. Oktober er der ved Rigsmæglings
manden gjort ny,t Forsøg paa at bilægge Stri
den, men hans Forsøg mislykkedes, dog menes 
det, at Forsøget vil blive gentaget i Løbet af 

ovember Maaned. 
Der er 79 Lokomotivmænd med inde i Kon

fHkten, og vi haaber alle disse 79 trofast vil 
holde ud i K,ampen, nu er de med, og de bør 
derfor alle som ,een gøre deres Indsats for at 
faa det bedst muligt ud af Kampen, og de kan 
gøre det med Bevidstheden om, at samtlige Lo
ko'motivmænd i hele Skandinavien sta,ar bag 
dem. S. J. 

REKLAME FOR D. S. B. 

For kun ganske faa Aar tilbage kunde det 
slet ikke tænkes, at Statsbanerne vHde beskæf
tige sig med no,get, der hav;de med Reklame 
at gøre. 

Man var Enehersker paa sit specielle Om-' 
raa,de; Kunderne skulde nok komme af sig 

selv, thi man havde saa godt som ingen andre 
Muligheder for at faa transporteret Gods eller 
Mennesker. 

Dette Billed,e ændrede sig efterhaanden, og 
Statsbanerne begyndte saa smaat med iøjne
faldende Opslag, Plakater o. 1. at •gøre Publii
kum opmærksom paa sin Eksistens, men med 
det rivende Tempo, Trafikproblemet kom ind 
i, kunde dette lille svage Forsøg ikke være til
strækkeligt, man maatte tage anderliges fat, 
hvis det skulde gøre nogen Virkning. 

Man maa derfor hilse med THfredshed, at 
Statsbaneledelsen har haft Opmærksomheden 
henvendt paa dette Felt og glæder sig ved et 
Besøg paa den nylig afholdte Færdselsudstil
ling i Industribygningen i København, hvor 
Statsbanerne var repræsenter,et med en meget 
smuk Afdeling. 

Hertil kom, at man gennem korte men inter
essante Foredrag oplyste Publikum om, hvilke 
Sikkerhedsforanstaltninger der træffes, for at 
føre Togene sikkert over Banen, og derved give 
dem et lille Indblik i, at skulde der ved enkelte 
Lejligheder foemkomme Forsinkelser, saa 
skyldes det ikke Sløseri eller Ligegyldighed, 
men at det i de fleste Tilfælde er rent sikker
hedsmæssige Grunde, der er Aars,agen. 

Foredragsholderen kunde derfor med V ægt 
slutte af med et »Det vil heraf fremgaa, at De 
kører bedst og sikrest med Jernbanen«. 

Efter Indbydelse fra Generaldirektoratet 
har vi senere haft Lejlighed til at overvære 
Fremvisningen af en Reklamefilm for D. S. B. 

I Løbet af ca. 20 Minutter stifter man Be
kendtskab med adskillige af Danmarks ældste 
og smukkeste Steder, og som man for en billig 
Pris, ved Benyttelsen af Jernbanen, kan faa 
at se i Virkeligheden. 

Filmen var sat op paa en baade smuk og 
virkningsfuld Maade, og formentlig er det 
Hensigten, at Publikum over hele Landet kan 
faa Lejlighed til at se den, og forhaabentlig 
vil Statsbanerne gennem en forøget Trafik faa 
Følelsen af, at· Befolkningen sætter Pris pa,a 
en saadan Henvendelse fra en stor Stats
institution, thi saadanne Bestræbelser fortjener 
sin Paaskønnelse, og »Mere Trafik« er den 
r>igtige Parole. S. J. 
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STATSTJENESTEMÆNDENES 

FORHANDLINGSRET OG EGEN 

TJENESTEMANDSDOMSTOL I NORGE 

Af Dr. jur. Henrik Lundh,

Bureauchef i Juslilsdeparlemenlet. 

Forhandlingsret for Statsrfunkti·onærer ·og egne 
Domstole for offentlige Tjene tet'!i.sier er i de sid
ste Aar indført i mange Lande. Man har forstaaet, 
at man her havde udmærkede Midler mod den so
ciale Kræfts'kade, som Mod ælning, forholdet mellem 
Slat og Tjenestemænd efterhaanden trues med at 
blive. 

I vort Land har ærlig den store Lønningsag 
mellem Tjenestemændene og Staten, som blev para
dømt i Foraaret 1929, henledet Opmærksomheden 
paa di1sse Spørgsmaal. Ved det Forlig, som derefter 
blev in-dgaaet, gav Tjenestemmnd·enes Forhandlere 
Ud tryk -for dette i følgende Protokoltilførsel: • Tjene
stemændenes Forhandlere henstiller, ,at Regeringen 
udred·er Spørgsmaalet om lovfæstet Forhandlingsret 
for St-atsfunktionærer og Spørgsmaalet om en sær
skilt Domstol til Afgørelse af Retstv-ister om Regula
tivets eller et Tjenestereglemens Gyldighed, Forstaa
else eller Bes'laaen eller om Krav, som grund-er sig 
paa di:sse«. 

De senere skHtend·e Regeringer gjorde imidlertid 
intet. 

Alligevel har Sta:tstjenes,temænden•e i Norge ved 
en Lov af 6. Juli 1933 nu in optima forma faael 
anerkendt OrganJsationsretten med den dertil knyt
tede F-orhandJingsret. Videre har Loven imødekom
met Tjenestemændenes Ønske om at faa en egen 
Domstol for Tjenestetvister. 

E11 vis F·orhandlingsret havde Tjenestemændene 
allerede fa.aet ved Tjenes-lemandsfoven af 15. Februar 
1.918. Tjenestemandsloven Ordning var imidlertid 
utilfredsstillende, fo:r� a.av,j.dt som den helt overlod til 
Administrationens Forgodtbefindende, hvad der 
skulde forhandles om. Der eksristerede ingen For
handlingspligt for de offentlige Myndigheder. Videre 
var det fra Funktionærhold en Indvending mod 
Tjenestemandsloven, at Fo1,han,dlingsretten ikke var 
knyttet til Organisationerne men til TjenestemaTids
udvalg, som efter bestem1e Regler valgtes af og 
blaoot samtlige Tjenestemænd. Denne Ordn,ing er nu 
helt ophævet ved den nye Lov. 

