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Ny kursusplan 

Under vor omtale i det sidste nummer af bladet af den nye 

formand for foreningens landsoplysningsudvalg, kunne vi sam

tidig meddele. at udvalget på sit første møde i den nye kongres

periode har besluttet at indføre en ny undervisningsplan på de 

årlige tillidsmandskursus. 

Den nye studieplan, der træder i kraft allerede med det fore

staende kursus fra den 5. til den 12. september, vil utvivlsomt 

blive af stor betydning for vore interesserede tillidsmænd ude i 

afdelingern . Egentlig er der tale om en treårsplan, idet det nu 

ikke mere er tilstrækkeligt for den enkelte kursusdeltager at 

deltage i et enkelt års kursus. Han må hele pensummet igennem 

for at kunne få det virkelige udbytte, og det vil jo sige, at de, 

der har tegnet sig til dette års kursus, også må deltage i 1954 og 

1955. Emnet bliver fagforeningskundskab, og det vil blive be

handlet som gruppearbejde med mere personlig indsats fra hver 

kursusdeltager, end tilfældet har været på de tidligere kursus, 

og til støtte for gruppearbejdet hører en foredragsrække om 

emner med tilkn tning til hovedfaget afholdt af mænd med 

særlig kendskab til emnerne. 

Kravene til deltagerne i disse studiekursus bliver selvsagt 

større end for deltagere i de almindelige tillidsmandskursus, for

di det bliver nødvendigt samtidigt at udvide det selvstudium, 

der nu engang altid følger med deltagelsen i en studiekreds. Der 

skal anvendes betydeligt mere litteratur end den grundbog, der 

benyttes i kursusdagene, hvorfor tidsrummet mellem to kursus 

må udnyttes til selvstudium. 

Som afslutning på denne udvidede studieplan er det hensig

ten at uddele et antal hØjskoleophold, som vil blive tildelt sær

ligt interesserede og flittige tillidsmænd, og hvortil udgifterne 

dækkes af foreningens hovedkasse gennem den særlige studie

fond. 

Foruden denne studiekreds i fagforeningskundskab har det 

været muligt tillige at bibeholde 2 grupper på samme tillids

mandskursus, hvor man fortsat følger den studieplan, som hid

til har været anvendt. Ved denne opbygning af planen, som for 

øvrigt har krævet et meget stort arbejde af landsoplysnings

udvalget, bliver det således muligt for tillidsmænd, der ikke tid

ligere har deltaget eller for helt nye tillidsmænd, at blive del

tager på et tillidsmandskursus. Udpegning af kursister til det 

førstnævnte kursus har fundet sted blandt de tillidsmænd, som 

i de foreliggende år har været med på kursus. Samme frem

gangsmåde vil også blive anvendt i fremtiden. 

For et par år tilbage skrev vi her i bladet, at interessen for 

oplysningsarbejdet blandt lokomotivmændene var stor, og de 

senere års udvikling indenfor dette område af vort organisations

arbejde har ikke gjort disse ord til skamme. Der var dengang 

ganske vist nogle der tvivlede, men forhåbentlig er de allerede 

overbevist eller blive det inden ret længe. 

Der har denne gang meldt sig 46 ansøgere til det kommende 

kursus, og på grundlag heraf har udvalget besluttet at udvide 

deltagerantallet til det absolutte maksimum 32 imod det ellers 

planlagte 30. Biandt ansøgerne var der 5 ikke-tillidsmænd, som 
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FN Nyt 

80.000 nye munde at mætte 

hver dag -

F AO tegner et dystert billede af 

verdens levedsmiddelsiiuation og 

opfordrer til pgel indscits. 

Hver dag skal 80.000 nye munde 

mættes - hvert ar pges jordens fol

kemængde med 30 mil!. mennesker. 

Hungersnpden i verdens »fattigkvar

terer« er i dag stprre end f pr og 

umiddelbart efter krigen, hver dag 

pges klpften mellem de velstillede 

og de darligt stillede befolkninger 

og befolkningsgrupper. For at holde 

trit med befolkningstilvæksten skul

le levnedsmiddelproduktionen stige 

med ca. 1 ½ pct. om året, og for at 

forbedre de sultendes kar og leve

standard behpves en forpgelse af 

produktionen pa mindst 3-4 pct. 

Det er den dystre baggrund for 

situationen i dag. Vældige anstrengel

ser er gjort for at få levnedsmiddel

produktionen til at holde malene, 

men opgaven synes vanskeligere fra 

dag til dag. FN's Levnedsmiddel- og 

Landbrugsorganisation (FAO) har 

derfor rettet en ny appel til jordens 

bedre stillede lande om pget stptte 

i form af sagkundskab og penge. 

De underudviklede lande har for

længst ivrigt grebet enhver mulig

hed for at forbedre deres Økonomi, 

tilbudt dem gennem FN's tekniske 

hjælpeprogram, men hvis ikke de 

hojtudviklede lande hurtigt sætter 

deres bidrag i vejret, vil en gunstig 

udvikling ikke blot bremses, men vil 

komme til at opleve en decideret til-

bagegang hjælpebestræbelserne. 

Flere igansatte projekter ma i sa 

fald standses - og det vil b tyde, 

at noden i de underudviklede lande 

bliver endnu storre, end den er i dag, 

fremhæver man fra F AO's side. 
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vi af hensyn til den særlige aftale med Danske Statsbaner om 3 

dages ekstraordinær tjenestefrihed desværre ikke kan imøde

komme. Til det udvidede fagforeningskursus er der udpeget 12 

deltagere og til grupperne om almindelig tjenestemandsforhold 

er der udpeget 20 deltagere. Ved udpegningen er der anvendt 

samme system, som blev vedtaget på kongressen for valg af 

hovedbestyrelsesmedlemmer, således at fordelingen af pladserne 

er sket ligeligt mellem de 3 zoner. 

Kursuset vil i år blive ledet af den nye formand for lands

oplysningsudvalget, der tillige sammen med den afgåede for

mand, vil virke som gruppeleder i fagforeningskundskab. Ledere 

af de to øvrige grupper blive lokomotivfører C.C. Schmidt, Ny

borg, og elektrofører B. A. Jensen, Av. 

Som foredragsholdere har det foreløbig været muligt at få 

tilsagn fra kontorchef E. Wegner, Direktoratet for Ulykkesfor

sikring, der vil tale om ulykkesforsikingsloven. Danske Stats

baners nye personalechef, L. Buus-Petersen, der har valgt emnet 

»DSB's personalepolitik«. Fhv. finansminister Viggo Kampmann,

der vil tale om det aktuelle problem »Folkepensionering«. For

eningens formand indleder en diskussion om Dansk Lokomotiv

mands Forening, Centralorganisation I og De samvirkende Fag

forbund. »Din egen købmand - din egen fabrik«, er titlen på

forretningsfører i Det kooperative Fællesforbund Thor Peder

sens foredrag. Desværre har generaldirektør E. Terkelsen måt

tet sende afbud på grund af en tjenesterejse til Sverige. Vi går

således denne gang glip af et ellers interessant foredrag om ak

tuelle jernbaneproblemer.

Oprettelse af medlemskursus, hvortil enhver lokomotivmand 

kan anmelde sig, uanset om han er tillidsmand eller ej, har påny 

været genstand for behandling indenfor landsoplysningsud

valget, der har besluttet overfor hovedbestyrelsen at forelægge 

forslag om, at dette kursus nu indføres som en fast institution og 

afholdes hvert år i maj måned umiddelbart før Ferie- og �ekrea

tionshjemmets sæson begynder. Et forslag, som hovedbestyrelsen 

antagelig vil give sin fulde til 1 utning ikke mindst på grundlag 

af den sidste kongres beslutninger om en forlænget kongres
periode og oprettelse af en særlig studiefond. Der er på denne 

måde skaffet økonomisk basis for udvidelsen af oplysningsar

bejdet, og det skulle være gørligt at beslaglægge feriehjemmet 

i en uge forud for feriesæsonen, selv om det samtidig bliver nød

vendigt for pkonomaen og det øvrige personale at påbegynde 

det forberedende arbejde på e1 noget tidligere tidspunkt. 

