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Fortolkning

Den som fglge af tjenestetidsudvalgets arbejde
udgivne betznkning kan vel neppe, som med de
fleste love og bestemmelser, tages som udtryk for
fuldstendigt dekkende ethvert opstaet spgrgsmal
om hensigtsmassig og praktisk afvikling af de
opstillede regler. Man kan ikke med rimelighed

gé ud fra, at udvalget skulle have mulighed

for at tage alle tenkelige og utenkelige forhold

i betragtning. Til gengeld kan ellers klare regler
underga store misdannelser, nar de skal

anvendes i praksis, idet den samme regel leses
med vidt forskelligt farvet opfattelse af dens
bestemmelse. Tag til eksempel reglen om tildeling
af arbejdsfrie dage indtjent ved ubekvem tjeneste

i tidsrummet kl. 18—6. Det forekommer os, at der
klart i udvalgsbetenkningen i den forbindelse tales om
indtjent frihed, som pé et senere tidspunkt skal
afvikles. Der star ordret fra udvalget: »at den
indtjente frihed kan afvikles, efterhanden som den
er indtjent, i det omfang, det er muligt for styrelsen at
give arbejdsfritagelse. Pa den anden side finder
udvalget det af administrative grunde
hensigtsmessigt, at der en gang arligt finder en
endelig opggrelse sted af den frihed, der er indtjent,
saledes at eventuelt resterende indtjent frihed sgges
afviklet inden en n®rmere fastsat frist efter
opggrelsestidspunktet, og saledes at frihed, der
endnu ikke matte vare givet ved fristens udigb,
erstattes med et vederlag efter de pa
udbetalingstidspunktet geldende satser for
godtggrelse for mistede fridage og for
overarbejdspenge.« Man har fastsat opggrelsestiden
for den fgrste periode 1. april-30. september 1966
og ellers fremefter 1. oktober—30. september, og
friheden afviklet senest en fglgende 31. marts.
Sammenholdende disse enkle kendsgerninger

med forskellige tjenesteinstansers opfattelse af disse
kompensationsregler far man unzgtelig et broget
indtryk. Og eksempler bringes os pa, at arbejdsfri
dage tildeles forskuds, altsa fgr frihed er

indtjent. I yderste konsekvens kan man da opleve
tildeling af arbejdsfri dage, som ved slutopggrelsen
ikke modsvares af indtjent frihed. Denne emsighed
er et udtryk for den snildhed, som adskillige
eksperterer i mellem ar og dag, og hvorfor skal
tjenestetidsudvalgets klare bestemmelser ga

ram forbi. Det turde dog vere god skik, om

man med personaleorganisationen aftalte et
grundlag, som gav rygdekning for fravigelser, der
kan have praktisk betydning.



Sjove gamle amerikanere II

»West Point« er det tredje lokomotiv, der overhove-
det blev bygget i USA, og det er det fgrste med vand-
ret liggende kedel. »West Point« blev bygget til Syd
Carolina Canal & Jernbaneselskab, og det fik navn
efter stgberiet West Point i New York, hvor det kom
til verden i 1831.

»West Point« arriverede i Charleston ombord i
skibet »Lafayette«, og lokomotivet blev hurtigt an-
bragt pa skinnerne. Som sine forgengere (der var jo
kun to) hos Syd Carolina Canal & Jernbaneselskab
blev »West Point« fodret rigeligt med pitch-pine tre,
i det sydlige USA kendt under betegnelsen »let« eller
»lyst« tre. Det var et brendstof, som udviklede en
sa tyk rgg, at, ligegyldigt hvor romantisk det kunne se
ud, nar den sorte rgg bglgede fra skorstenen, ma have
varet pokkers ubehagelig for de dristige passagerer.

Avisen »Charleston Courier« berettede den
12. marts 1831, at »lgrdag den 5. marts om efter-
middagen blev lokomotivet »West Point« underkastet
en hastighedsprgve med tende,r godsvogn og fire pas-
sagervogne. Der var 117 passagerer med, og af dem
var de 50 damer. Yderligere 9 passagerer havde faet
plads pa tenderen, og pa godsvognen var lasset seks
baller bomuld. Kgreturen til »Five Mile House« — en
strekning pa to en halv kilometer — blev tilbagelagt
pa elleve minutter, og her standsede toget, for at hjul-
akslerne kunne blive smurt. Det varede to minutter.
De to og en halv kilometer til vejgaflen ved Dorchester
gennemfgrtes pa otte minutter«, slutter avisen sin be-
retning om den formidable tur. Det viste sig, at det
nye lokomotiv fungerede ualmindelig godt, og det
blev hurtigt sat til at slebe tungtlastede togstammer
efter en egentlig fast kgreplan.