Spørgsmaalet om Tjenestemændenes Organisa
tions- og Forhandlingsret har forøvrigt i de sidrsite 
15 Aar været Genstand for indgaaende Behandling 
i KomiteudrednJnger m. v. Ueni<gheden har været 
stor, og Grunden til, at man tidligere ikke hFl:r op
naaet noget Resulta-t, maa tilde!. søges i, at Spørgs
ma:alet har været koblet sammen med Spørgs
maalet om Tjenes1emændenes Strejkeret og en Vold
giftsordn:ing for Lønkonf!.ikter.

Tjenestemændene vilde næppe heller havde faflel 
sit Ønske opfyldt nu, hvis ikke Sta,ten var kommet 
som Supplikant for at faa en frivil\.ig Lønreduktion 
i Stand. Det blev da s'lra:ks fra Tjen-estemandshold 
s-tillet som et ufravigeligt Vilkaar for ,at g-aa med til

en Reduktion, at der blev indført en fra Fun'ktionmr
synspunkt tilfredstillende Ordning med Hensyn til 
Forhandlingsrret og Løsning af Tjenestetvister. 

Den fore1'igge11,de Lov er blevet til som et Led i 
den i Sommer af lullede Lønoverenskomst. 

Loven er lidt af et Kompromis, og tildels ogsaa 
behæftet med dettes Svagheder. 

I Modsætning til Tjeoostemand·sloven 'Omfa.1ller 
den nye Lov alle Stat funktionærer, saaledes ogsaa 
Embedsmænd·ene (de højere Statsfunktionærer som 
Dommere, Præster, Officerer m. fl.) og Lærerne i 
den højere Skole. Der.imod falder Arbejd,ere med 11! 
Da,ges eller kortere Opsigelsesfrist udenfor Loven. 
Siige Arbejdere stilles i Klasse med Arbejderne i 
det private Erhvervsliv, og de kommer ,derfor ind 
under den almindelige Lov om Arbejd 1vister af 5. 
Maj 1927. 

De grundlæggende Bestemmelser om Organisa
tions- og Forhandlingsretten finder man i den nye 
Lovs § 2 og 3. 

Forhandlings•retten tilkommer først og fremmest 
Tjenestemandsorganisationer •indenfor en Tjene&le
gren eller en Gruppe af en Tjenestegren samt Hoved
sammenslutninger af slige Organisationer. I Princip
pet er herved siom forhandlin� berebtigede anerkendt 
alle Organi:sationer, fra de .sma;a lokale gennem de 
store Etatsforbund til de landsomfattende Sammen
slutninger for 'helt forskellige Administration.�grene. 

Det er ·i Loven udtrykkeligt foreskrevet, at 01·ga
n i ationerne for at kunne udøve Forhandlfogsrøtten 
maa være anerkendt af Kongen. Endvidere skal der 
hvert Aiar sendes en Anmeldelse til Justits-departe
mentet, som viser, at Betingelserne for Anerken,clclse 
fortsat er tilstede. For at kunne før•e den nødven<l ige 
K1ontrol har Departementet nu bestemt, at di ·se An
meldelser skal være ledsaget a� Organisationens Love 
samt Oplysninger om ,deoo Medlemstal. Det rr for
øvrigt en Foru-ds·ætning, at Myndighederne ved Af
gøre1sen af Spørgsma,alet om Anerkendelse i .Almin
delighed ikke · kal kunne tage andre Omstændighe
der i Betragtn,ing, end dem Loven selv giver Anvi -
ning pa-a. 

En Betingelse for Anerkendelse er, at vedkom
mende Organisation ikke opta,ger a.ndre , om fed
lemmer end nuværende og forhenværende Tjeneste
mænd i ved-kommende Tjenestegren eller Gruppe. 
Denne Bestemmelse vil kunne volde Vanskeligheder. 
Man har en Række Organisationer, oom foruden 
sta<tsansatte ogsaa omfatter kommunale og helt pri
vate Funktionærer eller Erhvervsdrivende. Vans1ke
\.igheden kan i nogle Tilfælde løses, som »Den norske 
Ingeniørforening« nu har gjort ved at organri ere 
en egen Afdeling for »Statsingeniørerne«, srom der
efter bliver -anerkendt. 

Endvider-e er ,det en Betingelse, at Organisationen 
overvejende repræsenterer Tjenestemændene i ved
kommende Tjenestegren eller Gruppe. Hva,d betyder 
»overvejende« her? Det er tvivlsomt. Det er ikke Me
ningen ·at indskrænke Anerkendelsen bil den Orga
nisation, som omfalter de flest<J af vedkommende Tje
nestemænd. Paa den anden Side kan Org-ani.sationer,
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som har et ubetydelig Medlems1tal i Forhold til 
Antallet af Tjenestemænd ikke vente at blive aner
ken·dt. 

Ved Bestemmelse af Kongen er nu ialt anerkendt 
oa. 100 Organisationer indenfor forskellige Adminri
s.tmtionsgrene. De fleste af disse Organisationer er 
tilsluttet en af d•e tre store HovedsammeDJS1lutnilllger, 
S'0m samtidig er ·anerkend-t. Disse tre, som rrogen
lunde varer til de lignende danske, er »Embeds
mændenes Fællesudvalg« for Embedsmænd og an
dre højere Funktionærer, »Stats-tjenesteman,dsfor
bundet« for Mellemklassern,e og »Stats,tjenesitemæn
denes Aktionsudvalg« for de mere underordnede 
Grupper. 