Det er en beundringsværdig indsats, medlemmerne af lands

oplysningsudvalget gpr for at udbygge denne gren af organisa

tionslivet, men det er til gengæld glædeligt at se, at arbejdet 

påskønnes fra medlemmernes side ved den fortsatte store til

slutning til vore kusus. Vi Ønsker alt godt for disse initiativrige 

mænd og håber, at de fortsat må have glæde ved deres arbejde, 

og at de må få tilslutning også til medlemskursus, og at denne 

tilslutning ikke mindst vil komme fra de yngre kolleger. 



Meget er skrevet om Alweg-banen. 

Men størstedelen har været nyheds

præget eller ligefrem sensationsbe

tonet og fremkom i dagspressen i 

oktober sidste ar, da det nye bane

system for forste gang blev præsen

teret for offentligheden efter at have 

været omgivet af den største hem

melighedsfuldhed lige fra allerfor

ste begyndelse. 

Uvilkårligt stillede man spdrgs

malet: Hvori består egentlig de pa

ståede fordele ved det nye bane-

system ·1 - Har det virkelig en frem

tid for sig? - Og hvad er der sket 

med det siden sidste ar? 

Vi har omtalt Alweg-banen i DLT 

1953, nr. I, s. 6-8 � teknisk s. 2-4. 

- For nylig har forf. haft lejlighed

til at bese selve forsogsbanen og 

værkstederne, der ligger 10-15 km 

nord for Kpln ved den vestlige side 

;;f Rhinen. 

Det personlige indtryk virker al

tid lidt anderledes og stærkere end 

det indtryk, man far ved at læse 

dagbladene. - Det ejendommelige 

nye banesystem indebærer utvi vl

somt en lang række gode egenska

ber, men er ogsa befængt med en 

række ulemper, som i bedste fald vil 

begrænse anvendeligheden til spe

cielle omrader. 

Alweg-banesystemet er blevet om

talt i verdenspressen og tillige i fag

litteraturen som noget ganske epoke

vækkende og nyt. Nyt er det ogsa i 

praksis. Men teoretisk set er det 

tværtimod meget gammelt, sa gam

melt, at det næsten var glemt over

alt. I 1897 byggede englænderen 

Behr lidt øst for Bryssel et jernba

neanlæg efter lignende grundprin

cipper. Dets praktiske udformning 

var ganske anderledes. Men forskel

lene er i hovedsagen kun udtryk for 

forskellige tiders almindelige tanke

gang og tekniske praksis. Således 

var Behr-bane:1 bygget af fem stål

skinner, monteret på en staldrager

konstruktion, hvorimod Alweg-banen 

er udført af en enkel betonbjælke 

ALWEG-BANEN 

Af C. E. Andersen.

foroven og på siderne belagt med 

fem rækker stålplader. Behr-vognen 

var af træ og stal, men Alweg-togets 

vognkasser er af aluminiumlegering 

og har i de nyeste former gummi

hjul. Medens Behr-banens vogn var 

en udpræget vindklaver med skarpe 

kanter, er Alweg-toget udpræget 

strØmlinieformet med afrundede en

der. Behrs vogne havde fa kæmpe

store, langsomtløbende elektromoto

rer, men Alweg-toget har et stort 

antal ganske sma, hurtigtlobende 

elektromotorer. For blot at nævne 

nogle eksempler pa de tidsbestemte 

forskelle. 

Jeg nævnte netop Behr-syslemet 

over for direktpr Holzer, som sagde, 

at de ikke kendte noget til det, da 

de begyndte at arbejde med sagen, 

og forst senere blev opmærksom pa, 

at andre havde været inde pa lig

nende tanker i sidste arhundrede. -

Alweg-systemet er for sa vidt ikke 

en videreudvikling af Behr-systemet. 

Alweg-systemet fremkom ved, at 

den svenske industrifyrste Axel L. 

Wennergren interesserede sig for den 

amerikanske senator Hastings bane

system. Delte er karakteristisk ved, 

at toget kprer pa en enkelt række 

dobbeltflangehjul pa en skinne ned

adtil og holdes opret ved hjælp af 

horisontale hjul oventil, virkende 

fra begge sider mod en ophængt stol

teskinne. Bærehjulene og støttehju

lene kan eventuelt være anbragt 

mellem vognkasserne af hensyn til 

mindst mulige kciretØjshØjder oi 

stptteskinnehØjder, ipvrigt kan vogn

kasserne være cylindriske, sa togene 

kan kåre i rorformede tunneller med 

ringe diameter. Alt dette er dog og

sa muligt ved det klassiske jernba

nesystem. 

Da Wennergren og Hastings søgte 

tysk ingeniørassistance måske under 

indtryk af Wupperthal-hængebanen, 

kom de i forbindelse med Holzer, 

Hinsken m. fl. - De mere tekniske 

overvejelser, der nu fulgte, førte til, 

at man opgav det nye system, som 
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Hastings havde foreslået, til fordel 

for det system, som senere er blevet 

betegnet efter Axel L. Wennergren i 

forkortet form. - Dette er langt bil

ligere i anlæg, fordi man ved at flyt

te støttehjulene ned under bærehju

lene kan spare den øvre skinne og 

kan nøjes med den ene skinne, om

end med flere hjulbaner, og desuden 

spare de komponenter, der ska I stat

te den øvre skinne, og som endda 

skal være ret svære, fordi de er høje, 

sa momentpavirkningerne bliver sto

re. Alweg-banen er langt enklere, 

fordi en bjælke nu engang er det 

simpleste af alle konstruktionsele

menter. Den bestar endda af beton, 

hvortil ramaterialet som regel kan 

hentes i nærheden for storstedelens 

vedkommende. Alweg-banen er mere 

sikker. Den byder derfor pa mulig

hed for storre hastigheder. Luftmod

standen for togene bliver mindre, 

fordi man undgar luftstrømnings

virkningerne ved støttebjælkerne, 

som vognene passerer tæt forbi. 

Tyngdepunktet af vognene kommer 

til at ligge nær kårebanen. Vognene 

kan lettere udformes således, at de 

ogsa kan køre pa almindelige jern

baner og veje. 

Fordelene ved Alweg-banen frem 

for den klassiske jernbanes er man

ge og skal ikke gentages her. Kun 

skal der mindes om, at et jernbane

system for meget store hastigheder 

eller for betydelige hastigheder i 

snævre kurver nødvendigvis må have 

en eller anden form for tvangssty

ring af hjulene. Almindeligt jern

banemateriel styres dels ved side

påvirkninger fra hjulflangerne og 

dels ved, at hjulene sidder fast pa 

akslerne og er koniske, så de laber 

ulige stærkt, nar de kommer uden 

for midterstillingen og fdlgelig æn

drer hastighed og dermed retning, 

så bogierne kommer til at lØbe i ser

pentinekurver. - Alt dette undgår 

man ved Alweg-systemet, hvor man 

adskiller hjulenes bærefunktioner fra 

deres styrefunktioner, idet man nøjes 
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"1 BALL AND SOCKfT JOINT 
�--...2. MAIN LOAD CARRYING 

BALL BEARING WHfflS 
-...... --------3.STAB/l/ZING 5ADDLE 

�.CARRYING SADDLE 
- -5. SIDE THRUST WHffLS

6 PO',IER PICKUP

Alweg-banerne består principielt af standardelementer i form af svære b.1ælker af armeret eller .forspændt beton, 

gerne letbeton. Disses ender imderstpttes parvis af beionpiller. som Løfter banen så hpjt op over terrænet, at den 

ikke generes af dettes 1tjævnheder og ikke optager plads. der onskes 1idnyttet f.eks. til tværgående trafik. 

Alweg-vognene eller -togene kører på betonbjælkens smalle overside på en enkelt række hj1tl og hindres i at kpre 

af bjælken eller at skride lld eller vælte ved at omklamre bjælken hesteskoagtigt med nedragende forlængelser, 

hvorfra stpttehj11l trykkes ind mod bjælkens sider både nær overkanten og underkanten. 

I praksis bæres vognene af drejelige bogier. der hi;er iwr de fornodne bærelijul og sidestøtningshjul, altså fem 

hj1tlrækker. Mellem de egentlige bogier og vognkasserne eT der indskudt sfæriske sadler, som gpr det muligt for 

vognene at iidføre små, men naturligvis dæmpede rulningsbevægelser. så de ikke behøver at følge banen helt stift. 

