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Skinnevej - Hovedvej!

En af Folketingets mange opgaver i arets sidste maneder har
bl. a. veeret behandling af forslag til en ny feerdselslov. Et emne,
som i vor efterhanden sterkt motoriserede tidsalder er blevet
fulgt med seerdeles stor interesse i alle befolkningskredse over
hele landet. Hvad enten det er i by eller pé land, er en anden og
bedre organisering af trafikken pakreevet, selv om storbyerne
har de stgrste problemer i forbindelse med det stigende antal
motorkgretgjer. For myndighederne har det vaeret magtpalig-
gende at fa revideret feerdselsloven sa hurtigt som muligt efter
den i de senere ar ret voldsomme stigning i kgretgjer og efter
indfgrelsen af knallerter til erstatning for cyklerne.

En beslutning vi giver vor fulde tilslutning og de bedste gn-
sker med pé vejen i hdb om, at en ny lov kan medvirke til en ned-
gang i de mange uhyggelige faerdselsulykker, som desveerre ogsa
er i stadig stigen og daglig preeger avisernes forsider.

Néar vi imidlertid kommer ind pa dette emne pa et tidspunkt,
hvor julen star for dgren og sindene skulle veere fyldt af andet
end netop ulykkernes gru med lemlaestelse og dgd som fglge,
skyldes det gnsket om overfor de ansvarlige at pege p& en man-
gel ved lovforslaget, som efter vor opfattelse burde rettes sna-
rest, og sdfremt den ikke bliver det, vil vi appellere til de vejfa-
rende i hdb om at mgde forstielse der. En appel, som ogsa kan
have sin berettigelse i forbindelse med den forestdende juletrafik
pa vejene, hvor der nu skal hastes mod malet for julefesten hos
den ene eller anden slaegtning.

Medens man i Folketinget har faet tilslutning til betegnelsen
»hovedvej« for de landeveje, der forbinder by med by, og tillige
indfgrt fuld stop for enhver trafikant, fgr denne kgrer ind pa
hovedvejen, har man ikke indfgrt samme betemmelse for skinne-
vejen.

Skgnt antallet af ulykker ved overskeringer, hvor jernbane
og landevej mgdes, er oppe i et uhyggeligt antal, og skgnt der
dagligt fra personalet ved ledbevogtningen og fra lokomotivper-
sonalet ved passage af ubevogtede overkgrsler kan berettes om
hensynslgs kgrsel ved disse farlige steder, skal jernbanerne sta-
dig efter faerdselsloven betragtes som almindelige veje. Vi ved
godt, at loven pabyder forsigtig kgrsel og respekt for det tunge
materiel, men det skulle banernes tilstedeverelse alene kunne
fremtvinge uden seerlig lov. Men det er da s& afgjort en stor mis-
forstdelse ved en lovs opbygning, at man pabyder seerlige forsig-
tighedsregler for sterkt befeerdede landeveje med fri hastighed,
men med lettere materiel, der kreever en kort bremselengde, me-
dens man undlader samme forsigtighedsregel for passage af skin-
nevejen med det tunge materiel med ringere bevaegelsesfrihed
og som i en faresituation alene kan bremse op uden mulighed for
afveergning af en ulykke ved andre mangvrer. Nar det tillige be-
teenkes, at hvor de sdkaldte hovedveje skeerer jernbanelinier, er
der i stort omfang gennemfgrt under- eller overfgringer, havde
der veeret al rimelig grund til ogsa at henfgre de skinneveje, som
ligger i niveau med landeveje, til hovedveje.

Ganske vist er bilerne og den gvrige landevejstrafik ved at
veere det eneste saligggrende i dag for de fleste mennesker, og
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Norge

Arbejdsstudier.
Arbejdsstudier 1 Statsbanernes
administration og drift er i dag gen-
stand for stor opmerksomhed blandt
personalet. Nogle tror pa dette til-
tag, andre er skeptiske, men alle er
enige i, at arbejdsstudier er ngdven-
dige, og at de ma gennemfgres i sam-
arbejde mellem personalet og admi-

nistrationen.
Men et samarbejde er igen et
spgrgsmal om oplysning, viden og

forstaelse.

Ved Statsbanerne udfgrer hoved-
styrets organisationskontor arbejds-
studier i administrationen og driften.
Derfor er det ogsd organisationskon-
torets opgave at skabe det bedst mu-
lige samarbejde med personalet un-
der arbejdsstudierne. En tilfredsstil-
lende oplysnings- og informations-
tjeneste vil .i denne hensigt altid
veere en hovedpost pd organisations~
kontorets arbejdsprogram.

I dette oplysningsarbejde er Vart
Yrke et vigtigt led. I hvert nummer
af bladet vil der blive publiceret
faktiske og uforbeholdende oplys-
ninger om kontorets forskellige ra-
tionaliseringsopgaver og problemer,
samtidig med at der ogsad vil blive
lagt veegt pa at fa lignende oplys-
ninger frem fra andre landes for-
valtninger.

Men organisationskontoret vil un-
derstrege, at oplysningsarbejdet og-
sd omfatter mundtlige orienteringer.
I hvilken udstreekning og i hvilket
omfang beror imidlertid i stor ud-
streekning pa& personalet selv. Orga-
nisationskontoret vil i hvert fald, sa
langt det er muligt, sta til tjeneste
med orienteringer og opleg til dis-
kussioner i driftsudvalg, i forenings-
mgder, i studiegrupper osv. om ak-
tuelle rationaliseringsspgrgsmal.

(Viart Yrke).

282

jernbanerne et ngdvendigt onde (skgnt det er et uundveerligt
gode), men det er for ringe et hensyn at tage til denne transport-
gren, nar der gives de vejfarende adgang til kgrsel ind over en
banelinie uden fgrst at have stoppet op og grundigt forsikret sig
om, at toget ikke naermer sig. Det burde vere en selviglge, at
skinnevej og landevej stilles lige, og de mange ars erfaringer
burde tillige have haft indflydelse pa de sagkyndiges afggrelse
i denne sag. Fuld stop ved niveauoverskeringer har i mange ar
veeret pdkraevet. Den frie kgrsel har kostet mange menneskeliv
og kraevet mange invalider, og med det nuverende store antal
motorkgretgjer mad man vist desveerre regne med en stigning
ogsa i antallet af ulykker.

Vi henstiller derfor til rette vedkommende om at overveje en
@ndring af loven, sa skinnevejen ligestilles med landevejen un-
der betegnelsen hovedvej.

Men f@gr en @ndring pa dette omrade kan finde sted og fgr en
sikkerhedsforanstaltning er truffet, lurer faren ved overkgrsler-
ne, badde for dem, der kommer ad landevejen, og for dem, der
befarer skinnevejen. Selv om det ved den gjeblikkelige skade
gar hardest ud over landevejstrafikanten, er det vist fa, der er
klar over, hvor hadrdt de mennesker rammes, som star i lokomoti-
vets fgrerhus eller motorvognens fgrerrum. De rammes til gen-
geeld ikke alene nar pakgrsel finder sted, men ogsa i de utallige
tilfeelde, hvor trafikanten slipper heldigt fra sit vovestykke.
Mange er de stgrre eller mindre chok lokomotivpersonalet péa-
drager sig under sddanne situationer. Enhver er vist kendt med
virkningerne af et chok pa legeme og sjel, men fa kender den
harde belastning, lokomotivpersonalet udssettes for, og som sli-
der pa nerverne og méske tillige er arsag til de forholdsmeessige
mange hjertelidelser, der forekommer blandt vore medlemmer.

Til vor opfordring til myndighederne om en @ndring af be-
stemmelserne for landevejstrafikkens passage af jernbaneover-
skeeringer fgjer vi derfor gerne en alvorlig henstilling til de vej-
farende om at udvise stgrre hensyn og forsigtighed, bade for de-
res egen og for lokomotivpersonalets skyld. Det er et hardt sjele-
ligt pres de mennesker udsattes for, som under fremfgrelsen af
tog pa f& meters afstand pludselig mgder tveergdende trafik, som
de ikke kan né at bremse op for, og som oftest er fremkaldt ved
en ganske meningslgs chancekgrsel. Det tager ikke lang tid at
crientere sig fgr overkgrslen, men de minutter, man sparer ved
at undlade dette, kan blive kostbare og ubehagelige for dem, det
gar ud over.

Hovedbestyrelsen og redaktionen onsker
medlemmerne og bladets ovrige lesere en
rigtig gledelig jul og et godt og fred-
fyldt nytar.




Samarbejdsudvalg

14. samarbejdsudvalgsmgde i 2. Distrikt afholdt
25. oktober 1954.

Til mgdets dagsorden var opfgrt 11. punkter.

Formanden gav den saedvanlige oversigt over drifts-
regnskabet for A&rets fgrste maéaneder. Af oversigten
fremgik, at der var nogen bedring, idet indtszegterne i
arets 5 fgrste méneder var steget med ca. 7 mill. kr.,
medens udgifterne i samme periode kun er steget med
knap 4 mill. kr.

For at se, hvorledes udviklingen har ligget indenfor
distriktet, er udarbejdet en oversigt over solgte billet-
ter, leessede godsvogne, togkilometer og personale. Det
ses heraf, at antallet af solgte billetter er faldende,
méske i nogen grad hidrgrende fra den vade sommer,
men vasentligst hidrgrende fra det staerkt stigende
antal motorkgretgjer. Antallet af laessede godsvogne er
stgrre end samme tidsrum i fjor.

Efter omtale af den fortsatte rationalisering, blev
med tal pavist de gode gkonomiske resultater af kgrs-
len med MY, de nye sikringsanlaeg, ved anvendelse af
rationelle arbejdsmetoder, herunder maskiner til stop-
ning af ballast, anvendelse af gaffeltrucks pad pakhuse
m. v. Formanden udtalte til afslutning pa den gkono-
miske beretning, at han troede, at vi ved falles hjzlp
kan né et godt stykke frem.

Efter at have omtalt, at indsaettelsen af lastbiler til
betjening af landstationernes stykgodstrafik havde be-
tydet, at vi, trods indsattelse af flere persontog, har
kunnet reducere togpersonalestyrken med 220 mand fra
1948 til 1952 (heraf er 87 mand dog medgéet til
SFJ). Der blev selvfglgelig ogsd sparet andet end tog-
personale. I penge er der pé lastbilordningen sparet ca.
3 mill. kr.

Supplerende gav overtrafikinspektgren en oversigt
over arbejdet med forenklet betjening af mindre sta-
tioner, bilagt en fortegnelse over de stationer, hvor
ordningen er tradt i kraft eller kan ventes i den naer-
meste tid, omhandlende forelgbig 26 mindre stationer.
Efter en omfattende redeggrelse for tilrettelsegning af
3. oktober-kgreplanen, hvoraf fremgik, at man ved ind-
laegning af saerlige lgrdagstog sggte at imgdekomme de
rejsendes gnsker, blev redegjort for nedlaeggelse af 6.
trafiksektion (omrédet tillagt 14. trafiksektion som til-
synsomrade) og nedlaeggelse af 16. banesektion med
deraf fglgende mulighed for en praktisk omdannelse af
flere banesektioner.

