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Repreesentantskabsmode i NJU

Repraesentantskabet indenfor Nordisk Jernbanemeaends Uni-
on har afholdt mgde i dagene 27.—28. august. Efter indbydelse
fra de finske organisationer havde sekretariatet denne gang
besluttet at henleegge konferencen til Finland, og det blev neer-
mere betegnet byen Imatra i det syddstlige Finland, der blev
centrum for de nordiske jernbanemeends faglige sammenslut-
ning.

Lige siden 1898 har nordens jernbanemaend haft et ubryde-
ligt sammenhold. Det fgrste samarbejde grundlagdes af loko-
motivmandene, der gennem Nordisk Lokomotivmands For-
bund opnaede den ngdvendige kontakt landene imellem for gen-
sidigt at yde stgtte i arbejdet for at fremme tjeneste- og leve-
vilkarene for hinanden. Indtil 1946 havde dette forbund den
allerst@rste betydning for de respektive landes lokomotivmands-
organisationer, men med den @ndring i strukturen af de sven-
ske jernbanemands organisation. der fandt sted i 1941, hvorved
de svenske lokomotivmeand ophaevede deres forbund og tilslut-
tede sig Svenska Jarnviagsmannaforbundet, var det naturligt
samtidig at samle hele det nordiske samarbejde i faellessammen-
slutningen for alle jernbanemandene, »Nordisk Jernbanemaends
Union«, der stiftedes i 1918. Pa grund af den sidste verdens-
krig kunne opheevelsen af NLF imidlertid fdrst ske i 1946, pa
hvilket tidspunkt NJU altsa blev alene om at beskaeftige sig
med de nordiske problemer.

Opgaverne herindenfor er til gengeld — og ganske selv-
folgelig — de samme, men bliver mere omfattende, og lokomc-
tivmendene har da ogsa under NJU’s og NLF’s eksistens veret
medlem begge steder og herved styrket samarbejdsviljen og
sammenholdet.

Repraesentantskabsmgdet viste denne gang den samme sti-
gende interesse for fortsat fra land til land at give oplysninger
om den skete udvikling ved gennem rapporter at klarlegge de
tremskridt, der er opndet pa det tjenstlige og lédnmeessige om-
rade. Man gnskede tillige en yderligere uddybning og udvidelse
af samarbejdet ved endnu sneevrere forbindelse ikke organisa-
tionsledelserne imellem, men mellem medlemmerne, hvorved
bedre forstaelse kunne opnas pa det faglige omrade ude i med-
lemskredsen. Der blev derfor meget indgaende behandlet et
forslag om udveksling af visse personalegrupper, som det an-
sas for muligt at gennemfgre en indbyrdes udveksling for, ved
hvilken lejlighed det er hensigten at give hver enkelt et ind-
tryk af arbejdsforholdene for den bestemte tjenestegren i et
andet land. Samme betydning lagde man i spgrgsmalet om et
feelles nordisk kursus, og man ansa det tor verdifuldt at komme
sd dybt ned i medlemsraekkerne som ggrligt, hvorved ogsa sam-
tidigt kammeratskabsfglelsen kunne vokse og dermed styrke
de fellesinteresser, der skal veere sammenbindende indenfor
de nordiske jernbanemeend.

Maske netop disse emner, hvor frihed og abne greenser, der
er en betingelse for, at planerne kan realiseres, ikke kunne be-
handles pa et mere symbolsk sted end netop i en by teet op til
den russiske greense eller i et land, hvor en mgrk skygge — i
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Norge

Ifolge det Norske Jernbanefor-
bunds organ »Jernbanemanden« har
stortinget bevilget 50 000 kr. til plan-
leegning eller andre forberedende
arbejder til bygning af en nyv jern-
baneskole eller overtagelse af andre
lokaler, som kan veere egnet for
jernbaneskolen. Den sakaldte sam-
feerdselskomité har samtidig henstil-
let til departementet, at dette til nee-
ste budget fremleaegger en plan for
at skaffe jernbaneskolen tilfreds-
stillende lokaler.

I den anledning har Norske Stats-
baners generaldirektorat fundet det
formalstjenligt at nedseette et ud-
valg.

Fra generaldirektoratet er udpeget
jernbaneskolens bestyrer Alfred Torp.
overinspektor O. Dehlie. driftsafde-
lingen, og overarkitekt A. Sundby,
baneafdelingen.

Som organisationernes
tanter er udpeget:

Norsk Jernbaneforbund M. Trana
og formanden for Norsk Lokomotiv-
mandsforbund M. Heggestad.

Om den nuveerende skole fortaeller
bladet iovrigt, at skolen har holdt til
i de samme lokaler siden den blev
cprettet i 1913. Der er 5 klassevae-
relser til disposition for samtlige ele-
ver, som skal gennemga jernbane-
skolens forskellige kursus. Nar sko-
len skal tage imod nye elever, og
nar der skal afholdes eksamen, ma
man leje lokaler ude i bven. Pa lae-
rerverelset er pladsen sa utilstraek-
kelig, at alle leererne ikke kan op-
holde sig der pa samme tid, {. eks.
nar der er {rikvarter, og der findes
hverken spiselokaler for lerere eller
elever.

Skoleledelsen og generaldirektora-
tet har derfor gentagne gange {rem-
sat krav om at bygge en tidssvaren-
de jernbaneskole, og alt tyder pa, at
arbejdet hermed nu har baret frugt.

repraesen-

Her i Danmark kan vi nikke gen-
kendende til en del af den beskri-
velse, vore norske kammerater giver
af deres jernbaneskole; vi mangler
blot at kunne fortaelle, at der ogsa
her i landet er bevilget et belob til
en tiltreengt modernisering af vor
jernbaneskole.
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Pokkala-omradets skikkelse — fra de kommunistiske under-
trvkte lande kaster sig ind over det ellers frie og arbejdsomme
Finland. Vi, der kom fra lande, hvor frihed er herskende pa
alle omrader, og hvor en hvilken som helst banestreekning kan
befares med abne vinduer og udsigt til alle sider, kar: ikke und-
ga at fa en knuende fglelse af noget uciviliseret samtidig med,
at vi sa inderlig godt forstdr vore finske kammeraters endnu
stérre had til kommunisttilhengere, nar der pa en rejse fra
Abo til Helsingfors skal gennemkdres et omrade, der er lejet
af russerne, hvorfor alle vinduer tilskoddes med jernplader, og
det under strengt pabud forbydes de rejsende at forsgge pa at
fa et glimt af det omliggende areal, hvad enten det sker gen-
nem en sprakke eller et toiletaflgb. Pokkala-omradet kaldes
ikke uden grund af det finske folk for verdens leengste tunnel.
I ca. 1 time og 20 minutter sidder man indespzerret fuldstendig
afskaret fra at nyde den frie natur og forhindret i, selv i de
varmeste sommerdage at abne et vindue for at forny luften i
kupéen. Blot denne lille oplevelse pa dette korte areal, som
dog kun midlertidig tilhdrer dem, der i dag rader over s store
dele af Europa og som samtidig skilter med frihed og fred som
det baerende for det, de vil yde menneskeheden, burde de op-
leve, som i virkelig frihed tilbeder de kommunistiske idéer.

Foruden rapporterne om de interne problemer for de enkelte
nordiske landes jernbanemeend, drdftede repreesentantskabet
samtidig det foreliggende vedrgrende Internationale Transport
Arbejderforbunds arbejde indenfor dets jernbanesektion. Og
man behandlede meget indgdende den skabne, der var over-
gaet de argentinske jernbanemeand, herunder ikke mindst gene-
ral Perons overgreb overfor de argentiske lokomotivmeend. Ef-
ter finsk forslag vedtoges derfor enstemmigt en udtalelse, hvori
siges. at

Nordisk Jernbanemceends Unions kongres i Imatra den 27.
og 28. august 1951, reprceesenterende ca. 125000 jernbanemcend
i Danmark, Norge, Sverige og Finland, kan pada det wvarmeste
tilslutte sig den resolution, hvori den internationale jernbane-
lconference i Utrecht den 3.—18. august 1951 bi. a. siger,

at konferencen med beklagelse har erfaret, at general
Peron har berovet »Fraternitad«, de argentinske loko-
motivmends mere end sytten ar gamle organisation,
de sidste rester af dens frihed, og

at konferencen med den yderste energi vender sig mod
dette nye bevis for Peronregeringens diktatoriske ten-
denser, og

at konferencen udtrykker sin sympati og solidaritet
med »Fraternitad«s hardt prévede medlemmer og le-
dere.