Bogierne har kun fra 2 til 4 bærehjul. men liar til gengæld fra 3 til 8 sidestptningshjul på hver side. De er derfor 

ret komplicerede. Men de enkelte komponenter kan dimensioneres ret svagt, så 1;ægte1t bliver ringe og prisen 

moderat. 

Der kan brllges luftgummiringe både til sidcstotningslijulene or1 til bærehjulene. En tilsvarende praksis pr vanskf'

lig i forbindelse med gammeldags jernbann. 

med en enkelt række bærehjul og 

supplerer dem med fire rækker sty

rehjul, som har vertikale aksler, men 

som til gengæld kan være meget 

spinkle. - Bogierne er dog temmelig 

komplicerede. En anden ulempe ved 

Al\.veg-banesystemet er, at sporskif

terne bliver komplicerede og ma ud

røres meget solidt. 

Forhandlingerne der begyndte i 

foråret 1951 fprte til oprettelsen 

af Verkehrsbahn-Studiengesellschaft, 

senere kaldet Alweg-Forschung A.G. 

- Dette er nu et vældigt foretagen-
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de. Det beskæftiger ikke mindre end 

400 mennesker, deraf 80 ingenidrer. 

Man gar meget grundigt til værks 

med forskningen pa mange forskel

lige felter, ikke mindst grænseom

råderne, eksempelvis materialeegen

skaber, aerodynamik, belastningspa

virkninger, oscillationer. 

Hvordan end systemet kan komme 

til at stille sig i henseende til prin

cipielle fordele og ulemper og tek

nisk konkurrencecl.vgtighed. sa m:1 

den tekniske og dkonomiske indsats 

pa detailforskningen og de specielle 

konstruktioner sikkert også fa ind

flydelse pa systemets chancer for at 

sla an og hævde sig i fremtiden. 

I tidens ldb er der jo fremkommet 

mange og hpjst forskellige forslag til 

specialbanesystemer. Enkelte af dem 

er blevet udfprt i praksis som for

sdgsanlæg eller egentlige trafikan

læg, men som regel kun for senere 

at blive opgivet igen. 

Hængebanen i Wupperthal udmær

ker sig undtagelsesvis ved at være i 

brug efter mere end et halvt arhund

rede, endda som hovedfærdselsåren 



i en storby, og fuldt tilfredsstillende 

under de specielle omstændigheder. 

Men den har ikke fået efterf plgere 

andre steder. - Når specialbanerne 

næsten aldrig er blevet til trafikale 

realiteter, skyldes det i de fleste til

fælde, at de ikke er blevet udviklet i 

detaillerne til driftsmodenhed og 

konkurrencedygtighed. Men for A 1-

weg-banesystemet gøres der a priori 

en kolossal teknisk indsats. 

Derfor har det større chancer for 

at blive udfprt forskellige steder. 

ganske uanset dets fordele og ulem

per i sammenligning med andre ba

nesystemer. Man kan ikke ignorere 

det, selv om man har indvendinger 

af teknisk art eller er modstander af 

indfprelse af nye standarder, der er 

så afvigende fra de gamle, at de fp

rer til to af hinanden uafhængig ba

nesystemer. 

Forspgsbanen er oval, 1685 m lang 

i omkreds og har to retlinede stræk

ninger, som er forbundet med kur

ver med radier til 135 m. Hældnin

gen er her 45 °, hvilket svarer til en 

hastighed af 133 km i timen. Man er 

naturligvis ikke nddt til at kpre med 

nøjagtig denne hastighed og har ofte 

overskredet den lidt, til ca. 140 km 

timen. 

Betonbjælken er ca. 25 cm bred og 

ca. 70 cm hØj og består af 2,5 m 

lange stykker, ganske ens standard

elementer (jfr. almindelige beton

sveller). Ved sammenfpjningerne hvi

ler de på bærepiller med samme 

hældning som selve banebjælken, 

altså meget store hældninger i kur

verne, men normalt vertikalt stillede 

på de lige strækninger, dog med 

hældningen begyndende fpr indkør

slen i overgangskurverne og fortsæt

tende efter disse, så togene tvinges 

langsomt over i den store hældning. 

Bjælken er belagt med en række 

ca. 1 cm tykke stålplader pa overfla

den og to rækker pa hver side. Beton

bjælken er armeret, men er ikke i 

forsøgsanlægget udfprt af forspændt 

beton, som kan muliggdre en fordgel

se af styrken og fplge!ig en reduk

tion af dimensionerne.- Banen er 

udfprt i målestokken tj" af den fuld

store bane. Men kun forsdgene og 

målingerne af pavirkningerne kan 

vise. hvilke dimensionsstandarder der 

bor vælges for den endelige bane. 
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Det første fors()gstog på Alweg-banen. Det er ca. 2 m højt, er meget let og 

lielt stromlinieformet og kan kore meget hurtigt. Det b!ivrn· normalt fjern

styret: fra en centralstation, ganske som visse modelbanetog: men det kan 

godt medtage enkelte personer trods de mange indbyggede måleinstrumen

ter. - Selv cle fuldstore tog vil blot kræve yderst ringe drivkraft; og de vil 

k1inne køre meget liurtigt selv i skarpe kurver uden ubehageligheder eller 

farer og vil e11ddcL være billige i drift. 

Alweg-banen er principielt langt enklere end en jernbane. Men sporskifterne 

er temmelig komplicerede og består af meget svære komponenter, fordi fak

tisk hele banelegemet må drejes eller forskydes, i modsætning til jernbaner, 

hvor man blot drejer eller forskyder to skinneender. - Sporkrydsninger må 

være lielt ude af niveau. 
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Man kan derfor ikke uden videre 
gange forsøgsbanens dimensioner 
med 21/z. 

På bærepillerne af betonforsøgs
banen har man for nylig opbygget en 
anden forsøgsbane helt af stal i ma
lestokken 1/10 af den endelige bane 
if Ølge de foreldbige udkast. Den lille 
forsøgsbane skal væsentlig tjene 
studier over aerodynamiske forhold 
ved store hastigheder, navnlig virk
ningerne mellem kØretØjerne og sel

ve banen. Den bæres ikke direkte af 

som ekstraordinært er udrustet med 
to jernbanehjul på hver side. Bogie
konstruktionen er trods sine mange 
hjul ikke overvældende kompliceret. 
Derimod ma man stille sig noget 
skeptisk med hensyn til sådanne vog
nes kdreegenskaber på almindelige 
jernbaner. Thi jernbanehjulene i et 
par er jo ikke her akselforbundne 
og kan derfor rotere uafhængigt af 
hinanden; det ma fØlgelig være umu

ligt at opna den styrende virkning, 
som man ellers far ved at gØre hju-

hidtil været fuldt tilfredsstillende, i 
hvert fald som sidestdtningshjul. 

En lille modelvogn har bogier, 
hvor der på hver side er to styrende 
stålhjul og desuden et luftgummi
hjul for oven samt et enkelt· luft
gummihjul for neden. De to luft
gummihjul er anbragt pa en aksel, 
der kan svinge om en aksel i bogi
ens længderetning. Når vognene kd

rer henad betonbjælken til et sted, 
hvor dennes sider i stedet for at 
være lodrette hælder mere og mere, 

den store banes piller, men på hver !ene lidt koniske. To-banekØretØjerne drejer gummihjulene efterhanden

af disse er der fastgjort et par rør, 
til hvis ender der er fastskruet en 
plade, der tjener som underlag for 
den lille banes kprebjælke. Den un
derstøttende plade og dermed selve 
banen kan indstilles til forskellige 

hældninger ved, at det ene af rdrene 
fra beton pillerne kan • teleskoperes• 
så lidt eller meget, det ønskes. Fore
ldbig er banens hældning indstillet 
til en normal kdrehastighed af 300 
km i timen. Ved mindste kurveradi
us, der er ca. 132 m, er hældningen 
82 ' . Vognene kører altså pa en næ
sten lodret flade. 

Ved fuldstore anlæg vil man na
turligvis aldrig bruge sa store hæld
ninger, fordi vognene da vil blive 
• meget ubehagelige, at være i, hvis
de tvinges til at holde stille. Det er
kun en delvis beroligelse. at vognene
ikke kan falde af banen selv ved
denne hældning. - Man må fØlgelig

bruge langt større kurveradier, hvor
der skal køres meget hurtigt, sa
hældningerne kan reduceres til græn
sen for det ubehagelige ved stilstand.
Men kurveradius/hastighedsforholdet
bliver dog gunstigere end ved almin
delige jernbaner.