Under F,orhandlingerne om den nye Lovor,dning 
fastholdt Statens Repræsentanter som en abs·olut 
Betingelse for at gaa med til Anerkendehse af Or
ganisationerne, at disse ikke skulde have et fuld-
tændigt Forhandling,smonovol. Ved en lille Modifi

katiunsbestem.mel.se er der derfor rakt en Lillefin
ger til de uorganiserede. Der har fra Organisation,s,
hold været skræmt med, at disse nart vil t•age hele 
Haanden. Men det, tror jeg, er uden Grund. Saa 
stærke, som Organisa,tionerne nu er, vil de nok sørge 
for, at BestemmelS'en kun faar lidt praktisk Anven
del e. Den gaar ud paa, at Fol'handlingsret for den 

enkPlle Anledning tilkommer Grupper af uorgan1se
rede Tjenestemænd, naar der kommer Krav derom 
·til vedkommende Myndighed fra mindst 50 Tjeneste
mænd.

Et ,overordentlig vans1keligt Spørgsmaal er For
handlingsrettens Gens-tand. Hvad er Staten forvligtet 

til at forhanidle om? Her har den nor:s,ke Lov nær
mest valgt •en Generalklavsul. Forhandlingsretten gæl
der Forandringer i »almindelige Løn- og Arbejds
vilkaar« (§§ 2 og 4). Agter Statsmyndighedern,e at 
foretage .slige Forandringer, eller ønsker Tjeneste
mændene paa sin Side gennemført Ændringer, skal 
der ·optages F orbanidl inger herom paa Forhaand. 

Som Loven er formet, omfatter Forhandlings
retten i·kke Enkeltspørg.smaal. En Ansættelse, en Af
sked, Idømmel:s,e af en Ordeoostraf el. lign. er Stats
myndighederne selvfølgelig ,ikke forpligtet til at for
handle om . Men heller ikke om Speci•als-pø,rgsmaal 
af leknis1k Art. Imidlertid maa Grænsen her ikke 
trækkes for ,snævect . Det vil være mest stemmende 
med Lovens Hensigt, om Statsmagten her ikke viser 
si-g smaafa.kaaret i sin Forhandlingspra:ksis. 

Hertil kommer, at ,d,er .selv agt frivilligt kan for
handles om hvadsomheks,t, s·elv om Forhandlings
genstanden falder udenfor ,den ved Lo,vens Udtryk 
optrukne Ramme. Og skal F,orhandling finde Sted, 
bør den ske med Organisationerne. Det vil-de være i 
Strid med Loven,s Forudsætruinger, om man for even
tuelle »frivinige« l�orhandlinger et•ablerede nye Tje
ne,stemandsudvaJ.g el. lign. En slig Parallel- e,ller 
.Konkurrenceordning er Organisationerne efter Lo
ven næppe forpligt,et til at finde sig i. 

Den Formulering, man nu har faael: om »F'or
anidringer i almindelige Løn- og Arbejsdvilkaar«, 
er en J.i,dt anden end den, man. havde i Tjenesile
mandsloven for Tjenest,emandsudvalgene. Disse skul-

de nemlig udtale, sig ·om »Tjenestespørg maal og Tje
nes-teforhold«. Ordet alminclelige var her ikke med. 
I Praksi· blev Bestemmelsen imidlertid fortolke,t 
saadan, at heller ikk,e den gjaldt Enkeltspørgsmaal. 

De nærmere Bestemmeser •om Udøvel e af For
handlingsretten skal gives af Kongen ved Reglemen
ter. Disse Reglemm1ter s•kal saavidt muligt være ens
lydende for de forskellige Administrationsgrene. 

Her er det af særlig Interesse, at Tjenestemæn
denes Repræsentanter ved Lønoveren komsiten har 
præoiseret som en Forudisætuing med Hensyn til 
eventuel Forhandlingspraksis, at vedkommende of
fentlige Forhandlere ved Protokoltilfør ler skal give 
udtømmende Udtryk for, hvad de maatte have at ind
vende imod mulige Krav fra Tjenestemændenes Side. 
Man vil aHsaa her ikke nøje sig med en blot og 
bar Afvisning af Kravene. Denne Forud ætning har 
Regeringen tiltraadt i den Proposition, som ligger 
til Grund for Loven. 

F,or ,at unclgaa Sabotage og Forhaling har 
man i Lovens § 7 faaet nærmere Bestemmel
ser om Forhandilngens Afslutning m. v. Er der gaaet 
14 Dage, efter at ·Forhandlingerne er begyndt, kan 
hver af Parterne forlange Forhandlingerne sluttet 
paa 3 Dage, efter at saa,dan Begærilllg er fremsa:t. 

BUver Forhandlerne eni,ge, kal Sagen snarest 
mulig forelægges for den Myndighed, som har Af
gørelsen. 

Opnaas ikke Enighed, kan Statens Reprcl:\Sentan
ter forlange, at de Tilbud, som de bar fremsat under 
F,orhandlingerne, skal forelæg,ges• for <'le interes erede 
Tjenestemænd til Afstemning. Ligesaa kan Tjeneste
mændenes Forhandlere forlange de fremsatte For
slag forelagt for den afgørende Stat:::myndighed. 
Tidsfr1sten for Afste

.
mningen eller Sagens Forelæg

gelse fast.sættes under Forhandlingerne. Opnaas ikke 
Enighed om Afsternrningsfrist, er Fri ten en Maa
ned. 1 vigtigere og mere omfatt,ende Spørgsmaal er 
den afgørende Statsmyndig,hed hos os Stortinget. Da 
dette jo ikke er samlet hele Aaret, vil man ikke 
her altid kunne fastsætte en saa kort Frist. Loven 
har derfor en .speciel Bestemmelse om, at Sagen i 
de Tilfrol,de kal forelægges »uden unødig Ophol,d«. 

Der vil mulig blive 1hævdet, at der er en Svag
hed ved di. ·e Bes,temmelser, a.t de ikke indeholder 
Regler om, at Flertallet binder Mindretallet, eller 
at man paa anden Maade har søgt at sikre en sam
let Gennemførelse af et Forhandling,sresultat. Denne 
MaTIJgel ih-ar jo bl. a. ført til, at vi nu i Norge i 
V-irkeligheden har et dobbelt Lønregulativ, fordi en
kelte indenfor de for.skellige Etater har nægtet at 
vedtage den Lønredu-Hion, s•om F'orhandlerne og det 
store Flertal af Tjenestemændene er gaaet med til. 