NJU’s kongres er enige i, at dens tilsluttede organisationer
efter evne vil medarbejde til, at de skridt og forholdsregler, ITF
matte foretage med det mal, at de argentinske jernbanemcend
igen md genvinde deres frihed og selvstendighed, ma fore til,
at de organisationer, der reprwsenterer de argentinske jern-
banemend, igen ma kunne indtage deres plads indenfor den
internationale arbejderfagbeveegelse.



Overmaskiningenioerskifte i 1. Distrikt

Med udgangen af september maned afgar 1. Di-
strikts overmaskiningenigr J. A. R. A. Sdrensen
med pension efter godt 43 ars virke indenfor
Statsbanerne.

Overmaskiningenigren begyndte 1. april 1908
som ingenigrassistent og blev maskiningenigr II i
4. Maskinsektion, Struer, 1. oktober 1916. Den
15. februar 1922 forflyttedes han til 3. Distrikts
maskintjeneste, kom atter tilbage til 4. Maskin-
sektion efter 10 ars forlgb den 1. februar 1932,
men blev den 1. juli s. a. forflyttet til 1. Distrikts
maskintjeneste, hvor han den 1. april 1933 ud-
naevntes til maskiningenigr I, for den 1. december
1937 at overtage stillingen som maskinbestyrer, en
stillingsbetegnelse, der med lgnningsloven af 1946
endredes til overmaskiningenigr. Den nye titel
fremkom temmelig sikkert ikke efter forslag fra
Sgrensen. For ham er titler og grader sa ganske
underordnet. »Jernbanemand Sgrensen« ville
utvivlsomt have passet ham ligesa godt, og lad
det veere sagt med det samme: »Jernbanemand,
det er han«, endog med liv og sjel. Sjeldent har
en mand rggtet sit hverv med sa stor nidkaerhed
og med sa ringe hensyn til sig selv og til sit hel-
bred, som overmaskiningenigr Sgrensen. Ingen af
dggnets timer har veeret forbeholdt andre interes-
ser end jernbanen. Ligegyldigt, hvad klokken har
slaet, og om det er fra kontor eller hjem, sa har
han om forngdent kunnet dirigere maskinlgb og
kgrselsfordelinger.

Men den, der kan byde sig selv alt og mere
end det normale, venter samtidig at finde det
samme hos andre og glemmer ofte, at en ener ma
reducere pa kravene, safremt den nedvendige har-
moni skal opnas. Dette er en almindelig betingelse,
ikke mindst som personalechef, safremt det hele
ikke skal praeges af uligeveegtighed og manglende
gensidig forstaelse. Den underordnede kan bedre
forvalte »det — ikke — almindelige«, fordi en
eventuel hemsko nok skal blive lagt pa oppefra,
men er det modsatte tilfeeldet, forbyder respekten
noget tilsvarende.

Men det skal temmelig sikkert veere sveert at
indstille sig herpd, nar man selv har kreaefter og
energi for to, og jernbanen er blevet ens store keer-
lighed ligefra barndomsarene 1 lokomotivfgrer-
hjemmet.

Med overmaskiningenigrens overtagelse af le-
delsen i 1. Distrikts Maskintjeneste, fulgte der da
ogsd meget nyt. Distriktets personale sa derfor
dengang skeptisk pa fremtiden efter de forudga-
ende rygter om den nye maskinbestyrer. Skgnt
rygter er noget utiltalende, haenger der som oftest
noget sandferdigt ved dem, og i denne forbindelse
var der da ogsa noget om snakken. En ny parole
»Det er ligegyldigt, hvem der star pa jernklodsenc,
syntes en overgang at skulle vaere geldende for at
opna stgrre udnyttelse af personalet og maskinerne,
men det skal erkendes, at denne teori hurtigt blev
forladt, og overmaskiningenigren snart blev Kklar
over, at vil man vere rigtig jernbanemand, er det
ngdvendigt at lade maskiner og personale fglges

ad i den udstraekning, forholdene tillader det, selv
om kravene til deres behandling er forskellige. In-
gen, som lokomotivpersonalet, har sa vanskelige
tjenestevilkar, og man kan teoretisk opbygge tje-
nestetidsregler, der umiddelbart virker hensigts-
meessig for alle parter, men hvis de i praksis i lo-
komotivtjenesten ikke stilles i relation til et ma-
skinlgb, kveeler man livets gleeder for lokomotiv-
manden og opndr kun i en tid en personlig glede
ved at se, at det trods alt lgber rundt skgnt virvar
og mistet tillid. Det skal derfor indrgmmes, at
overmaskiningenigr Sgrensens erkendelse heraf
har styrket glaeden og arbejdslysten blandt 1. Di-
strikts lokomotivmeend. Hans samtidige forstaelse
af, at den @ldre og erfarne lokomotivmand bade
har krav pa fast maskine og bestemte tog, har li-
geledes skabt den ligeveegt, der en overgang var i
fare for at skulle komme ud af balance. Tjenesten
er vel blevet strammet, men kgrselsfordelingerne
er i ngje kontakt med maskinlgbene, og smalig-
hed i henseende til fortolkning af tjenestetidsreg-
lerne m. m. har i de senere ar ikke veeret her-
skende i 1. Distrikt, ligesom lange vejledninger i
kgrselsfordelingernes anvendelse med skjulte fidu-
ser i personalets disfavgr ikke forefindes i de gra-
fiske planer, der rene og klare giver hvert sit, sa
regnskabet kan ggres op uden ungdvendige og
kostbare skriverier parterne imellem.
Forhandlingsviljen hos overmaskiningenigr Sg-
rensen har altid veeret stor, om fremgangsmaden
og de opnaede resultater kan der maske veere
uenighed, men det fuldkomne til alles tilfredshed
opnas nu engang aldrig, og 1. Distrikts lokomotiv-
personale har kun grund til ved overmaskininge-
nigr J. A. R. A. Sgrensens afgang at takke for et
godt samarbejde, hvorigennem lokomotivmands-
idealet alligevel blev bevaret ikke til gavn for
personalet alene, men ogsa for Danske Statsbaner.
Vi gnsker alt godt i det kommende otium.

Som 1. Distrikts nye overmaskiningenigr er ud-
peget sektionsingenigr, cand. polyt. E. Hansen.

Den nye overmaskiningenigr er fgdt den 23.
oktober 1901, og er saledes knapt 50 ar gammel.
Han blev ansat som ingenigr den 1. december 1935
i maskinkontoret, og blev den 20. oktober 1936
forflyttet til Aarhus, hvorfra han 1. juni 1937 for-
flyttedes til 1. Distrikts maskintjeneste. Den 1. ja-
nuar 1939 forflyttedes han atter til 2. Distrikts
Maskintjeneste, hvor han den 1. november s. a.
udneevntes til maskiningenigr II og blev den 1. au-
gust 1941 udneevnt til maskiningenigr I samme
sted. Den 1. april 1946 udnzevntes E. Hansen til
sektionsingenigr i 2. Distrikt og er altsa fra 1.
september d. a. overmaskiningenigr i 1. Distrikt.

Overmaskiningenigr E. Hansen er saledes kendt
bade i 1. og 2. Distrikt, men har dog tilbragt det
meste af sin jernbanetid i det sidstnevnte Distrikt.

Vi ¢gnsker den nye overmaskiningenigr til lykke
med udnaevnelsen og udtaler habet om, at det gode
samarbejde, vi har haft med ham som sektions-
ingenigr, ma fortseette i tiden fremover.
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L. M. Schmidt fylder 75 ar

1925—1943,
pens. lokomotivfgrer L. M. Schmidt, fylder den

hovedkasserer fra

Foreningens

27. september 75 ar.