Inden for de to forsøgsbaner er 
der nu også bygget en almindelig 
jernbane, formodentlig med 60 cm 
sporvidde eller måske t(; af normal
sporvidde og lignende en tipvogns
bane ved første blik. Den er dog an
lagt meget mere ndjagtigt og har me
get store hældninger i kurverne. Den 
skal tjene til demonstrationssammen
ligninger med Alweg-banen. 

Man har fornylig bygget nogle 
vogne, der kan kdre bade på Alweg
betonbanen og på smalsporsbanen. 

Disse vogne er forsynet med de for 
Alweg-toget karakteristiske bogier, 
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kan derfor næppe bruges til hurtige 
persontog på almindelige jernbaner, 
derimod nok til godstog. 

En færdigbygget vogn til kørsel pa 
begge baner er indrettet som en gods
vogn med beholdere, der kan påfyl
des for oven og udtømmes for neden 
på hver side, altså direkte fra kØre
bjælken til en vogn eller et skib el
ler et lager. Den er konstrueret me
get elegant. - Men det det er ogsa 
muligt at udforme en almindelig 
jernbanevogn pa lignende måde. 

I værkstederne er der mange for-
kel lige bogiekonstruktioner i arbej

de. De fleste har to bærehjul pr. bo
gie. En af dem har dog fire. Deraf 
bærer de to yderste selve bogien, me
dens de to inderste bærer selve 
vognkassen. Deres yderflader er en 
smule sfæriske, fordi vognkassen skal 
kunne svinge lidt på sadlen over bo
gien. De to inderste hjul er drivhjul; 
hvert enkelt drivhjul er drevet af to 
små elektromotorer, en på hver side. 

De sidestøttende hjuls antal og pla
cering er meget forskellig i de for
skellige bogiekonstruktioner. Den al
lerfdrste bogietype har ikke mindre 
end 7 hjul på hver side, deraf 4 for 
oven og 3 for neden. En type har 4 
pa hver side, 2 for oven og 2 for ne
den. To andre har kun 3 pa hver side, 
2 for oven og l for neden. Den ene 
af disse har luftgummihjul. Deres 
størrelse er 8X4,00 tommer. Dertil 
svarer typiske personvognshjul til 
fuldstore kØretpjer. 

Det er også hensigten at indføre 
Juftgummihjul som bære- og driv
hjul. - Tidligere forsøg med at bru

ge plastic-hjul eller plastic-belagte 
hjul i stedet for stalhjul har ikke gi
vet tilfredsstillende resultater. Men 
forsøgene med luftgummihjul har 

ned, sa vognen sluttelig kommer til 
at kdre pa jordoverfladen. 

Det ville naturligvis ogsa være 
muligt at konstruere de vejgaende 
Alweg-vogne i lighed med de jern
banegaende Alweg-vogne. Men ved 
den her omtalte konstruktion kan 
man udnytte gummihjulene til dob
belt formål. - Demonstrationsmo
dellens to bogier er forbundet såle
des, at de drejes samtidig, blot mod

sat vej. En sadan vogn kan derfor 
kØre godt som en trailer, der træk
kes og styres af en lastbil. Men den 
kan vanskeligt styres ved hånd
kraft eller ratstyring, og den kan 
ikke have kraftoverføring til gum
mihjulene. 

Den endelige udformning af bo
gierne, vognkassen og banen er 
endnu ikke fastlagt. Derfor er der 
ingen grund til at omtale alt for 
mange cletailler her. Om et par år 
ser det hele maske ganske anderle
des ud i detailudformningen, selv om 
grundprincipperne ligger fast. 

Det har imidlertid en vis interes
se at konstatere, at der arbejdes 
grundigt og energisk med mange 
forskellige konstruktive udformnin
ger, som prdves omhyggeligt. Man vil 
djensynlig ikke endnu udføre et langt 
kommercielt anlæg og der blive 
besværet af alle systemets børne
sygdomme, som da vil bringe det i 
misry. Man arbejder optimistisk pa 
dets udvikling ti I fuld modenhed og 
venter med at udfØre egentlige 
driftsanlæg i fuld målestok. 

Om systemets fremtidsmuligheder 
må man naturligvis stille sig afven
tende. Det er ikke et ddgnfluepro
jekt. Der sættes så meget ind pa 
dets udvikling til driftsmæssig mo
denhed og konkurrenceevne, at man 



må stille forventninger til det som 

et muligt praktisk transportmiddel 

under specielle omstændigheder. 

Har Alweg-systemet interesse 

.for os. 

Uvilkårligt stiller man sig da 

spprgsmalet om, hvorvidt et sadant 

banesystem engang kan fa aktuali

tet noget sted i Danmark. 

Måske til bybaner, nærmere be

stemt hØjbaner, i visse gader eller 

over visse huskvarterer i Køben

havn eller Aarhus. 

Ulemperne ved de gammeldags 

hojbaner er jo, at de skæmmer ga

debilledet og formørker gaderne, og 

at de er ret brede og skal have store 

kurveradier, hvorfor de kun kan 

bruges i visse gader, der ma være 

lange og nogenlunde lige og temme

lig brede. Endvidere at de støjer og 

forstyrrer. 

En Ah-veg-bane er imidlertid ik

ke så iØjnefaldende og kan udformes 

diskret som en smal bjælke. Den 

skal blot understøttes af en enkelt 

række bærepiller, der kan placeres 

temmelig nær ved husene, cl. v. s. i 

fortovskanten. De kan eventuelt 

hælde en smule ud over gaden, hvis 

fortovene er smalle. Banebjælkerne 

kan ogsa lægges på tværbjælker fra 

piJlerne. 

En Alweg-bybane skygger ikke 

ret meget. fordi bjælken er meget 

smallere end en almindelig hØjbane. 

Ligefrem pynte kan den naturligvis 

ikke; men det gor gamle sporvogne 

og luftledninger nu heller ikke. Al

weg-banerne kan i modsætning til 

typiske hpjbaner dreje i skarpe kur

ver ligesom sporveje og kan forov

rigt kØre meget hurtigere i kurverne 

end disse. Derfor kan den fØjes mere 

frit ind i gadenettet og kan dreje 

fra en gade om i en krydsende gade. 

De stiller ikke urimelige krav til ga

dernes bredde. De kan kore på stejle 

�tigninger. De er lige så lydløse som 

trolleybusser. idet de ligesom disse 

korer pa luftgummihjul pa beton el

ler stal. De kræver ikke nær sa man

ge vogne i drift som en tilsvarende 

lang t.rolleybuslinie eller sporvejs

linie. De har langt større kapacitet 

og byder pa langt hurtigere og me

re sikker befordring. Endelig er 

baneanlæggene ret billige. måske li-
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Alweg-banesystemet udmærker sig frem for det almindelige jernbanesystem 

ved at k(Jretojerne styres af sidestotiende hj1d. hvilket i sin tur bl. a. skaber 

grundlag for anvendelse af hiftgmnmihjul. 

Der er imidlertid ogscl _foreslået en lang række andre ba11esystl!111er med side

styrende hjul. 

På Verkehrausstelliwg i Mii.11che11 de111011sireres i denne iid ei scldani system 

ved en modelbane. hvor smcl tog. ca. 1 m lange, farer rundt med liastigliedC'r 

af omkring 60-70 km/li i k1trver mecl en. 3 m radius. 

I Schwei:: blev der for nogle måneder siden _foresliief. l! f. anclei sidestyrel 

banesystem. 

I England /!ar ,11a11 for el pnr ar siden byggE'l e11 provPbcu1c eftE'r Brockho11se 

systemet. 

1 Prankrig har 111a11 ge1111e111 dC' sidste par or forelauei forsag IIIE'd et bybcwe

tog med sidestyrende hj1tl og lufigii111mihjul overalt. En sådan vogn E'r a.f

bildet ovenfor. Man er visl nok i færd med at ombygge en hel Melro-slræk

ning i Paris til en betonbane for sådanne iog. - Mens Alweg-banesystemet 

er sær/,ig egnet .for lio.ibam?r. er Metro-systeml!I. særlig egnet for t1t11nelba11Pr. 

ge sa billige som tilsvarende brede ogsa Rådhuspladsen slutter sig og 

gadealealer og er i hvert fald billi

gere end gammeldags hojbaner og 

langt billigere end undergrundsba

ner. Tyskerne angav byggeprisen til 

mellem ¾ og l miJl. mark pr. km. 

