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Hvad og hvornår? 

For den, der daglig går fra og til arbejdet på faste tidspunkter, 

opstår ikke specielle problemer med indpasning af døgnets må]

tider m. v., for så vidt som disse kan lægges i en fast plan, men 

for lokomotivpersonalet ligger forholdene ganske anderledes. 

Den meget omskiftelige tjeneste med begyndelse og afslutning 

på alle døgnets timer medfører særlige problemer på dette om

råde, og derfor er det af største vigtighed, at det i forvejen med

deles den enkelte, hvilken tjeneste han skal forrette, d. v. s. at 

der gives et passende varsel, så omhandlede kan indrettes der

efter. 

Der er forekommet tilfælde, hvor forskellige opfattelser af 

hvornår underretning skal gives personalet om tjenesten, har 

stået stejlt overfor hinanden. Foranlediget heraf finder vi grund 

til at tage spørgsmålet op til en kort behandling og anføre, hvil

ken rimelig frist der generelt bør gives personalet om fremtidig 

tjeneste. 

Dette ligger i almindelighed i leje for personale i fast turnus, 

men der findes en betydelig part ved reservekørsel, som ikke 

har samme mulighed, og for disse må der tilvejebringes grund

lag for rimelig varsling. 

Det af finansministeren nedsatte Tjenestetidsudvalg af 1947 

havde også opmærksomheden rettet herpå, idet man vedrø

rende forhold, som afvikling af erstatningsfridage for ordi

nære samt erstatningsfrihed som godtgørelse for overarbejde, 

fastsatte bestemmelser om, at fridagen eller fritiden skal ydes 

med passende varsel, hvorved forstås et tidsrum af mindst 24 

timer forud for det tidspunkt, hvor sidste tjeneste før fridagen 

fratrædes. 

Man har altså ment det rimeligt og rigtigt, at der gives per

sonalet dette varsel, for at friheden kan forvaltes efter de pla

ner, den enkelte måtte have for den, men at man alene skulle 

kunne påregne dette gørligt for en enkelt dag i ugen turde dog 

være bagvendt. Der må efter samme linie kunne gives varsel om 

tjenesten iøvrigt, og det er endda højst opportunt at varslet 

gives på et tidligere tidspunkt end det anførte, således at der 

f. eks. gennemføres en generel linie, hvorefter varslet sættes til

3 dage forud for tjenestedagen. At tilrettelægning af tjeneste

fordelingen skulle blive vanskelig af den årsag er næppe troligt

og da slet ikke for den lokomotivmester, der er flasket op ved

lokomotivmandsgerningen og derfor har hele tjenestegangen

og personalets vanskeligheder med nævnte forhold i blodet.

Der findes da heldigvis også ledere, som i fuld forståelse 

heraf, stiller sig imødekommende over for personalet, men det 

er nødvendigt, at denne linie gennemføres generelt overalt, og 

nogen egentlig udgift er der ikke forbunden hermed for Stats

banerne, hvorimod der pålignes personalet en unødvendig Øko

nomisk byrde. Dette lille hensyn er af meget stor betydning for 

den enkelte lokomotivmand, for hvem fritiden er et dyrebart eje, 

og som f. eks. ved en tjenestes afslutning i en sen nattetime ikke 

senere på dagen skal disponere over sin fritid til at søge oplys

ning om ny tjeneste. 
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Norge 

Ny lønaftale. 

De norske statstjenestemænd har 

afsluttet deres lønforhandlinger og 

resultatet blev, at der for de enkelte 

lØnningsklasser opnåedes en procent

vis lØnstigning på gennemsnitlig 11 

til 12 procent. 

IfØlge »Jernbanemanden« siger 

Jernbaneforbundets landstyre i en 

udtalelse, idet resultatet anbefales 

til vedtagelse blandt medlemmerne: 

»Kravet omfattede blandt andet,

at man ved disse forhandlinger skul

le kræve en løftning af lØnniveauet 

ved staten, således at statens tjene

stemænd (lØnklasse 4) lønmæssigt 

set blev jævnstillet med arbejderne 

i jern- og metalindustrien. 

Under disse forhandlinger har 

staten stort set imødekommet dette 

krav. 

Videre konstaterer landstyret, at 

der er opnået væsentlige forbedrin

ger i lØnregulativets almindelige be

stemmelser om beregning af lØnan

ciennitet ved antagelse og ved avan

cement til højere stillinger, og at 

vort krav om en bred gennemgang 

af hele lØnregulativet vil blive taget 

op - det gælder gennemgang af stil

lingsplaceringerne, justeringskravene 

som foreligger og adgang til forbed

ring af avancementsomfanget. 

Den komite, som efter forslag II 

skal nedsættes, har et vidt mahdat. « 

Nævnte komite, som skal nedsæt

tes, skal blandt andet udrede spørgs

målet, om udviklingen siden 1948 

betinger en ændring i lØnregulativets 

udformning og inddeling. Den skal 

også foretage en gennemgang af stil

lingsplaceringen i regulativet sær

lig på baggrund af de ændringer, 

som er foretaget siden 1948 og her

under behandle mulige forslag fra 

administrationen og krav fra orga

nisationen, ligesom den skal drØfte 

avancementsvilkår på baggrund af 

udviklingen siden 1948. 
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Spar-men gør det på den rigtige måde. 
To gange årlig udsender Statsbanerne »rettede« køreplaner for 

det rejsende publikum. Omfangs- og indholdsrige bogværker som 

skal tjene til vejledning, og hvor der ved opstillingen tages vi

dest gående hensyn til overskuelighed, så der let og smertefrit 

kan findes vej i labyrinten af rejseforbindelser. 

Det er helt i sin orden. 

Også til personalet udsendes køreplaner, såkaldte tjeneste

køreplaner, blot af et større og mere kompliceret omfang, sig

tende på sådan tjenstlig underretning til personalet, at toggan

gen kan forløbe præcis, gnidningsløs og sikker. 

Tjenestekøreplanerne skal naturligvis også rettes ved over

gang fra een køreplanperiode til en anden, og i den forbindelse 

opstår overvejelser, om udsendelse af rettelser til udløbne pla

ner kan klare denne overgang, eller deres omfang skal medføre 

nyoptryk og dermed forbundne udgifter, som man søger at spare. 

Det er også helt i sin orden. 

Men! For der er et men. - Ved de uundgåelige omlægninger 

af driften fra en sommers køreplanperiode til en vinters, frem

kommer rettelser, der fra år til år er variable, og omend frem

tiden skulle medføre mere stabilitet, så har årene siden anden 

verdenskrigs slutning til nu givet store udsving, og det har be

tinget, at lokomotivpersonalet har måttet anvende betydeligt 

af den i forvejen meget ubekvemt lagte fritid til at føre køre

planerne a jour. Ved den nyligt gennemførte overgang til vin

terkøreplan, har mange timer måttet anvendes til rettelsesar

bejde, og det er ikke lidt, det drejer sig om, når mange hundrede 

rettelser skal foretages. 

At der i den forbindelse af en eller anden er beregnet mer

tjeneste for dette arbejde, opfatter vi slet ikke humoristisk -

tværtimod. Fortsætter syndfloden af papir, bliver der snart skabt 

et reelt grundlag for sådant krav, men formentlig undgår Stats

banerne dette, såfremt man får indføjelserne på anden måde 

f. eks. ved nyoptrykning af planerne, når rettelserne får så for

midabelt omfang.

Det er et spørgsmål, om det, der kan spares, modsvarer det 

væsentlige, at det ved selve rettelsernes indføjelse i adskillige 

tilfælde ikke er muligt at placere dem på rigtigt sted, fordi der 

ikke er plads dertil. Selvom man har et vågent personale, som 

er indlevet i jernbanens rytme, også når det gælder papir, turde 

det være logisk, at der i en plan, som netop skal skaffe »plan«, 

på den måde kan lægges fælder, der afstedkommer uønskede 

tilfældigheder, når mangelfuldt arbejdsgrundlag bryder rytmen 

i det team-work, som afviklingen af toggang er. Nævne alle til

fælde, hvor det er galt med rettelsernes placering, skal undlades, 

men hvad f. eks. med togkrydsning. 

Omend troen på vore medlemmers kunnen er urokkelig, fin

der vi dog rettelsernes omfang sådan, at det meget må under

streges, at man fremtidig bør have opmærksomheden henledt 

herpå, så personalet forskånes for at beskæftige sig med dette 

i sin meget ubekvemme fritid, samt at skulle se at tjenestekøre

planernes indhold ikke er i takt med dets principielle opdeling. 
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ARBEJDSPLADSEN 

( Omtale i dagspressen frabedes). 

Da trykluftbremsen blev indført ved Danske 
Statsbaner, blev dette af samtlige lokomotivmænd 
betragtet som en stor forbedring, og for lokomotiv

fØrerernes vedkommende gav det en betydelig stør
re tryghed end tidligere, særlig under fremførelsen 
af lange og tunge godstog. 

Samtidig med luftbremsens indførelse blev der 

udsendt instruktionsstof vedrørende virkemåde og 
afhjælpning af eventuelle fejl ved bremsen, samt 
bestemmelser om hvorledes bremseprøven i de for
skellige tilfælde skulle foretages. Alt dette er for
øvrigt vore medlemmer bekendt, og naturligvis her
sker der hos alle en dyb respekt for overholdelse 
af de givne bestemmelser ud fra erkendelsen af, 
hvilken betydningsfuld faktor togets bremser er i 
henseende til den rent sikkerhedsmæssige frem
førelse. 