Kun dabsattesten rgber, at »L. M.« passerer det
trekvarte arhundrede. Omend han ikke just sprin-
ger rundt som en yngling, er han endnu den samme
spenstige og ranke personlighed, som da han for-
lod de aktive lokomotivmaends rakker i efteraret
1943. Han har simpelthen ikke tid til at tenke pa
alderen og nyde sit ellers veltjente otium i en
leenestol. Lige siden ungdomsarene har den koo-
perative ide haft Schmidts allerstgrste interesse,
og selv efter at have naet pensionsalderen, fglger
han med i dette arbejde og tager endnu aktiv del
heri. I sine allerfgrste ungdomsar plgjede han ver-
denshavene og besggte jordklodens byer i Ost og
Vest. Men i slutningen af det forrige arhundrede
fandt den unge Schmidt, at nu kunne det veere nok
med dette omflakkende liv pa sgen, og han sggte
ind til Danske Statsbaner, hvor han ansattes som
maskinarbejder i april maned 1898. Heit rolig blev
tilveerelsen for ham dog ikke lige med det samme.
Ikke mindre end seks forflyttelser, dels i forbin-
(der dengang tre
gradsbetegnelser for lokomotivfyrbgdere, og hver

delse med forfremmelser var
oprykning betgd som regel nyt stationeringssted),
dels efter ansggning til kongens Kgbenhavn, hvor
familien var bosidende, matte »L. M.« tage, fgr han
i 1917 kunne sla sig til ro som lokomotivfgrer i
Kgbenhavn. Herinde blev han snart medlem af
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Arbejdernes Andels-Boligforenings Repraesentant-
skab og nogle ar senere kasserer for den af bolig-
foreningens afdelinger, i hvilken han har sin bopzl.

Det var netop i organisationernes brydningstid,
at Schmidt blev ansat som lokomotivmand. Tan-
ken om en samling af lokomotivmaendene i en fag-
lig organisation var pa det tidspunkt det store em-
ne, og vel vidende, at det var igennem sammen-
holdet, der skulle
Schmidt sig som et af de fgrste medlemmer inden-

indhentes resultater, meldte

for den davaerende »Dansk Lokomotivfgrer- og
Lokomotivfyrbgder-Forening«, og kunne saledes
som aktivt medlem vere med i det grundlaeggende
arbejde for foreningen.

I 1923 overtog han posten som afdelingsfor-
mand for lokomotivfgrerne pa Kgbenhavn Gb., og
valgtes samme ar som formand for Lokomotiv-
fgrernes Jubileeums- og Festkasse 1 1. Distrikt. Pa
kongressen i 1925 indvalgtes Schmidt i vor orga-
nisations hovedbestyrelse og fik pa samme tid til-
delt hvervet som hovedkasserer. Men til trods for,
at han hermed blev travlt beskaeftiget for DLF,
afsa han stadig tid til at virke for den kooperative
tanke. I en arrakke var han saledes medlem af
driftsudvalget for de marketenderier, som »Falles-
organisationen DSB« og »Dansk Lokomotivmands
Forening« driver pa Centralvaerkstedet Kgbenhavn
samt Gb., Av. og Hgl. maskindepoter: han var
medlem af forretningsudvalget i De kooperative
Marketenderiers Samvirke og af repraesentant-
skabet i Det kooperative Fellesforbund samt for-
retningsudvalgsmedlem indenfor Tilskerernes Ak-
tieselskab. Schmidt var tilligemed medstifter af
Forsikringsagenturforeningen for tjenestemsend
ved Statsbanerne, hvor han bekleedte posten som
kasserer; ved sin afgang i 1943 blev han udnavnt
til zeresmedlem ogsa af denne forening.

Det er saledes et virksomt liv »fgdselsdagsbar-
net« kan se tilbage pa. Gennem et malbevidst ar-
bejde for sine kammerater har han overalt veeret
lokomotivma&Endene en dygtig reprasentant. Maske
ikke alle foreningens medlemmer forstod betyd-
ningen af Schmidts indsats i de mange kooperative
sammenslutninger, men stgrsteparten har utvivl-
somt kunnet vurdere den styrke, vor forholdsvis
lille organisation opnaede ved Schmidts indsats i
kooperationen.

L. M. Schmidts trofasthed og hans bramfrie og
jevne varemade har givet ham en stor venne-
skare, og Svinget 17 vil den 27. blive centrum for
mange kammeratlige og hjertelige lykgnskninger,
og vi fgjer hertil Dansk Lokomotiv Tidendes fgd-
selsdagshilsen med mange gode gnsker for frem-
tiden.
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Nye brandselsbesparende lokomotiver i Vesttyskland

Det sidste halve ars stigninger af
braendstofpriserne har herhjemme in-
spireret mange tanker om jernba-
nernes drivkraft, bl. a. overgang fra
dampdrift til elektrisk drift eller
dieseldrift i vid udstreekning.

Ogsa i udlandet er man optaget
af at indpasse sig efter de @ndrede
forhold. I lande som Holland, Bel-
gien, Frankrig, Italien og Norge
elektrificerer man banerne i force-
ret tempo. I USA og Canada bygger
man sveaere diesellokomotiver i store
mengder. I England, Vesttyskland
og Osttyskland holder man sig der-
imod stadig til de klassiske damplo-
komotiver.

Det kan maske forundre, at man
folger heit forskellige veje i de for-
skellige lande. Det skyldes bl. a. loka-
le breendstofforsyningsfcrhold, samt
gennemfort standardisering
slags lokomotiver i et land og en an-
lokcmotiver 1 et andet

af en

den slags
land, sa prisforholdene er forskellige,
og endelig traditioner, vanetanker og
politik.

Bade i Vesttyskland og Osttysk-
land har
grensede m=engder.

man kul i nzesten ube-
Pa den anden
side mangler man flydende braend-
stoffer i tilstreekkeligt omfang. —
Kullene er altid til radighed, endda
Der
og fremmed

i ensartede kvaliteter. Kkreves
udenrigshandel

valuta for at klare forsyningssitua-

ingen

tionen. Og kullene er ret billige, for-
di de ikke skal befragtes sa langt.
De findes netop i de egne, hvcr
jernbanetrafiken er storst. Endelig
ma fremheeves, at der er sterke tra-
ditioner for at drive jernbanerne
ved kulfyrede damplokomotiver.
Det er derfcr intet under, at man
stadig bygger
udelukkende damplokomo-

damplokomotiver og
naesten
tiver i Tyskland, savel Vest som Ost
for Jernteppet, og at man soger at
videreudvikle dem og ikke mindst at
forbedre deres breendstofokonomi.

og Osttyskland
*

Allerede for den store prisstigning
pa breendstofferne ind, be-
gyndte man bade i Vesttyskland og
Osttyskland at arbejde med nykon-

satte

struktioner, der skulle byde pa ned-
sat breendstofforbrug. De forste af
disse nye eksperimenttyper er ble-
vet ferdige i indeveerende ar.

Man synes imidlertid at folge vidt
forskellige konstruktionsprincipper i
Vest- og Osttyskland. Men de nye
lokomotivtyper er ikke mindre in-
teressante af den grund, tveertimod.

Den nye vesttyske lokomotivtype
er udviklet af type 52. Denne frem-
kom under krigen som en forenk-
let version af type 50, saledes som
omtalt 1 Dansk Lokomoctiv Tidende
nr. 8 for 20. april 1951, side 92 —
teknisk side 28. Senere byggede man
ogsa den lignende, men sveaerere ty-
pe 42, der udvikledes af type 43—44,
Begge typer har 140 cm drivhjuls-
diameter og er 1E-koblede. Men ak-
seltrykket er henholdsvis 15 og 20
t og tenderne er henholdsvis 4- og
5-akslede.

Disse lokomotiver skulle iser tjene
krigstranspcrterne og blev i de sidste
krigsar seriebygget mange steder.

Af type 50 og overgangstyperne
og type 52 byggedes der
8000 stykker indtil krigsafslutningen,
og mange er fulgt efter siden hen,
dels fordi nogle da var halvfaerdige,

omtrent

dels fordi man havde masseproduk-
tionsapparatet for denne type i gang.

Henschel-Fabriken har nu bygget
to af disse lokomotiver i en ejen-
dommelig specialudferelse, der har
tre kedler, hvoraf de to udnytter
rgggassens varme til ophedning af
fodevandet.