Det er imi-dlertid ikke let at f,ind,e nogen Middel
vej her. 

I Mod·. :cin.ing til det som gælder det privat,e Er
hvervsliv Taviftavler, vil nemlig de offentlige Tje
nesteforhandlinger enten dreje sig om Spørgsmaal, 
som den •ene Part (i sidste Instans Stortinget) helt 
Ltd afgør alene, og da s,p,iller det ingen Rolle, om 
Flertallet af Tjene ternændene hinder Mindretallet. 
EHer Forha,ndlingerne angaar visse individuelle 
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Retsk]_'!av som for Eks. de efter Regulativet a:f 1920 
ansatte Tjenestemænds Krav paa ·en bestemt Løn. I 
dette allerede etablerede -individuelle Retsforhold- kan 
en ny Lovbestemmehse om en offentlig Tariftavles 
bindende Kraft ikke gribe ind. 

Fra Tid til anden har der fra forskellig Hold 
været rejst Krav om en Voldigti.ftsordmng for Regu
leringen af de offentlige Tjenestemænds Lønninger. 
I St,edet for, at disse sikuil,de fast.sættes mer eller 
mindre ensidig af Statsmyndighedermi, skulde Løn
reguleringer foretages af en udenfors·taaende upar
tisk fu.stitution, som havde Ret og Pli1gt til at tage 
regelmæssige Momenter i Betragtning. Denne Tanke 
er ikke og vil siikkert heller ikke blive realiooret hos 
os. Den bevilgende Myndigihed, Stort-inget, vil nok 
ikke ·give sin Mynidighed fra Slig paa dette Omraa.de. 

Det er derfor ingen Voldgiftsdomstol, som er 
skænket Tjenestemændene ved den nye Lov. Den eta
blerede Tjenestemandsdomstol ti!Jsigter ingen Løse
ning af almindelige Interessekolliooioner mellem StJa
ten og Funktionærerne. Domstolen er en Speoial
domstol, som skal behanldle offentlige Retstvister af 
en bestemt Art paa samme Ma:ade, som Arbejdsret
ten behandler særl-ige Rets:tvister foa det private Er
hvervsliv. 

Loven bestemmer i § 8, at denne Domstol, som 
kaldes Tjenestemandsretten, s1kal have :stit Sæde i 
Ri1get.s Hovedsta,d og sk1al bestaa af en Formand og 6 
andre Medlemmer. 

Formaniden •Og to af Medlemmerne i&kal opfylde 
de Betingelser, som er fores,kr-evet for · Højesterets
dommere. D. v. s., at Dommerne skal være Jurister 
med bedste Karakter. Forø·vrigt er det for siamt1ige 
Retsmedlemmer bestemt, at de skal tilfredstille vis�e 
aJlmindelige Krav, 30 Aar8 Ald-er, Vederhæftighed 
m. V. 

Medens alle a11dre Dommere udnævnes af Kongen 
(Regeringen), er det for Tjenestemandsretten bestemt, 
at FormJanden og 4 af derus Medlemmer (blandt dem 
de to Rets1kynd�g,e) skal udnævnes for 3 Aar af Høje
sterebs Jrustitiarius. Tjenestemændene ønsker her Re
geringen holdt udenfor, da den i disse Spø-rgsmaa.1 
jo paa en Maade Vlilde være Part i Sagen. 

Medens Justit-i>arilliS udnævner F;ormanden og de 
to andre retsikyndige Medlemmer uden Indstilling fra 
noget Hlold, skal der for de to øvrige foreligge For
slag fra Parterne, nemlig for den ene fra F.inJarus
departementet og for den anden fira Tjenestemæn
denes ·Hovedsammenslutninger i Fællesskab. Efter 
Møruster af Arbejdsretten er ved denne Ordning 
Part.sirepræsentation i Retten knæsat, hvad jeg fin
der pirincip,iel uheldig. 

Man er imidlertid .gaa:et enldda et Skridt videre. 
Medeoo som nævnt Justitiarilli.S udnævner 5 af Ret
tens Medl,emmer, hv·oraf de to efter Indstilling, skaJ 
de to øvrige af Rettens 7 Medlemmer udnævnes for 
den enkelte Sag af F'inansdepartementet. Af dissie to 
Medlemmer udnævnEiS det ene blandt Tjenestemænd 
i den Tjenestegren, Sagen vedrører og efter F,orslag 
af vedkommende Hovedsammenslutning eller Hoved
sammen.slutningerne i Fællesskab. 

Almindelig Partsrepræsentation kan til Nød lade 
sig høre, men en Speci1alrepræsentation af denne 
Art - det indeholder i siig Spiren til en Karikatur 
af Ret.spleje. 

Begrunidelsen for d•eillne Ordning er indlysende. 
Man vil ved de to permanente PartsTepræsentanter 
og ·end mere ved d·e to skiftende Retsmedlem.mer, som 
Lldnævnes for hver Sag, søge at tilføje Retten ,dien 
nødvendige Specialkundis>kab. Man mener at hiave 
større Garanti for rigtrige Af.gør,ehser, n,aar Rettens 
Tjenestemanid·ssagkyndi-ghed bliver styrket paa denne 
Ma:ade. 

Efter min Meni,DJg er disse Hensyn ikk,e tilstræk
kelig vejende. Det gælder ikke her en Vo1dgiftsin
stitution, hv>or Part.sirepræsentationen kan have en 
vis Berettige1sie. 

En helt ·uafhængig sammensat Domstol vi,Jde nok 
byde de bedste Garanfair for en sikker o,g retfærdiig 
Beh·andling, bawde af Løntvister og andre Tjeneste
spørgsmaal. Retten vilde uden PartsTepræsen!Janter 
i og med sit Virke snart blive ,speci1al·kyndig, og efter
hwanden ,erhverve tilstrækkeli"g Indsigt paa dette a,d
ministrativretshge Felt. 