Imidlertid kan der opstå eller forekomme si
tuationer, hvor der hersker tvivl om fortolkning af 
de givne bestemmelser - det er jo ikke unaturligt 
i en så levende organisme, som Statsbanerne nu 
engang er - og man handler da ud fra, hvorledes 
denne eller hin bestemmelse fornuftmæssigt og for
svarligt bØr fortolkes. 

For nogen tid siden kom et af vore medlemmer 

ud for en situation, hvor der blev handlet efter, 
hvad der fandtes forsvarligt fornuftmæssigt, men 
andre momenter i tilfældet havde forinden spillet 
ind, og da der skete et mindre uheld med ringe ma
teriel skade, blev der rejst tiltale, og resultatet her
af blev for vort medlem en påtale for overtrædelse 
af bestemmelserne vedrørende bremseprøven. 

!Øvrigt forløb hændelserne i sagen i store træk
således. 

Toget, den i sagen implicerede lokomotivfører 
fremførte, var et temmeligt langt godstog, og det 
måtte på en station kØre temmelig langt frem af 
hensyn til godsudlæsning, hvorved en vejoverfØring 
ved enden af stationen blev spærret for trafik. For
enden af toget blev derfor koblet fra og flØjtet 
»frem«, således at vejoverfØringen blev fri for an
dre trafikanter. Efter et stykke tids forløb blev der
fløjtet tilbage, og toget blev igen samlet, hvorefter
der i henhold til eksisterende bestemmelser blev
foretaget »lille bremseprøve«. Togføreren opholdt
sig ved bagenden af toget, og efter at lokomotiv
føreren havde sat bremsen i funktion, gik bremse
klodserne normalt til, som de skulle, ligesom også
løsningen efter signal herom fra togføreren foregik
normalt, og da alt således skulle være i orden be
gav togføreren sig på vej mod maskinen for at af
give melding om, at bremsen var i orden.

Forinden den her omtalte togfører nåede hen til 
maskinen, skete der dog dette, at den fungerende 
stationsbestyrer henvendte sig til den i toget tjenst
gørende togbetjent og gjorde ham opmærksom på, 
at der ventedes et modgående persontog, som skulle 
krydse godstoget på den pågældende station, og da 
sidstnævnte tog spærrede for overgangen til den 

perron, hvortil persontoget ankom, anmodede sta
tionsbestyreren togbetjenten om at lænke forenden 
af toget fra igen og rangere dette over i et andet 
spor, medens ud- og indstigning af de rejsende fandt 
sted. 

Vedkommende togbetjent efterkom Øjeblikkelig 
anmodningen og gik ind imellem den femte og 
sjette vogn, hvis lufthaner han straks lukkede. In
den togbetjenten fik lØftet koblingen af, kom togets 
pakmester til stede og gjorde opmærksom på, at det 
ikke var nødvendigt at koble fra, idet han havde 
forrettet tjeneste i det her omtalte tog mange gange, 
og med det antal aksler, toget bestod af, var det 
spor, der holdtes i, langt nok til, at der blot kunne 
trykkes tilbage for at give de rejsende uhindret ad
gang til persontoget. 

Stationsbestyreren (der for første gang forret
tede tjeneste ved dette togs ekspedition) bØjede sig 
herfor, og togbetjenten gik derfor fra vognene, men 
i skyndingen glemte han desværre at lukke luft
hanerne op, og ingen af de øvrige i toget beskæf
tigede bemærkede forglemmelsen. Togbetjenten gav 
derefter signal til lokomotivføreren om at køre til
bage og sidstnævnte satte toget i tilbagegående be
vægelse uden at spørge om grunden, idet han rent 
instinktmæssigt var klar over baggrunden for den 
trufne disposition. 

Toget fØltes meget tungt at bevæge, og lokomo
tivfyrbøderen gik da ned fra maskinen og hen langs 
toget for at se efter, om eventuelt nogle af bremse
klodserne »slæbte«, muligvis ved trægt virkende 
styreventiler, en foreteelse der ikke sjældent fore
kommer. Da lokomotivfyrbØderen nåede den sjette 
vogn, bemærkede han, at bremseklodserne på vog
nen ikke var løse, hvorfor han trak i udlignings
trækket, hvorefter klodserne straks gik fra, og kom
met tilbage til maskinen meddelte han lokomotiv
føreren, hvad der var foretaget. 

Togføreren kom nu til og meldte, at alt var i 
orden, og lidt efter blev der flØjtet afgang. 

Under kørslen til næste station blev intet usæd
vanligt bemærket, selv om - som nævnt - luft-
hanerne mellem femte og sjette vogn var lukkede, 
hvilket formodentlig må skyldes, at hele bremse
systemet må have været meget tæt i den part af 
toget, som lØb efter den sjette vogn. 

Ved opbremsning på den næstfølgende station 
skete, som tidligere anført, et mindre uheld, da 
toget ikke blev bragt til standsning på det normale 
sted på grund af svigtende bremseevne, og da år
sagen hertil blev klarlagt, rejstes der sag også mod 
lokomoti vfØreren. 

Ved forhøret blev tilfældet belyst i alle enkelt
heder og fra vor organisations side blev procederet 
for frifindelse af lokomotivføreren ud fra den be
tragtning, at han måtte anses for at være uden skyld 
i uheldet (jævnfør de lukkede koblingshaner). 

Ved afgørelsen af sagen gik vort medlem dog 
ikke fri, men fik en påtale, samt hvad dermed fulg
te, og denne afgørelse byggede på, hvad der er ned
lagt i Tb 1., side 19 stykke 60, der lyder således: 

Hvis bremseklodserne ligger an mod hju

lene uden at nogen fejl kan konstateres, kan 

dette hidrøre fra, at der tidligere har været 

for højt hovedledningstryk. Bremsen kan da 
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løses ved, at lokomotivføreren midlertidig 
forøger hovedledningstrykket. Bremsen kan 

også løses ved at trække et Øjeblik i hver en

kelt vogns udligningstræk. Dette må kun gø
res undtagelsesvis, og der skal da afholdes ny 
bremseprøve. 

Det er ikke almindeligt, at sager, der rejses 
overfor vore medlemmer, kommenteres her i vort 
fagblad, men i dette tilfælde synes det at være på
krævet, thi det er for at gøre alle vore medlemmer 
helt og fuldt opmærksom på, at hvis der trækkes 

i et udligningstræk, skal der foretages ny bremse

prøve, selvom bremsen ved tidligere prøver har væ
ret i orden. 

S. Suneson.

Kære lokomotivmænd! 
Det var vel nok et hefte, der har vasket sig. -

Rigtig hjertelig tak for den hurtige ekspedition. -
Næ, hvor er det skønt! Min allerhjerteligste tak og 

kompliment til jer alle! 
Tænk en gang at se gamle litra P nr. 125, der 

sluttede sit lØb på Thybanen den 30. april 1906 -
og så fik vi litra E. Ja, litra E nr. 37 er også afbil
ledet, men jeg tror nu nok, det er nr. 43 eller 44, 
der er omnummereret til 37; men derfor er den lige 

skøn at skue. 
Det var lig verdens syvende underværk, da vi 

1. maj 1906 fik trekoblede E-mask. på Thybanen til
afløsning af litra P og J. P 125 havde det nu så let,

for han kørte kun 1102 og 1103 fra Ti til No og til
bage til Ti, medens derimod et hurtigkørende loko

motiv som J nr. 11 kØrte de blandede tog.
Nå! Ja, det var den gang. 
Nu hjertelig hilsen til danske lokomotivmænd 

for mangesidet indsats gennem årene og til lykke 

med det storartede billedværk. Det er herligt! 
Med venlig hilsen 
N. P. Nielsen, MØllehusvej 7, Roskilde. 

» Ængstelse«
I relation til indlæget »Ængstelse« af lo

komotivfører Jørgensen, Sønderborg, har 

efterfølgende indlæg været bragt i »Jern
bane-Tidende«. 

I Dansk Lokomotiv Tidende af 5. september fin
des en redaktionel artikel med overskriften »For
mlft eller kaos«. Deri kritiseres, at der intet gøres 
for at lØse trafikproblemerne. Bl. a. står der: »Hvad 

koster det ikke vort lille land- at lade en koordine

ring af trafikmidlerne ligge uløst hen? Hvornår 

gøres skridt til en fordeling, der afskaffer den fal
litskabende underbydning, som finder sted på 

transportmarkedet?« 
Det er fuldstændig i overensstemmelse med de 

synspunkter, der angående dette så vigtige spørgs
mål har været fremsat i nærværende blad. Og ar
tiklen suppleres udmærket af et indlæg fra med

lemskredsen betitlet »Ængstelse« og skrevet af lo
komotivfører Jørgensen, Sønderborg. Indsenderen 

fremhæver, at jernbanen har sin betydning trods 
biler og flyvemaskiner, idet han fastslår, at jern-
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banen er nr. 1, både når det drejer sig om stor
befordring og i sikkerhedsmæssig henseende. 