Tette er i og for sig ikke noget
nyt. Systemet er baseret pa modlobs-
der anvendes pa tallose
omrader, hvor man efterstraeber en

principet,

nogenlunde komplet overforelse af
varmen. Ogsa i forbindelse med lo-

komotiver har man brugt det i man-
ge ar, bl. a. efter et konstruktions-
princip, der har navn efter for-
kemperen, italieneren Franco. Pa
verdens udstillingen i Bryssel i 1935
var der saledes udstillet et Franco-

lokomotiv, der var bygget til de bel-

giske statsbaner. — Det var ogsa pa
andre omrader ejendommeligt. Det
var saledes helt symmetrisk ud-

formet, med hovedkedlen pa en mid-
terramme og med roggasforvarmer-
kedler pa en drivtender i hver ende.
Koblingsordningen var C1-1B1BI1-1C.
Der var altsa ialt 15 aksler, deraf 10
drivaksler. Vaegten var vist 248 t.
Og lokomotivet er det svaereste, der
nogensinde har kort i Vest- og Mel-
lemeuropa. I tiden omkring Kkrigs-
udbrudet ombyggede de
statsbaner flere aldre lokomotiver i
henhold til Franco-systemet. I 1941
gang med en

italienske

ligefrem i
seriemeessig cmbygning af @ldre lo-
komotiver, idet 5 stk. 1Cl-lokomoti-
ver af type 685 og 5 stk. 1D-lokomo-
tiver af type 740 fik Francokedler.
Det opgives, at disse lokomotiver i
praktisk tjeneste brugte 19 pct. min-
dre kul end de tilsvarende uombyg-

gik man

gede lokomotiver, der korte pa de
samme streekninger og i samme tje-
neste.

Der er herefter intet overraskende
i, at man nu ogsa vil prove Franco-
systemet i Tyskland.

Nar man har valgt type 52 som
konstruktionsbasis projektet,
skyldes det nok i grad, at
denne type udmezarker sig ved ret

for
nogen

bemerkelsesveerdig braendstofoko-
nomi i fcrvejen — den er vasentlig
badre end type 50 — og det til

trods for, at den er af yderst enkel
konstruktion og gerne savner fer-
varmer.

De tyske Franco-lokomotiver er
konstruktieret af professor Crosti.
Franco—Crosti konstruktionens vig-
tigste karakteristica er folgende:
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De tyske Rigsbaners lette »Krigs-lokomotive«, type 52. Dette lokomotiv er af
yderst enkel konstruktion. Til trods herfor udmeerker det sig ved et ret
ringe breendstofforbrug.

reustsenesasien
| s Prrhdupl 1 Spesepumee.

b
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Franco-lokomotiver er ejendonimelige ved at de i supplement til hoved-

kedlen har en eller to fervarmerkedler. De er i dette tilfeelde anbraqgt under

den hgjtliggende hovedkedel. Roggassen gennemstrommer kedlerie som

vist ved pilene og blases ud gennem et par skorstene umiddelbart foran
fyrkassepartiet.

De vesttyske Forbundsbaners »Franco«-lokomotiv. Det er udviklet va grund-

lag af type 52. Dette lokomotiv er af ret kompliceret konstruktion. Det ud-
meerker sig ved et yderst ringe breendstofforbrug.
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Rogkammeret er meget dybt og
fcrsynet med et nedre rum, som er
adskilt fra det egentlige rogkammer
med en vandret plade, der gar helt
hen til rogkammerdcren. Denne er,
som det fremgar af et af billederne,
udformet med en hulhed, der skaber
kanalforbindelse fra det dvre rog-
kammerparti til det nedre. Indgan-
gen til denne kanal befinder sig sa
hojt, at de grovere kulpartikler ikke
fores med derind. »Rogkammerdo-
ren« vender roggassen, sa den gar i
modsat retning gennem det nedre
rogkammerparti.

Herfra gar roggassen videre til
forvarmerkedlerne. De er anbragt
syvmmetrisk under hovedkedlen, som
er haevet, sa centralliniehojden er
330 ¢cm. Rogen gar igennem en eller
anden af disse kedler og kommer
sluttelig ud i et ekstra rogkammer
i deres bagende og fores derfra til
en skorsten pa hver side af hoved-
kedelen. De to forvarmerkedler ar-
bejder naturligvis ved lavere tem-
peratur end hovedkedelen, men ved
fuldt kedeltryk og er derfor udfor-
met som rundkedler. De omsluttes
af et rorsystem, der er forbundet
med cylindrene, sa spilddampen
tvinges teet forbi dem og opvarmer
vandet udefra, samtidig med at rog-
gassen opvarmer det indefra og med
lavest temperatur neermest kedel-
bagenden, hvor vandet fra tende-
ren pumpes ind og temperaturen er
lavest. — Spilddampen ledes slut-
telig gennem rdrforbindelser til 3
blaesere i bagenden af hver forvar-
merkedel og fremkalder traek igen-
nem de 2 sideskorstene.

Lokomotivet har ogsa en almin-
delig hovedskorsten. Men den bru-
ges som regel kun ved Kkedelop-
varmningen, for lokomotivet skal
kore, og holdes ellers lukket.

Hovedkedlens ild- og rogkanaler
har storre prcfil end normalt, sa der
opnas ringe stromningsmodstand.
Kedelfladen er ogsa mindre. Rog-
gassen 1 hovedrogkammeret er der-
fcr temmelig varm. Til gengeeld kan
den afgive varme til forvarmerked-
lerne og forlader dem csluttelig med
en temperatur, der efter beregnin-
gerne skal kunne bringes ned til
150 gr. C. — Kanalernes antal, pro-
filer, overfladeareal, modstand o. s. v.



ma naturligvis beregnes meget noje
og tillige prgves grundigt i praksis,
fcr at man kan opna de rigtige re-
sultater. I de forste to forsegsma-
fordampningshedefladen
121,2 m2 mod 177,6 m?
vedkommende.

skiner er
kun under
fecr  normaltypens
Overhedefladen er
titkkomne forvarmerhede-
flade er 132 m=.
derfor 253,2 +
+ 63,5 m2.
Dampprecduktionen foroges herved

uforandret 63,5
m?. Den
Nettoresultatet er
63,5 m2 mod 177,6

fra 10 til 12 t pr. time. Den maksi-
male dampproduktion i forhold til
hedefladen er nedsat fra 57 til 47 kg

pr. m2 pr. time.

Franco-lokomotivs
kammerdor er af »pengeskabstype«.

Det tyske rog-
Den rummer en kanal. leder
roggassen fra det egentlige rpokam-
mer ovenover mellempladen til det
nedre kammer. der star i forbindelse

med forvarmerkedlerne.

som

Disse speciallokomotivers tomvagt
er godt 84 t mod 76 t for normal-
typens vedkommende. Tjenesteveeg-
ten er 95 t henholdsvis 84 {. Driv-
akseltrykket er foroget tilsvarende.

Under hensyn hertil og til den for-
ogede praestationsevne er nykon-
struktion henfort til type 42, med
numrzne 42 9000 og 429001 for de
feerdige lokomotiver, skont de i ge-
netisk henseende horer til type 52.

De pagaeldende forsogslokomoti-
ver er dyre i bygning og vedligehol-
delse og reparation end normalty-
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De tyske Rigsbaners sveere blandettogslokomotiv, type 45. Dette lokomotiv

er meget kraftigt og forgvrigt ogsd hurtigt og roligkerende, takket vcre

Krauss-Helmholtz-stellet fortil. Det har imidlertid et temmelig stort brend-
stofforbrug.

pen. Til gengeeld bruger de ikke sa
meget Kkul. Der regnes pa forhand
med en Kkulbesparelse pa 18 pct.,
til trods for forogelsen pa grund af
lokomotivernes storre egenveagt.
Hvervidt denne gevinst forer til
et positivt nettoresultat, afhsenger
naturligvis forst og fremmest af kul-

priserne. — I en af de mange ar-
tikler om konstruktionen, i Glasers
Annalen, marts 1951, side 55, an-

gives det, at den navnte kulbespa-
ring vil opveje merudgifterne ved
lokomotivermes bygning og vedlige-
holdelse i lobet af 4 ar. Men der
angives ingen absolutte tal for de
ekstra bygge- og vedligeholdelses-
omkostninger eller kulpriserne. Man
formode, at de sidste er
fordi
land har kullene ved handen og ik-
ke behover at bekymre sig om oce-

ma dog

regnet ret lavt, man 1 Tysk-

anfragter eller omkostninger ved
udenrigshandel o.s. v.
Lad os herefter se pa den ost-

tyske nykonstruktion. Den har sar-

lig interesse, for sa vidt som der

ikke er kommet mange nyheder
frem om efterkrigstidens lokomotiv-
bygning i Osttyskland.

Det osttyske eksperimentlokomo-
tiv er beskrevet i det ostberlinske
tidsskrift Die Technik for juli 1951,
side 313. Det er bemaerkelsesvaerdigt
ved at have et meget hojt arbejds-
tryk og en vandrorskedel.