Endnu er Retsmed1emmerne ikke udnævnt. Det 
er sa:aJledes rikke p,aa det rene, o m  de tre jur1di,sk,e 
Medlemmer vil blive taget b1andt Embedsmænd eller 
for Eks. fra Advokatstanden. Da det for Statstjene
stemænd ofte vil kunne bliv,e Spø.rgsmaal om Inha
bilitet ved Behandling af mere omfattende Tjeneste
tvister, er det ikke udelukket at mJan vil hente de 
retskyndri.g,e Dommere udenfor Statstjenernes Kreds. 
Stillingerne er forøvrigt forudsat at skulle være Bi
stilHnger. 

Ogsaa md:stillingerne fra Hovedsammenslutnin
gerne »'i Fællesskab«, s:om det saa smukt hedder, 
kan volde Vanskelii,gheder. Det er ikke sikkert, ,at den 
tilsyneladende Idyl, som hidtil har hersket mellem 
disse Magtgrupper vil bestaa, naar man her skal 
samle sig om •en Fællesrepræs,e,ntant. 

Med Hensyn tH Tjenestemandsrettens Kompe
tance bestemmer Loven (§ 9), at Retten skal be
hain:dle Tvister mellem Sbatien pa;a den ene Side og 
Organisationerne (eller i no,gle Tilfælde ,de ovenfor 
nævnte for Anledningen orga.niserede Grupper) p1aa 
den anden ,Si,de angaaende Forstaaelsen og Anven
delsen af almindelig gæl>dende Løn- og Arbejdisvil
kaar. Disse Tvister kan ikke bringes ind for andre 
Domst·ole. 

Som det vil s·es, er Sag-omra.aidet angivet paa 
s,amme Maade !.$Om for Forhandlingsretten. Det, som 
foran er anført herom, vil derfor ogsa:a. gælide her. 
Man h1ar imidlertid en Specialbestemmelse, hvorefter 
Enkeltmandskrav kan inddrages, na,ar Kravet vil faa 
sin umiddelbare Afgøreloo ved den almindelige Dom. 

Tjenestemandisrettens Domme er endelige og k'aJJ 
kun bringes ind for Højesteret til Ophævelse paa 
det Grundlag, at Sagen ikke hører hjemme for Tje
nestemandsretten. 

Tjenes,temand retten er ing,en 1Straffe- eller Disci
plin.rerdomsitol. ,Saavel •wdmini trative Orden:s-s,traffe 
som den ·almin,d,el�ge Straffereaktion ligger ud·enfor 
Rettens Domæne. 
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Det er van:s-kelig paa Forhaiand at sige ooget 
om den nye Domstols Arbejdsmasse. En Del faJar 
d·en nok at gøre. Flere Sruger er under Opsejling, og 

det er ikke usandsynlig, at de forskellige Lønover
enskomster foreløbig vil give Retten tHstrækkelig 
ArbejdSJStof. 

MODERNE DAMPKRAFTANLÆG I 

FLYVEMASKINE OG OMNIBUS 

Allerede før Brødrene Wright havde foretaget den 
første Flyvning, havde Professor Langle11 i Wa hing
ton bygget en mfodre Flyvemaskine med Dampdrift 
og ogsaa foretaget korte Flyvninger med den, men 
Resultatet af Brødrene Wrights Flyvn�ng med Ben
zill!lnotor som Drivkraft trængte Langleys damp
drevne Flyvemaskfoe helt i Baggrunden. Benzin
motoren -er siden udviklet baade i Driftsis,ikkerhed og 
Mindreforbrug, og Dieselmotoren trænger mere frem 
til at kunne •indtage Benzinmotorens Plads i Flyve
masJ...'i.ner, saa enhver A,nvendelse af Dampdrift til 
Flyvning synes ganske udelukket. Men trods alt har 
Dampmaskinen i sin nyeste Form en ikke ringe Ud
sigt til at tage Kampen op mod Dieselmotoren, og 
ingen kan sige, hvilken Kraftmaskine der vil sejre i 
Fremtiden. Pa:a Flyveplad en i Oakland har to Brød
re, Georg og William Br.�ler, forevist en af dem kon
strueret •dampdre·ven Flyvemaskine for en indbudt 
Kreds af Fagfolk ·og godtgjort Dampmruskinens Brug
barhed i Flyvemaskiner. 

Vil man tænke sig en Flyvemaskine med Damp
kraft, maia man først frigøre sig for enhver Forestil
ling om en Dannpkedel og en Dampmaskdne, s1om disse 
kende..c:i i Almindelighed. Kedlen er en Beooon-Kedel, 
og denne bestaiar kun af et Rørbundt eller en Rør
sniral af tynde Rør, som udsæUes for Varmepaavirk
ninE!. I den ene Em:le af Rørspil'alen, der er omgivet 
af Forbrændingsgassen fra Fyret, pumpes Fødevan
d•et ind under højt Tryk og forvandles uIJlder Pas
sag-en gennem \Spiralen til højspæTJ1dt Damp, der af
gives fra Spiralens anden Ende. 

Efter hvad det engel ke Fagtidsshift ,Tbe Aero
pJane« med,deler, har Brødrene Besler anbragt ·en 
Kedel af nævnte Type foran paa en Flyvemaskine. 
Røret. som udgør Kedlen. eller �om man snarere 
maa kalde Fordwmperen. er 15� Meter langt og er 
bøjet som en Sniral ,anbragt i Forbrændingsrummet, 
hvor det omskylles af Flammerne. Til Brændsel bru
ges billig Brændselsolie. om ved Trykluft. fremc;til
let af en elektrisk Komnressor indblæses i Forbræn
dingsrummet i findelt Til1.9tand. Dampopsætningen er 
saa hurtig, at Flyvemaskinen er startklar paa 2 Mi
nutter. Kraftdampen har •et Tryk af 84- Atm. 