Alt dette er såre rigtigt; men når Jørgensen 

derefter går over til at kritisere ledelsen, fordi »det 

ikke er vanskeligt at se, at årsagen til jernbanens 
nuværende betrængthed ligger i, at man trods bi
lernes fremkomst har fortsat med at lade jernba

nen optræde som lokaltrafikkens afvikler og der

for ikke effektivt nok har ladet den tage sig af det, 
som er dens egentlige opgave: At udøve den bedste, 

hurtigste og sikreste fjerntrafik«, synes det at have 
undgået hans opmærksomhed, at man i stadig sti

gende grad lader lokaltrafikken besørge af biler, 
at fragtgods læsset i København om eftermiddagen 
allerede næste formiddag er jydske modtagere 
ihænde, og at man har indsat meget hurtiggående 
iltog, der giver langtvejsrejsende fortrinlige be
fordringsmuligheder. Og når Jørgensen påpeger, 
at personalet ængstes, fordi dets antal reduceres, så 
er denne reduktion jo netop en uundgåelig følge af 

den flytning af lokaltrafikken fra skinnevej til 
landevej, som J Ørgensen mener burde finde sted i 

endnu større omfang, end tilfældet er. 
Men det, der særlig falder en for brystet i Jør

gensens ellers i flere henseender meget læsevær
dige indlæg, er hans bemærkning om, at de i mar
ken arbejdende jernbanemænd hverken kan gøre 
fra eller til i udviklingen for jernbanen. Jovist kan 
vi gøre noget - ikke alene dem, der er i personlig 
kontakt med kunderne: Stations- og togpersonalet 
ved at optræde hØfligt og tjenstvilligt, men også 

banetjenestens folk ved at holde sporene i så god 
stand, at kørslen bliver sikker og behagelig, vogn

opsynet ved at holde et så skarpt Øje med materi
ellet, at nedbrud på grund af varmlØbne aksler el
ler lignende undgås o. s. v. o. s. v. Og ikke mindst 
lokomotivførerne - med effektiv medvirkning fra 
alle andre banemænd, ved at togene fremføres med 

den størst mulige præcision. Alle kan vi gøre vort 
til, at jernbanen beholder den del af trafikken, og 
herunder lokaltrafikken, som der, udviklingen taget 
i betragtning, er rimelighed i og mulighed for at 
bevare. 

Jørgensen mener, at jernbanen er upopulær. 

Det har vi ikke indtryk af, og der har da også fra 
tilfredse kunder været en del avisindlæg, der siger 
noget andet. Et læserbrev i » Vingehjulet« gengivet 

fra »Jyllandsposten« hvortil det er indsendt af en 
bilist, der igen er gået over til at benytte banen, 
udtrykker også tilfredshed med jernbanens service 
og giver tro på, at jernbanens rolle ikke er udspil
let - heller ikke i lokaltrafikken. 

Det er umuligt at gøre det Økonomiske forhold 
mellem tog og biler op med nogenlunde nøjagtig

hed. Det er ikke gjort med at udregne, at det koster 
så lidt at fremføre en bil og så meget for et tog; 

for det er klart, at jo mere af trafikken man flytter 
fra jernbane til landevej

r. 
jo mere vil landevejens 

blodstrøm vokse, så den ender med at blive en flod. 
Og det tæller stærkt - ja, meget stærkt endda -
i jernbanens favør, at man med den kommer vel

beholden frem med praktisk talt 100 pct. sikkerhed 

og ikke eventuelt skal den lange, pinefulde og be

kostelige omvej om ad hospitalet. 
Dønningen. 



Nye elektrolokomotiver for 50 P/s 

På side 212 nævntes der en række 

eksempler på nyere togmaieriel med 

ensrettere og specielt ignitroner. Her 

skal allerførst anføres et par korrek

tioner og tilfØjelser. 

Det lokomotiv, der angaves at 

være leveret til Hi:illentalbanen i 

Schwartzwald i 1951, var et af de 

gamle lokomotiver fra 1936, der fik 

nyt ensretteranlæg fra BBC. 

Det franske ensretterlokomotiv, 

der byggedes til Annecybanen 

Alperne, var ikke udrustet med igni

tronensrettere, men derimod med 

en fransk-konstrueret ensrettertype 

med flere anoder. 

Derimod er de nyere seriebyg

gede franske ensretterlokomotiver til 

banerne i N ordøstfrankrig udstyret 

med ignitronensrettere. 

Det bØr måske bemærkes, at igni

troner er en art enkeltanode-ens

rettere, hvis strømovergang sikres 

ved en fortænding i det rette Øje

blik af strømfasen. Deraf kommer 

navnet, idet ignite betyder tænde. 

De franske ignitronlokomotivers 

præstationsevne har vist sig at over

gå alle de øvrige franske 50 p/s lo

komotivers præstationsevne. Til ba

nerne i NordØstfrankrig er der kon

strueret og fremstillet fire typer lo

komotiver, som er omtrent ens i me

kanisk henseende, bort�et fra, at 

nogle af dem har toakslede og andre 

treakslede bogier; men i elektrotek

nisk henseende er de hØjst forskelli

ge. De seksakslede lokomotiver, som 

er rene godstogslokomotiver, og som 

derfor gerne må være tunge og have 

stor adhæsionsvægt, er omformer

lokomotiver. Nogle af dem har om

formere, der går ved enfaset veksel

strøm og leverer trefaset veksel

strøm til banemotorerne. Andre har 

omformere, der leverer jævnstrøm 

til banemotorerne. De fireakslede 

lokomotiver er blandettags- og eks

prestogslokomotiver. Det drejer sig 

dels om ignitronlokomotiverne, hvor 

den enfasede vekselstrøm uden ro

terende maskiner omd,mnes til jævn

strøm eller rettere sagt pulserende 

jævnstrøm. De øvrige lokomotiver 

Af C. E. Andersen. 

er rene vekselstrømslokomotiver med 

50 p/s banemotorer, som umiddel

bart bruger den nedtransformerede 

baneledningsstrøm. 

50 p/s motorer er sædvanligvis 

ikke helt tilfredsstillende og fungerer 

i hvert fald ikke så godt som 25 p/s 

og 162/3 p/s motorer, navnlig hvis 

deres kommutator er små, og hvis 

deres magnetpolantal er ringe og 

magnetfluksen er lokalt intensiv. Da 

magnetflnksen skifter hurtigt ved 

de hØje s�rØmfrekvenser, og da kraf

linierne skærer ledningerne, induce

res der betydelige strømme i disse 

og det endda ikke mindre end 100 

gange pr. sekund. I Kommutatorerne 

kan der derfor fremkomme gnister, 

hvor børsterne kortslutter to lamel

ler ved siden af hinanden. Under alle 

omstændigheder må der bruges man

ge lameller og store kommutatorer; 

men det er ikke altid tilstrækkeligt 

til at hindre, at der opstår gnister, 

som kan skade kommutatorerne og 

børsterne. Dersom motorerne ikke 

roterer, hvilket kan ske, hvis loko

motivet ikke kan sætte toget i gang, 

kan der lokalt ske sådanne ophed

ninger m. m., at beskadigelserne 

bliver store. 

Jævnstrømslokomotivernes bane

motorer udsættes ikke for sådanne 

beskadigelser. Ensretterlokomotiver

nes banemotorer fØdes med pulse

rende jævnstrøm og kan derfor ikke 

helt undgå induktionsstrømme af den 

beskrevne art, men bliver kun i for

holdsvis ringe grad generet af dem. 

Ensretterlokomotiverne kan bru

ges til 162/3, 25, 50 og 60 p/s veksel

strøm og for den sags skyld også 

enhver anden strømfrekvens; dog 

må naturligvis transformatorerne til-

Moderne ungarsk elektrolokomotiv for 50 p/s vekselstrøm. Det er et omfor
merlokomotiv, hvor den fra baneledningen tilførte enfasede strøm efter ned
transformeringen af spændingen driver en 50 p/s motor, som er anbragt i 
vognkassen, hvor der er plads nok til, at den kan have store kommutatorer 
og mange magnetpoler, så den kan tåle det høje periodetal. Denne store 
motor driver direkte en generator, der leverer trefaset vekselstrøm til bane
motorerne. Dens ejendommelige genera.tor kan levere strømmen med flere 
frekvenser, både 25, 50, 75, 100 og 125 p/s. Banemotorerne kan da, skønt de er 
trefasemotorer, få stor trækkraft ved vidt forskellige omløbshastighed.er og 
tilsvarende lokomotivhastigheder. 

Skønt det nye lokomotiv er et bogielokomotiv, er det symmetrisk; og det 
er ejendommeligt ved at have en toakslet bogie i den ene ende og en tre
akslet i den anden ende. Alle aksler er drivaksler, og totalvægten er 85 t. 
Akseltrykket er 17 t. Lokomotivet angives at kunne udvikle 3 200 hk, hvilket 
gælder for timeydelse. 
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passes derefter. Der kræves størst vekselstrøm med temmelig hØj fre-
transformatordimensionering for om

formning af strøm med lave frekven

ser, i modsætning til, at motorerne 

må dimensioneres størst for strøm

mene med de hØje frekvenser. 

Ignitronmateriellets fordele er mest 

fremtrædende, hvor der bruges høje 

strømfrekvenser, fordi alternativet, 

hvis man vil undgå de dyre lokomo

tiver med de roterende omformer

maskiner, er lokomotiver med veksel

strømsmotorer, der kan køre ved de 

hØje frekvenser, og som derfor må 

have store kommutatorer og helst 

mange magnetpoler. 
På den anden side er 50 p/s sy

stemet ikke betinget af, at der an

vendes ensretterlokomotiver eller 

ensrettermotorvogne. 

50 p/s enfaset synes nu at være 

ved at bryde igennem for alvor. Det 

prøvedes første gang i 1904 ved 

elektrificeringen af Seebach-banen 

i Schweiz, hvor det dog blev op

givet igen meget hurtigt til fordel 

for et enfaset system med en lav 

frekvens. 