Vedrgrende afvikling af godstrafiken er udarbejdet
et bilag til togplan 7 med rute — og seneste befor-
dringsangivelse mellem afgangs- og ankomststation.
Ligeledes refereredes, at der er udgiet instruks til
trafiksektioner og stationer om ngdvendigt at befordre
de leessede vogne i szrtog for at overholde den fore-
skrevne befordringstid, en foranstaltning, der af udval-
get blev modtaget med stor interesse.

Overmaskiningenigren fremsatte en udfgrlig rede-
ggrelse over udviklingen i togbelysningen, herunder ma-
skintjenestens arbejde for at aflive de mgrke person-
vogne. Han fik absolut medhold fra udvalget, da han
omtalte, at han ansi det for den made, man fra den
side kunne vise sit pzene ansigt ud mod publikum. Af
udtalelser konstateres, at der allerede kan pavises gode
resultater af denne indsats.

Oversignalingenigren redegjorde for, at der siden 1.
april 1949 har varet retableret eller nybygget 29 elek-
triske sikringsanlaeg, herunder flere meget store anlaeg.
Betydelige arbejder er i gang for at fortsaette denne
linie.

Fra organisationerne var indbragt kritik over Fre-
dericia remises tilstand og utilstraekkelige stgrrelse. Af
besvarelsen fremgik, at da der den 24. august 1954 —
tilsyneladende uden nogen ydre arsag — skete en ned-
styrtning af en tagds, har distriktet ved skrivelse af
10. november 1954 indberettet sagen for generaldirek-
toratet. Dette har derefter udbedt sig prgver af trae-
materialet til laboratoriemaessig undersggelse, forinden
videre foretages. Vedrgrende en eventuel udvidelse,
som kan ske i leengderetningen mod nord, udtales, at
sddan udvidelse ma afhsenge af, hvorledes motoriserin-
gen skrider frem og er igvrigt et bevillingsspgrgsmal.

Et af pakmester K. J. Hansen, Esbjerg, indsendt for-
slag til en kgreplansomlaegning vil blive endelig be-
handlet i forbindelse med tilrettelsegning af kommende
sommerkgreplan.

Til afslutning meddeltes, at forslaget om en sendring
af trinbraetformularen for Hr.—Vg.-banen (stillet af
en Vg.togf.), nu er gennemfgrt. N. J. Olsen.

/MEDLEMSKREDSEN

DLF — DSF

Foranlediget af lokomotivfyrbgder B. W. Guttes
og sidst Carl Schmidts artikel her i bladet ma jeg
ngdvendigvis' tillade mig at stille gensvar: Hvorfor
lader I ligegyldige overfor maden, hvorledes ind-
meldelse i DSF skal ske? Det er meget let at gribe
en sag an med at springe det centrale over, det er
der kun een, der er kommet med en hentydning
til, nemlig formanden, der for &bent taeppe, Carl
Schmidt, selvom du nu sikkert har glemt det, skrev
at de kloge skal bestemme for de mindre Kkloge;
det var ikke videre kgnt eller klogt gjort, hvis, som
du skriver, bladet bliver laest langt udenfor vore
egne raekker. Men I er vel blevet smittet af fore-
draget, formanden holdt for jer med glgd og liden-
skab om DSF, det kender vi mindre kloge jo intet
til, da vi hverken har hdrt eller set det.

Ved ngje gennemtaenkning af B. W. Guttes be-
merkning, at det er sa flot at slynge en pastand ud
om, at lokomotivmaend m. fl. havde 3 ugers ferie
fgr arbejderne i privatindustrien, ma du da ind-
rgmme, at jeg ikke har taget munden for fuld, jeg
vil blot ggre dig opmerksom p&, at der er med-
lemmer indenfor DLF, der nu har opnaet 4 ugers
ferie; hvilke arbejdere har det i privatindustrien?
Med hensyn til den arbejdstid som lokomotivmand
prasterer indenfor dggnets 24 timer ifglge tjeneste-
tidsregler, har jeg i gjeblikket ingen udvej at se,
hvorledes en indmeldelse i DSF skulle kunne for-
bedre disse forhold, der vil vel ikke indenfor DSF
blive arrangeret et kgreplanskontor, der vil om-
legge toggangen for at opnd en fastleggelse af
lokomotivpersonalets 8 timers arbejdsdag?

I mener, at DSF’s 687.875 medlemmers lgften i
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flok skal give genlyd, s& ma jeg minde jer om, at
der fgrst skal rébes for at f& genlyd i DSF’s hoved-
ledelse, sidst var det arbejderne pa Phillipsfabrik-
ken, de havde ydet i form af kontingent med mere,
men hvem satte sig pd pengekassen, da arbejderne
havde brug for at nyde. Vore gamle kolleger,
smedene, forkastede maeglingsforslaget sidste gang,
der var forlig; men ligegodt blev det vedtaget under
eet bl. a. ved hjelp af HK, der lige var blevet ind-
meldt og kunne kaste en maengde jastemmer ind,
det kaldes sa alligevel at lgfte i flok.

Carl Schmidt skal have tak for, hvad han skrev
om pionererne indenfor DSF i de unge &ar, kamp-
arene. Det er fuldkommen rigtigt, at det var idea-
lister, der gjorde pionerarbejdet, de gik fuldt og
helt ind for sagen og fik ikke meget som tak; det
blev der skrevet spandende bgger om, men kan
der ggres det i dag, jeg mener nej, for det er ikke
idealister, der sidder i toppen i dag, de far den store
1gn, som pionererne skulle have haft, og s har de
endda rigelig med tid til at pleje andre interesser,
der giver en 30—40.000 kr. ekstra og kan samtidig
vaere med til at forfladige det pristal, som arbej-
derne samtidig skal leve af.

Det er rigtigt, at Schmidt ikke har fundet pa
den med malkekoen, det lyder ikke godt, siger du,
jeg synes den dakker godt, du smyger dig bare
uden om den; men du ma da vere klar over, at
safremt der kommer f. eks. en lockoutsituation —
og vi til den tid er medlemmer af DSF — kan vi
i kraft af tjenestemandsstillingen komme af med
1/3 af vor lgnning i lockoutbidrag. Du mé da ind-
rgmme, at det er meget fornuftigt at have s god
en betalende medlemskreds inden for DSF.

Som en tro socialdemokrat kan du ikke dy dig
for at komme til os med valgfleesk som folkepen-
sion, skoler o.s.v., veer @rlig og skriv hvilke andre
partier der stgtter disse ting med deres stemmer,
Socialdemokratiet kan jo ikke gennemfgre det
alene.

Nu kan det veaere, at Carl Schmidts hab gar i
opfyldelse om at fremkomme med yderligere op-
lysninger, men tag sd& DSF af i dag, her kan alle
fglge med og spring ikke det centrale over —uraf-
stemningen — der er vor parlamentariske ret i et
sd stort spgrgsmal og som H.B. burde have indset
fra fgrste feerd, s& var alt skriveriet undgéet, det
er jer selv, der har gejlet os op, det ma I ikke
glemme,

Odense, den 7. december 1954.

Frede Hansen
lokomotivfyrbgder.

Jeg skal ikke her uddybe dette emne med flere
argumenter, men mener det vasentlige i gjeblikket
er, skal beslutningen for eller imod tages af en
kongres, eller skal det veere urafstemning.

Jeg vil gerne fgrst sige, der kan ikke vare noget
udemokratisk ved at lade en kongres afggre dette
spgrgsmal, hvordan tror man, det ville veere géet
med Danmarks indmeldelse i Atlantunionen, hvis
dette spgrgsmal var sendt ud til folkeafstemning,
jeg er bange for, uden at underkende nogen, det
var blevet stemt ned, fordi ikke alle har evne til
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at se ud i fremtiden, hvad der ville tjene Danmark
bedst. Saledes vil jeg fgre dette eksempel til sam-
menligning med vore spgrgsmaél, for eller imod ind-
meldelse i DSF og lade folketinget veere vor kon-
gres, folkeafstemning vor urafstemning og sige, mon
ikke de, vi har valgt til vor ledelse, har bedre for-
udsaetninger for at vurdere hvilke forbindelser, der
tjener os bedst, end os, den almindelige brede mas-
se, som (for det meste) lader vore fglelser diktere
vore handlinger.

Men, nu kommer der et men, da dette spgrgs-
méal (syntes nogen af os) har faet en ulykkelig
skaebne og en gang er forkastet af en urafstemning,
som vi nu bagefter kan se aldrig burde have fundet
sted (manglende agitation osv.) sd bgr det maéske
rettelig ogsd vedtages ved en urafstemning igen,
og sd ma vores hovedbestyrelse samt afdelingsbe-
styrelser saette deres mandater ind for sagen, man
mé da appellere til de, der stemte imod sidste gang
(fordi man var i tvivl, om det kunne gavne os,
bange for at blive malkeko osv.) vil betezenke sig
endnu en gang og hellere give et ja til indmeldelse
end et tvivlsomt nej.

Der er vel almindelig enighed om, at vor opgave
som menige medlemmer er, at fa valgt de rigtige
meend i ledelsen, og det vil vere meget vanskeligt,
for ikke at sige umuligt, at finde en mere sagligt
arbejdende hovedbestyrelse, end den vi har nu.

Derfor for sammenholdets skyld!

Hovedbestyrelse.

Forsgg om I ikke kan fravige jeres indstilling
til, at en kongres alene skal afggre dette spgrgsmal.

Medlemmerne.

Overvej endnu en gang, om de folk I har valgt,
ikke skal vises den tillid ved en eventuel urafstem-
ning, at fa deres fordring om organisationsmazessige
forbindelser bragt i orden, giv dem varktdgjet.

Séledes vil jeg mene, alle parter har gjort ind-
rgmmelser, og vi kan undgd, at nogen mener sig
uretfeerdigt behandlet.

E. Sgltoft, Neestved.

Spareklubben DSB

I forbindelse med den af sparekasserne ud-
sendte meddelelse om skattemaessig preemiering
af opsparing henledes opmerksomheden pa, at
medlemmer, som gnsker at overfgre belgb fra
sparekonti til preemieindskudskonti, endnu kan
né dette. Fristen for anmeldelse heraf er forlen-
get til 27. ds.