Dampmaskinen er p•aa 150 HK. og vejer kun 82 
kg. Det er en Tvillingmas•kine med V-formet anbragte 
Cylindre og 1625 Omdr./Min. Propellen drives umid
deHbart af Maskinen og , idd•er fa t paa Krumtap
akslen. En Betingelse for Dampdrift i Flyvemas1kiner 
er naturligvis, a,t Spildedampen kondenseres, og Kon
densatet fordampes paany, hvol'for der findes et Kon
densatoranlæg for Spildooampen. Turdamperen, Fø-

depumpen, Brænderen og Maskinen er indbyrdes for
bundne, saaledes at Flyveren kun behøver at betjene 
en Ventil samt en Vægtarm til Omskiftning af Frem 
og Bak. Den Omstændighed, at Dampmaskinen let og 
sikkert kan omskiftes er af stor Betydning ved Lan
ding, da Propellen deTved kan bringes til at virke 
�om Bremse, 'Og Landing kan foregaa paa meget kort 
Afstand. E'n anden F'ord•el ved Dampdriften er, at 
den ellers sædvanHg•e ·knaldend·e Udstødsstøj ikke 
forekommer; der hører kun en summende Ly,d af 
Propellen. Dampdrevne Flyvemaskiner har tilmed et 
betydeligt mindre Brændstofforbrug pr. Flyvekilome
ter end motordrevne, og Brandfaren, som følger med 
sidstnævnte, er bortfaldet. 

Dampomn:ibll! sen stammer fra Am�rik,a og Eng
land, men bygges nu og aa i Tyskland. Firmaet 
Henschel u. Sohn har til •de tyske Rigsbaner og til 
nogle Privatbaner konstrueret og bygget Omnibusser 
paa 120 HK. med Plads til 40 Piwssagerer. I en lille 
Fordamper udvikles Damp af 100 Atm., som an
vendes i en Dampmaskine, beliggende under Vognen 
og virker uden noget Medlemled paa den bageste 
Aksel. Med en Fodpedal reguleres Damptilførslen til 
Maskinen, •Og denne Ped,al ,samt Frem- og Bakskift
ning og Bremsen er alt, hvad Føreren skal betjene, 
da Vandstand, Damptryk m. m. reguleres automatisk. 
Paa 2 Minutter er Dampen oppe fra kold Tilstand. 
Dampomnibussen er let at betjene, da Kobling og 
Gearskiftning ikke finder Sted, og samtidig er den 
billig i Drift, da de billigste Brændselsolier kan an
vendes. 

JERNBANETOGS LØBEMODST AND 

For at bedømme hvor stor Trækkekraft, der be
høves til at fremføre et Tog af en bestemt Vægt over 
en given Strækning, er det Banens Stigningsforhold, 
som spiller den afgørende Rolle. Kører Toget paa 
Stigning 1 : 100, er Stigningsmodstanden 10 Kilo
gram pr. Ton Togvægt. Med et Tog paa 500 Tons 
inkl. Lokomotivet, maa Lokomotivet paa en Stigning 
1 : 50 for at overvinde Stigningsmodstanden udvikle 
en Bevægelseskraft paa Hjulkransen af 

20 · 500 = 10 000 Kilogram 

Højdeforskelle paa Strækningen maalt i Meter 
pr. Kilometer er paa samme Tid Stigningsmodstan
den i Kilogram pr. Ton Togvægt. 

Denne �imple Sammenhæng forklares i Fig. 1. 
Vægten af den paa Stigningen kørende Vogn er G 
Tons, og virker lodret. Denne Vægt deles efter Læren 
om Kraftens Parallelogram i de to Kræfter S og R, 
som, naar de virker i Fællesskab, fudstændig erstat
ter Kraften G. Kraften S virker vinkelret paa Skin
nerne og udgør Togets egentlige Tryk paa disse. Det 
bemærkes, at Kraften S planimetrisk vil være mindre 
end Togvægten, men undersøger man Sagen nærmere, 
saa finder man, at selv paa de stærkeste forekom
mende Strækninger er Forskellen saa forsvindende 
lille, at den ingen Betydning har. 

Kraften R og S er Dele (Komposanler) af Tyng
dekraften; R er den Kraft, der forsøger at tvinge 
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DANSK LOKOMOTIV TIDENDE 

Toget ned ad Faldet, og som Lokomotivet maa over
vinde for at føre Toget opad, og det drejer sig nu 
om, hvor stor Kraften R er i Forhold til G. Man 
finder, at de ved Kraftdelingen opstaaede Vinkler 
stemmer overens med Stigningsvinklen, hvoraf føl
ger, at Forholdet mellem Togvægt og Stigningsmod
stand vi være nøjagtig det samme som Stignings
højde til Strækningslængde. Paa en Stigning af 20 
Meter paa 1 Kilometer (20 : 1000) er Stigningsmod
standen saaledes 20 Kilogram pr. 1000 kg Togvægt. 

Fra Jernbanernes første Tid har Jernbanetek
nikere beskæftiget sig med Togenes egentlige Be
vægelsesmodstand. Der haves Angivelser om Jern
banetogs Køremodstand, som for over 90 Aar siden 
er fremkommet ved Køreprøver, og som ikke afviger 
ret meget fra nutidige Erfaringer udover, hvad for
bedrede Aksellejer har bragt med sig. De tyske Rigs
baner har anstillet omfattende Forsøg med mange 
forskellige Vogntyper og -sammensætninger. De stør
ste Vanskeligheder forekom ved Beregningen over 
Modvindens Paavirkning af et kørende Tog, da no
get af Vinden ved at støde paa Toget kan skifle Ret
ning og virke som Medvind og ophæve noget af Mod
vindens Virkning. Vindens Paavirkning kan kun fast
slaas, naar Forsøget finder Sted paa saa vidt muligt 
vandret Bane; først gennem Skov, hvor Vinden hæm
mes af Træerne, og derefter paa aaben Bane, hvor 
Vinden har frit Spil, og Forskellen paa Modstanden 
angiver da Vindens Paavirkning. 