1904 elektrificeredes desuden Stu

baitalbanen i Østrig med enfaset 

kvens, nemlig 42 eller 42 ½ p/s. 

Frekvensen blev i 1930 forøget til 50. 

1905 elektrificerede man som et 

eksperiment en bane ved Ki:ipenick 

ved Berlin med 40 p/s vekselstrøm. 

Samme år elektrificeredes også et 

privat jernbanesystem i Belgien med 

50 p/s vekselstrøm. Det drejede sig 

om lokalbaner ved Borenage og Fra

meries. I de følgende år elektrifice

redes her et meget udstrakt banenet. 

Det er dog ikke forfatteren bekendt, 

om disse baner stadig er elektrifi

ceret efter de oprindelige standarder. 

I Tyskland indførtes 50 p/s syste

met vistnok først i begyndelsen af 

1930-erne ved elektrificeringen 'af en 

industribane. 

I midten af 1930-erne elektrifice

rede de tyske Rigsbaner Hi:illental

banen i Schwarzwald med 50 p/s 

vekselstrøm. Det var nærmest et 

eksperiment, idet Rigsbanerne ellers 

brugte enfaset vekselstrøm med 162/3 

p/s, et i og for sig tilfredsstillende 

system, blot ikke tilpasset til di

striktsforsyningssystemerne og derfor 

ikke så billigt, som ellers potentielt 

muligt. 

Efter krigen elektrificerede de 

franske Nationalbaner Annecy-ba

nen i Alperne. Det var ligeledes et 

eksperiment. Det var for øvrigt di

rekte inspireret af det tyske ekspe

riment; og de tyske og franske ar

bejder med at videreudvikle syste

met. 

I Tyskland opnåedes der nu væ

sentlig bedre resultater end fØr kri

gen, og i Frankrig opnåedes der sær

deles tilfredsstillende resultater. 
Dette gav anledning til, at man 

indførte systemet i stor stil i Nord

østfrankrig. Her blev succes'en end

nu større, hvilket bl. a. skyldtes de 

nye ignitronensretterlokomotiver. 

Som fØlge deraf har man besluttet 

at elektrificere store del af fjern

banesystemet i egnene øst og nord 

for Paris, skønt man ellers ikke har 

haft planer om at skulle indføre 

elektrisk togdrift her. 

50 p/s systemet er desuden indført 

på en industribane i Lorraine. 

Endvidere skal en del af banerne 

i Luxemburg nu elektrificeres med 

50 p/s vekselstrøm. Det gælder dog 

kun strækningerne syd for byen. 

Strækningerne nord for byen skal 

Moderne amerikansk elektrolokomotiv for 25 p/s vekselstrøm. Det er i mekanisk henseende typisk for ameri
kansk konstruktionspraksis, for så vidt som det har to store komplekse bogier. Disse har hver 6 aksler, hvoraf de 2 
yderste er anbragt i underbogier. Samtlige aksler er drivaksler, så lokomotivet har ialt 12 banemotorer. Lokomoti
vet er et omformerlokomotiv, hvor den enfasede vekselstrøm fra baneledningen efter nedtransformering af spændin
gen ledes til en stort dimensioneret enfasevekselstrømsmotor, der er anbragt i vognkassen. Den driver umiddelbart 
en dynamo, der leverer jævnstrøm til banemotorerne. Sådanne lokomotiver har fortrinlige driftsegenskaber. Men 
de er som i øvrigt enhver art lokomotiver med roterende omformermaskiner, meget komplicerede og tunge og des
uden meget dyre. Det viste amerikanske omformerlokomotiv er ikke mindre end 33,53 m langt. Det vejer ikke 
mindre end 333,4 t. Hele vægten er adhæsionsvægt. Regnes der med en praktisk udnyttebar adhæsionsfaktor på 
25 0/o, er den største trækkraft 83,35 t. Den tilladte vedvarende trækkraft, der bestemmes af den under hensyn til 
varmeudviklingen i motorerne tilladte varige strøm, er 54,0 t. Denne trækkraft kan opretholdes ved 25,4 km i 
timen, hvilket betyder, at lokomotivet da udvikler hen ved 5100 hk ved drivhjulsperiferien. Ved større hastigheder 
kan det udvikle endnu flere hk, i det mindste 6000 hk varigt og formodentlig omkring 10.000 hk i kortere perioder. 

Typen er udviklet til Great Northern Rai!road, som i 1946 fik lavet to sådanne lokomotiver hos American Loco
motive og General Electric. De bruges sammen med et lille antal ældre elektriske lokomotiver til at fremføre tunge 
godstog og desuden enkelte eksprestog på selskabets hovedlinie mellem søområderne og det nordvestlige hjørne af 
U. S. A., nærmere bestemt en bjergstrækning med lange timneler, bl, a, en, der er 12,7 km lang, og hvor man der
for ikke kan bruge damplokomotiver, 
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Typisk amerikansk elektrolokomotiv. Vognkasserammen bæres af to store komplekse bogier, der i deres yderende 

har en underbogie med to løbeaksler og desuden i deres hovedrammer tre aksler, som er drivaksler. Hver af disse 

drives af 2 elektromotorer, så lokomotivet har ialt 12 motorer. Motorerne er vekselstrømsmotorer for 25 p/s strøm. 

De kan hver udvikle 390 metriske hk ved varigydelse, hvilket svarer til 4 680 hk for hele lokomotivet. I kortere pe
rioder kan lokomotivet udvikle omkring 9 000 hk, ja ifølge visse oplysninger endog 11 000 hk selv i den praktiske 
togdrift. De store ydelser kan naturligvis kun præsteres ved nogenlunde store hastigheder, da adhæsionsvægten er 
en begrænsende faktor ved mindre hastigheder. Adhæsionsvægten er 136,1 t, d. v. s. 64 pct. af totalvægten, som 
er 212,5 t. Nogle af lokomotiverne af denne type, de, der betegnes som persontogslokomotiver, har udvekslingsfor

hold for driftshastigheder op til 100 miles = 161 km i timen; andre, der betegnes som person- og godstogslokomo
tiver, har udvekslingsforhold for hastigheder op til 90 miles = 145 km i timen. 

Typen konstrueredes 1934 til Pennsylvania Railroad og er siden blevet seriefremstillet i stort antal. - New 
York, New Haven and Hartford Railroad efterbyggede typen, dog med anderledes vognkasseudformning, idet fører

rummene blev anbragt i selv vognkasseenderne. 

elektrificeres med 3000 volt jævn

strøm. Indførelsen af de to strøm

systemer ved siden af hinanden skyl

des hensynet til, at Luxemburgs ba

ner i syd har tilslutning til de fran

ske baner, der elektriciferes med 50 

p/s 25.000 volt vekselstrøm, medens 

banerne i nord har tilslutning til de 

belgiske baner, der elektrificeres med 

3000 volt jævnstrøm. Man føler sig 

Øjensynlig ikke generet af, at skul

le skifte fra det ene strømsystem til 

det andet midt i landet Luxemburg, 

endda selve trafikknudepunktet 

Luxemburg by. Hvor vidt man vil 

anskaffe togmateriel, der kan køre 

ved begge strømsystemer, er ikke 

forfatteren bekendt. Men det er ikke 

vanskeligt at lave sådant materiel, 

navnlig ikke efter, at ensretterma

teriellet er udviklet så vidt, at det 

kan bruges og tilmed hævde sig godt 

i konkurrencen med materiellet for 

specielle strømsystemer. 

For nylig har man elektrificeret en 

privat brunkulslejebane i Tyskland, 

en overordentlig vigtig og stærkt tra

fikeret bane vest for Køln, med 50 

p/s 6000 volt vekselstrøm. Dette er 

så meget des mere bemærkelsesvær

digt, som den pågældende bane var 

elektrificeret i forvejen, men da med 

1200-1500 volt jævnstrøm. Da strøm

tabene her var store, overvejedes det 

først at forøge spændingen til 2400 

volt, hvilket ikke ville nødvendig

gøre særlig store udgifter. Men selv 

da ville strømtabene blive betyde

lige. Derfor valgte man at opgive 

jævnstrømselektrificeringen til for

del for en vekselstrømselekt.rificering 

med den hØje frekvens, der mulig

gjorde udnyttelse af distriktsforsy

ningsstrømmen, ganske vist kun den 

ene fase. 

En privatbane ved Karlsruhe er 

nu ved at forøge frekvenstallet fra 

162/3 til 50, ganske vist nærmest som 

et eksperiment. 

50 p/s systemet prøves nu også af 

de engelske Statsbaner på en lokal

bane i Nordvestengland, nærmest 

som et eksperiment. 

Fremdeles er det ved at blive ind

ført i Portugal på hovedbanen fra 

Lissabon mod nord. 

Det er allerede indført på en bane

strækning i belgisk Congo. 

I Tyrkiet er det, blevet indført på 

en forstadsbane ved Istanbul. Her 

bruges der for øvrigt helt overvejen

de motorvognstog, medens der de 

fleste andre steder, hvor 50 p/s sy

stemet er indført, bruges lokomoti

ver, lige bortset fra England. 

Fremdeles prøves 50 p/s systemet 

på en bane ved Moskva. Der er her

til konstrueret fo.rskellige typer lo

komotiver, en af dem med ensret

tere. 

Også i Japan er man i færd med 

at prøve 50 p/s systemet i den prak

tiske drift. Der er konstrueret to ty

per lokomotiver, den ene type med 

ensrettere. 