Men ellers var det passagertrafikken og ikke gods-
trafikken, der holdt gkonomisk liv i de fgrste damp-
betjente amerikanske jernbaner. Et tydeligt bevis for,
at jernbanerne skabte, hvad vi i moderne forstand
forstar ved begrebet »rejseliv«, var forsgget med by-
erne Charleston og Hamborg i Syd Carolina.

Fgr jernbanen blev bygget, foregik al trafik mel-

lem de to byer i et passende omfang med diligencer,
som kun kunne tage seks passagerer, hvis de da ikke
skulle overfyldes, og der blev kun foretaget tre rejser
om ugen.

I en driftsperiode pa seks maneder i 1835 trans-
porterede jernbanen derimod 15.959 passagerer.
Sammenlignet i tal pr. méaned: Mens diligencerne
havde 50 passagerer, havde jernbanen 2.500!

En yderst heldig omstendighed for disse fgrste
amerikanske baner var det, i betragtning af, hvor pri-
mitive banerne og materiellet var, at der kun indtraf
fa alvorlige ulykker pa grund af fejl i driften eller
andre omstzndigheder, som jernbanerne kunne be-
brejdes.

Gennemsnitshastigheden har sandsynligvis ikke
veret mere end 29 kilometer i timen, og der blev kun
kgrt meget lidt om natten. Man sg@gte heller ikke at
legge en hardt presset kgreplan, og lokomotivfgrerne
behgvede ikke at tage det alt for hgjtideligt, om man
kom frem pa klokkeslet eller ej. Der blev selvfglgelig
som hovedregel oplyst offentligt om afgangstidspunk-
ter, og de blev ogsa pant overholdt, men fra det gje-
blik, toget var startet, var det op til lokomotivfgreren
og lokomotivet, om man skulle nd bestemmelsesstedet
inden for en nogenlunde rimelig tid ikke alt for langt
fra det opgivne tidspunkt. Det er ganske givet, at hvis
der var sket alvorlige ulykker eller ligefrem katastro-
fer, ville det have sinket jernbanernes udvikling gan-
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Under Roms
dyre tage

I en schlagermelodi siges i teksten, at vil man vere
himlen nar, ma man sla sig ned pa et tag i Paris, og
den er i gvrigt yderligere fulgt op af en fransk film
»Under Paris’ tage«, hvor man sa, hvor yndigt der
kan indrettes pa en kvist og med en enestdende udsigt
ud over verdensbyens tage.

Nu ser det ud til, at Rom er meget staerkt pa vej til
at ggre Paris rangen stridig som den by, hvor man
kappes om at komme til at bo pa et tag — vel at merke,
hvis man nzrmest er lire-millionzr! Det begyndte fgrst
pé den side af Tiber-floden, hvor Engelsborg og Vati-
kanet ligger, fordi man her har de skgnne tarne for
¢je. Velhavende romere opkgbte gamle ejendomme,
hvoraf mange har flade tage og ovenpa disse placeret
en overbygning, en slags »villa«, der bliver indrettet
til beboelse og moderniseret, og derefter udlejet eller
solgt til svimlende priser, som ganske svarer til hus-
hgjden.

Denne udvikling startede for fa ar siden. Den har
grebet om sig med rivende hast i det gamle — den klas-
siske del — af Rom. I aviserne blev averteret med
»gamle, moderniserede taglejligheder til udlejninge,
og der var spalte op og spalte ned af dem. Annoncerne
kom ogsa i amerikanske avisers europaiske udgaver
med engelsk tekst, af hensyn til de mange englendere,
amerikanere og engelsktalende folk, som opholder sig
i Italien.

De lokkende annoncer om taglejligheder med udsigt
over Roms tarne havde cn voldsom tiltrekning. Alle
top-lejligheder af denne art i kvarteret omkring Piazza
di Spagna, ved den spanske trappe, hvor mange be-
rgmte kunstnere, deriblandt Thorvaldsen, og forfatterc
har boet, blev hurtigt revet vaek. Opkgbet af andre
ejendomme og modernisering af de gverste lejlighe-
der fortsattes omkring Piazza Navona med Berninis
skgnne fontzner, og ude ved Janiculum-hgjen og i
narheden af Forum romanum og Colosseum.

Det dyreste kvarter var og er stadig Piazza di
Spagna, hvor taglejligheder noteres til 300.000 lire pr.
kvadratmeter, eller man kan her kgbe en fire varelses
lejlighed for 90 millioner lire! hvis man gnsker dette.
En lille beboelse eller et atelier kan dog lejes for
300.000 lire om méneden.

Man vil heraf se, at det ikke er smépenge, der star
pa hgjkant, selv om liren valutamssigt star lavt.
En manedlig husleje pa langt over 3.000 kr. er kun
for velhavende udlendinge med megen og sardeles
hard valuta i baglommen. Efter Piazza di Spagna fgl-
ger Piazza Navona med hensyn til prisens hgjde, og
lidt lengere nede kommer de andre, nzvnte lokaliteter.