Maalet for alle Forsøgene har været at finde en 
almengyldig Formel over Løbemodstanden, som om
fatter ikke blot Vindstyrke og -retning, men tillige 
de forskellige Vogntyper og Hastigheder. Den kendte 
tyske Tekniker Strahl har opstillet en Formel over 
Løbemodstanden saaledes: 

0.007 · V2 m · V2 
Løbemodstanden = 2 + --

100
- +

100

i Kilogram pr. Ton Togvægt uden Lokomotiv. I denne 
Formel betyder V. Kørehastigheden i km/T; m er en 
Værdi, der indsættes efter Togets Vognart og Sam
mensætning. Strahl angiver saaledes: 
m = 0,025 for Hurtigtog og Godstog af meget tunge 

Vogne. 
m 0,033 for Persontog af to- og treakslede Vogne. 
m 0,04 for Ilgodstog. 
m 0,05 for almindelige Godstog. 
m 0,1 for tomme Vogne. 

Fig. 1. Modstanden paa Stigning. 
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Yig. 2. Hastighed Klm./Tim. 

Strahls Formel har 3 Led, som regnes sammen. 
Det første Tal 2, der betyder 2 Kilogram pr. Ton Tog
vægt, omfatter Gnidnings- og Rullemodstand i Aksel
lejer og Hjul. Denne Modstand regner Strahl som 
ens for alle Togarter og Hastigheder. Det andet Led 

0,007 : V2 
----

100

omfatter Modstanden, som fremkommer ved at køre 
over Skinnestød. V er Hastigheden, saa nian ser, at 
denne Modstand er afhængig af Hastigheden. 

Efter dette møder et Tog paa lige, vandret Bane 
ved en Hastighed af 100 km/T en Modstand af 

+ 0,007 . 100 · 100
_I_ 

0,025 . 100 "100
2

100 7 100 

5,2 Kilogram pr. Ton Togvægt. 
Et Tog paa 300 Tons (30 Vgl.) behøver paa lige, 

vandret Bane ved en Hastighed af 100 km/T en 
Kraftpaavirkning fra Lokomotivets Trækkekrog paa 

300 : 5,2 = 1560 Kilogram. 
Den nyere Tid har dog givet Resultater, der viser, 

at de hidtil brugte Formler angiver lidt for store 
Løbemodstande. 

Fig. 2. viser en Oversigt over Løbemodstanden 
for forskellige Tog. Af Linierne gælder 

I for Godstog af meget tunge Vogne, 
II for Hurtigtog ved Vindstille, 

Ila for Hurtigtog i Modvind, 
III for Persontog af to- og treakslede Vogne, 
VI for tomme Godstog, 

V for Godstoglokomotiver, 
VI for svære elektriske Lokomotiver (C + C). 

Sporkurver giver ogsaa Løbemodstand, og der 
findes ogsaa fpr denne bestemte Formler. Den mest 
kendte lyder: 

650 
Kurvemodstand =

R _ 55 

i Kilogram pr. Ton Togvægt paa Normalspor. Paa 
Smalspor er Modstanden betydelig større. Ved Hjælp 
af disse Formler er man i Stand til at beregne samt
lige Modstande, et Tog af bestemt Sammensætnin og 
Hastighed møder, og fastslaa den nødvendige Trække-
kraft. F. Spøer. 
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25 AARS JUBILÆUM 

Lokomotivfører L. P. Bramsen, Padborg, kan den 1. 
Decembel' deUe Aar fejre 25 Aarsdagen for sin Ansættelse 
vorl do danske Statsbaner. 

STATSBANEPERSON ALETS 
BIBLIOTEKER 

Sj.-Fsalter JJII.-IJ• Nye Bøger. 

16828 15703 
16829 15695 
16830 15700 
16831 15727 
16832 11448 

16833 15707 
16834 15706 
16835 15708 
16836 15692 
16837 15711 
16838 15728 

Kellermann, B.: Byen Anatol. 
Boleslavski, R.: Brudte Lanser. 
Crompton, R.: William den sidste. 
Brun, J.: Mik og Muk 
Gredsled, T.: Plejesønnen. 
Oll, Estrid: Tre Piger paa Farten. 
Mikaely, L.: Pension Riisberg. 
Presskorn-Thygesen, N.: Vi har Chancen. 
Benzon, Inger: Pr. Annonce. 
Smilh, B. Websler: Mod ukendte Egne. 
Queling, H.: Seks Drenge traver til 
Indien. 

16839 15715 Sørensen, J. P.: 30 Aar paa Søen. 
1684-0 15726 Rosenkrantz, P.: Lillebilchaufføren. 
16841 15725 Nilsson, F.: Bombi Bitt og jeg. 
16842 15724 Nielsen, Jørg.: En Kvinde ved Baalet. 
16843 15687 Bech, J.: De to Gaarde. 
16844 15701 Fischer, Leck: Kontor-Mennesker. 
16845 15696 Brodersen,Aage: Trommehvirvler. 
16846 15699 Erichsen, E.: Mellem levende Hegn. 
16847 15694 Brockelund, E.: To Skyldnere. 
16848 15722 Berg, E.: Ungt Ægteskab. 
J,6849 15723 Hansen, H. P. E.: Adjunkt Holsts Tra-

gedie. 
16850 15705 Laurie, A.: Mytteri om Bord. 
16851 15718 Poulsen, F.: Dengang Verden var ny. 
16852 15691 Bentley, Ph.: Møllen i Marlhwaile. 

TAK 

Hjertelig Tak for venlig Deltagelse, som er vist os i 
Anledning af vor kære Mand og Faders Død og Begra
velse. 

Haderslev, i November 1933. 
Lydia Eriksen og Børn. 

Tak til Afdl. 1 for den smukke Opmærksomhed ved mil 
Jubilæum. En særlig Tak til Lokf. Junge for den pæne 
Omtale i Bladet. Tak til alle, i::om viste mig Opmærk
somhed paa Mærkedagen. 

Lokof. M. Rasmussen, Gb. 