I Argentina skal en ca. 200 km 

lang smalsporsbane, der fører over 

Andesbjergene til Chile, elektrifice

res med 50 p/s 27.000 volt veksel

strøm. Der skal her bruges både lo

komotiver og motorvogne. De sidste 

skal bruges til gennemgående trafik 

på begge sider af grænsen. Da Chiles 

baner er jævnstrømselektrifceret, 
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konstrueres motorvognene således, 

at de kan kØre både ved vekselstrøm 

og jævnstrøm. 

I denne sammenhæng kan det en

delig nævnes, at Virginian Railroad 

i USA for nylig har bestilt 12 igni

tronensretterlokomotiver til hoved

linien over Alleghanybjergene, der er 

elektrificeret med 25 p/s 11.000 volt 

vekselstrøm. De nye lokomotiver bli

ver nogenlunde mage til New Haven 

banens ignitronlokomotiver. - Sel

skabets nyeste lokomotiver. Loko

motiverne er omformerlokomotiver, 

hvor en 25 p/s motor i vognkassen dri

ver en jævnstrømsdynamo, der leve

rer strøm til jævnstrømsbanemotorer. 

Selskabets ældre lokomotiver er lige

ledes omformerlokomotiver, men de

res 25 p/s motor i vognkassen driver 

en trefasegenerator, der leverer tre

fasestrøm til kommutatorløse bane

motorer. 

I denne forbindelse har det også 

interesse at mindes Pennsylvania 

Railroad's eksperiment med ignitron

lokomotiverne. Foruden de to dob

belte ignitronlokomotiver anskaffe

des der to dobbelte lokomotiver med 

25 p/s banemotorer. 

Selv disse ultramoderne veksel

strømslokomoti ver har ikke kunnet 

opvise tilnærmelsesvis så gode drifts

resultater som ignitronlokomotiverne. 

Efter dette må man uvilkårligt 

tænke, at den tid måske ikke er 

fjern, hvor man vil indføre ignitron

ensretterlokomotiverne selv på ba

ner, der er elektrificeret med 162/� 

p/s vekselstrøm. 

50 p/s systemet har i Frankrig 

navnlig vist sig gunstigt i forbin

delse med ignitronensretterlokomo

tiverne. 

De nye lokomotivers ydeevne, der 

i den første tid blev målt systema

tisk i den praktiske drift, har vist 

sig at overstige alle forventninger. 

Som et eksempel på, hvad de kan 

præstere, skal nævnes, at et af de 

nye lokomotiver har igangsat og 

fremført en togstamme på 1710 t på 

10 0/00 stigning, uden at hjulene be

gyndte at spille. Trækkraften var 

34,5 t. Da det pågældende lokomo

tivs adhæsionsvægt er 84 t, svarer 

adhæsionsfaktoren til 41 0/o; og dette 

var endda ikke selve grænsestør

relsen. 
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Da radialbanerne mellem Paris og 

Øst- og Nordfrankrig ikke har nær 

så store stigninger som den elektri

ficerede bane i N ordøstfrankrig, og 

da togene gennemgående er lettere 

og for en væsentlig dels vedkom

mende personførende tog, mener 

man under hensyn til de gode er

faringer man har høstet m. h. t. ens

retterlokomotivernes trækkraft- og 

hestekraftydelse, at kunne nøjes med 

mindre lokomotiver til radialbaner

ne fra Paris. 

Der påtænkes derfor konstrueret 

en lettere type, som en1.en skal have 

fire banemotorer og som da skønnes 

at ville veje 60 t, eller kun to bane

motorer, men med hver drivende 

begge aksler i en bogie, og som skøn

nes at ville veje 57 t, altså kun 2/3 

af, hvad de nu seriebyggede loko

motiver vejer. 

Der er fornylig bestilt 4 lokomo

tiver, som skal kunne kØre ved såvel 

50 som 16 2/3 p/s vekselstrøm. De 2 

af dem bliver ensretterlokomotiver. 

Disse kan faktisk opfattes som 1.re

strømslokomotiver. I det mindste det 

ene af de nye dobbeltstrømslokomo

får kun en motor pr. bogie. Det er 

ikke forfatteren bekendt, om disse 

lokomotiver skal være prototyper 

for de lette konstruktioner. 

I denne sammenhæng kan det 

nævnes, at deres elektriske installa

tion, lige bortset fra hØjspændings

og ensretteranlægget, er praktisk ta

get identisk med den, der forekom

mer i det ene af de to jævnstrøms

lokomotiver, der for nylig satte ver

densrekord i Sydvestfrankrig ved at 

fremføre et kort ekspre!'tog med ha

stigheder op til 331 km i timen, hvor

ved motorydelsen forceredes til 12 000 

hk i kort tid. (NB. I en af kilderne 

angives 10.000 hk; måske refererer 

dette tal til det ene af lokomotiverne, 

og det er da nærliggende at antage, 

at det gælder det fireakslede loko

motiv). 

Lokomotiverne til de nordfranske 

vekselstrømsbaner er imidlertid ud

ført ganske anderledes i mekanisk 

henseende; navnlig er vognkassekon

struktionen afvigende og for Øvrigt 

alt andet end skøn. Dette skyldes ho

vedsagelig besparelseshensyn. Frem

stillingsprisen er derved bragt ned til 

mindre end 74 mill. fr., svarende til 

ca. 1,5 mill. kr., hvilket ikke er me

get under hensyn til det hØje franske 

prisniveau. Jfr. prisen på to af DSB's 

Mo-vogne 'til et Farumbanetog. -

Disse nye lettere type ensretterloko

motiver til de franske nationalbaner 

kommer antagelig kun til at koste 

omkring 1 mill. kr. pr. stk., skønt 

prisen på sådanne produkter sæd

vanligvis er adskillige hØjere 

Frankrig end i de øvrige europæiske 

lande. 

Meget tyder på, at ignitronensret

terlokomotivet - jævnstrømsloko

motivet, der kan køre på veksel

strømselektrificerede strækninger, 

gerne med hØje ledningsspændinger 

og derfor små ledningstab, endda 

med forskellige periodetal og even

tuelt med strømforsyning fra di

striktsledningssystemerne, og som 

desuden kan kØre på jævnstrømselek

trificerede strækninger, hvor dette 

er påkrævet af hensyn til de bestå

ende anlæg - er fremtidens elektri

ske lokomotiv. Det samme gælder 

naturligvis ignitronensrettermotor

vognen, bl. a. på grund af de gode 

igangsætningsegenskaber. Herved åb

nes der helt nye perspektiver for 

jernbanernes elektrificering. Det gæl

der endda ikke blot, hvor målet er 

en hØj trafikstandard, d. v. s. hurtig 

acceleration, store hastigheder, lyd

løst træk, undgåelse af os og olie

hinder på vognene o. s. v., men også 

hvor Økonomiske forhold spiller ind. 

Endelig kan de få stor betydning, 

hvor energiforsyningsforhold og va

lutasituation spiller ind, navnlig i 

kommende tider, hvor udnyttelsen af 

atomenergien bliver det store mål. 

For New York, New Haven og 

Hartford Railroad har disse hensyn 

og mål ikke spillet ind. Thi dette 

selskab havde allerede i forvejen 

elektrificeret sin hovedlinie. Tilmed 

måtte det ved anskaffelsen af igni

tron-jævnstrømsmateriellet i supple

ment til jævnstrømsmateriellet blive 

besværet af nye standarder og af at 

skulle bruge to typer togmateriel på 

samme banestrækninger. - Så me

get des mere bemærkelsesværdigt er 

det, at netop dette jernbaneselskab 

er blevet det første, der har anskaf

fet ignitronensretterlokomotiver og 

-vogne i stort antal til den varige

drift.
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Tillidsmandskursus 1955 

Atter i år mødtes 30 af foreningens tillidsmænd 
til tillidsmandskursus på foreningens dejlige ferie

hjem, hvor de sammen med to tillidsmænd fra pri
vatbanelokomotivmændene i ugen 5.-12. septem

ber skulle tilegne sig lærdom og nye indtryk til 
gavn for dem selv, og hermed også til gavn for så
vel medlemmerne rundt i afdelingerne som for hele 
organisationen. 

Interessen for landsoplysningsudvalgets tillids

mandskursus er i stadig stigen, der indlØb i år så 

mange ansøgninger som aldrig tidligere, så derfor 
blev kursisterne i år samlet af tillidsmænd fra det 

største antal afdelinger, der nogen sinde har været 
repræsenteret på vore kursus. Dette forhold må 

kunne tages som et udtryk for, at DLF er i stadig 
udvikling fremad, og at DLF fortsat vokser sig 
sammen til en mere og mere samlet enhed, der til 
fulde forstår at efterleve sit motto: »Enighed -

Kundskab - Hjælp«. 

Indledningen til kursus. 

Som ved tidligere kursus samledes deltagerne 

i lidt spredt orden med forbindelserne henholdsvis 
fra København, Korsør og med båden fra Aarhus, 
men ved godt 16-tiden var alle samlede på ferie

hjemmet, vel modtaget af landsoplysningsudvalgets 
formand J. V. Christiansen. Straks efter ankomsten 

fik hver enkelt anvist sit værelse, og efter at man 
havde vekslet håndtryk med alle gamle venner og 
alle de nye, man ikke før havde mødt, mødtes alle 

med god appetit ved frk. Petersens veldækkede 
middagsbord. 