Konstruktionen er udviklet pa
grundlag af rigsbanernes type 45. —
Denne type er navnt i artiklen om
de tyske enhedslokomotiver i Dansk
Lokomotiv Tidende nr. 8 for 20.
april 1951, side 92 teknisk side
28, samt 5. maj, nr. 9, side 104
teknisk side 32. Den er 1El-koblet
med Krauss-Helholtz-stel fortil. To-
talvaegten er 128 t, og drivakseltryk-
18 til 20 t.
Drivhjulsdiameteren er 160 cm. Der
er en indvendig og to udvendige cy-
lindre. De arbejder alle ved Kkedel-
trykket, som er 20 atm. — Der blev
for krigen bygget 28 lokomotiver af

ket kan varieres fra

denne type, som mest brugtes pa

De osttyske Statsbaners »La-Mont«<-vandrgrskedel-lokomotiv. Det er udviklet

pa grundlag af type 45. Det er af mogenlunde billig og let konstruktion,

trods de mange specielle maskindele og det meget hgje arbejdstryk. Det
har et meget ringe breendstofforbrug.
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bjergstreekninger i Mellemtyskland,
og som vistnok allesammen pa ne&r
en enkelt er forblevet Vest for Jern-
teeppet. Efter krigen har Vesttysk-
land genoptaget denne type pa det
nye byggeprogram, dog formodentlig
i en svaerere udformning, idet driv-
akseltrykket for efterkrigsversionen
angives at skulle vere 23 t. Den
nye types maksimalhastighed skal
vere ikke mindre end 100 km i
timen.

Ogsa i Osttyskland har man gjen-
synlig fattet interesse for denne ty-
pe, maske fordi man har erhvervet
45024. Der
ikke noget om, hvorvidt

en enkelt maskine, nr.
forlyder
typen bliver seriebygget i sin nor-
male udformning.
Konstruktionen af specialmaski-
nen motiveres med, at den klassiske
Stephenson-ildrorskedel er tung, er
sveer at fremstille og dyr i vedlige-
holdelse. Serlig fyrkassepartiet og
sammenfojningen mellem dette og
rorkedlen volder vanskeligheder. En
anden ulempe beror pa, at man ikke
godt kan ga op over 20—22 atm.
kedeltryk, bl. a. pa grund af vanske-
lighederne med forbindelsen mel-
lem kedlens to hoveddele. Nar man
en sjelden gang har forsogt sig ved
vaesentlig hojere kedeltryk, er det
undertiden gaet galt.
ekploderede et af Rigsbanernes 04-

Eksempelvis

lokomotiver, der havde 25 atm. ke-
deltryk.

Man har mange steder forsegt sig
med vandrorskedler med hojt ar-
bejdstryk, Tyskland
med et ombygget 2C-lokomotiv og

eksempelvis i

et nybygget 2Cl-lokomotiv, i Fran-
krig (PLM) med et tyskbygget 2D1-
England (LMS) med
2C-lokomotiv, og (LNER)
2C2-lokomotiv, endvidere i
(Canadian Pacific) med et 1E2-lolo-

lokomotiv, i
med et
Canada

motiv, samt i USA (New York Cen-
tral) med et 2D2-lokomotiv og (Uni-
on Pacific) med et 2CC2 + 2CC2-
(det sidste med
turbinemaskiner og elektrisk kraft-

dobbeltlokomotiv

cverforing).

Men ingen af de pageeldende for-
sogslokomotiver med vandrorskedler
er blevet efterbygget. Nogle er ble-
vet ombygget, andre er kasseret, at-
“er andre er eksploderet.

Grundene hertil er bl. a. felgende,
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at vandrorskedlerne er for tunge og
voluminigse og kan vaere vanskelige
at udforme indenfcr de givne rum-
fcriold.

Den nye osttyske tvpe har imidler-
tid en La Mont Kkedel,
speciel med tvangs-
omlob af vandet i Herved
opnar man at kunne nedsatte hede-

d.v.s. en
vandrorskedel
rorene.

fladernes areal og dermed rumfan-
get og vaegten af kedlen i sammen-
ligning med andre vandrorskedlers
rumfang og veegt. Desuden lader
kedlen sig lettere udforme indenfcr
de givne profiler, eventuelt endda
med seerligt stort fyrrum. Den er
ogsa lettere end Stephenson-kedlen,
og den undgar fyrkassevanskelig-
hederne ved Stephenson-kedlen.

»kedel«

overhederen, fo-

Den kasseformede rum-
mer fordamperen,
devandsforvarmeren og rogkamme-
ret med en sugebleaeser. — Arbejds-
trykket er 42 atm. Et sadant tryk
kan naturligvis kun udnyttes i en
Compoundmaskine. — Den midter-
ste cylinder er hojtrykscylinder med
400 mm boring og 720 mm slag-
leengde. De to ydercylindre er lav-
trykscylindre med 520 mm boring
og 720 mm slaglengde. Drivhjuls-
diameteren er uforandret 160 mm.
Tvangsomlobskedlen med de tyn-
helt rent fode-

tenderen udrustet

de vandror fordrer
vand. Derfcr er
med et Kkondensatoranlaeg,

spildampen forteettes. De ventilator-

hvori

pumper, der befordrer dampen, hen-
holdsvis koleluften i kondensatoren,
drives af en spilddampturbine. Her-
ved opnar man ikke blot at udnytte
spilddampen, som formodentlig fri-
gores med anseligt tryk; men man
opnar ogsa en kvantitativ sammen-
pasning af dampmaskinanleget af
kedlens og kondensatorens ydeevne
til enhver tid.

Fodevandsforvarmeren er dimen-
sionerst sadan, at vandet ophedes
naesten til fordampningstemperatur,
for det tilfores kedlen. Vandet ind-
pumpes ved hjelp af en centrifugal-
pumpe, der drives af en damptur-
bine. Denne driver ogsa den pumpe,
som tvinger vandet omkring i ro-
rene.

Det vand, der
motivet udefra for at dekke tabene,

ma tilfores loko-

renses forst ved fordampning i en

serlig kedel, der opvarmes af spild-
dampen fra pumpeturbinen.

La Mont kedlen kan som sagt let
udformes med et meget stort
rum, den egner sig folgelig til kul-

fyr-

stovfyring, idet man let kan fa en
lang flammestraekning, sa stovet kan
forbreendes godt. — Det pageeldende
lokomotiv er netop konstrueret med
kulstovfyring. — Kulstovet indbleae-
ses sammen med fcrbrendingsluften
under kedlens bagveeg. Der er tre
brendere, sa forbrendingen kan fo-
rega over et storre omrade, og for-
brendingsintensiteten varieres jevnt
indenfor vide graenser. Luften og
kulstovet sammenblandes i en kul-
stovbeholder pa
bag forerstanden. specielle
kulbeholder fyldes op fra tenderkul-
stovbeholderen ved hjalp af tryk-
luft.

selve lokomotivet

Denne

Tenderen rummer 28 m3 kulstov
og 10 m: vand.
Tenderen vejer i tjenstferdig

stand 69 t. Det er ikke meget, nar
man betenker, at den barer kon-
Men vandbehold-
ningen er jo ikke ret stor, netop for-

densatoranlaeget.

di kondensatoren muliggér gentagen
anvendelse af det samme vand.
Sezlve lokomotivets tjenestevaegt
er 126 t. Adheetionsvaegten er 90 t..
Det giver 18 t drivakseltryk.
Totalvegten af lokomotiv og ten-
der er 195 t.
Afstanden
for lokomomtiv +

mellem yderakslerne
tender er 22 500

mm.
Kedlens dampproduktionskapaci-
tet er normalt 10,5 t pr. time og

maksimal 13,5 t pr. time.

Lokomotivets ydeevne angives til
2900 indicerede hk.

Den storste tilladte hastighed er
100 km i timen.

Der foreligger endnu ingen oplys-
om dette forsogslokomotivs
braendstofokonomi. Der er grund til

ninger

at tro, at den kan blive bemarkel-
sesveerdig god. Derimcd er det hojst
problematisk, om loltomotivet ogsa
vil vise sig vskonomisk i andre hen-

seender.

cean.

S\ Y,
27 il e e R el

AR I 2



Fallesrejsen til Schweiz

Lykkelige er vi, som deltog i den af DLF's
landsoplysningsudvalg arrangerede feellesrejse til
Schweiz 1 dagene 22. august—2. september.

Fra det danske vejrligs surhed gik rejsen syd-
pa og lige ind i eventyrland.

Indtrykkene her — ufattelige. De kan ikke be-
skrives rigtigt, uden at man beskyides for over-
drivelse.