Min inderligste Tak for venlig Deltagelse ved min 
kære Mands Død og Begravelse. En særlig Tak til Ro
senkilde-Laursen for de smukke Ord ved Graven, en Tak 
til Dansk Lokomotivmands Forening, Aarhus Afd., Fre-

clericia Afd., Struer Afd., Rander Afd. og Aalborg Afd. 
for Repræsentation og de .-mukke Dekorationer. 

Paa Børnenes og egne Vegne 
Emma Kolsbøll. 

Min hjel'leligste Tak for al udvist Opmærk omhed imod 
mig og min Familie paa min Jubilæumsdag den 1. No
vember cl. A. 

A. P. Andersen, Lokomotivfører; 
Nyborg. 

KONG CHRISTIAN D.b.N !X's 

UNDERSTØTTELSESFOND 

Af Kong Christian den /X's Understøttelsesfond ved 
de danske Statsbaner vil der den 29. Januar 1934 kunne 
uddeles ca. 2300 KL'. i Portioner it. 100 Kr. Ansøgninger 
om at blive delagtig i Uddelingen maa for at komme i 
Betragtning indgive inden Udgangen af indeværende 
Aar til et af Bestyrelsens Medlemmer eller til Personal
og Regnskabsafdelingen, hvor og aa Blanket til Ansøg
ning kan faa . 

Blanketten, i hvilken ethvert Spørgsrnaal maa besva

res nøjagtigt, er lydende paa saavel nærværende Fond 
som Statsbanernes Jubilæum fond, der uddeles samtidig, 
og Ans11gningen bet,·agtes som gældende begge Fond, 
hvis ikke andet anføres. Af det sidstnævnte Fond udde
les 2500 Kr. i Portioner it. 100 Kr. 

Bestyrelsen bestaar af: 
Generaldirektør Knutzen, 
Overbaneme ter H. Gram, Roskilde, 
Overassistent I. K. F. Hansen, Københavns Hovedbaneg., 
Lokomotivfører J. S. E. Kuhn, Kalundborg, 
Trafikinspektør J. Okkels, Aarhus, 
Lokomotivfører L. Ml. Scbmiclt, Københavns Godsbaneg., 
Baneingeniør K. A. Thomsen, l. Distrikt, ·København, 
Fuldmægtig Frk. Westergaard, København, og 
Trafikkontrolør C. J. M. Wielh, Hellerup. 

Loko-motivførerkred-sen. 

Slrner: li'ormandeu Adresse rolles til C. Honore, 
Jem banegade 9·, Struer. 

Loknmotivfyrbøderkreclsen. 

Nyborg: Formandens Adeesso r-ettes til: C. Schmidt, 
vanedamsgade 11, 1., Nyborg. 

Optaget som ekstraordinært Medlem. 

Pens. Lokomotivfører H. L. R. E. Mortensen, Hobro. 
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Afsked: 

Lokomotivfører E. 0. P. West, Københavns Godsbgd., 
efter Ansøgning paa Grund af Svagelighed med Pension 
fra 28.-2.-1934-. 

Doclsfald: 

Lokomotivforer C. J. Kalsbøll, Aarhus H., den 28.
L0.-1933. 

Lokomotivfører E. S. Eriksen, Haderslev, den 29.-10. 
-1933.

-

iII]llYJT� 50 Aar gammelt Specialfirma I Herreskræderi 

� 

I 

Charles A. Hansen 

Vesterbrogade 31 

Telf. Eva 692 

tilbyder d'Hrr. Tjenestemænd lste Kl.s Herreskræderi og Kon, 
fektion efter Maal paa KONTO til kontante Priser. 

Habit eller Frakke efter Maal (konfektioneret) .... Kr. 98,00 

Klædelager 300-400 Dessin, kun Kvalitetsvarer (saakaldte 
Skrædervarer). 

Fineste Skræderi efter Maal i udsøgte Kvaliteter ... Kr. 160,00 

Albani Bryggeri 
AfdellncI 

Slolsbryggeriet's 
Husholdningsøl og Skibsøl i original pasteuriseret Aftapning su

vel paa Hel- som Halvflasker, samt Slots-Apollinaris og 
Slots-Citronvand er bedst. 

TANDLÆGE 
S. A. MARTENSEN 

Tage Hansens Eft. LEDIG 

I 
Den ny LaanebankA / Vestre Boulevard 9,11

/s Telf. 438 og 9708 
Laan til Tjenestemænd mod Kautionsforsikring. Selvskyldnerkaution, solida, 
risk Ansvar eller anden Sikkerhed. - Anerkendt af Staten, Københavns Ma, 
gistrat og Frederiksberg Kommune som berettiget til at modtage Lønfor• 
skrivninger fra Tjeoestemænd. 

Konaultatlon: 10-8 og e-7 
L1,rdag 10-2. 

Telt. Vester 3330. 

Enghawe Plad• 6 

Helsingør Vin-Kompagni. 
Tandlæge 

F.H.K. SØRENSEN 

rHusk Svendborg Bryghus Øl 

BEMÆRK! 
Køb Uhre og Briller m. m.

til billigste Priser hos 

MAR TIN PETERSEN 

Svendborg. Møller ade 6. Tlf. 537. 

Udsøgte Vine og Spirituosa. Konsultation: 10-7. 

Telelon 929, 
Istedgade 69. 

Telf. Vester 906. 

KNUD MØLLER 
FLENSBORG MAGASINET 

Veater1ade 64 ODENSE Telefon 1471 

__ .____...J 

Næ1·værende Nummer er afleveret paa Avispostkontoret den 22. November 1933. 

REDAKTION: Vesterbrogade 91, 1. Sal. København V. ANNONCE-EKSPEDITION: 
Telefon Vester 3016. Reventlowsgade 28, København V. 

Udgaar 2 Gange mdl. - Abonnementspris: Kr. 6 aarlig. Telefon Central 7708 - Kontortid Kl. 10-4. 
Tegnes paa alle Postkontorer i Skandinavien. Postkonto 20 541. 

Frederiksberg Bogtrykkeri, Howitzvej 49. 
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