Men det. er maske nok lidt for op

timistisk. 

En Alweg-bane kunne eksempel

vis gore god nytte i København i 

Norrebrogade og pa Frederiksborg

gade, altsa pa strækningen fra N Ør

rebro station til Norreport. station. 

Norrebrogadetrafikken har vel nok i 

højere grad Radhusplads-kvarteret 

som mal end drreport-kvarteret og 

de nærmeste dele af den gamle by. 

Desuden er Kobenhavns potentieJle 

og ideale trafikcentrum ikke Norre

port. men Jarmers Plads. hvortil 

desuden S-banen, hvis der anlæg

ges en S-banestation her. og især, 

hvis en eller anden hurtigbane her

over far tilslutning til S-banen og 

Jarmers Plads. - Derfor bor en 

eventuel Alweg-hpjbane fra Nørre

bro til Norreport forlænge� ad Nor

revoldgade til Vestervoldgade eller 

Vester Boulevard til Raclhsuplaclsen. 

En anden mulighed er at lade den 

ga fra Nprrebro station til Norrebro::; 

Runddel og der dreje om ad Jagtvej 

til Aagade og dreje om ad denne og 

videre enten ad Aaboulevardlinien 

eller ad den gamle Nordbanes rute 

over et par huse til Rosenorns Alle 

og dermed forbi Forum. I begge til

fælde kommer banen frem til Gyl

den lpvesgade, Jarmersgade. Jarmers 
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Plads og Vester Boulevard og der

med til Rådhuspladsen ud for D;ig

marhus. 

I og for sig kunne en Alweg-banc 

godt. forlænges ove1- Radhuspladsen 

og fortsætte ad Vester Boulevard og 

den nye Langebro til Amager. Men 

dels kommer der her en god forbi n

delse med god tilslutning fr;i cten 

eventuelle Alweg-bane. Desuden vil

le en Alweg-bane skæmme R;idhus

pladsen, Radhushaven og Vester 

Boulevard, hvis sydpstlige del præ

ges af en stil, en gade- og bygnings

stil, der ikke er forenelig med en 

strømliniet hojbane. Derimod kunne 

en sådan til npd fpres ad Vestervold

gade. 

Hvis man skal b_vgge en Alweg

bane. ma den altså forbinde Norre

bro station med Rådhuspladsen. 

Selve liniefclringen er derimod ikke 

så givet pa for ha nd. 

Forskellen mellem de to nævnte 

linieforinger kan m;iske s,vnes stor, 

fordi de ikke har ret meget tilfælles. 

Men funktionelt er forskellen ikke 

ret stor. fordi begge linier vil kunne 

afvikle trafikken fra og til de sam

me steder, stort set. 

I begge tilfælde vil Nprrebrogade 

og Frederiksborggade blive aflastet 

for en væsentlig del af den langt

gående trafik. Ogsa Jarmersgade vil 

blive aflastet. Måske kan den plan

lagte flytning af Østifternes Kredit

forenings bygning da ligefrem blive 

overflpdig. Alene derved spares hen

ved en halv snes millioner kroner. 

Alweg-banen vil vel koste et be

lob af samme stprrelsesorden. Ba

nens længde bliver nemlig knap 4 

km - forpvrigt omtrent lige lang ad 

begge de nævnte linier. 

En undergrundsbane vil koste 

mindst en halv snes gange sa meget. 

Trafikkommissionen har jo forny

lig stillet forslag om bygningen af en 

undergrundsbane, der tjener lignen

de, dog ikke helt de samme formal. 

Der foreslas enten 1) en linie fra Nor

rebro station fplgende Norrebrogade 

og Vendersgade til Norreport og her

under videre under den indre by og 

havnen til Christianshavn og Ama

ger eller 2) en linie fra Norrebro sta

tion folgende bl. a. ad Aagade, Ro

senorns Alle. Gyldenlovesgade, Jar

mcrsgade og under S-banen og Rad-
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l111spl;idse11, hvor den drejer under 

den garn le b,· og fortsætter under 

havnen til Christianshavn og Ama

ger. Nar en eventuel Alweg-bane her 

foreslas fort ad en anden linie, skyl

des det. cit netop den kan dreje brat 

ved Norrebros Runddel eller Norre

port og Jarmers Plads. 

Derved kan den betjene omtrent 

,1 I le betydende gade1.rafiklrnudepunk

te1· som begge de to alternative tun-

11elbaner tilsammen. ganske vist pa 

bekostning af den liniemæssige ele

gance, iJet den jo far et par knæk, 

men dog uden at blive synderlig 

lang. 

!Øvrigt kan den knyttes bekvemt

til den nye gode hurtigsporvogns

forbindelse fra Radhuspladsen til 

Amager via den kommende Lange

bro. 

Endelig hold s muligh den aben 

or. at den engang selv kan for-

længes ad samme rute, 

dog Vestervoldgade af 

eventuelt 

æstetiske 

grunde. Den kan fores over Lange

bro uden at optage effektiv kclre

plads, men banen ma da vippes op 

med broklappern . Banen kan drejes 

fra Amager Boulevard uden niveau

krydsning samt fores over Christmas 

Mollers Plads til Amagerbanen og 

over denne til en vigtig station ved 

Vermlandsgade - Laplandsgade -

Prags Boulevard - Holmbladsgade 

- Polensgade -

Jenagade. Derfra 

Strandlodsvej til 

Italiensvej. 

Hessensgade -

kan den folge 

Øresundsvej og 

Eventuelt kan den med tiden fo

res helt til Kastrup Lufthavn. Man 

vil da fa en virkelig ekspresforbin

delse hertil direkte fra Radhusplad

sen og eventuelt tillige fra Nprreport, 

en ekspresbane, der i teknisk trafi

kan og æstetisk henseende ganske 

svarer til Lufthavnen og hvad dertil 

horer. Hele banen vil endda kun 

komme til at koste ganske lidt i sam

menligning med de summer, der i lp

bet af den sidste halve snes ar er in

vesteret i lufthavnsanlæggene, e]Jer 

dem, der skal bruges i lobet af det 

kommende decennium. 

De her skitserede tanker ma dog 

ingenlunde opfattes som positive 

forslag. For sadanne matte det forst 

og fremmest være en forudsætning, 

at AJweg-banes,vstemet var uclvik-

let meget mere end nu og udfort i 

fuld malestok pa et sted, hvor man 

kunne hoste praktiske driftserfa

ringer, som naturligvis også måtte 

vise sig gunstige. - Desuden måtte 

rnan a llerforst have nogen lunde 

npjagtige beregninger over anlægs

nmko:--tninger, prisen for det for-

11cdne vognmateriel, driftsudgifter 

og driftsindtægter, sa man kunne 

vurdere Alweg-hcjjbanens pkonomi i 

sctmmenligning med de 1o tunnel

baneprojekters Økonomi. 

Der er imidlertid al grund til at 

antage, at Alweg-banen kun vil ko

ste en ganske ringe brpkdel af, hvad 

selv det billigste af de to tunnel

baneprojekt.er koster. På den anden 

side vil trafikken og dermed trafik

indtægterne vel blive omtrent lige 

sa stor pa Alweg-banen som på selv 

den dyreste og mest indbringende 

af de to tunnelbaner, ja måske endnu 

storre. fordi Alweg-banen betjener 

næsten alle de to tunnelbaners til

slutningssteder, ja eventuelt mange 

flere, og fordi den alene udfører den 

hovedfunktion at forbinde Nprrebros 

Runddel og Rådhuspladsen. 