Som det vil veere bekendt ydes der en pree-
mie svarende til 15 pct. af det opsparede belgb,
der ikke ma veere under 200 kr. eller over 1000
kr. Preemiebelgbet traeekkes fra skatten for det
kommende skattedr og ikke, som nogle har op-
fattet bestemmelsen, fra indkomsten. Ordningen
er altsd betydelig bedre. Har man f. eks. opsparet
1000 kr., udggr preemien 150 kr. Anseattes den
manedlige skat til 130 kr. & 10 terminer, vil der
veere at betale 115 kr. i skat pr. méned.
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De nye jernbanetraktionsformer og deres udvikling

i forskellige lande

Af civilingenier Paul Rixen. — Sertryk fra tidsskriftet »Ingenisren«.

De mange forsgg pa at finde et mere gkonomisk traktionsmiddel end damp-
lokomotivet har som bekendt forelgbig resulteret i udviklingen af diesel- og
elektrisk ‘drift samt i mindre malestok gasturbodrift. I adskillige lande star
man nu overfor at skulle veelge en aflgser for dampdriften, og valget er sveert,
da mange faktorer er medbestemmende. Den tekniske udvikling har ikke kul-
mineret for nogen af de nzevnte traktionsformer, og man ma i spaending vente
p&, hvad fremtiden vil bringe af nyheder pa jernbanetraktionsomradet.

Siden jernbanens barndom har
damplokomotivet i alle lande veret
det mest anvendte traktionsmiddel.
I vor tid findes der neeppe nogen
kraftmaskine med en darligere virk-
ningsgrad, men de mange bestrabel-
ser for at finde frem til mere gkono-
miske og tidssvarende traktionsfor-
mer mgdes alligevel med vemod af
mange mennesker, for den keerlig-
hed, som de i barndommen har fat-
tet til de dampende kaeempemaskiner,
bliver sjeldent mindre med &rene.
Teknikerne har naturligvis méattet se
bort fra siddanne fdlelser, da damp-
lokomotivets darlige gkonomi har
truet mange jernbaners eksistens,
selv om dette forhold formentlig kun
i fa tilfeelde har veeret den eneste
arsag til miséren. Nogen veasentlig
forbedring af damplokomotivets virk -
ningsgrad vil det ikke vere muligt
at foretage, uden at dets pris vil
stige i et endnu hastigere tempo, og
da forsgg med dampturbinelolokomo-
tiver nzesten overalt har sliet fejl,
vil dampdriften efterhd&nden komme
til at spille en ret underordnet rolle
i de fleste landes jernbanetrafik.

Med den udvikling, som elektro-
og dieselmotoren har gennemgiet i
det 20. &rhundrede, har det veret
naturligt at forsgge dem anvendt i
jernbanedriftens tjeneste. Bade elek-
triske og diesel-elektriske lokomoti-
ver og motorvogne er nu kommet
langt over forsggsstadiet, og i mange
lande konkurrerer diesel- og elek-
trisk drift om at overtage arven efter
den tidligere enerddende dampdrift.
1 de fleste lande er stillingen endnu
uafgjort, men de enkelte driftsfor-
mers forkeempere arbejder iheerdigt
med at finde frem til tekniske for-
bedringer, der endeligt skal kunne

fastsld overlegenheden af den drifts-
form, som de er tilheengere af.

I det fglgende vil der blive foreta-
get en gennemgang af de nye drifts-
formers udvikling i forskellige lande.

A. Elektrisk drift.

De tre strgmsystemer, der benyttes
til elektrisk jernbanedrift, er jsevn-
strgm, enkelt- og trefaset veksel-
strgm, men af disse spiller den tre-
fasede vekselstrdm en meget ringe
rolle, medens de to andre systemer
er omtrent ligeligt repraesenterede i
elektriske baner verden over.

1. Jeevnstrgm. I elektrificeringens
tidligste ar var det jeevnstrgm, der
anvendtes som drivkraft, og verdens
forste elektriske lokomotiv, som i
1879 blev praesenteret pad en udstil-
ling i Leipzig af Werner Siemens, an-
vendte en jeevnstrgmsmotor med en
effekt p4 3 hk. Lokomotivet var den-
gang en sensation, og Siemens og
mange andre blev snart klar over,
at denne form for trzekkraft havde
gode fremtidsmuligheder.

Et storstilet forsggsarbejde péabe-
gyndtes nu i flere lande med det for-
mal at udvikle kraftigere motorer,
der kunne treekke vogne med passa-
gerer. Det varede kun f ar, fgr elek-
triske sporvogne kunne tages i brug
i storbyer i Tyskland og U. S. A,, og
fra omkring 1895 begyndte man at
elektrificere = amerikanske under-
grundsbaner, hvor den rggfrie elek-
triske drift synes at veere den ene-
ste tilfredsstillende Ilgsning. Endnu
anvendtes kun lette motorvogne, og
tilfgrslen af strgm med en speending
pa nogle fa hundrede volt méatte fo-
regd gennem en 3. skinne, da over-
hengende ledninger ville ville ufor-
koldsmeessig tunge.

Inden A&rhundredskiftet begyndte
man ogsd i Holland og Frankrig at
anlegge et par smé elektriske baner,
og England og Italien kom med om-
kring 1902—03; i begge lande elek-
trificeredes et par korte straekninger
med 650 V javnstrgm. Medens dette
strgmsystem kun fik en kort levetid
i Italien, er det i England det mest
anvendte endnu i vore dage og hav-
der sig godt i den som oftest forstads-
pregede trafik som betjenes med
elektrisk drift.

I de fglgende &r prgvede man at
forgge spendingen af den tilfgrte
strgm, si at kgreledninger kunne an-
vendes i stedet for de kostbare strgm-
skinner og antallet af omformersta-
tioner reduceres. Jaevnstrgmsloko-
motiver blev der ikke bygget fgr den
1 verdenskrig; kun by- og forstads-
baner var elektrificerede, og til den
trafik egner de hurtigt accellerende
motorvogne sig bedst.

Efter den 1. verdenskrig, hvorun-
der alt elektrificeringsarbejde var
indstillet, besluttede man sig savel i
Holland som i Frankrig til at g& ind
for en elektrificering af hovedlinier-
ne med 1500 V jeevnstrgm, og siden
har begge lande stadig udvidet deres
elektriske banenet, kun afbrudt af
den 2. verdenskrig. Medens Holland
i mange ar udelukkende benyttede
sig af elektriske motorvogne pa de
relativt korte straekninger, byggede
Frankrig kraftige lokomotiver, der
kunne trazkke sidvel hurtige person-
tog som tunge godstog. I begyndelsen
af 30’erne kom ogsi Italien ind péa
at benytte jevnstrgm, dog med 3000
V spanding, da man regnede med, at
udgifterne til det dyrere rullende
materiel ville opvejes af de lavere
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Fig. 1. Fransk 2

D-2 koblet dampekspreslok, det kraftigste i Europa, 3800 hk,

veegt 148 t excl. tender.

anleegsudgifter. Elektrificeringen slog
godt an i Italien, og mange typer af
elektriske lokomotiver blev bygget
til at betjene den store trafik pa det
stadigt voksende elektriske banenet,
der dog gdelagdes s& meget under
den 2. verdenskrig, at man fgrst i
1952 ndede op pa fgrkrigsniveauet.
De lokomotiv- og motorvognstyper,
der er fremstillet i Italien efter kri-
gen, er alle praeget af et meget ele-
gant udseende, hvilket isser geelder
de nyeste motorvogne, der kgrer som
lyntog over lange distancer med
maximalhastigheder pd 160 km/h.
Belgien er det land i Europa, der
senest er gdet ind for elektrificering
med jaevnstrgm pa hovedbaner, idet
der i 1935 indfgrtes elektrisk drift
pad Bruxelles-Antwerpenbanen, som
blev betjent af motorvognstog for
3000 V jeevnstrgm. Fgrst i de senere
ar har man elektrificeret nye straek-
ninger og hertil anskaffet en del lo-
komotiver pa ca. 2500 hk, der for-
trinsvis benyttes til godstog,
senere, nar lseengere streekninger er
blevet elektrificerede, skal de ogsa
traekke hurtige og tunge persontog.
En lignende udvikling er sket i
Holland, hvor man ogsa fgrst efter
krigen har fattet interesse for elek-
triske lokomotiver, der i godstrafik-
ken erstatter de mere urentable
damplokomotiver. I England har man
foretaget forsgg med elektriske loko-
motiver savel i 650 V-nettet som pa
de fa og relativt korte streekninger,
der er elektrificeret med 1500 V
jevnstrgm. Allerede i begyndelsen
af 30’erne vedtog man at bruge 1500
V ved fremtidig elektrificering af de
engelske hovedbaner, men dette er
kun sket i langsomt tempo, forment-

men
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lig fordi dampdriften er ret gkono-
misk i England pd grund af de bil-

lige kul.
Blandt europeiske lande med
jevnstrgmselektrificering bgr ogsa

Spanien og Rusland nzevnes; i begge
lande bruges flere forskellige strgm-
systemer, men 3000 V er domineren-
de, hvilket ogsa er tilfeeldet i stgrste-
delen af de lande udenfor Europa,
der har elektriske baner.

I alle lande med jeevnstrgmselek-
trificerede hovedbaner bruges nu
elektriske lokomotiver. Fgr krigen
var de som regel enkeltakseldrevne
rammelokomotiver med to eller flere
lgbeaksler, men de efter krigen kon-
struerede er neesten alle 4- eller 6-
akslede bogielokomotiver med en
banemotor pd hver aksel. I lande som
Frankrig, Italien og Spanien findes
de i mange stgrrelser lige fra ran-
gerlokomotiver med timeydelser pa
omkring 300 hk til eksprestogsloko-
motiver pd omkring 4500 hk. I disse
lande har det veeret gkonomisk over-
kommeligt at anskaffe lokomotiver
til specielle formal, hvilket er en for-
del, da godstogenes krav til stor
treekkraft vanskeligt lader sig forene
med eksprestogenes krav til stor ha-
stighed, der pd visse straekninger i
Frankrig og Italien kan g& op til 160
km/h. I mindre kapitalsteerke lande
har man ved at anskaffe lokomotiver
til blandet trafik mattet ggre et kom-
promis, men her tillader banernes
svage overbygning alligevel sjaldent
hastigheder over 120—130 km/h.
Elektriske motorvogne, der som regel
er sammensat til flervognstog, bruges
meget i alle lande ikke blot i lokal-
trafik, hvor de med deres store ac-
cellerationsevne kan formidle hur-

tige forbindelser mellem teetliggende
stationer, men ogsad til eksprestog
over lange distancer.