Stgrsteparten af rejsens deltagere startede fra
Kgbenhavn den 22. august kl. 10,50, og undervejs
gennem landet opsamledes resten af de 46 delta-
gere.

Efter at have passeret Nordtysklands flade slet-
ter, ndede vi Hamburg. Her skiftede vi til et sove-
vognssaertog, og 1 nattens buldrende mgrke gik
den hastige ilen mecd Tysklands sydgreense. Kl.
11,00 ind til SBB. Vi
Schweiz — landet, hvor alle varer kan fas. En

rullede vi Basel var i
leekkerbidsken for vi danske, som endnu savner
meget af fgrkrigstidens righoldige vareudvalg. Men
ak! Den stakkels valuta.

Med elektrisk tog fortsatte vi fra Basel til Lu-
zern. Denne by er tappen, hvorom turismens bro-
gede virvar drejer sig i Schweiz.

Det er ikke nogen serlig stor by (ca. 84.000
indbyggere), men anbragt i de dejligst taenkelige
omgivelser. Denne gamle, skgnne by ved »Pilatus«
fod spejler sig langs Vierwaldstattersee's grgnne
vand, og 1 horisonten rejser sig klippeformation
ved klippeformation, knejsende og lokkende med
de sneklaedte tinder himmelhgjt op i det bia.

Et dejligt gys farer gennem en
i forventning om de oplevelser,
der venter her.

Luzern er imidlertid ikke vort
endelige mal. Vi tager videre med
el-tog ad en smalsporet bane til
en lille by — Hergiswill — cg en-
delig er vi lidt trette, men vel-
oplagte naet til vort opholdssted.

Indkvarteringen foregar dels i
private hjem og dels pa hotel.
Vore maltider skal vi indtage pa
hotel Belvedere am See.

Denne artikel er ingen dagbog.
ej heller skal den vere en lyrisk
udgydelse af oplevelser og indtryk
fra turen (dette ville faktisk skil-
dre den bedst), men kun et kort
resumeé af turens forlgb.

Fgrste dags udflugt gik til det 2132 m hoje
bjerg Pilatus. Med tog fra Hergiswil til nabosta-
tlonen Alpnachstad, hvorfra en el-tandhjulsbane
fgrer turisterne helt op til toppen af bjerget.

Denne — en af de stejleste — stgrste stigninger
48 pct. — tandhjulsbane er et teknisk vidunder.
Gennem dristigt svingende og stejlt stigende kur-
ver kgrer vi op ad bjergets massive sider. For vore
todder udstreekker sig det herligste panorama. Alt
Bergmte
bjergtinder knejser i horisonten. Pilatus er en for-

bliver sd smat i dalene her oppe fra.
post for hgjalperne, og et uforglemmeligt gjeblik er
aet at skue de snekransede alpetinder mod gst, syd
og vest. Schweiz har 87 tinder, der er over 4000 m
hgje. Mod nord ser vi ned over Schweiz's korn-
kammer, det man her forstar ved lavland — ned
over Luzern — og ind mod den tyske greense. I
klart vejr kan man herfra se Schwarzwald inde
i Tyskland. Afstanden dertil er ca. 160 km.

Naet til enden af banen skuffes man en lille
smule; thi heroppe, hvor man umiddelbart tenker
sig naturen eneradende, har schweizerne, som de
realister de er, anlagt et hypermoderne hotel med
al mulig komfort. Gange er hugget ud i klippen,
for at turisterne kan komme rundt alle vegne og
herfra se ned over landskabet, der ligger udstrakt
under os.

Det er ikke hver dag, man kan se helt ned.
kan fuldstendig
et teppe for en scene. Herfra ser skydaekket ud

Skyformationer lukke af som

som et teppe af vat. Som et kuriosum skal nsev-

Trods regnvejr var der hojt humor. da selskabet afgik med »Assistance-

ekspressen« fra Kobenhavn H.
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» Pilatus«< midt isinc skonne omgivelser.
nes, at 5 af deltagerne foretog nedturen til fods.
Det kostede nogle gmme muskler de fglgende dage.

Turen med banen op tager ca. 20 minutter. Den
maksimale hastighed op er 9 km og ned 6 km.

Anden dag gik det med skib, alm. bane, tand-
hjulsbane, svaevebane og sessellift til Tochpass.

Fra Hergiswil over Stanstad til Engelberg (1009
m. o. h.).

Var turen rig pa samfaerdselsmidler, sa bgd den

ogsa pa steerk variation i naturen. Gennem frugtbar

dal med vandlgb og sg, lgvskove ad bjergenes si-
der, leengere oppe, naletraernes, grassets og slut-
telig de golde siders og sneens regioner. Helt gold
er klippen dog ikke deroppe, thi faktisk har blom-
ster og planter slaet rod i hver en spraekke.

Fra Engelberg over Cerschnialp til Triibsee gik
det med tandhjulsbane og svevebane. Herfra gik
turen til fods et par kilometer til sesselliften, der
skulle bringe os til Tochpass. Turen op med denne,
der foregar i enkeltmandsstole (15 min.), aben-
barer — svaevende mellem himmel og jord -— en
forunderlig vild og barsk skgnhed. Naet op til
Tochpass (2209 m o. h.) er vi oppe i den evige
sne's regioner, og der er rig lejlighed til at »vaske«
hinanden i sne. Mod sydgst har vi det 3239 m hgje
Titlis og mod syd Finstarhorn (4275 m) og len-
gere ude mod sydvest et af de mest kendte, Jung-
frau (4167 m).

Tredie dag kulminerede vore udflugter. Det var
sgndag, og i bus tog vi en tur over »Verdens tag«
— den bergmte trepastur over Grimsel—Furka—
Susten. En reklamemand ville kalde det »smaek
for skillingen«. Imponerende var det, og ikke fri
for at veere nervepirrende.

Postvaesenet har koncession pa offentlig passa-
gerkgrsel, og efter ankomst med tog til Meiringen
entrede vi to af deres gule busser og lagde an til
start.

Fgrste etape gik fra Meiringen (595 m o. h.)
ned gennem Aareschlucht, videre gennem dalen til
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begge sider flankeret af de massive bjergmasser.
I dalen Igber en rivende bjergstrgm flere steder
afbrudt af tordnende vandfald.

Vejen, der fgrer over Grimselpas til Gletsch,
er 39 km lang og anlagt 1895. Undervejs passerer
vi 3 el-vandkraftveerker (Handegg I-II og Grimse!
kraftverk). Ved hjelp af meegtige deemninger har
man skabt store vandreservoir, der leverer driv-
kraften til turbinerne. I omradet her ligger 7 sger,
som leverer kraft. Det samlede indhold af vand i
disse er ca. 204 mill. m®. Den stgrste indeholder
100 mill. m* og ligger 1909 m o. h. Den hgjest be-
liggende er 2303 m o. h.

Fra Gletsch fortsetter vi ad de stejle bjerg-
sider til Rhone-gletscheren med hotel Belvedere
og videre til Furkapass, hvor vi spiste den med-
bragte frokost (2431 m. o. h.). Efter start passerer
vi Realp, der ligger ca. 1000 m under os, forbi Hos-
pental og til Andermatt. Dette er militeert omrade
med — forekommer det — uindtagelige forter. Vi
kommer til Goschenen og ser Gotthard-banen slyn-
ge sig i fantastiske kurver over klippesiderne. Her
begynder Sankt Gotthardtunnellen 15 km
lang).

Ved Susten (2262 m o. h.) ggres holdt, og en
forfriskning indtages. Slutferden gar til Meirin-
gen og vi har tilbagelagt ca. 150 km op og ned ad
de stejle bjergsider.

(ca.

Der kreeves dygtige chauffgrer til disse ruter,
og faktisk har vi fornemmelsen af at sidde med li-
vet i heenderne hele tiden.

Denne tur skal opleves, den kan umuligt be-
skrives, man skal veere midt i den med al sin nerve,
end ikke et fotografi kan vise virkeligheden her.

Mandagen tilbragtes overvejende pa det vade
element, idet deltagerne med skib sejlede Vier-
waldstadtersee rundt. Disse bade, der befarer sgen,
er hjuldampere, der tager op til 1250 passagerer.
Pa baggrund af de veaeldige klippekollosser ser spen
ikke stor ud, men den er stgrre end den stgrste
hjemme. Hele turen med et ophold i Flielen tog ca.
8 timer. Nogle af deltagerne spadserede ad den
gamle Axenstein-vej og besa Vilhelm Tells kapel.