Allervigtigst er det imidlertid, at 

Alweg-banen kan bygges og tages i 

brug i lpbet af ganske få ar, hvor

imod undergrundsbanernes bygning 

vil vare mange år. - Trafikkom

missionen kræver den ene eller den 

anden af de to undergrundsbaner 

påbegyndt snarest muligt, så den 

kan tages i brug i 1965. Men selv om 

man er optimistisk, må man dog be

frygte, at det kan komme til at vare 

meget længere, f pr vi kan komme til 

at kØre med undergrundsbane fra 

Rådhuspladsen eller Nørreport til 

Norrebros Runddel eller Slangerup

banen. Der kan i den sammenhæng 

være anledning til at mindes, at der 

allerede er hengaet et halvt århun

drede siden, man krævede Slange

rupbanen som elektrisk bane; og 

elektrificeringsplanen er nu hægtel 

sammen med planen om at udbygge 

Slangerupbanen dobbeltsporet og at 

fpre den ind ad en elektrificeret 

tunnelbane enten til N orreport eller 

Rådhuspladsen. 

Måske vil der atter hengå et halvt 

arhundrede, for disse anlæg kan tje

ne trafikken. Men selv om miraklet 

sker, at en undergrundsbane kan 



Såfremt man nogensinde skal byg

ge Alweg-baner i Danmark, må det 

formodentlig fdrst blive aktuelt at 

bygge en li11ie fra Nørrebros Station 

-Nørrebros Runddel til Jarmers 

Plads-Rådhuspladsen eller en linie

fra Jarmers Plads-Rådhuspladsen

til Sundby-Kastrup Lufthavn. 

Kartets helt optrukne streger viser 

forskellige mulige linieføringer for 

en sådan bane. Man kunne _f. eks. 

tænke sig linien ført fra Nørrebro 

Station ad Nørrebrogade og Frede

riksborggade tit Nørreport Station 

og derfra ad Nørrevoldgade og Ve

stervoldgade til Rådhuspladsen. Man 

kunne også lade linien dreje over 

Nørrebros Runddel til Jagtvej og 

fortsætte ad denne og Hans Egedes

gade til Agade, eventuelt til Rosen

rJrns Alle, idet mindste for den ene 

kørebanes vedkommende. og videre 

ad Gyldenløvesgade og Jarmersgade. 

Jarmers Plads og Vester Boulevard 

til dennes indmunding i Rådhusplad

sen. En tredie mulighed er en slØjfe

linie, livor togene kører den ene vej 

fra Nørrebros Runddel til Rådhus

pladsen og tilbage ad den anden vej. 

- Der er indtegnet endnu flere al

ternative linier, som dog alle i dec

væsentlige tjener ganske cle samme

trafikale formål. - Passende stati

onsplaceringer er markeret ved cirk

ler. 

Den prikkede linie viser forløbet 

af den af Københavns Kommune 

ønskede wnnelbane. Stationerne er 

her markeret ved tværstreger mel

lem prikkerne. lignende mi11us-tep11. 

Den langprikkede linie viser den. 

af Statsbanerne ønskede t1mnelbanes 

forløb. Her er stationerue markeret 

ved plus-tepn. 
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komme i drift allerede i 1965, sa vil 

der allerede da være spildt megen 

t.id og meget blod pa Kobenhavns 

mest overbelastede og farligste ho

vedgade. Man kunne da klare sig 

midlertidigt i disse ar med en Alweg

bane. Den kunne maske endog ind

kdre en mærkbar del af de midler, 

der skal bruges i samme periode til 

at bygge tunnelbanen for. 

På langt sigt må malet vel være 

en undergrundsbane. Den ma nu en 

gang være bedre i visse henseender, 

bl. a. ved at kunne bruges som be

skyttelsesrum i tilfælde af krigs

handlinger. Men når tunnelbanen sa 

star færdig, kan man simpelthen 

flytte Alweg-banen. Dens betonbjæl

ker kan flyttes endnu lettere end 

jernbaneskinner pa sveller. En ny 

række piller andetsteds koster ikke 

ret meget, og vognmaterieilet kan 

da bruges på en ny linie. 
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Idvrigt ma det erindres, at ingen 

af de to alternative tunnelbaner er 

fuldt tilfredsstillende. Vælger man 

Ndrrebrogade-linien, sa kommer man 

dog til at savne forbindelsen fra Nor

rebros Station og Ndrrebros Rund

del til Jarmers Plads og Radhus

pladsen. Alweg-banen fra orrebros 

Runddel til Forum og Radhusplad

sen kan da supplere den. Og vælger 

man Agade-linien til tunnelbanen, 

sa kan Alweg-banen ad Norrebro

gade til Ndrreport gdre god nytte i 

supplement til den. 

Med andre ord, en Ah-veg-bane 

Dette fantasibi!Lede viser en by

gade, hvor de kollektive trafikmid

ler er lagt op over gadeniveauet. 

som derved er frigjort til biler m. m. 

De er konstrueret som Alweg-baner. 

der ikke virker så trykkende i ga

derne som højbaner af gammeldags 

art. De udmærker sig desuden ved 

at være omtrent støjfri. 

A lweg-banerne er langt bittigere 

end tunnelbaner og kan endda hur

tigt opsættes og nedtages, ja delvis 

flyttes. 

Af æstetiske grunde kan de imid

lertid kun bruges i visse gader. 

og en tunnelbane ma ingenlunde be

tragtes som alternativer. Tværtimod 

kunne en Alweg-bane maske opar

bejde en tunnelbaneforbindelse. 

Det skal sluttelig fremhæves, at 

alle disse perspektiver kun er yderst 

spinkelt underbygget. De har fprst 

mulighed for at blive til teoretiske 

realiteter den dag, da Alweg-bane

systemet bliver til noget mere end 

en kuriositet. - Men de vidner om, 

at Alweg-banen fortjener en vis op

mærksomhed. 

Under alle omstændigheder har 

den adskillig interesse i sig selv. 



Samarbejdsudvalgene 

11. samarbejdsudvalgsmode, 1. Distrikt, aflwldt

d. 23. juni 1953. 

Formanden gav indledningsvis en oversigt over 

Statsbanernes samlede indtægter og udgifter i perio-

den april-februar 1952/53, der udviste et stigende 

statstilskud til driften, og han fremsatte nogle forkla

rende bemærkninger om arsagen hertil. ævnte her

under nogle tal for omfanget af DSB's godsbefordring 

gennem de sidste 25 år. 

Formanden bemærkede til de givne oplysninger, at 

vi stadig måtte være pa vagt for at erhverve kunder 

og for at bibeholde de kunder vi alt havde erhvervet. 

Efter indledningen kom formanden ind pa en ræk

ke trafikmæssige forhold vedrørende 1. Distrikt i af

vigte finansar og paviste herunder, at der havde været 

en ikke ringe nedgang i godsbetordringen, der i alt 

væsentlig la pa vognladningsgodset, hvilket i nogen 

grad forklaredes ved den gode host i 1952 og derved. 

at byggeriet i Kbh. nu i ikke ringe grad la udenfor 

det københavnske byomrade, saledes at forskellige 

byggematerialer, f. eks. grus, sten m. v .fra Hede

husene blev transporteret med lastbil direkte til byg

gepladserne. Derimod udviste personbefordringen en 

betydelig stigning, navnlig i nærtrafikområdet, hvor 

S-banerne i det sidste finansar havde haft over 5 i'

mil!. rejsende

Vedrørende nogle tal omhandlende personalestyr

ken udtalte formanden at dette problem var et meget 

vigtigt punkt, da lønningskontoen her spillede en sta

dig større rolle i de samlede driftudgifter. Selve lon

nen havde administrationen ingen indflydelse pa, da 

den dels bestemtes af pristalsreguleringen, og dels 

efter andre overenskomstmæssige forhold. Derimod 

havde administrationen det fulde ansvar for den an

vendte personalestyrke, og her håbede formanden, at 

organisationsrepræsentanterne ville medvirke, bl. a. 

ved at indformere de lokale tillidsmænd om, hvilker: 

rolle personalet spillede for hele banernes Økonomi. 

Udvalget drøftede pany et fra 7. mode behandlet 

spprgsmal om ændring af nogle jernfodtrin pa Q-

vogne, en afkortning af stigen op til bremsen pa IA

vogne og HD-vogne, idet der nu forelå et forslag fra 

generaldirektoratet, og det vedtoges at tilskrive gdt., 

at man forsøgsvis skulle fjerne det omhandlede fod

trin, ligesom man ville foresla stigerne ændret, efter-

banden som vognene indgik til hovedreparation. 