Om aftenen fandt den officielle åbning af kur
sus sted. Formanden for landsoplysningsudvalget 

bØd gæster og kursister hjertelig velkommen, og 

gav samtidig den oplysning, at vi nu har afholdt 7 

kursus på feriehjemmet. Christiansen sagde videre, 
at et kursus ikke måtte betragtes som noget afslut

tende, men måtte ses som et grundlag for det vi
dere arbejde hjemme i afdelingerne, og han slut
tede med at udtrykke håbet om, at alle ville få en 

god, udbytterig og fornøjelig arbejdsuge. 
Herefter blev gæster og kursister præsenteret 

for hinanden, og de forskellige tillidsposter, som 
»klokker«, flaggaster o. s. v., blev uddelt.

Vore gæster var i år:
Lokomotivfører Karl G. Andersson, Svenska 

Jarnvagsmannaforbundet. 
Lokomotivfører Ingvar Berge, Norsk Lokomo

ti vmannsforbund. 

Lokomotivfører Karl Hansen, Dansk Lokomo
tivmands-Forbund. 

Trafikkontrolør R. M. Henningsen, Jernbane
foreningen. 

Banebetjent N. A. Jensen, Dansk Jernbane For

bund. 

Træarbejder J. Christiansen, Fællesorganisatio

nen D.S. B. 

Overpostbud K. J. Knudsen, Dansk Postforbund. 

Efter præsentationen af gæster og kursister bØd 
J Ør gen Christiansen velkommen til organisationens 
formand E. Greve Petersen, der med sin aldrig 

svigtende interesse for oplysningsarbejdet også 
denne gang havde lovet at holde åbningstalen. 

Greve Petersen talte over emnet »Tillidsmanden 
på Hellerupvej«, men indledte med at pege på den 
lykke det er for DLF at kunne holde et sådant kur
sus inden for sine egne fire vægge. Formanden 

sagde videre, at det er beklageligt, at ikke alle kan 

være med her, men udtalte samtidig sin glæde over, 

at så mange søger. 
Behandlingen af selve emnet indledtes med en 

redegørelse for tillidsmandens vilkår fØr og nu, og 
han redegjorde herigennem for det faktum, at or
ganisationsledelse i dag er et heldagsarbejde. Der
efter skitserede han den daglige ledelse af DLF, 
hvor formand, sekretær og kasserer kontakter hin
anden i så godt som alle forhold, men slog samti
dig fast, at formanden meget vel kunne komme ud 

for tilfælde, hvor han var afskåret fra at rådføre 
sig med de andre, eller fra at indvi nogen i et fore
liggende tilfælde. Under sådanne omstændigheder 
må han arbejde fuldstændig selvstændig, og må have 
den fulde tillid, selv om der ved en sags behand
ling er sparsomt med oplysninger. Tavshedspligten 
er noget af det tungeste for en organisationsleder, 

det være sig de daglige ledere såvel som hovedbe
styrelsesmedlemmerne. Den må ikke svigtes, -

hvis den bliver det, må det angribes. 

Greve Petersen kom også ind på forholdet mel

lem Hellerupvej og de lokale tillidsmænd, og gav 
herunder mange tips og retningslinier, der gav 
grund til dyb eftertanke. Blandt andet pointerede 
han, at den lokale tillidsmand også må vise selv
stændighed, og at han i hvert enkelt tilfælde selv 

må afgøre, hvor langt hans selvstændighed bør 
strække sig, men han må fØre en sag på en sådan 
måde, at den, hvis den i sidste omgang må over
gives Hellerupvej, ikke overgives i en så forkvak

let tilstand, at den ikke lader sig gennemføre. 
Formandens foredrag var i det hele taget en klar 

og utilsløret redegørelse af, hvad der foregår på 

Hellerupvej, og som slutbemærkning sagde han, at 
ingen er fejlfri, det er vi heller ikke på Hellerup
vej, men jeg kan forsikre, at der arbejdes lige så 
meget, det er gørligt med enhver ting, der sendes 
ind. Der var ingen af tilhørerne, der betvivlede 
hans ord. 

Der tages fat for alvor. 

Tirsdag morgen begyndt det egentlige gruppe
arbejde for de tre grupper A, B og C efter en ar
bejdsplan, der ikke levnede deltagerne ret megen 
fritid. Arbejdsplanen så i korte træk således ud: 
Gruppearbejde fra kl. 8,30 til 17,30 kun afbrudt af 
middagspausen og et par små rygepauser. Fra kl. 
14,00 til 16,00 var der foredrag, og når hertil læg
ges en enkelt aften med gruppearbejde plus alt det 

skriftlige arbejde med lØsning af forskellige op
gaver, som hver især selvstændigt måtte udføre, 
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får man et lille billede af, at der på et tillidsmands
kursus skal bestilles noget. 

De tre grupper A, B og C blev henholdsvis ledet 
af lokomotivførerne G. A. Rasmussen Gb, S. Sune
son Gb og Carl Schmidt, Nyborg. 

Gruppe A. 

Denne gruppe havde tjenestemandsforhold på 
programmet, og arbejdet var her delt op i følgende 
hovedpunkter: 

1) DLF's historie og samarbejde med inden- og
udenlandske organisationer.

2) Lønningsbestemmelser og særlige ydelser.

3) Pensions- og efterindtægtsbestemmelser.
4) Sygefradragsregler og bestemmelser om flytte

godtgørelse og dobbelt husførelse.
5) Tjenestetidsregler og bestemmelser vedrørende

fridage og ferie.
6) Mødekultur og mødeteknik.

Gruppen viste i år virkelig god interesse, og
Gunnar Rasmussens kvikke facon, at fremføre tin
gene på, høstede endnu engang uforbeholden aner
kendelse. Efter deltagernes udtalelser må den be
tegnes som et betydeligt aktiv i det store udbytte, 
denne gruppes medlemmer fik. I hvert tilfælde var 
der en mærkbar aktivitet både i timerne og uden 
for disse. 

Gruppe B. 

Her behandledes den danske fagbevægelses hi
storie og dens nutidige virke med Oluf Bertolts 
»Fagforeningskundskab« som arbejdsgrundlag. 
Gruppen lededes af Svend Suneson, der med sin 
kØbenhavnske slagfærdighed og gode indsigt i pro
blemerne skabte mange store og interessante dis
kussioner, og det kneb slemt for denne gruppe at 
få tid nok. 

Gruppe C. 
Under Carl Schmidts kyndige og erfarne ledelse 

tog gruppe C sig af de verdenspolitiske problemer, 
og her benyttedes Frode Kristensens »Den ny ver
den« som grundbog. 

Også denne gruppes resultater var bemærkel
sesværdige, idet deltagerne næsten alle var gen
gangere fra sidste år, og man kunne her tydelig 
mærke en tilegnet erfaring fra den tidligere del
tagelse. Gruppe B og C arbejder efter studiekreds
princippet med at hver deltager i forvejen udar
bejder et indlæg, der efter fremførelsen diskuteres 
i gruppen. 

At denne arbejdsform er rigtig valgt, ses bedst 
på baggrund af udtalelse fra en af gruppe C's del
tagere. Han udtrykte det sådan, at vel giver be
handlingen af emnerne i gruppen et stort udbytte, 
men den interesse, der vækkes igennem det ar
bejde, man tvinges til at udføre ved udarbejdelsen 
af indlæggene, har måske endnu større værdi. 

Formålet med disse to grupper er, at skabe for
ståelse af, at der uden for DLF's rammer foregår 
ting, der har betydning såvel for organisationen 
som for det enkelte individ. DLF er direkte af
hængig af det, der sker inden for den danske fag
bevægelse, og hvert enkelt menneske berøres af 
det, der foregår ude i den store verden, så ingen 
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mennesker kan mere, som en af foredragsholderne 
udtrykte det, nøjes med at rulle gardinerne ned, og 
isolere sig selv, men alle må se ud ad vinduerne, 
og søge at gøre deres indflydelse gældende på det, 
der angår enhver. 

Nyt ved kursus. 

Mens omtalen er ved grupperne, skal lige næv
nes den forbedring i arbejdsforholdene på kursus, 
som opsætningen af nye borde i studiekredsloka
lerne har givet .Tidligere anvendtes de små borde 
fra værelserne sammensat til et stort bord, men da 
dels disse borde var for smalle, og dels det, at det 
er uheldigt at undvære dem på værelserne, har 
landsoplysningsudvalget og hovedledelsen ladet 
fremstille nogle specielle borde, der er meget mere 
hensigtsmæssige. De er samtidig konstrueret sådan, 
at de forholdsvis let lader sig stuve af vejen, og 
sammenholdt med det, at kursusdeltagerne nu ikke 
længere behøver at sidde med de skriftlige arbejder 
på sengekanten, kan de nye borde hilses med til
fredshed. 

Ved ethvert kursus hØstes erfaringer. F. eks. har 
det været en udbredt opfattelse, at man bedre kun
ne koncentrere sig om foredragene om eftermidda
gen end om aftenen, når en anstrengende dag er 
gået forud, og diskussionen bliver mere mat, og 
hermed udbyttet mindre. Derfor var alle foredra
gene i år lagt om eftermiddagen. 

Foredragsrækken. 

Denne var overordentlig vidtspændende, og de 
virkelig fine foredragsholdere, det denne gang var 
lykkedes at få til at gæste vort kursus og feriehjem, 
var alle så interessante, at man for hvert foredrag 
man hØrte, mere og mere forventningsfuld så frem 
til det næste. 