Tirsdag holdt vi almindelig fridag.

Onsdag sejlede vi til Vitzhau og tog med Rigi-
Kulm tandhjulsbane til Grubisbalm, hvor jern-
baneorganisationerne (alle jernbanemend er til-
sluttet en enhedsorganisation) har et feriehjem.
Det ligger i storslaede omgivelser 907 m o. h. Det
er yderst velindrettet og har plads til 90 liggende
gester. Her spiste vi vor medbragte frokost og
blev trakteret med en forfriskning.

Efter opholdet her tog vi tilbage til Vitznau,
og til fods gik vi ud til metal- og urarbejdernes



feriehjem (de er sammensluttet). Dette var et rent
palads med plads til 150 geester. Kglige og kost-
bart udstyrede lokaler. Spillestue, keglebane, lege-
stue til bgrnene osv. De er ogsa 10000 medl. i
organisationen, sa det lgfter jo noget mere.

Torsdag tog vi med skib til Beckenried og her-
fra med svaevebane op til Klevenalp 1600 m. o. h.
Om vinteren er dette et meget besggt vintersports-
sted.

Fredag skiltes damer og herrer. Damierne tog pa
indkdgb i Luzern og vi aflagde stationen og remisen
et besgg.

Ved ankomsten til Luzern modtoges vi af en
schweizisk lokof. og stationens souschef, som fore-
viste os stationens sikringsanleg. Anleaeget er det
mest moderne 1 Schweiz, men er installeret allerede
i 1939. Vi har herhjemme tilsvarende.

Til sikring mod et togs forbikdrsel har man et
serligt system. Umiddelbart ved signal ligger midt
i sporet et magnetfelt. Fra en sendemagnet pa loko.
induceres en strgm i dette felt, og denne gar vi-
dere til et uden for sporet liggende magnetfelt og
tilbage pa loko. Her settes en brummer i funktion,
og en lampe lyser til advarsel for lokof. Han saetter
straks systemet ud af funktion og bringer toget tii
standsning med trykluftbremsen (Knorr). Er han
indisponeret og intet kan foretage sig, bringes to-
get automatisk til standsning.

Ranger-loko. er forsynet med radiotelefon. Fra
signalposten er man i radiofonisk forbindelse med
rangerlederen pa loko, og pa denne made dirigerer
man hurtigt loko hen, hvor der er brug for det.

Til Luzern lgber 6 straekninger. Nemlig 5 nor-
malsporede og 1 smalsporet (1000 mm). Forgvrigt
den eneste smalsporede bane SBB ejer. De andre
er private. Stationen ekspederer 359 tog i ddgnet.
og der er 6 perroner. Godstrafiken pa perron var
steerkt mekaniseret. Renholdelsen af perron skete
ved hjelp af en stor transportabel stgvsuger.

Nar godsvogne fra normalspor skulle ud pa
smalspor, havde man en seerlig transportvogn, som
kdrtes ned 1 en grav med tilslutning fra normal-
spor. Her kgrtes vognen ud pa og transporteredes
sa videre pa disse specielle vogne.

Personvognene var rummelige og lette, udven-
dig bygget op af lette stalarter og indvendig ud-
strakt brug af aluminium.

Pa depotet disponerede de over 50 el-loko og 10
damp-loko. De stgrste el-loko var pa 12000 hk. Et
sadant loko var i stand til pa en stigning af 27 pct.
at traekke en togveegt pa 770 t med en hastighed af
65 km't. Pa en stigning af 35 pct. kunne de traekke
120 t.

Vi fik et el-loko demonstreret.

Feriehjemmet ved Grubisbalm.

1000 frc. mdl.
penge. Dette svarer nogenlunde til vore forhold.

En lokof. tjener ca. incl. km-
men sa betaler han ikke sd meget i skat. Han far
ingen uniform. Hans tjenestetidsnorm er 465 min.
dgl. (7 timer 45 min.).

I Luzern var personalets tur gennemsnitlig 463
min. dgl., altsd meget stramt liggende.

Indtil det 50. ar har han 74 fri- og feriedage.
og efter det 50. ar 80 fri- og feriedage. Sammenlig-
net med vort er det faktisk ringere, thi efter det
38. ar har vi jo 52 -+ 21 8 a 9 dage arligt.

Far en lokof. en hjertesygdom el. anden svg-
dom, som herhjemme medfgrer forszettelse fra
straekningstur, sa far han en mand med og fortsaet-
ter saledes i tur.

Pensionsalder 65 ar. Nar pensionen indtrader,
far hgj og lav lige meget i pension. hvilket opnas
gennem en social foranstaltning.

Besgget sluttede med, at vi blev beveartet med
él og smgrrebrgd.

Vor rejseleder, hr. Svendsen, bragte en tak pa
deltagernes vegne.

Henri Stocker gav udtryk for stor glaede over
at se danske lokomotivmaend og beklagede, at han
ikke tidligere havde faet underretning om vort
besgg, thi sa ville de have arrangeret en heldags-
tur. Henri Stocker havde vaeret med til vor kongres
i Aarhus i ar, og han sagde herom, at det hawvde
veeret en stor oplevelse og et uforglemmeligt minde.

Vi er pa falderebet og skal forlade dette land.
Det ma veere pa sin plads at bringe de herrer S.
Suneson og H. W. Svendsen en varm tak for den
made, de havde arrangeret og ledede rejsen pa.

En uforglemmelig oplevelse rigere tager vi da
afsked med dette lands underfulde skgnhed — yn-
defuld charme pa baggrund af de massive bjerges
bastante virkelighed. En venlig og dygtig nation.
En bastion for de frihedsidealer i demokratiet, vi
kemper for og veerner om. Schweiz — 1 cha de
gern. K. B. K.
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Tak
Hjertelig tak for udvist deltagelse ved min
hustrus dod og begravelse. Tak for afdelingsfanens til-
stedeveerelse.

keere

V. M. Kleis.
lokomotivfdrer, Gb.

Min hjerteligste tak til Aarhus afdeling for delta-
gelse ved min kere mand, pensioneret lokomotivforer
Valdemar Hansens begravelse. Tak for den smukke
krans og fanens tilstedeveerelse.

Fernanda Hansen.
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Forflyttelse efter ansogning pr. 15-6-51.

Lokomotivferer A. B. Carlsen, Nyborg, tii Fredericia.

Forflyttelse efter anspgning pr. 1-9-51.
Lokcmotiviyrboderne:

. W. Pedersen, Tonder, til Padborg.

B. Nielsen, Padbcrg, til Fredericia.

. E. Madsen, Roskilde, til Kgbenhavn Gb.

. P. Larsen, Kobenhavn Gb, til Roskilde.

> C =R

Afsked.

Lokomotivforerne:

C. P. Simonsen, Slagelse, afskediget pa grund af alder
med pension (31-10-51).

(. Hansen, Randers, afskediget pa grund af alder med
pension (31-10-51).

L. K. A. Mahs, Herning, afskediget efter ansggning pa
grund af svagelighed med pension (31-10-51).

F. A. Frederiksen, Aarhus, afskediget efter ansegning
pa grund af alder med pension (30-11-51).

E. C. Vidstrup, Kersor, afskediget efter ansdgning pa
grund af svagelighed med pension (30-11-51).

NYE ADRESSEER

Lokomotivfyrboder-afdelingen
Gerdser: Kassererens adresse rettes til: Stationsvej 3.

MEDLEMSLISTEN

Optaget som ekstraordinart medlem pr. 1-9-51.
pens. lokomotivierer .. E. A. R. Kragh, Aagade 40.
Vejle.

Det jysk-fynske Statshanepersonales Bibliotek
Ekstraordineer generalforsamling afholdes i biblio-
tekslokalet pa hovedbanegarden i Aarhus, opgang F,
fredag den 12. oktober d. a. kl. 16,30.
Dagsorden: Zndring af statutternes § 3, stk. 1.
P. b. v.
S. Svane Knudsen.

Lavere sygekassekontingent

Ved neerverende tillader man sig at oplyse, at
svgekassens bestyrelse har vedtaget at eendre bidrags-
procenten for beregning at medlemsbidrag til syge-
kassen saledes:
For tjenestemend, trafikmedhjeelpere og trafikeleven:

Fra 1,8 til 1,7 pct. af grundlgn, alderstilleeg, alm.
pensionsgivende lgntilleeg, reguleringstilleeg og midler-
tidigt lontilleeg 1 henhold ti! lov nr. 437 af 30. oktober
1948.