Fra ovpt. K. B. L. Hansen, Næstved, forela et for

slag om at ombytte maskinlØbet mellem togene 876 og 

2880 for derved at opna en aflastning af Næ. station 

for et større antal vogne, der indgik fra syd for via 

Slagelse at blive transporteret til Jylland-Fyn. Sagen 

havde dels været undersøgt gennem køreplanskontoret 

og dels gennem Næ. station, og efter de derfra fore

liggende oplysninger vedtoges det at svare forslags

stilleren, at forslaget af tekniske grunde ikke var gen

nemforligt. 

Foranlediget ved t i 9. mØcle rejst spørgsmal om 

en evt. busrute Frederikssund-Ballerup oplyste for

manden, at en sadan koncession nu var givet Stats

banerne, og at det var hensigten at etablere buskorsel 

fra det kommende erterar, men hvilken inclflydense 

omtalte buskorsel ville fa for betjeningen af statio

nerne pa strækningen kunne der for nærværende ikke 

siges noget bestemt om, men nærmere oplysning dette 

spørgsmal vedrørende skulle blive givet på næste 

møde. 

Vedrørende modernisering af pakhus U, Gb., var 

der nedsat et udvalg, som havde beskæftiget sig med en 

tække spørgsmal omhandlende stykg-befordringen til 

og fra Gb., men der var endnu ikke taget endelig 

stilling til noget. Formanden lovede pa efterfølgende 

moder i samarbejdsudvalget at holde dette underrettet 

om udvalgets videre arbejde. 

Lokofører N. A. Nielsen, Gb., havde fremsat for

slag om at udstede forbud mod togoverhalinger under 

snefygning og nærmere motiveret hvorfor. 

Denne sag blev indgaende clrofte og resulterede i, 

at man skulle svare lokof., at det ikke var gørligt at 

nedlægge et absolut forbud, men at man som hidtil i 

størst mulig udstrækning ville tilstræbe at undga 

overhalinger under omtalte forhold. Ovmasking. be

mærkede under drpftelsen, at man maske også under 

vanskelige sneforhold, som kunne forudses forinden 

afgang, burde tage under overvejelse yderligere at 

nedsætte belastningen, maske endog udarbejde en sne

koreplan. 

Ovsignaling. oplyste, at man snart var færdig med 

at automatisere blokanlæggene mellem Gentofte og 

Hellerup. Derefter ville man gå i gang med at om

bygge det automatiske linieblokanlæg mellem Kbh. H 

og Hellerup, saledes at man derefter ville få et ens

artet automatisk blokanlæg . ad Nordbanen fra Kh. H

til Hot. Det var ogsa hensigten at få installeret auto

matiske liniebokanlæg på andre linier, bl. a. på stræk

ningen Valby-Hvidovre for den elektriske drift. 

Omtalte endvidere arbejdet i udvalget vedr. et nyt 

sikringsanlæg pa Kbh. H. For den del af sikringsan

lægget, som omfatter nærtrafiksporene, vil forbedring 

blive foretaget ved udveksling af centralapparatet i 

post VI, evt. i forbindelse med nedlægning af post VII. 

Formanden kom pany ind på en omtale af perso

nalepassagen over sporene, udenom kontrolstederne, 

ved Dybbølsbro og Svanemøllen. En nylig foretagen 

undersøgelse havde vist, at det fortsat var galt ved 

Dybbcilsbro, og det blev henstillet til personalerepræ

sentanterne, at de pany henledte deres medlemmers 

opmærksomhed på det utilladelige og farlige i dette 

forhold. Formanden ville da senere vende tilbage til 

sagen. 

Gorm Petersen forespurgte, om der var nogen kon

trol med leverancerne fra det frie erhverv af bestilte 

stole, borde, skabe m. v., sa det blev konstateret, at 

leveringerne var i overensstemmelse med de gi vnt! 

betingelser, da sadan besigtigelse i hvert fald burde 

finde sted ved en fagmand, inden regningen blev betalt. 

Gorm Petersen omtalte nogle tilfælde, hvor ikke 

alene materialerne var darlige, men hvor overflade

behandlingen ogsa matte siges at være under al kritik. 

Efter de af Gorm Petersen anførte tilfælde var der 

enighed om at fremdrage omtalte forhold overfor 

hoveduelvalget, hvilket formanden lovede at gpre. 

Vedr. sandsiloanlægget pa Gb. oplyste ovmasking., 

at der for fa dage siden var givet en bevilling til at 

pabegynde arbejdet, og han regnede med, at man kun

ne være helt færdige omkring januar 1954. Der var 

ogsa givet tilladelse til at installere den tryklufts

pumpe for cykler, som personalet havde Ønsket i for

bindelse med omtalte siloanlæg. 
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Tak 

Hjertelig tak for udvist deltagelse ved min kære 

mand pens. lokomotivfører Bernhard Thomsens dpd 

og begravelse. Tak for æresvagten og fanens tilstede

værelse. 

A11na Tlw111se1i. 

Sommerudflugt 

Aarhus afdeling arrangerer i ar sommerudflugt til 

Norsmincle gamle kro. Onsdag den 12. august. Afgang 

fra Harald Jensens plads kl. 14,30 prc. 

Priser pro persona: Transport 3,50 kr., kaffe 2,50 

kr., spisning (kroanretning) 7,50 kr. 

Festkassen yder til sine medlemmer 12,00 kr. i form 

af 2 returbilletter samt et kuvertkorts palydencle 5,00 kr. 

Pensionister, enker samt aspiranter kan deltage. 

Evt. henvendelse til Festkassens formand lokomo

tivfører A. Holmtoft, tlf. 32216 senest 6. august. 

Fest1ldvalget. 

Forflyttelser efter anspgning pr. 6-7-53. 

Lokomoti vf Ørerne: 

A. M. Bregnharclt, KØbenhavn Gb. til Helgoland.

P. E. Poulsen, Viborg til Skive.

K. B. Mikkelsen, Skive til Viborg.

Forfremmelser pr. 1-8-53. 

Elektroførere til lokomotivfprere: 

K. E. Hansen, Enghave i Korsor. 

P. L. E. Jensen, Enghave i Padborg.

B. E. A. Christensen, Enghave i Thisted.

Forflyttelser efter ansøgning pr. 1-8-53. 

Lokomotiv fØrerne: 

V. A. Larsen, Fredericia til Nyborg.

R. P. Lund, Padborg til Fredericia.

R. C. S. Sørensen, Aalborg til Kobenhavn Gl.>.

. E. Jensen, Thisted til Aalborg.

L. G. Nielsen, Aarhus til København Gb.

H. E. Larsen (Steen), Korsor til Fredericia.

P. S. Petersen, Fredericia til Aarhus.

Lokomoti vfyrboderne: 

J. Andersen, Fredericia til Aarhus.

H. J. Wulff, Nyborg til Aarhus.

E. Ø. Nielsen, Roskide til Aarhus.

C. J. Nielsen, Nyborg til Aalborg.

H. Kristensen, Næstved til Fredericia.

0. Nielsen, Kobenhavn Gb. til Fredericia.

B. Leth, Gedser til Fredericia.
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B. Jensen (Krucov), København Gb. til Fredericia.

V. F. Pedersen, Fredericia til Nyborg.

I. S. Jorgensen, Gedse1· til Næstved.

I. Rasmussen, Kobenhavn Gb. til Gedser.

/l 11sæltdse som loko11wtivfyrbpdere pr. 1-8-.53. 

Lokomoli vf;1-rb<idcrasspi ra nterne: 

K. Voigt Jensen, Aarhus i Nyborg.

W. T. Jorgensen, Fredericia i Fredericia.

A. Skovgaard. Nyborg i Nyborg.

A. H. L. Iversen, Fredericia i Roskilde.

A. S. Christensen. Struer i Kobenhavn Gb.

N. E. Andersen, Aalborg i Kobenhavn Gb.

P. L. Kristensen, Aarhus i København Gb.

K. E. Hansen, Aarhus i Gedser.

Dodsfald blandt pesionister. 

Pens. lokomotivforer J. B. Thomsen, ,,Lykkebo«, Dyre

havevej, Nyborg. 

Pens. lokomotivforer M. Rasmussen. Parallelvej, Snek

kersten. 

Byttelejlighed 

Acirh1ls-Kpbenhavn. 