2. Enfaset vekselstrgm. Da man i
slutningen af forrige arhundrede blev
klar over, at jernbaneelektrificering
ville blive en realitet, indsd mange,
at brugen af vekselstrgm ville inde-
beere store fordele, safremt det blev
muligt at fremstille tilstraekkeligt
kraftige og driftssikre motorer. Det
var neerliggende at begynde forsgge-
ne med den velkendte induktionsmo-
tor for trefasestrgm, og i Tyskland
prgvekgrtes omkring arhundredskif-
tet lokomotiver og motorvogne med
sddanne motorer, der aftog 50 hz
vekselstrgm med 10 kV spaending fra
ikke mindre en tre kontaktledninger.
Skgnt man opndede hastigheder pa
over 200 km/h med motorvogne, var
det klart for enhver at de tre kon-
taktledninger ville skabe naesten ulg-
selige problemer ved elektrificering af
almindelige baner, og det blev derfor
hilst med gleede, at den enfasede se-
riemotor i lgbet af f4 ar var blevet
forbedret sd meget, at den ville veere
induktionsmotoren langt overlegen til
traktionsformal. P4 baggrund af van-
skeligheder med kommuteringen an-
sd man det for umuligt at fremstille
seriemotorer for 50 hz, der naturlig-
vis ville veere det mest rationelle pe-
riodetal at arbejde med, da en om-
formning derved kunne spares.

De fgrste forsgg foretoges i flere
lande pa& samme tid, og det er van-
skeligt at sige, hvilket land, der fgrst
har kunnet indsaette brugbare motor-
vogne i daglig drift. I Nordengland
elektrificeredes en bane i 1904 med
25 hz enfaset veksestrgm, i 1905 &b-
nedes en elektrisk bane i Sydtysk-
land fra Murnau til Oberammergau,
der betjentes af motorvogne for 162/
hz, og i 1906 blev en italiensk pri-
vatbane og en forstadsbane ved New
York elektrificeret med 25 hz. Endnu
flere nye vekselstrgmsbaner i de
naermest fglgende a&r kunne naevnes,
deriblandt en af Hamborgs forstads~
baner, der 1908 blev elektrificeret
med 25 hz.

Begejstringen for den nye drifts-
form var meget stor, og en maengde
mindre baner i Europa blev elektrifi-
ceret, formentlig uden dyberegaende
driftsgkonomiske overvejelser, der



naturligvis ogsd vanskeliggjordes af,
at meget fa erfaringer hidtil var ind-
vundet. P4 den tid var stgrstedelen
af Europas baner privatejede, og til
skade for senere sammenslutninger
blev mange forskellige strgmsystemer
taget i brug. Som fgr navnt elektri-
ficerede man med jevnstrgm med
varierende speendinger, men ved
vekselstrgm kunne ikke blot spaen-
dingen varieres indenfor vide graen-
ser (3—15 kV), men ogsa periodetal-
lene, som i reglen var 15, 162/5 eller
25 hz og et enkelt sted i Frankrig
endda 50 hz.

I de fgrste ar anvendtes udeluk-
kende motorvogne, da de veksel-
strgmsmotorer, man formédede at
bygge, ikke var kraftige nok til loko-
motivdrift; men omkring 1908 var
denne hindring overvundet efter et
intenst udviklingsarbejde. En norsk
privatejet malmbane samt et par ty-
ske statsbaner var formentlig de fgr-
ste til at indsaette elektriske lokomo-
tiver i daglig drift. I Norge begyndte
driften i 1908, i Tyskland kom man
i gang pa Wiesentalbanen samme ar
og pa en strekning ved Leipzig i
1911, hvor man til at begynde med
benyttede 15 hz, men senere gik over
til 162/3 hz — 15 kV, der i dag er det
mest anvendte vekselstrgmssystem i
Europa. Med dette system begyndte i
arene fgr 1914 ogsa Dstrig, Schweiz
og Sverige at elektrificere, mens Nor-
ges Statsbaner fdgrst begyndte elek-
trificeringen omkring 1920. I U. S. A.
interesserede man sig ligeledes tidligt
for den enfasede vekselstrgm til ba-
nedrift; her blev det 25 hz og 11 kV,
der blev det dominerende strgmsy-
stem ved vekselstrgmselektrificering.
Under den 1. verdenskrig gik naesten
al baneelektrificering i std, men der-
efter tog man atter fat i alle de
naevnte lande.

Helt op til 1930 blev de fleste elek-
triske lokomotiver bygget med sam-
menkoblede drivhjul og een eller to
kraftige motorer, hvilket gav en for-
holdsvis simpel og robust konstruk-
tion og formindsket fare for hjulslip.
Da man efterhdnden g¢gnskede loko-
motiver med hgjere hastigheder end
omkring 100 km/h, gik man bort fra
kobbelsteenger og konstruerede i ste-
det enkeltakseldrevne rammelokomo-
tiver med op til 6 drivaksler og nogle

Fig. 2. Fransk elektrolokomotiv til eksprestogsdrift, 4300 hk ved timeydelse,
veegt 102 t, konstruktionshastighed 160 km/h, maksimalhastighed 243 km/h,
hvilket er verdensrekord.

lgbeaksler, der var ngdvendige for
kgreegenskabernes skyld.

Op gennem 30’erne var konkurren-
cen mellem de store tyske og schwei-
ziske firmaer héard; Kkraftigere og
hurtigere lokomotiver blev fremstil-
let i en maengde typer, og kulmina-
tionen ndedes omkring 1940, da der
leveredes et eksprestogslokomotiv til
de tyske statsbaner med en time-
ydelse pad 5400 hk og en tophastig-
hed pad 180 km/h — en hastighed,
der nzppe kunne tillades ret mange
steder. Det kraftigste lokomotiv, der
nogensinde er bygget, blev indsat pa
Sct Gotthardbanen i 1940 og kan med
8 drivaksler praestere en effekt pa ca.
12000 hk.

Fgrst efter den 2. verdenskrig er
der fremkommet bogielokomotiver
med store effekter, idet man ikke tid-
ligere har formaet at bygge kraftige
motorer af si& sma dimensioner, at
de har kunnet anbringes i bogier.
Denne konstruktionsmetode er man
gaet over til i de fleste lande, hvor
lokomotiverne som regel bygges med
to bogier med to eller tre drevne
aksler i hver. Bogielokomotivets for-
dele ligger hovedsagelig i muligheden
for en hurtig udskiftning af en hel
bogie i tilfeelde af en gdelagt bane-
motor samt i de gode lgbeegenskaber
og den store drejelighed i skarpe
kurver. Sverige er det eneste land i
Europa, der bygger kobbelstangslo-
komotiver til passagertog, dog ikke
til hastigheder over 100 km/h, men
her har lokomotivernes lave pris sik-
kert veret afggrende for valget. Den-

ne mere robuste konstruktion bruges
i de fleste lande til rangerlokomoti-
ver, der herved kan opnd den for-
ngdne trakkraft ved moderate ha-
stigheder med blot een stor motor.

I U. S. A. adskiller lokomotiverne
sig fra europziske ved at vaere me-
get tunge, og de er som regel forsy-
net med mange drivaksler, da man
ngdig installerer over 5—600 hk pr.
aksel. Da de tilladelige akseltryk
mange steder er over 30 t mod ca. 20
pa europeiske baner har man kun-
net se stort pd vaegtproblemerne og
i stedet tage mere hensyn til en en-
kel konstruktion. Da jevnstrgmsmo-
torer i U. S. A er af hgj kvalitet og
relativt billige, anvender man ad-
skillige steder ensrettere eller om-
formere i lokomotiverne, hvilket bi-
drager yderligere til en vagtforggel-
se. Et af de stgrste lokomotiver for
25 hz og 11 kV med motoromformere,
der leverer javnstrgm til 12 bane-
motorer, vejer sdledes ikke mindre
end 320 t, men har en kontinuerlig
ydelse pd kun ca. 5000 hk.

Mange elektroteknikeres drgm har
vaeret at kunne tilfgre enfaset vek-
selstrém med 50 hz direkte til loko-
motiverne, s& at man kunne ngjes
med transformatorstationer i stedet
for de kostbare omformerstationer.
Mange lgsninger af probemet er i
tidens 1gb blevet udtenkt og forsggt,
men fgrst i de senere &r med tilfreds-
stillende resultat.

Omkring 1905 forsggte man sig
med dette strgmsystem i Schweiz,
hvor man antog, at ensretning i lo-

2817



komotiverne maéatte vaere den bedste
lpsning, men det blev snart opgivet
pd grund af de mange tekniske van-
skeligheder. I 1934 pabegyndtes i
Ungarn efter 13 ars forsgg elektri-
ficeringen af en godt 200 km lang
bane med 50 hz — 16 kV enfaset
vekselstrgm. I
strommen efter Kandosystemet om-
formet til trefaset vekselstrgm, der
brugtes til at drive almindelige in-
duktionsmotorer. Denne elektriske
drift fungerer stadig tilfredsstillende,
og man har nu fadet moderne enkelt-
akseldrevne lokomotiver pa ca. 3200
hk til aflgsning af de tidligere kob-
belstangsdrevne lokomotiver.

I 1935 indledtes forsgg med 50 hz
—- 20 kV enfaset vekselstrgm i Hol-
lental i Sydtyskland, hvor to lokomo-
tiver blev forsynet med ensrettere
og jeevnstrgmsbanemotorer, mens to
andre havde henholdsvis 50 hz kom-
mutatormotorer og trefasede induk-
tionsmotorer med motoromformere.
Driften fortseettes endnu, men tilsy-
neladende uden at veere kommet ret
langt over forsggsstadiet, muligvis
fordi man endnu ikke har faet det
gamle materiel erstattet med nyt.
Det er fgrst i de senere ar, at det er
lykkedes at fremstille en driftssikker
kommutatormotor for 50 hz, hvilket
har veret en af teknikernes vanske-
ligste opgaver. Den vaesentligste for-
skel mellem motorer for 162/3 og 50
hz ligger i de sidstnaevntes store pol-
antal, hvilket medfgrer en mengde
problemer af savel elektrisk som me-
kanisk art, men disse vanskeligheder
synes nu i det store og hele at vare
overvundne. 50 hz mangler dog end-
nu at bestd sin prgve gennem mange
ars daglig drift, som 162/3 motorer
har gjort det, og indtil da vil kun fa
lande satte elektrificeringsarbejder i
gang med dette strgmsystem.

lokomotiverne blev
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Fig. 3. Tysk elektrisk trevognslyntog, 1400 hk ved timeydelse.