For aspiranter til tjenestemandstillinger. herunder ek-
strakontorister, hjeelpe- og cyklebude samt ekstrain-
geniorer, ekstraarkitekter og ekstrakonstrukterer, der
er antaget som aspiranter:

Fra 1,8 til 1,7 pct. af den udbetalte andel af grund-
lon, alderstilleeg, alm. pensionsgivende lgntilleeg, regu-
leringstilleeg og midlertidigt lontilleeg i henhold til
lov nr. 437 af 30. oktober 1948.

For timelonnede fast ansatte:

Fra 1,7 til 1,6 pct. af hele det belob, de far udbetalt
af Statsbanerne, med undtagelse af godtgerelse for
forskudt arbejdstid og arbejde i skiftehold, overtids-
godtgorelse samt dag- og timepenge. Under sygdom
betales 1,6 pct. af den samlede pengehjeelp.

Nedenstaende bestemmelse treeder i kraft fra 1.
september 1951 for timelonnede interessenters ved-
kommende og fra 1. oktober 1951 for manedslgnnede
interessenter.

Byttelejlighed

Stor 1 veerelses (ingen bgrn) i Kolding onskes byt-
tet med tilsvarende eller storre i Kgbenhavn

Henvendelse: Th. Andreasen. Ahornsgade 6C, 2.
TIf. Luna 1574 y.

e€en gang til og
fortel migat




V. Petersen

Det bedsle Jyllandsgade 22
Fredericia
I CYKLER OG RADIO  [*%

URMAGER OG GULDSMED
BASTIANSEN

Vendersgade 9 . Fredericia .

Fest. og
Jubilzumsgaver

Telefon 227

FELLESBAGERIET A/s

Fredericia . TIf. 602‘
Kob altid Brod fra Fellesbageriet

H. OLSEN HOLMELUND
‘_Kl;limport]

Fredericia TIf. 169-170

Den folkelige Forsamlinysbygning

(lige overfor Landsoldaten)

Store Bal-
og Selskabslokaler

Vald. Petersen . Fredericia . Tif. 85

Pedersen & Nielsen
Indehaver: Louis Nielsen
Danmarksgade 6, Fredericia

Leverandor til
Brugsforeningen

Banegaards Restaurationen, Fredericia

" Billige anbefales de ®rede Rejsende
Priser Husk Marketenderiet !
Telefon 187

Hurtig
_Betjening

Fredericia Mejeri

Anbefaler sig med Gothersgade 14
1. Kl.s Mejeriprodukter

Hotel LANDSOLDATEN

FREDERICIA
altid bedst — derfor billigst

T = Gothersgade 15
( »LA BELLA« /‘ Fredericia, TIf. 598

v. Gartner Kai Meller

Blomster- og Kranseforretning anbefales de #rede Medlm.

Thomas Hansen’s
Bageri
bringes i velvillig Erindring
Bredet bringes overalt i Byen
Danmarksgade, Struer, TIf. 308

For Synet en Vinding,
kob Brillen hos Sinding!

* STRUER . TIL. 119

Ekvipér Dem i

London-Magasinet
FREDERICIA

I'lsK.C.NIELSEN P. WEILING
Ostergade 9, Struer, TIf. 21 Struer . TIf. 93
1. Kl.s Herreskrzdderi anbefaler alt

i moderne
Lev.til Vare- og Landbrugslotteriet Blomsterbinderi

Alt i Papirvarer og Kontorartikler

Carl Lind, Kobmagergade 64
Fredericia . Telf. 1034

1. Kl. Ked, Flesk Frisorsalonen
og Paalzg Jyllandsgade 9 . Struer
P- .’Ohﬂnsen Ringgaarden, Struer anbefales

ALrb. Gustav Jensen

LANDBOMEJERIET

FREDERICIA TLF. 1558 0g 1559

Fra Kvist til Kelder
naar Maling det geelder

NEERGAARDS bedst
Struer . Telf. 165

LEDIG

BOGTRYKKERIET
Norrebrogade 5, Fredericia
A. Petersen . TIf. 1014
Alle Arter Tryksager til smaaPriser
Festsange - Telegrammer

Danmarksgade 21 A
Fredericia
Telefon 332

Ougaard & Jensen

| Sol og Plore

gaa eller kore Brug

Skotajsbersens Fodtaj
Struer - Telf. 109

I. PEDERSEN . STRUER

Manufaktur, Herre-
ekvipering, Tricotage
L P betyder ogsaa laveste Priser

O. Worm . Tlf. 1197

Specialitet :
Foedselsdagskringle

Husk Bageriet

Thorsvej . Fredericia

Slagelse Dampmglie Akts.
SLAGELSE * TELF. 120

DANA MEL

Tapet . Malervarer . Rullegardiner
Farve=- T e
V. Holger auser
botten ik,
Danmarksgade 23 . Fredericia . Tif. 1337
FREDERICIA

KUL- OG BRZENDEHANDEL A/S

Slagelse Banegaardsrestauration

anbefales
% d’Hrr. Lokomotivmand

Valdemar Nielsen




STIERNENS
oL
0G MINERALVANDE

Altid friske Torske-
og Redspeettefilet’er
samt Fiskefars
Leverander til Feriehjm.

Fiskehus Nr. 1

Poul Nielsen
Tlf. Kalundborg 659

siesie e

Kalundborg Tapet- og Farvehandel
Skibbrogade 3

Tillavede Farver i alle Kulerer
ferdige til Brug

Ch r. H ansen

H.L. Aastrup & Sen
BRANDE

Kolonial Vin Tobak

Vort Speciale er kunstige Teender,
der ser ud som naturlige
Prov den lette Plasticgane
H. Menster . Tandtekniker
Telf. 94 . Stationsvej 5 . Brande

Slagtermester B@rge Rasmussen
Kod- og Paalegsforretning .
Kordilgade 60, Tlf. Kalundborg 343
Altid 1ste KI. Varer . Hjemmelavet Paaleg

Godt og lzkkert bred der fies,
nar til bageren pé torvet der gies

N. H. Serensen

Tif. 38 Brande

Den rigtige sko, det alle
md sande, fdes hos
JEPSEN i Brande

Telefon 132

OTTO NIELSEN

Malermester

*
TIf. Kalundborg 447

Fa. JOH. HANSEN
ELFKTRO-INSTALLATOR

TIf. 45 Brande

IMPORTOREN
Brande

Storegade 23 TIf. 24

AAGE NIELSEN Slagtermester

Ked- og Paalmgsforret_ning
Kordilgade 10, Kalundborg, TIf. 173
Leverander til Feriehjemmet

Bliv fast Kunde i »Magasin du Nord«

v/ Kaj Jergensen, Brande

N. JENSENS SONNER

Inventar og Bolig Montering
TIif. Kalundborg 280

Lad male

Alt moderne Malerarbejde udferes
Aage Andersen

Herningvej 23 TIf. Brande 210|

Frugt - Blomster - Kranse
M. BALLEs EFTF.

v/ Nehrkorn
Brande . Telf. 1

Murermester og Cementvarefabrikant,
anbefaler sig med alt
Ch S h d Murerarbejde, Terrasso-
r. Jcnregaer arbejde, Havefliser,
Tif. Kalundborg 360 Flagstangsfedder m. m.

Marketenderiet

i Centralverkstederne

og Godshanegaardens

* Lokomotivremise

Driftsudvalget

anbefales

Kalundborg Brugsforening og
: Kebmandshandel

Kolonial - Vin - Kaffe - Konserves - Isenkram

Spis Kalundborg Margarine
Th. Jergensen. Telefon 90

Daglig friskkzrnet. Leverandeor til Feriehjemmet

Tag Kager med hjem fra CloriuS.

Spec.: Fodselsdagskringler

TI1f. Kalundborg 187 Prgv mine Krazmmerhuse

Fineste Kgd, Flesk, Paalzg
Slagteriets Udsalg, Kordilgade 44
Tif. Kalundborg 161

Leverandor til Feriehjemmet

A. M. JORGENSEN Sct. Jorgensbjerg 25, TIf. Kalundborg 71

Kleinsmed. Aut.Gas- og Vandmester. Centralvarme, Bad, WC, Pumpeanlzg

Er Lyset i Uorden da ring til Kalundborg 520

Kjzr Christensen aut. Installater. Leverandor til Feriehjemmet

FREDERIKSBERG BOGTRYKKER