Haves: Aarhus. Stor, solrig, moderne 2 vær. lejlig

hed. Leje 107 kr. incl. varme. Sydlige bydel. 

Ønskes: Kobenhavn. Tilsvarende - gerne omegnen. 

Trafikassistent K. Y. Lassen. 

p. t. Holmekrogen 17

Virum. 

evt. henv. tlf. C. 400 lok. 55 

Statsbanepersonalets sygekasse 

Jernbanelæge J. F. Ellum, 13'a lægedistrikt, Hvid

ovre, er bortrejst fra 27. juli til 19. august. 

Hans praksis varetages i nævnte tidsrum af læge 

H. Ørenlund-Jensen, 13'b lægedistrikt, Vigerslevalle

379, tlf. Hvidovre 48.

Konsultationstid: 10-11 - fredag dog kun 16-18. 

Jernbanelæge Gleerup, Kobenhavn, (3 A lægedi

strikt) er bortrejst fra den 1;8-30/8 cl. a. 

Hans praksis varetages I nævnte tidsrum af læger

ne Granvold, Islands Brygge 15, Rasmussen og Wad

mancl, begge Islands Brygge 17. 

Konsulation: Dr. Granvold hverdage 12-13, fre

dag desuden 18-19, lOrdag kun 10-11 (tlf. Arn 3004). 

Dr. Rasmussen hveHlagc 10-11, torsdag kun 16-

18, lørdag 13-14 (tlf. Arn 6650) sygebespg rekvireres 

gennem tlf. Go 6960. 

Dr. J. 'Nadmancl hverdage 13-14, mandag kun 

17-19, lordag 10-11 (tlf. Am 6650) sygebesøg rekvi

reres gennem tlf. Byen 7730. 

Jernbanelæge J. Munck, Dr. Olgasvej 2, er bort

rejst fra den 10. august-12. september cl. a. 

Hans praksis varetages i nævnte tidsrum af læge 

K. Rode, Nyelandsvej 76. (Tlf. Godthab 2020). 

Konsult:Jtionsticl: Kl. 13-14, torsdag dog kl. 17-19

og lordag kl. 11-12. 



Forlang 
KAFFE 
fra P. M. BRUUN's Kafferisteri

(Ved A. M .. Petersen) 

Besøg ,,Kurhotellet" 
Nyborg Strand Tlf. I 12

A/s C. F. Schalburg 
VINGAARDEN I NYBORG 

Grundlagt 7. Juni 1817 

NØRREGADES KIOSK 
Nørregade 9 (Alfred Johansen) Tel1. 261 

Alt i Dag- og Ugeblade - Tobak og Spiritus 

H. KONGGAARD
Murermester Entreprenør 

Kronprlnsensgade 1 O • Telefon Nyborg 2 7 

NYBORG DAMPVASKERI 

OG TRI-RENSERI 

Kemisk Tøjrensning 
Telefon 54 

I. KRUSE & BECH

Vand-
Gas- & Lysinsra/larioner 

Telf. Nyborg 144, 381-1144 

HJ. MARTENS EFT. 

vi Peter Christensen 
Guldsmed Nørregade 6, 
& Gravør Nyborg, Tlf. 369 

Weinrich Nielsens 
Bageri og Conditori 

anbefales 

Nyborg Ligkistemagasin 
K. Jacobsen Snedkermester
Besørger alt vedr. Begravelse el. 

Ligbrænding. Grdl. 1897 

v/ Slottet . Tlf. 171 

C. Knacksf redt
Tlf. Nyborg 550 

* 

Spec.: Kranse. Buketter, 
Planter og Potte- Kultur 
Direkte Salg fra Drivhus 

Ingen Butiksleje 

derfor billigste Priser 

JOHS. WICHMANN's 
Træskoforretning 

anbefales 

d'Hrr. Lokomotivmænd 

Østervembs 

VINSTUE 

anbefales 

WERNER HANSEN 
I Urmager og Guldsmed 

Mellemgade 15 
I Nyborg 

Telefon 530 

Radio-Magasinet 

Øsrfyns størsre Grammofon
Pladelager 

Nørregade 13 . Tel1. 1060 

Engelsk Beklædnings-Magasin 

f el<>f on 346 NYBORG Telefon :346 

Bevar 
Beskyt 
Forskøn 

Nyborg Tapet- og Farvelager 

C. Østergaard Jensen
MAL! Nr. Voldgade 66 . Tlf. 283 

Nyborg Kulimport 

og Nyborg Cichorietørreri A/s 
Telefon 15 og 23 

Bød te her# Jensen 
Kongegade, Nyborg, Tlf. 33 

<.Bøger 
!Papir 
9Kusik 

Drevsen & Nellemann 
NYBORG - TELF. 25 og 189 

Isenkram-, Støbegods-, Glas-, Porcelæn- og 
Udstyrsforretning 

Cafe FÆRGEGAARDEN 

Godt Madsted . Bi/lige Priser. Tlf. Nyborg 582 

l 

Forlang! 

Carlsminde 

øl og vand 

Nyborg Jernstøberi 

Telf. 76 - 231 

RICHARD LEHN. 

1. Kl. Herreekvipering Tlf. Nyborg 68

Nyborg 

N. Urban Sørensen Telf. 111 2 L. 

Altid 1ste Kl. Varer 

I 
I 



Chr. Christensen 

Sten- og 

Billedhugger Etb!. 

Thorvald Torntoft 
AARHUS 

Frederiks Alle 116 Tlf. 2551 
Isenkram. 

Frederiksgade 26, Aarhus 

Telefon 720 

Køkkenudstyr, Glas, 

Porcelæn og Fiskegrejer 

Fisk - Vildt - Fjerkræ 

PRØVEN 
FR. ALLE 139 . TLF. AARHUS 5162 

Frederiksbjerg Installat ions Co. 
Frederiksalle 99 . Tlf. Aarhus 6813-6814,6815 

Lys li} Kraft li} Radio-Anlæg 21- Lamper li} Lysekroner 

S. Bendtsen & Co.s Eftf. Tt:lefon 
Aarhus 3720 

Skræderforretning 
Ryesgade 27, Aarhus 

Leverandør 

til DSB 

Storaarhusianske Mejerier 

RADIO-THYGESEN 
Raadhuspladsen 1 . Aarhus . Telefon 1010. 1C4 , 

Førende Specialforretning i 

RADIO · GRAMMOFONER • PLADER 

$ig det med 'Blomster 
P. B. VAHL 

Paa faa Timer Fr. Alle 149, Aarhus, Tlf. 5150 overalt i Verden 

E·JN�����':lt i Forenings Faner og
Bannere. Alle Tilbehørsdele. 

SILKEBORG Indhent Tilbud. 

' � 866 
� l!i Mette Andersen 

Vestergade 26, Silkeborg 

Hovedbanegaardens Restaurant 
KØBENHAVN 

anbefales de ærede Rejsende 
Billige Priser Husk Marketenderiet Hurtig Betjening 

Telefon 12 32 Ærbødigst Vi/toft 

Jensen & Nielsen 
Stort 
Udvalg i 
Grav
monumenter K irkegaardsvej 1, Aarhus, Tlf. 1379 

Aktieselskabet 

AARBUUS PRIVATBANK 
Aarhus København 

Aktieselskabet 

Aarhus Discontobank 
Tlf. 20 /88 Kontor: Søndergade 9 

Arbejder Spare- og Laanekassen for Aarhus og Omegn 
de Mezasvej 1 Østergade 4 Tordenskjoldsgade 37 

Tlf. 3 03 33 Tlf. 26255 Tlf. 6 81 66 

Indskudskapital ca. 42,5 Mill. Reserver ca. 4,8 Mill. 

-.--��-.--, ) Blomster 1, 
og Kranse , 

) paa faa Timer, 
overalt 

Brdr� Jensen 

J j_ J?_�n��r�, ( 
Fr. Alle 112 . AARHUS . Tlf. 4520

Mælk fra tuberkulinprøvede Besætninger 

A/S »REFFO« Struer
Kedelrensningsvædsken >>R EF FO« 

Telefon 145 

Leverandør 
til Danske 
Statsbaner 

ERIKSEN & CHRISTENSEN 

AKTIESELSKAB 

ESBJERG 

l'AEOEAIKSBEAG BOGTRYKKEAJ 
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