I Frankrig har man interesseret sig
en del for 50 hz-systemet, og fra om-
kring 1950 har man prgvekgrt loko-
motiver og motorvogne for 50 hz og
20 kV pa en 75 km lang streekning i
nerheden af Mont Blanc. Ligesom pa
Hollentalbanen har man forsggt sig
med forskellige strgmskemaer i lo-
komotiverne; blandt disse er det in-
teressanteste et, der kgrer ligesa godt
ved tilfgrsel af 1500 V jaevnstrgm
som af 50 hz enfaset vekselstrgm.
Motorerne er konstrueret for jeevn-
strgm, og en motoromformer i loko-
motivet sgrger for fremstilling af
jevnstrgm, nar Kkgreledningen fdgrer
50 hz vekselstrgm. Forsggene synes
at have veret vellykkede, og skgnt
det rullende materiel er ret kostbart
og besparelsen i omformerstationer
derfor mest fglelig ved 50 hz-elektri-
ficeringen af let trafikerede baner,
har man med dette system pabegyndt
elektrificeringen af en 360 km lang
bane i Nordfrankrig, der har en me-
get stor trafikmaengde. De fire loko-
motivtyper, der skal indsaettes i et
antal af 105, skal indrettes med for-
skellige transmissionssystemer, hvil-
ket tyder pd, at man ikke ved de
fgrste forsgg har fundet afggrende
fordele ved en bestemt type.

I 1950 startedes i Nordengland pa
en 15 km lang bane forsgg med mo-
torvogne for 50 hz og 6,6 kV, og en
del engelske firmaer har i de forlgb-
ne ar haft lejlighed til at gennem-
prgve deres konstruktioner pad denne
streekning. Alle motorvognene er for-
synet med ensrettere og jaevnstrgms-
banemotorer, da vekselstrgmsmotorer
ikke i England menes at have nogen
fremtid for sig til elektriske tog.

I U. S. A. er normalfrekvensen 60
hz, og man har pa et par baner ind-
fgrt lokomotiver og motorvogne for
dette strgmsystem. Strgmmen ens-

rettes ved hjelp af ignitroner, en spe-
ciel type ensrettere, der udmeerker
sig ved en ringe vegt og sma dimen-
sioner, hvad der isser har betydning
i motorvogne. Ignitroner skal an-
vendes i nogle af lokomotiverne til
den fgromtalte nordfranske bane, da
de hidtil indvundne driftserfaringer
synes at vaere gode.

3. Trefaset vekselstrgm. Denne
strgmart bruges i vore dage overho-
vedet ikke mere ved anleeggelse af
nye elektriske baner og navnes her
kun af historisk betydning. Systemet
blev taget i brug i Norditalien kort
efter arhundredskiftet, og trods dets
igjinefaldende mangler elektrificerede
de italienske statsbaner i lgbet af de
naeste 30 &r over 1000 km bane med
162/3 hz — 3,5 kV trefaset veksel-
strom. De vasentligste mangler er,
at to kontaktledninger en ngdvendi-
ge, at den lave speending kreever
mange omformerstationer samt at
induktionsmotorerne kun arbejder ef-
fektivt ved nogle fa& hastighedsomra-
der og derfor er alt for usmidige til
traktionsformal. En fordel ved syste-
met er motorernes evne til at virke
bremsende ved synkrone omlgbstal,
hvor de de uden polvending vil fun-
gere som generatorer, hvilket giver
er. stor besparelse i bremseklodser og
hjulbandager. Det kan i denne for-
bindelse navnes, at den regenerative
bremsning kan anvendes i alle for-
mer for elektrisk traekkraft, men den
bruges kun sjeldent, da den kraever
ern overdimensionering af motorerne
foruden specielle installationer. @n-
sker man at udnytte den frembragte
strgm i andre tog, ma banen have en
teet og regelmeessig trafik, og meto-
den bruges derfor mest ved bybaner
og sporveje; ved andre baner ledes
stremmen som regel til luftkglede
modstande.

De italienske elektrificeringsarbej-
der med trefaset vekselstrgm ophgrte
omkring 1932, da man besluttede sig
til at g& over til 3000 V jeevnstrgm,
der efter forsgg med mange strgm-
systemer var fundet bedst egnet. De
to forskellige systemer skaber natur-
ligvis store komplikationer i forbin-
delsespunkterne, og man er nu lang-
somt ved at omstille vekselstrgmsba-
nerne til jevnstrgmsdrift.

I denne oversigt over de elektriske



baners udvikling er kun Europa og
U S. A. bergrt. Elektriske baner fin-
des i alle verdensdele, men andre
strgmsystemer eller transmissionsme-
toder end de neevnte findes neaeppe,
iser, da amerikanske eller europei-
ske konstruktioner benyttes overalt.
Den samlede leengde af elektriske ba-
ner i verden er ca. 50 000 km, og her-
af findes omkring 30 000 i Europa.
Sammenligninger
strgms- og vekselstrgmsbanedrift er
ofte foretaget og med ret forskellige
resultater, hvilket som regel skyldes
de enkelte landes serlige geografi-
ske og industrielle forhold. Som ho-

mellem jevn-

vedregel kan det siges, at ved jevn-
strgmsdrift er det rullende materiel
billigere end ved vekselstrgmsdrift,
mens det faste anleeg er betydeligt
dyrere, og trafikmeengderne spiller
derfor en stor rolle for valget. Den
samlede virkningsgrad bliver om-
trent den samme for de to driftsfor-
mer; virkningsgraden for et jeevn-
strgmslokomotiv er noget hgjere end
for et vekselstrgmslokomotiv, medens
energitilfgrslen til gengaeld medfgrer
mindre tab ved et vekselstrgmsan-
lazg. Virkningsgraden fra breendstof
til hjulkrans vil ligge omkring 15
pct., nar strgmmen leveres fra et ter-
misk kraftanleeg med 25 pct. virk-
ningsgrad.

B. Dieseldrift.

Dersom baneelektrificeringen var
blevet fortsat i det omfang, som det
kunne ventes efter den veldige start
fgr den 1. verdenskrig, havde stgrste-
delen af Europas baner sikkert veeret
elektrificeret i dag. En vasentlig ar-
sag til det mindre tempo i elektrifi-
ceringen er den udvikling, som die-
selmotoren har undergéaeti den fgrste
trediedel af &rhundredet, idet man
midt i 30’erne ndede frem til at kun-
ne bygge driftssikre dieseldrevne mo-
torvogne og i begyndelsen af 40’erne
lokomotiver. Udviklingen var meget
langsom i de fgrste ar, men den er
siden foregdet med en rivende fart,
sd at denne traktionsform i dag star
pa hgjde med den elektriske savel i
driftssikkerhed som i gkonomi.

Da den fgrste brugbare dieselmotor
kort fgr A&rhundredskiftet var en
kendsgerning, blev dens anvendelses-
muligheder straks taget under over-
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Fig. 4. Hollandsk dieselelektrisk femwvognslyntog, 1830 hk dieselmotoreffekt,

vl

d. v. s. ca. 1500 pd drivakslerne.

vejelse, og blandt disse syntes dens
brug til lokomotivdrift at veere gan-
ske oplagt. Tekniske problemer be-
virkede dog, at det varede en del éar,
fgr planerne kunne komme til ud-
fgrelse, men omkring 1910 havde man
i Tyskland faet bygget et dieselloko-
motiv pd ca. 1000 hk med mekanisk
transmission. Forsgget mislykkedes
totalt, da konstruktgrerne havde for
lidt kendskab til de seerlige krav, der
ma stilles til et lokomotiv; det var
iseer den mekaniske kraftoverfgring,
der var skyld i vanskelighederne.

Lgsningen blev den elektriske trans-
mission, der allerede i 1892 var prg-
vet med held i dampmotordrevne lo-
komotiver, og i 1913 blev der i Tysk-
land bygget nogle diesel-elektriske
motorvogne med en motoreffekt pa
200 hk. Samme ar indsattes en diesel-
dreven motorvogn pd en privatbane
i Sydsverige, hvor den kgrte i daglig
drift i over 25 ar.

Krigen satte en stopper for stgrre
fremskridt i nogle ar, men fra om-
kring 1920 pabegyndtes i flere lande
et stort forskningsarbejde for at ud-
vikle hurtiggdende motorer med lav
veegt pr. hk. Tyskland var stadig fg-
rende; i 1925 kunne et driftssikkert
dieselelektrisk lokomotiv pa 1200 hk
leveres til de russiske statsbaner, og
kort efter fulgte et af samme stgrrel-
sec med mekanisk kraftoverfgring. I
Italien forsggte man sig pa samme tid
med motorvogne med hydrauliske
o¢ mekaniske transmissionssystemer,
men fgrst i begyndelsen af 30’erne
havde man held med dem. Sidst i
20’erne var flere lande kommet med,
deriblandt Danmark, hvor der sattes

s&vel diesel-elektriske motorvogne

som lokomotiver i drift, og i Holland
og Frankrig prgvekgrtes henholdsvis
motorvogne og mindre lokomotiver
til rangerbrug. I U. S. A. havde man
i 1924 bygget et diesel-elektrisk ran-
gerlokomotiv pd 300 hk, og sidst i
20’erne fulgte flere efter, alle med
resultater, der lovede godt for frem-
tiden.

I 30’°erne havde dieseltraktionen en
veeldig fremgang, hvilket iser gjaldt
motorvognsdriften, der fandt god an-
vendelse pa lokal- og sidebaner i
mange lande, og de gode erfaringer
med motorvognene viste vejen mod
fremtidens diesellokomotiver med
store effekter, som man endnu ikke
havde laert at beherske. Indtil 1940
var man leengst fremme med diesel-
drift i Tyskland og Italien; i begge
disse lande konstrueredes meget hur-
tiggdende motortog, der indsattes i
langdistancetrafikken og klarede den
med en hidtil ukendt preecision og
fart. En lignende driftsform, men i
mindre malestok, fremkom i Dan-
mark midt i 30’erne, da de diesel-
elektriske lyntog blev indfgrt med
stor succes lige fra starten. Ved si-
den af den elektriske transmission
opstod forskellige nye hydrauliske
og mekaniske systemer, og de an-
vendtes trods mange uheld i stadig
stigende grad i motorvogne med ef-
fekter indtil nogle f& hundrede hk, for
at man kunne undgd den tunge elek-
triske udrustning. At den diesel-elek-
triske motorvogn heller ikke var ud-
viklet til fuldkommen driftssikker-
hed, sis bl. a. i Holland, hvor man af
de 40 trevognsmotortog, der levere-
des til banerne i 1934—35, métte til-
bagesende de 35 pa grund af vanske-
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ligheder med sdvel dieselmotorerne
som det elektriske udstyr.

I en del lande blev der gjort brug
af diesel-elektriske og diesel-hydrau-
liske lokomotiver pa 3—400 hk til
rangering, medens linielokomotiver
p& 1000—2000 hk var en sjeeldenhed.
Derimod blev der i slutningen af
30’erne bygget nogle meget kraftige
diesellokomotiver, der stadig udggr
de stgrste enheder i verden; i 1938
leveredes fra Schweiz et diesel-elek-
trisk lokomotiv pa 4400 hk til de ru-
manske statsbaner, og samme ar fik
de franske statsbaner to af omtrent
samme stgrrelse, men af et hjemligt
fabrikat.