Foredragsrækken fik den helt rigtige start, idet 
vi som første foredragsholder havde fornøjelsen at 
stifte bekendtskab med vor nye generaldirektør 
hr. P. E. N. Skov, der indledede med at understrege 
betydningen af, at ledelse og medarbejdere lærer 
hinanden at kende. 

Om forholdet udadtil sagde han, at godt nok kan 
vi være uenige indbyrdes, men udadtil må vi stå 
sammen, og i forbindelse hermed udtalte han sin 
positive indstilling over for samarbejdsudvalgene, 
ikke mindst de lokale udvalg ville han gerne lægge 
et godt ord ind for. 

Herefter var Statsbanernes Økonomi genstand 
for en indgående omtale, og herunder gav general
direktøren de oplysninger, at underskudet i sidste 
finansår beløb sig til 2400 kr. pr. mand, og at un
derskudet i forhold til indtægterne ikke er større, 
end det var tidligere. Arbejdet bliver nu udfØrt 

med 8 pct. mindre arbejdskraft end fØr krigen, så 
det ser altså nogenlunde ud endnu, - men sagde 
generaldirektøren, vi ved ikke hvordan fremtiden 
ser ud. 

Når talen falder på Økonomi, er det naturligt 
at se på, hvor DSB. evt kan forøge sin indtægt, og 
her pegede generaldirektøren på, at opmærksom
heden sikkert i fremtiden skulle koncentreres om 
langvejstrafikken, - det er nu engang i byerne 



hovedparten af befolkningen bor, og erfaringerne 

fra de internationale tog går også i den retning. 

Også nedsættelse af udgifterne kom selvsagt på 

tapetet, og gennem flere forskellige eksempler på

viste generaldirektøren, at der gennem rationali

sering kan spares umådelige summer. F. eks. kan 

der spares tæt op til 40.000 kr. om året ved at om

danne den manuelle blok ved Viby J. til automa

tisk linieblok med så ringe en investering som 

100.000 kr. Og han beviste ligeledes, at det ikke er 

billigere at kØre med rutebiler, hvis stations- og 

bevogtningspersonale kan bortfalde. 

Der kan ligeledes tjenes penge ved at etablere 

enkeltsporkørsel på dobbeltsporet bane, og på den

ne måde give mulighed for at arbejde med svelle

stoppemaskine, som stopper langt billigere end no

gen anden form for svellestopning. 
Som noget der direkte angår lokomotivperso

nalet omtalte han MY'erne og fremsatte her, at han 

var af den formening, at det måtte være bedst at 

kØbe et gennemprøvet lokomotiv, men var godt op

mærksom på, at beskæftigelsen af dansk industri, 

ikke kunne tilsidesættes i denne forbindelse. 

En MY sparer ½ million kroner om året i for

hold til en E-maskine, det giver, når vi kommer op 

på 26 MY-lokomotiver, en besparelse på 13 milli

oner om året, og hertil kunne tilfØjes endnu større 

besparelser ved indførelse af mindre MY-lokomo

tiver på sidebanerne. 

Efter en omtale af Storebæltsoverfarten og den 

konkurrence Statsbanerne er ud for og forskellige 

andre ting, mundede generaldirektørens foredrag 

ud i, at vi alle må være interesseret i Statsbanernes 

vel, og han sluttede med at sige: »Vi kan godt selv 

klare Statsbanerne, vi skal ikke have nogen ude 

fra til at ordne det for os, men det kan vi kun gøre, 

når vi står sammen skulder ved skulder.« 

Efter talen fulgte en fin debat med mange del

tagere, og alt i alt kan man næsten kalde dette 

første møde med generaldirektøren for en ople

velse. 
* 

(Fortsættes) 

Hjælp til oplysningsarbejdet! 

Arbejdernes Oplysningsforbund har tilsendt op

lysningsudvalget et antal eksemplarer af den ny 

Aftenskolelov, der sammen med AOF's bogkatalog 

vil kunne rekvireres gratis ved henvendelse til un

dertegnede. 

Vi henleder samtidig opmærksomheden på, at 

udvalget vil kunne fremskaffe brochurer, pjecer, 

films o. s. v. fra Forenede Nationer, men vi må -

under hensyn til en samlet henvendelse til FN -

anmode om, at eventuelle ønsker om dette materi

ale tilsendes undertegnede snarest muligt. 

P.U.V. 

J. V. Christiansen.

Ta' mor med. 

De kØbenhavnske afdelingers oplysningsudvalg 

har onsdag d. 2. november tilrettelagt en foredrags

aften med hr. politiadvokat Aage Lotinga, som taler 

om emnet, »Hvorfor bØrn og unge mennesker bliver 

asociale og kriminelle«. Et emne der har bud til os 

alle, det er derfor udvalgets håb, at den store sal 

i »Rossini«, Gl. Jernbanevej 27, er fyldt til sidste 

plads, når vi kl. 19,00 præcis ruller et par kortfilm 

til indledning. Til dette, som til alle vore foredrag, 

er såvel passive som aktive lokomotivmænd og aspi

ranter fra nær og fjern velkomne, men husk det er 

en aften både for mor og far. 

Har du forresten læst landsoplysningsudvalgets 

formands artikel i DLT nr. 19 med opfordringen til 

at deltage i oplysningsarbejdet? 

Mon alle københavnske lokomotivmænd ved, at 

over ¼ af afdelingernes medlemmer har meldt sig 

til vore to studiekredse, og at vi af den grund må 

holde teknisk studiekreds hver onsdag både for

middag og eftermiddag, nemlig kl. 9,30 på Helgo

land og kl. 14,30 i skolelokalet på Otto Bussesvej. 

At der til foredraget med generaldirektøren d. 

5. oktober var mere end 1/a af medlemmerne til

stede.

At vi til studiekredsen i taleteknik, som finder 

sted hver torsdag kl. 14,30 i skolelokalet på Otto 

Bussesvej, har fået en meget dygtig leder fra AOF, 

og at han meget gerne ser dig blandt sine elever. 

Skulle du ikke ha' nået at få skrevet dig på li

sten som deltager, kan det gøres endnu, men lad det 

ikke vare for længe. 

Udvalget. 

Nordisk samarbejde resulterer i en 

sensationel billedgeografi. 

Fire nye spændende rejsebøger. 

Der tales så meget om nordisk samarbejde, at 

det virker helt forfriskende, når der kommer noget 

praktisk ud af snakken. Her kommer nu Forlaget 

Fremad med et virkeligt flot resultat af et samar

bejde mellem fire nordiske arbejderforlag: en far

vestrålende billedgeografi, der virker chokerende 

flot. - Vor jord er en kæmpebilledbog på et hun

drede sider med et væld af illustrationer og glim

rende oversigtskort, alt udført i det smukkeste far

vetryk, man længe har set. Et bevis på, hvor hØjt 

vort hjemlige bogtryk er nået. 

»Men så er den vel altfor kostbar«, hører vi i

ånden læseren indvende. Men her er det jo netop 

at det fantastiske kommer: bogen kan, takket være 

det nordiske samarbejde, sælges billigere her i lan

det end i f. eks. USA, hvor markedet dog er så 

mange gange større. Mens Vor jord i Amerika ko

ster ca. 30 d. kr., kan Fremads udgave kØbes for 

kun 22,75 kr. Det er den slags praktisk samarbejde, 

vi længes efter. 

Hvor der er bØrn i skolealderen, vil den blive en 

kærkommen stimulans for et bedre skolearbejde -

og overalt vil de voksne glæde sig både over bogens 

herlige billedmateriale og den populære tekst, der 

fortæller om vor klodes mange mysterier. 

Vi spår Fremad en kæmpesucces på denne kæm

pebog om klodens myldrende liv. 

Men ikke nok med denne sensationelle nyud

givelse - Fremad kommer samtidig med en ny, 

strålende serie rejsebøger. De første seks bind 
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Fremads rejsebØger opnåede en enestående succes, 

og der er vist ingen tvivl om, at tusinder vil styrte 

sig over dette nye, fine tilbud: fire rejsebøger, der 

aldrig fØr har været fremme på dansk. Alle smukt 

udstyret i samme fornemme stil som de fØrste rejse

bØger, bl. a. forsynet med dejlige og interessante 

dybtryks billeder. 

Fire verdenshjørner på en spændende måde. 
Serien består af Lewis Cotlows spændende be

retning, »Hovedjægere ved Amazonfloden«, Lotte 

Eskelund, en dansk gesandtsfrues oplevelser i Au

stralien og på New Zealand, »Månen vender for

kert«, Gaisseaus indtrængen i fransk Central-Afri

ka, »Den hellige Skov«, og Herbert Tichys oplevel

ser i Nepals bjergegne, »De ukendte Bjerges Land«. 

Det er rejsebøger af hØj kvalitet - og samtidig 

er hver bog forsynet med et smukt farvefotogra

feret omslag, der vil friste enhver bogven. 
Fremad har sandelig dampen oppe i år: først den 

flotte folkebibliotekserie, der ser ud til at blive ud

solgt på rekordtid - i år er der tegnet 25 pct. flere 

abonnenter på den første måned! - og nu altså 

både den dejlige Vor jord og Fremads rejsebØger, 

ny serie. Det er ingen sag at være bogkØber i dag 

- små penge kan også være med i legen.

Alle bøgerne kan fås gennem FFB's bogomud

på arbejdspladserne - er der bogombud på din ar

ejdsplads? Ellers er det på tide - ingen bØr snydes 

for disse værdifulde bøger! 