Under den 2. verdenskrig kunne
dieseldrift ikke gennemfgres i Euro-
pa, men i U. S. A. var man netop
omKkring 1940 naet frem til at kunne
konstruere virkelig driftssikre diesel-
elektriske lokomotiver pad ca. 1500
hk. Ordrerne fra amerikanske jern-
baneselskaber begyndte at strgmme
ind til fabrikkerne, der kunne satte
en reguler serieproduktion i gang.
Med undtagelse af de sidste par
krigsar har fabrikationen af diesel-
lokomotiver siden 1940 veeret stadig
stigende 1 U. S. A., der har overtaget
fgrerstilingen indenfor dieseltraktio-
nen. Diesellokomotiverne har nu nog-
le f& standardiserede stgrrelser; de
f&s med motoreffekter pad 100—2250
hk, og eksprestogslokomotiverne kan
have maximalhastigheder op til 180
km/h. Ofte benyttes indtil fire sam-
menkoblede enheder, og et sddant lo-
komotiv pd 6—8000 hk kan naturlig-
vis traekke enorme togstammer. Intet

under, at de amerikanske jernbane-
selskaber har taget imod dieselloko-
motivet med begejstring, for dets
gkonomi har vist sig at std langt over
damplokomotivets, idet besparelser-
ne er betydelige sadvel i brzendstofs-
som i mandskabs- og vedligeholdel-
sesudgifter.

I Europa har man i flere lande ef-
ter krigen faet gjnene op for diesel-
lokomotivets store muligheder, iseer
i Tyskland, Holland og Belgien, men
fremgangen er endnu tgvende. I
Tyskland er man kommet meget ind
pa at bruge hydraulisk kraftoverfg-
ring i stgrre lokomotiver pa 1000 og
2000 hk; flere fabrikater skal vere
meget driftssikre og den elektriske
transmission overlegen i flere hen-
seender. De ret lave tilladelige ak-
seltryk pd europaiske baner bevir-
ker, at man har forsggt at konstru-
ere lette transmissionssystemer, som
man i U. S. A. ikke har villet ofre
kostbart forsggsarbejde pa. Den hy-
drauliske transmission haevdes at ha-
ve en ligesd god virkningsgrad som
den elektriske, d. v. s. ca. 80 pct.,
mens den vejer betydeligt mindre.
Systemets driftssikkerhed ved stgrre
effekter er endnu ikke fuldt pavist,
men udvikles det til en lignende
fuldkommenhed som den elektriske,
vil det sikkert med tiden blive meget
benyttet her i Europa.

De sidste 10 ar har vist, at diesel-
motorens udvikling ikke kulminere-
de i 30’erne, men at det stadig har
veret muligt at forbedre den. Bru-
gen af supercharging pa 4-taktsmo-
torer og med stigende anvendelse af

2%

Fig. 5. Amerikansk dieselelektrisk lokomotiv bestdende

af tre eneder, hver

med 2250 hk dieselmotoreffekt, treekkende eksprestoget »Super Chief« pd
ruten mellem Chicago og Los Angeles.
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lette materialer har medfgrt, at vaeg-
ten af dieselmotorer nu kan bringes
ned til omkring halvdelen af den til-
svarende motor fra 30’erne, og i
Tyskland har man reduceret den
endnu mere ved brug af hgje motor-
omlgbstal og supercharging med me-
get hgje tryk. Diesellokomotivets
virkningsgrad fra braendstof til hjul-
krans, der nu ligger omkring 25 pct.,
er naturligvis ogsa blevet staerkt for-
bedret i den forlgbne tid. Ikke blot
virkningsgraden, men ogsa driftssik-
kerheden vil sikkert kunne forbed-
res endnu mere i fremtiden, men al-
lerede nu har dieseltraktionen naet
sd hgjt et stade, at det vil vare man-
ge ar, fgr nye opfindelser vil ggre
den foreeldet.

C. Gasturbodrift.

Man har allerede i en del ar for-
spggt at ggr dette kunststykke ved
hjelp af gasturbinen, der ikke har
sd hgj veegt pr. hk som dieselmoto-
ren. Udviklingen har kun stdet pa i
nogle ar, men man har i den korte
tid ndet veesentlige resultater i de fa
lande, hvor man har villet ofre de
store summer, som forsggsarbejdet
koster. Imidlertid lider gasturbinen
af en del mindre heldige egenskaber,
hvis virkning det vil tage lang tid at
afhjelpe, og indtil da vil den ikke
kunne true dieselmotorens stilling
indenfor jernbanetraktionen.

Det fgrste gasturbinelokomotiv i
verden er bygget i Schweiz i 1941, og
det har siden kgrt i planmaessig drift
pd schweiziske og en kortere tid pa
franske og tyske baner. Lokomotivet
har elektrisk transmission, og turbi-
nen yder ca. 2200 hk ved fuldt om-
lgbstal. En varmeudveksler bidrager
til forggelse af turbinens virknings-
grad, der er ca. 18 pct. ved 34 belast-
ning og 20 gr. C.,, men vokser steerkt
ved faldende temperaturer, og den
herved opnéede ekstraenergi benyt-
tes til togopvormning. Man har her
med held anvendt tunge braendsels-
olier, hvilket formentlig kan tilskri-
ves de ret lave maximumstemperatu-
rer i aggregatet.

De vellykkede forsgg med dette
lokomotiv bevirkede, at man i Eng-
land ogsa bestilte et, der blev leve-
ret fra Schweiz i 1950. Dennes tur-
bine yder dog 300 hk mere, og top-



hastigheden er 145 km/h mod det
schweiziskes 110. Det er ligeledes ud-
styret med varmeudveksler, og ikke
blot denne, men mange andre af lo-
komotivets dele har kraevet over-
vindelse af adskillige tekniske van-
skeligheder, inden man har kunnet
erkleeret det for tilfredsstillende. Re-
sultaterne har givet et engelsk firma
mod til at bygge et endnu stgrre lo-
komotiv, hvis turbineeffekt kan kom-
me op pd 3000 hk. Siden 1952 har det
regelmeessigt trukket tunge passager-
tog med maksimalhastigheder pa 145
km/h pé et par streekninger udgéen-
de fra London. Dets effekt er dog
rigelig til dette brug, og den hyppige
kdgrsel pa delbelastning giver en virk-
ningsgrad pid kun 6—7 pct. P4 grund
af darlige erfaringer med varmeud-
vekslere har man udeladt en sédan,
men der har veret mange vanskelig-
heder endda, f. eks. har man veret
ude for en stzrk korrosion af tur-
bineskovlene ved brug af kedelolie,
men dette problem er man nu néer
ved at finde lgsningen p&. Som det
vel var ventet, kan disse forsggsloko-
motiver ikke konkurrere i gkonomi
med diesel- og elektriske lokomoti-
ver, men forsggene har vaeret gavn-
lige for udviklingen. Flere engelske
firmaer projekterer nye lokomotiver,
et med mekanisk kraftoverfgring og
et andet med kulstgvfyret gasturbi-
ne, som er mange teknikeres store
drgm, da et sddant driftsikkert loko-
motiv vil kunne udnytte de billige
kul meget effektivt.

I U. S. A. har man ogsé vist stor
interesse for dette traktionsmiddel.
Det fgrste gasturbinelokomotiv blev
sat pa sporene i 1948 og prgvekdrtes
i 2—3 &r pa Union Pacific Railroad
i det vestlige U. S. A. Turbinen leve-
rede 4800 hk ved fuld belastning, og
to generatorer afgav strgm til 8 ba-
nemotorer. Da de mange begynder-
vanskeligheder for stgrstedelen var
overvundet under prgvekgrslerne,
bestilte Union Pacific ikke mindre
end 10 lokomotiver, der nu alle er
leveret og kgrer i daglig drift med
tunge godstog over meget lange
streekninger, mens det oprindelige lo-
komotiv er trukket tilbage. Vaesent-
lige forbedringer er der ikke indfgrt,
og varmeudvekslere bruges ikke, da
de béade tager for megen plads og er

for kostbare i vedligeholdelse. Det
hgje breendstofforbrug kompenseres i
nogen grad ved, at man bruger de
billige kedelolier, men til gengeld
ma turbineskovlene udskiftes oftere
pa grund af den store teering. Vedli-
geholdelsesudgifterne kan nappe hol-
des si langt nede som for et diesel-
lokomotiv, men til gengald erstatter
et gasturbinelokomotiv tre dieselen-
heder, og det relativt store antal lo-
komotiver, der nu er i drift, bidrager
til, at reparationsarbejderne kan sset-
tes i system. Union Pacific har afgi-
vet ordre pa& yderligere 15 gastur-
binelokomotiver, hvad der tyder pa
en vis tilfredshed med denne drifts-
form.

Forskellige firmaer i U. S. A. eks-
perimenterer med gasturbinelokomo-
tiver; et af de interessanteste forsgg
er et lokomotiv med kulstgvfyret tur-
bine. Det bliver konstrueret i to dele,
hvoraf den ene indeholder kraftma-
skineriet og den anden kulbeholdnin-
gen og forstgvningsanlegget. Man
har med held prgvet at indsatte en
askeudskiller fgr turbinen, men der
har veeret en del andre problemer,
som skulle lgses, og det m& antages,
at det endnu vil vare en del ar, inden
lokomotivets anvendelighed i prak-
tisk drift kan konstateres.

Medens man i U. S. A. ikke inter-
esserer sig for andre transmissionssy-
stemer end det elektriske, er der i
Europa fremstillet to gasturbineloko-
motiver med rent mekanisk trans-
mission. Det lette lokomotiv, man
herved har fiet mulighed for at byg-
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ge, vil iser fa sin chance pé sideba-
ner med svage spor. I Frankrig prg-
vekgrer man for tiden et lokomotiv
med en gasturbine, der drives af ud-
stgdsgassen fra en fristempelkom-
pressor, et system, der kombinerer
dieselmotorens hgje virkningsgrad
med gasturbinens enkelthed og gode
drejningsmoment ved start. Virk-
ningsgrader pa ca. 32 pct. er malt
ved fuld belastning, og s& har man
tillige mulighed for at bruge kedel-
olie pd grund af de hgje kompres-
sionstryk, der kan arbejdes med. Et i
Sverige konstrueret »drivgaslokomo-
tive benytter omtrent det samme sy-
stem, blot leveres gassen til turbinen
her af en dieselmotor med modga-
ende stempler, hvoraf de gverste bae-
rer kompressorstempler. Mens kraft-
overfgringen pa det franske lokomo-
tiv foregdr med kardanaksler og ko-
niske tandhjul til de enkelte drivaks-
ler, bruges der pa det svenske kob-
belsteenger, der drives af en til tur-
binen gearet blindaksel, og maksi-
malhastigheden er 100 km/h. Begge
lokomotiver kan prastere ca. 1000
hk, og man venter sig meget af de
fortsatte forsgg.

Gasturbinelokomotivet star i det
store og hele endnu péa et forsggssta-
dium, og driftsformen er stadig for
usikker til, at nogen bane vil indfgre
den i fuld udstreekning. De kostbare
forsgg, der foretages med gasturbine-
lokomotiver, tyder dog pa, at jern-
baneteknikere betragter deres udvik-
lingsmuligheder i fremtiden som
gode.

Fig. 6. Engelsk gasturbineelektrolok konstrueret af Brown Boveri i Schweiz,
2500 hk gasturbineeffekt, veegt 117 t — ved siden af et klassisk damplokomotiv.
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Ny verdensrekord for hastighed pa jernbane pa 243 km/t

Siden &rhundredskiftet har adskil-
lige forsggskgrsler pa forskellige lan-
des jernbaner vist, at det er muligt
med normalt jernbanemateriel under
sddanne forsggskgrsler at opnad ha-
stigheder pd over 200 km/t, og disse
resultater har vaeret opndet bidde med
damplokomotiver, dieselmateriel og
rent elektrisk materiel.

Om forsggskgrslerne pa f{ranske
baner (S. N. C. F.), der resulterede i,
at S. N. C. F. for gjeblikket er inde-
haver af verdensrekorden pa dette
omréade, bringes i C. I. C. E. Informa-
tion Bulletin nr. 18, maj 1954, fgl-
gende officielle meddelelse:

»Man har fundet det af interesse
at undersgge, hvilken margin der
findes mellem den hastighed pa 140

opnaet ved franske baner
Fra tidsskriftet »Ingenioren«

km/t, som anvendes i driften pa visse
af S. N. C. F.s elektrificerede linier,
og den maksimalhastighed, som mo-
derne elektriske lokomotiver tillader.

Forsggskgrsler med dette formal
har veret foretaget pad straekningen
mellem Dijon og Beaune med et lo-
komotiv af type CC (bogie-lokomotiv
med 3 drevne aksler i hver af de to
bogier). Den pageeldende lokomotiv-
type er udviklet og bygget i Frankrig
af firmaet Alsthom og har veeret i
anvendelse siden 1949.

Prgvetoget, der bestod af et loko-
motiv CC nr. 7121 med en vaegt pa
107 t og af 3 personvogne, hver med
en vaegt pd 37 t og med bogier af
den klassiske Pennsylvania-type, na-
ede den 21. februar 1954 pa straek-

ningen fra Dijon til Beaune (36 km)
en hastighed pd maksimalt 243 km/t.

Under forsggskgrslerne har man
navnlig malt pavirkningerne side-
veerts pad sporet fra lokomotivets aks-
ler. Disse har konstant veeret betyde-
ligt under de pavirkninger, der kan
tillades, uden at sporet deformeres.
Stabiliteten i gangen af lokomotivet
og vognene, som var af seriebygget
materiel i normal vedligeholdelses-
tilstand, har veeret god under alle
forsggene, der varede 5 dage.

Under forsggene har man indhg-
stet interessante erfaringer, der gi-
ver flere data med hensyn til bane-
motorer, luftmodstand o. s. v. ved
store hastigheder, end der hidtil har
veeret til radighed.«

Omformer-lokomotiv til minedrift

Hannover
1954 kunne fremvise et moderne
elektrisk  omformer-lokomotiv  til
brug for brunkuls-minedrift. Traek-
kraftudviklingen har p& dette om-
rdde indtil nu ikke fulgt den udvik-
ling, som er sket pd andre, hvor
kgretgjskonstruktionerne har fulgt
tiden krav. Derfor hilses den frem-
komne nyhed sikkert med overor-
dentlig tilfredshed.

Den tekniske messe i

Det nye lokomotiv er blevet til
ved et samarbejde mellem Krupp
og AEG og ialt er fremstillet 16 en-
heder. Lokomotivets kgrespeending
er 6000 Volt enfaset vekselstrgm 50
hz, og gennem en roterende omfor-
mer (synkronmotor-jaevnstrgmsge-
rerator) nedsaettes spaendingen til
960 Vot til de 4 banemotorer, der til-
sammen udvikler 1480 kilowatt.
Stgrste traek i traekkrogen er 38000
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kg. Tjenestevaegten pd det 4-akslede
lokomotiv er 120 t, og maksimal-
hastigheden er 70 km/t. Sporvidden
er 1435 mm.

Normalt bruges der til hvert tog
to sddanne lokomotiver som tilsam-
men vejer 240 t, det hele adheaesions-
veegt, og hvis stgrste traek i traek-
krogen er 60000 kg. Dette er pakrae-
vet, fordi lokomotiverne skal traekke
vognstammer vejende 2000 t op fra
brunkulsgrave, der er indtil 250 m
dybe, hvorfor stigningerne er stejle.

Vognene er forgvrigt endnu tun-
gere end lokomotiverne, idet hver
vogn kan laste henimod 200 t, hvor-
ved bruttoveegten bliver 240 t, hvil-
ket svarer til 30 t p& hver af de
otte aksler.

P4 de pageeldende private brun-
kuls-minebaner bruges der meget
sveere skinner vejende 64 kg/m.

Det bemerkelsesveaerdige ved kraft-
forsyningen er, at man kan tage den
fra den almindelige strgmforsyning.
Videre kan disse lokomotiver fjern-
betjenes, siledes at de kan flyttes
uden brug af mandskab.

Stetza.



Ny ferge pa ostersoen

Under sejlads mellem Gedser og Grossenbrode
blev Statsbanernes nyeste feerge »Kong Frederik
IX« den 18. ds. presenteret for en indbudt kreds
fra Danmark og Tyskland. Feergen er bygget til be-
sejling af denne rute. Den er pa omkring 3600 brut-
to registertons og dens leengde er 114 m og bredden
17,7 m. Med et maskineri pa 9200 IHK kan fergen
preestere en fart af 18 knob.

Fra jernbaneorkestrenes arbejdsmark

Maj méaned 1955 vil komme til at std i jernbane-
orkestrenes tegn, idet der er planlagt en jernbane-
uge i Kgbenhavn med et landsorkesterstevne i
dagene 6.—8. maj, hvor samtlige 10 jernbaneor-
kestre skal i ilden. Udover vore hjemlige, deltager
et norsk, et svensk og et gstrigsk jernbaneorkester,
sidstnaevnte er endog 50 mand stort.

Der er saledes lagt op til det helt store arrange-
ment som forstdeligt ma vare forbundet med en
ikke ringe gkonomisk risiko, men arranggrerne gar
pd8 med krum hals i overbevisningen om, at man
kan, hvad man vil.

Det er naturligvis beundringsveaerdigt, at man gi-
ver det gennem aret slidsomme arbejde med gvelser
og lignende en festlig afrunding og samtidig ggr
propaganda for en sund og udviklende fritidssyssel.

Gennem de hidtidige preestationer har der kun
vaeret grund til at nare respekt for indsatsen, ikke
mindst pd baggrund af de sma gkonomiske midler
der arbejdes med og som for den enkelte udgver
har betydet fglelige afsavn. Er man i jernbane-
orkesterforbundet ikke forvaennet med tilskud fra
etaten, har man dog den glaede at modtage stgtte
gennem det kontingent, der tilflyder den slunkne
kasse fra passive medlemmer, hvis antal forhabent-
lig far en kraftig forggelse gennem den propagan-
da landsorkestersteevnet méa blive.

I hovedtrekkene er programmet for stevnet
fastlagt saledes:

6. maj musiceres pad Raadhuspladsen, Kgs. Ny-
torv og i Enghaveparken.

7. maj marcherer samtlige orkestre tappenstreg
gennem Kgbenhavns gader med afslutning i Gene-
raldirektoratets géard.

Eftermiddagen indledes med tappenstreg til
Kgbenhavns Raadhus, hvor man hilser pa over-
borgmester H. P. Sgrensen og senere kl. 14,30 tap-
penstreg i Tivoli.

8. maj samles orkestrene pa Blaagaards Plads,
hvorfra marcheres til Felledparken. Her holdes en
feelleskoncert med de ialt 200 musici. De uden-
landske orkestre deltager ikke i denne feelleskon-
cert.

Der skal udpeges en protektor for stzevnet og
nedsettes et @erespreesidium.

Det er jernbaneorkesterforbundets héab, at jern-
banemeaendene og deres organisationer vil slutte op
omKkring arrangementet for at sikre dets lykkelige
udfald. Man ser ikke blot betydningen i stgrre akti-
vitet indadtil, men haber ogsa at ggre god propa-
ganda for jernbanemanden udadtil.

Foreningens kontor, Hellerupvej 44, Hellerup, er lukket

jule- og nytirsaftensdag.

Tak

Vi fgler trang til at udtrykke vor store tak for den
dejlige afskedsfest, som Tgnder lokomotivigrer- og lo-
komotivfyrbgderafdelinger havde arrangeret den 28.
november 1954 i anledning af vor fratraeden fra tje-
nesten. Tillige en tak for de flotte erindringsgaver, som
blev os overrakt under festen.

Pens. lokomotivfgrer C. M. Thomasen og V. Nielsen,
Tgnder.

Opmarksomhed frabedes

Al opmaerksomhed ved mit jubileeum frabedes ven-
ligst.
M. Kristensen, lokomotivfgrer, Fredericia.

Eventuel opmarksomhed ved mit jubileeum 1. ja-
nuar frabedes venligst.
H. T. Stenkvist, lokomotivfgrer Helgoland.

Al eventuel opmaerksomhed ved mit jubilseum den
1. januar 1955 frabedes.
S. A. Nielsen (Bager), lokomotivfgrer, Kh. Gb.

Juletraesfester
Odense

Odense afdelinger afholder juletrsesfest sgndag den
2. januar 1955 p& Fyens Forsamlingshus, Kongensgade.

Bgrnene samles kl. 17,45 til indmarchen, der finder
sted kl. 18,00 prc.

Pensionister med péargrende indbydes venligst.

Anmeldelse kan ske til kassereren, lokomotivfgrer
N. E. K. Larsen, Prs. Benediktes Alle 4, Fruens Bgge,
eller pa de ophangte lister.

Festudvalget.

Fredericia

Fredericia afdelinger afholder juletraesfest tirsdag
den 4. januar 1955 i hotel »Landsoldatenc«s selskabslo-
kaler.

Bgrnene samles kl. 17,45 til indmarchen, som finder
sted kl. 18,00 prc. s

Pensionister med pargrende indbydes venligst.

Indtegningslister, der slutter den 29. december, er
fremlagt pd opholdsstuerne.

Festudvalget.
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Korser

Korsgr afdelinger afholder sit store arlige juletrae
pa hotel »Korsgre« torsdag den 6. januar 1955 kl. 18,30.
Pensionister og pensionisters enker hjertelig velkomne.
Tilmelding hos lokomotivfgrer V. Nielsen, Egggade 11,
og lokomotivfgrer P. V. Jensen, Kjersvej 30.