Jubilæum 

Tirsdag den 1. november kan lokomotivfører Ras

mus Jensen, Faaborg fejre 40 års jubilæum. 

Jensen blev ansat ved Nordvestfynske Jernbaner 

1-11 1915, fik ansættelse i S. F. J. 1-4 1916, forfremmet

til motorfører 1-6 1930, lokomotivfører 1-4 1946, over

gået til D. S. B. 1-4 1949. Jensen har været stationeret

i Odense og Ringe dog den meste tid i Faaborg.
Jensen der er tillidsmand, har med stor iver del

taget i organisationsarbejdet, og her fra afdeling 47 

ønsker vi dig hjertelig til lykke på jubilæumsdagen, og 

takker for det gode samarbejde og Ønsker dig held og 

lykke med fremtiden. 

P. J. 

Lørdag den 12. november kan lokomotivfører A. C. 

Korsaa, Korsør fejre 40 års jubilæum som lokomotiv

mand ved DSB. 

A. C. Korsaa har i mange år været kørelærer og i

en årrække medlem af afdelingsbestyrelsen som kas

serer. Han er velset overalt for sit aldrig svigtende 

humør. 

Afdeling 17 sender på jubilæumsdagen de hjerte

ligste lykønskninger med tak for godt samarbejde og 

de bedste ønsker for fremtiden. 

E. J. 
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Opmærksomhed frabedes 

Eventuel opmærksomhed ved mit jubilæum fra

bedes venligst. 
R. Jensen, lokomotivfører, Faaborg.

Uansøgt forfLytteLse pr. 2-10-55. 
Lokomoti vfyrbØder: 

J. P. Jensen, Skanderborg, til Aarhus. 

ForfiytteLser efter ansøgning pr. 4-10-55. 
LokomotivfØrerne: 

J. Larsen, NykØbing F, til Esbjerg.

A. C. N. Salling, Skjern, til Esbjerg.

ForfLytteLse efter ansøgning pr. 15-10-55. 
Lokomotivfører: 

N. V. H. Haakonsen, Fredericia, til Esbjerg.

Konstitueret efter ansøgning som Lokomotivmester 
(7. LH) pr. 1-10-55. 

Lokomotivfører (11. lkl.): 

P. E. P. Jakobsen, Aarhus, i Fredericia. 

ForfrernmeLse tiL Lokomotivmester (7. LkL) efter 
ansøgning pr. 1-11-55. 

Lokomotivfører ( 11. lkl.): 

S. J. Jakobsen, Fredericia, i Fredericia. 

Ansat som Lokomotivfyrbødere pr. 1-11-55. 
LokomotivfyrbØderaspiranterne: 

H. F. Larsen, København Gb, i København Gb. 

J. S. Jensen, København Gb, i København Gb. 
A. G. V. Olsen, Kalundborg, i København Gb. 

M. H. Jakobsen, Gedser, i Gedser.

I. Petersen, København Gb, i København Gb.

Afsked. 
Lokomotivførere (11. lkl.): 

I. G. A. Nielsen, Aarhus, afskediget efter ansøgning på

grund af svagelighed med pension (31-10-55).

V. T. Thomsen, Roskilde, afskediget efter ansøgning på

grund af alder med pension (30-11-55).

Lokomoti vfyrbØderafdeling: 

Nyborg: Kassererens navn og adresse rettes til: 
B. Jessen, »Riba«, Dyrehaven.

Statsbanepersonalets Sygekasse 
Jernbanelæge Otto Simony, 11. lægedistrikt, Helle

rup, har flyttet sin konsultation fra Onsgaardsvej 14 

til Strandvej 114 A (indgang Lemchesvej 2 hos special

lægerne). 

Konsultationstiden er fremtidig kl. 9-10, onsdag 

dog kl. 17-18, telefontid kl. 8½-9. 



V. Petersen
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I CYKLER OG RADIO 
Fredericia

Tlf. 1033 FREDERICIA TLF. 1558 og 1559 

FÆLLESBAGERIET A/s 
FREDERICIA KUL-KOMPAGNI A/s 

Fred�ricia . Tlf. 602 , 

Køb altid Brød fra Fællesbageriet Loehr og Holmelund 

�\ , Den folkelige Forsamlingsbygning Pedersen & Nielsen ••. vi sælger varme 
(lige overfor Landsoldaten) Indehaver: Louis Nielsen C)_...'l, 

Store Bal- Danmarksgade 6. Fredericia \1 ·e< 
'- \\f\\ og Selsk a bslokaler 

Lever andør til 
Vald. Petersen • Fredericia • Tlf. 85 Bru gsforen in gen 

I Fredericia Mejeri Hotel LANDSOLDATEN 

Anbefaler sig med Gothersgade 14 FREDERICIA 

1. Kl.s Mejeriprodukter altid bedst - derfor billigst 

Gothersgade 15 �HANSENr " 

\ »LA BELLA« Fredericia, Tlf. 598 
v. Gartner Kai Møller E11!•�1M�•I 

Blomster- 02 Kranseforretnin& anbefales de ærede Medlm. RMAGER I 

· Vendersgade 9 . Fredericia
Ekviper Dem i Værkstedet med mange års erfaring 

London-Magasinet Eget maskinsliberi for briller 

FREDERICIA 
Leverandør til sygekassen 

Thomas Hansen•s 
For Synet en Vinding, Bageri 

' FREDERICIA KUL- bringes i velvillig Erindring køb Brillen hos Sinding! 

0 G B R A M D E HAM D E L A/S 
Brødet bringes overalt i Byen 

� STRUER . Tlf. 119 Danmarksgade. Struer. Tlf. 308 

KUL- OG KOKS-IMPORT 
Forhandler af Frederioa Gaskoks 

Aut. Installatør P. WEILINGIMf'OltT Af 

HENRY BERTELSEN Struer . Tlf. 93 
KULl'LAOS OG KONTOII: 

anbefaler alt 
,_ VESTHAVNEN Tlf. 691-191 . Gi�o 48003 i moderne IIÆHOSELSOLIU Tf.LEF.tU 

Østergade 5 . Struer Blomsterbinder! 

BOGTRYKKERIET Ougaard & Jensen NYBO Frisør salonen Nørrebrogade 5. Fredericia Danmarksgade 21 A 
A. Petersen • Tlf. 1014 Fredericia 

' STRUER Jyllands&ade 9 . Struer 
Alle Arter Tryksager til s'maa Priser Telefon 332 

- et godt Sted at handle anbefales 
Festsange - Telegrammer Alt i herre- og drengetøj Ærb. Gustav Jen sen 

Farve-
Tapet • Malervarer • Rullegardiner »Moselunds«

I Sol og Pløre 
gaa eller køre Brug 

bøtten 
v. Holger HaUser Rugbrød Skotøjsbørsens Fodtøj 

Danmarksgade 23 • Fredericia • Tlf. 1337 Tlf. 309 anbefales Struer - Te//. 109 

ERIKSEN & CHRISTENSEN J. Lauritzens Kulforretning A/5
AKTIESELSKAB 

KUL • KOKS • BRIKETTER 
. 

� ESBJERG Esbjerg Telf. 3900 

-



ANANAS 
SQUASH 

Spis Kalundborg Margarine 
Th. Jørgensen. Telefon 90 

Daglig friskkærnet. Leverandør til Feriehjemmet 

Tag Kager med hjem fra C / 0 r i U S

Spec.: Fødselsda�skringler 

Tlf. Kalundborg 187 Prøv mine Kræmmerhuse 

Fineste Kød, Flæsk, Paalæg 
Slagteriets Udsalg, Kordilgade 44 

Tlf.- Kalundborg 161 Leverandør til Feriehjemmet 

Er Lyset I Uorden 
da ring til Kalundborg 520! 

KJÆR CHRISTENSEN. aut. Installatør 
Leverandør til Feriehjemmet 

A.M. JØRGENSEN
Kleinsmed. Aut.Gas-og Vandmester. Centralvarme, Bad. WC, Pumpeanlæ11 

Set. Jørgensbjerg 25 
Tlf. Kalundborg 71 

KALUNDBORG KULKOMPAGNI 
Aktieselskab 

Tlf. TRETTEN 

M. H. Iversen

Mode- og Manufakturforretning 

Kalundborg· Tlf. 82 

leverandør til Feriehjemmet 

Marketenderiet 

* 

Driftsudvalget 

i Centralværkstederne 

ogGodsbanegaardens 

Lokomotivremise 

. anbefales 

Fiskehus Nr. I 
Altid friske Torske
og Rødspættefilet' er 
samt Fiskefars 
Leverandør til F erlehjm. 

Poul Nielsen 

Tlf. Kalundborg 659 

Murermester og Cementvarefabrikant, 
anbefaler sig med alt 

Ch S h d 
Murerarbejde, Terrasso-

r. C rø er arbejde, Havefliser, 
Tlf. Kalundborg 360 Flagstangsfødder m. m. 

Slagtermester Børge Rasmussen 
Kød- og Paalægsforretning 

P. Palludansvej 4, Tlf. Kalundborg 1343
Altid I ste Kl. Varer . Hjemmelavet Paaltl!g 

OTTO N]IELSEN 
Malermester 

Tlf. Kalundborg 447 

AAGE NIELSEN Slagtermester 
Kød- og Paalægsforretning 
Kordi/gade JO, Kalundborg, rlf.173 

Leverandør til Feriehjemmet 

N. JENSENS SØNNER
Inventar og Bolig Montering

Tlf. Kalundborg 280 

. 
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