Afdelingsbestyrelserne.

Aarhus

DLF Aarhus afdelinger afholder juletraz tirsdag den
7. januar 1955 pad Ostergades hotel.

Indmarch for bgrnene kl. 18,00 preecis.

Dans for bgrnene til kl. 21,30, derefter dans for
voksne til k1. 1,00.

Pensionister og enker efter lokomotivmaend indby-
des venligst og har gratis adgang. Festudvalget.

Kebenhavn

De kdgbenhavnske afdelinger afholder juletrzesfest
lgrdag den 8. januar 1955 kl. 17,00 til 24,00 i »Borger-
nes Huse, Rosenborggade 1. Bgrnene samles kl. 16,45
til indmarch, som finder sted kl. 17,00. Festen for bgr-
nene slutter i den store sal kl. 20,00 og fortsaetter der-
efter med film og bal i den lille sal til kl. 22,00. Der er
julebal for voksne fra kl. 20,00 til k1. 24,00. Bgrnebillet-
ter samt adgangskort kan kgbes hos fglgende:

G. A. Rasmussen, Kgbenhavn Gb. TIf. Hilda 1152.

N. V. @. Jensen, Helgoland. TIf. Taga 7122 x.

F. H. R. Jensen, Enghave.

J. Osterberg, Kgbenhavn Gb. TIf. Taga 7142 u.

Kaj Petersen, Kgbenhavn Gb.

Pensionister, enker efter lokomotivmeend og loko-
motivfyrbgderaspiranter indbydes venligst til at del-
tage.

Se igvrigt opslag og indtegningslister p4 maskinde-
poterne. Festudvalget.

Helsingor

Helsinggr afdelinger afholder juletrze sgndag den 9.
januar 1955 kl. 16,00 pa »Marienlyst«. Pensionister og
enker indbydes venligst. P& afdeling 7 og 8’s vegne

Olaf Honoré Nielsen.

Lommebogen 1955

Foreningens lommebog 1955 foreligger nu klar
til udsendelse. Indholdet er fgrt a jour og udseendet
er moderniseret, idet indbindingen er udfgrt i pla-
stic, der giver lommebogen et mere tiltalende ydre
samtidig med en styrkelse af bindets holdbarhed.

Den er optrykt i et lidt stgrre antal end det be-
regnede til foreningens medlemmer, men det lille
restoplag til en pris af 4,75 kr. pr. stk. er allerede
séd godt som forudbestilt, hvorfor det ma paregnes,
at der ret hurtigt mé gives afslag pa nye bestil-
linger.

Indbinding af DLT

Safremt der hos nogen skulle vare interesse for
et personligt eksemplar af DLT i indbundet stand,
kan bestilling afgives til foreningens kontor, Helle-
rupvej 44, Hellerup. Samtidig med bestillingen ma
indsendes &rgangen, idet redaktionen ikke er i
stand til at levere denne. Prisen inklusive forsen-
delse andrager 11,50 kr.
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Afsked.
Lokomotivigrer J. A. Nielsen, Fredericia, afskediget
efter ansggning pad grund af svagelighed med pen-
sion (28-2-55).

MEDLEMSLISTEN

Optaget som ekstraordincert medlem pr. 1-12-54.
Pens. lokomotivfgrer Marius Nielsen, Christiansminde-
vej 17, Svendborg.

RNYE ADRESSERER

Lokomotivfgrer-underafdeling:
Assens: Repraesentantens navn og adresse andres til:
J. J. Birkbo, Strandgade 8, st.

Statsfunktionzrernes Laneforeunig

Laneforeningen meddeler, at renten for 1an stiftet
efter 1. januar 1955, er 61 9/,.

Byttelejlighed

Esbjerg—Kgbenhavn.
Moderne 3 vearelses lejlighed, centralvarme og bad,
i Esbjerg, gnskes byttet med tilsvarende lejlighed i
Kg@gbenhavn eller omegn.
Vognopsynsmand A. Olesen,
p. t. Classensgade 9 st., Kgbenhavn @.
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DSB Spareklub . .......... ... ... i 63,
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Grosserer A. Collstrops rejselegat
Lokomotivmendenes Enkekasse
Lokomotivpersonalets Hjalpefond
Statsanstalten for Livsforsikring
Statsbanepersonalets Biblioteker
Statsbanepersonalets Sygekasse 28, 87, 109,
172, 184, 194, 208, 219, 244,

Vejlekassen

Ferie- og Rekreationshjemmet.
Ansggning om ophold
Ansggningsskema
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Keare veninde! Kzre ven!

Forskellige artikler.
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Behandl mig hensynsfuldt
Danmarks gkonomiske status ved arsskiftet 1953/54
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Fra Statsbanernes virksomhed ............... 56,
Fugleflugtslinien . ........... ... ... . ... ...
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-tunnel ... ...

Hjeelp til selvhjeelp
Hovritten frikendte lokomotivigreren
Hvad bliver huslejen?
Kong olie
Lidt om lokomotivfgreren og hans gerning
Lidt om tekniske fremskridt i NSB gennem 100 &r
Lige 1¢n og lige arbejde
Lgnningskommissionen en kendsgerning
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gerne
Motorkursus
Nar demokratiet standser ved fabriksporten
Noen funderinger om lidt af hvert
Nordisk Jernbanemands Union
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Norske Statsbaner 100 ar
Ny dieselelektrisk lokomotivtype pd demonstration
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V. Petersen

Briller efter lzgerecept

Det bedS'e Jyllandsgade 22 BAS TIANS EN Leverander til syges
Rhadtmars GULD . SQLV . URE . OPTIK kasserne
I CYKLER OG RADIO TIf. 1033 Vendersgade 9 . Fredericia . Telefon 227
FELLESBAGERIET A/s FREDERICIA KUL-KOMPAGNI

Fredericia ., TIf. 602
Kob altid Brod fra Fellesbageriet

AKTIESELSKAB
.+ Vi smilger Varme
Telefon 170-888 4 Linier

Den folkelige Forsamlingsbygning

(lige overfor Landsoldaten)

Store Bal-
og Selskabslokaler

Vald. Petersen . Fredericia . Tif. 85

Pedersen & Nielsen
Indehaver: Louis Nielsen
Danmarksgade 6, Fredericia

Leverandor til
Brugsforeningen

Banegaardens Restaurant, Fredericia

" Billige anbefales de ®rede Reisende " Hurtiz
Priser Husk Marketenderiet ! Betjening
Telefon 187

Fredericia Mejeri

Hotel LANDSOLDATEN

FREDERICIA

Anbefaler sig med Gothersgade 14
1. Kl.s Mejeriprodukter

altid bedst — derfor billigst

Gothersgade 15
Fredericia, TIf. 598
v. Gartner Kai Mpgller

Blomster- og Kranseforretning anbefales de ®rede MedIm.

»LA BELLA«

Thomas Hansen’s
Bageri

bringes i velvillig Erindring

Bredet bringes overalti Byen

Danmarksgade, Struer, TIf. 308

For Synet en Vinding,
kab Brillen hos Sinding!

3 STRUER . TIi. 119

Ekvipér Dem i

London-Magasinet
FREDERICIA

Aut. Installater

HENRY BERTELSEN

TIf. 691-191 . Giro 48003
Ostergade 5 . Struer

P. WEILING
Struer . TIf. 93
anbefaler alt

i moderne
Blomsterbinderi

FREDERICIA
KUL- OG BRANDEHANDEL A/S

NYBO
STRUER

- et godt Sted at handle

Frisorsalonen
Jyllandsgade 9 . Struer

anbefales
A&rb. Gustav Jensen

LANDBOMEIJERIET

FREDERICIA TLF. 1558 0g 1559

»Moselunds«
Rugbred
Tlf. 309 anbefales

| Sol og Plore
gaa eller kere Brug

Skotajsbersens Fodtej
Struer - Telf. 109

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

Danmarksgade 21 A
Fredericia
Telefon 332

Ougaard & Jensen

LEDIG

Tapet . Malervarer . Rullegardiner

Farve-
botten

v. Holger Haiiser
Danmarksgade 23 . Fredericia . TIf. 1337

Man spiser godt paa »Palee- Cafeen«

Raadhustorvet . Roskilde .

TIf. 146

J. Lauritzens Kulforretning Ak
KUL . KOKS . BRIKETTER

Esbjerg Telf. 118-828

ERIKSEN & CHRISTENSEN

AKTIESELSKAB

ESBJERG




Altid friske Torske-
og Redspeettetilet'er
samt Fiskefars
Leverander til Feriehjm.

Fiskehus Nr. 1

Poul Nielsen
Tlf. Kalundborg 659

e

SI]ER“EN Murermester og Cementvarefabrikant,

i Chr. Schroder vt o
06 MINERA[‘A“ DE TH. Ka';:ndbofg 3';06 er arbejde, Havefliser,

Flagstangsfedder m. m.

Spis Kalundborg Margarine Slagtermester B@rge Rasmussen

Th Telefon 90 Kad- og Paal®zgsforretning
Sl gyensel s P. Palludansvej 4, TIf. Kalundborg 1343

Daglig friskkarnet. Leverandor til Feriehjemmet Altid 1ste Kl. Varer . Hiemmelavet Paaleg

Tag Kager med hjem fra CloriuS @TT@ NHELSEN

Spec.: Fadselsdagskringler Maler;nester
TIf. Kalundborg 187 Prov mine Krzmmerhuse TIf. Kalundborg 447
Fineste Kod, Fl2sk, Paalag AAGE NIELSEN silagtermester
. . Ked- og Paalmgsforretning
U )
ROpE e Uy oA lsoitaade 4 Kordilgade 10, Kalundborg, TIf.173
Tif. Kalundborg 161 Leverandor til Feriehjemmet Leverander til Feriehjemmet

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

Kleinsmed. Aut.Gas-og Vandmester. Centralvarme, Bad, WC, Pumpeanlzg N' l E N s E N s s g N N E R
Inventar og Bolig Montering
Er Lyset i Uorden da ring til Kalundborg 520 Tlif. Kalundborg 280
Kjzr Christensen aut. Installator. Leverandor til Feriehjemmet

KALUNDBORG KULKOMPAGNI

Aktieselskab
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Tif. TRETTEN

Marketenderiet
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i Centralvarkstederne a
og Godsbanegaardens g
* Lokomotivremise -
=
Driftsudvalget anbefales 2
<
t
Leverander "] . -
til Danske wul €
A/S »REFFO« Struer statsbaner P : SN W:M
Kedelrensningsveedsken » REFFO« CARLSBERG %

Telefon 145

AKTIESELSKABET

Accumulator-Fabriken @lsl,e}

TFLEFON LYNGBY 1645

FREDERIKSBERG BOGTRYKKERI
544075
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