De store pengemands folk og ejendomshandlere er
bestandig pa jagt efter nye emner til at indrette dyre
taglejligheder i. Man siger jo, at Rom blev ikke bygget
pa een dag, det ggr disse lejligheder heller ikke, men
nu har man navnlig i det sidste ars tid fundet et nyt
og malerisk kvarter at gennemtrawle. Det er Roms
gamle arbejder-bydel Trastevere pa den anden side
af Tiberen.

Oprindelig var det romerske adelsfamilier, som bor
i paladser i Rom, der gav ideen til »lejlighederne pa
taget«. Et af disse paladser, tilhgrende prins Roland
Brancaccio, blev kendt gennem den amerikanske film
»Prinsessen holder fridag« med Audrey Hepburn.
Prinsen stillede de nedre etager til radighed for film-
optagelsen. Selv foretrakker han at bo i den gverste
etages fire verelser, hvorfra der er en skgn udsigt
over Roms tage.

Pa samme made boede Lady Judy Montague pa
Tiber-gen, og s& begyndte kendte kunstnere og skue-
spillere at indrette sig rundt omkring i taglejligheder.
Det gav stgdet til, at denne boligform n@rmest smit-
tede som en epidemi. I Rom er der — som mange an-
dre steder — ikke tilstrakkelig mange boliger, og man-
gelen i forbindelse med de omfattende opkgb af gamle
huse, har sat ejendomspriserne i vejret i de sidste to ar.
Man regner med 45 pct. og 60-70 pct., hvis ejendom-
mene nyligt er istandsatte.

Restaurering af huse i Rom er for gvrigt en besver-
lig sag. Hvis der under arbejdet viser sig ruiner i grun-
den fra det gamle Rom, kommer folk gjeblikkeligt fra
et ministerielt kontor, hvorunder de gamle monumen-
ter henhgrer, og standser arbejdet. Afbrydelsen kan
godt vare ar, indtil man har faet afdakket og restau-
reret de klassiske rester fra Roms oldtid. Man ser dem
mange steder frilagt under mere moderne ejendomme.

Den hidsige jagt pa huse, hvori der kan indrettes
meget givtige taglejligheder, fortsettes over hele Rom.
Et par af dem, der har indrettet sig smukkest, er den
kvindelige kulturattache ved USA’s ambassade, mrs.
Taylor, som bor i Palazzo Gaetani Lovatelli, skrad-
dermesteren Federico Forquet kan fra sit tag-hus se
til alle fire verdenshjgrner og glede sig bade over sy-
net af Engelsborg, Tiberen, Quirinalet, Campidoglio
og den skgnne kirke Sant Agnese i Agone.



Et eventyr 1 glas

Det er en markelig oplevelse at besgge et glasvark.
Man kan sammenligne det med en heksemesters
varksted. Letpakladte mand star bgjet over ildsteder
og pusler ved ovne med et inferno af gule og bl flam-
mer i tusind varmegrader. Det flydende glas blases og
rulles i form af gvede hender, som med varsomhed
héndterer de lange »pustergr«. Sceneriet har noget
fantastisk over sig.

Ingen ved rigtigt, hvor gammelt dette kunstfag er,
sandsynligvis op mod tusind &r tilbage i tiden. I hvert
fald er man klar over, at der i Bohmen, nu Tjekkoslo-
vakiet, har varet lavet glas i over 600 ar. Maske har
kineserne kendt denne kunst i endnu lengere tid, men
i Europa har bohmisk glas varet og er stadig skattet
som et kunstprodukt af hgjeste kvalitet.

I mekaniseringens og automationens tidsalder er
glasmageriet et fag, som bevarer handvarkets karak-
ter. Man vil ikke, selv pd de mest sindrige maskiner,
kunne udrette det samme, som mennesker her er i
stand til gennem mange ars oplering og trening. I
Harrachov i Riesengebirge ligger Bohmens mest kend-
te glasvaerk, som udelukkende fremstiller glas til eks-
port. Det er tusindvis af vaser, bagre, skédle og lyse-
stager, slebne glas, blykrystal og det sakaldte hytteglas,
som gar til USA, Canada, Australien, Frankrig, Ita-
lien, Grakenland og de skandinaviske lande — for blot
at nevne nogle af aftagerne.

Man arbejder for tiden pa en meget stor ordre til
Canada, og et 9-mandshold ledet af en bl@sende glas-
mester, er i stand til at fremstille 160 glas i timen. Pa
Harrachov arbejder man ogsa med de ting, der skal
representere bohmisk glas pa verdensudstillingen i
Montreal i 1967.

Kvaliteten ma stadig forbedres i konkurrencen ser-
lig med Tyskland, Frankrig, England, Italien og i de
seneste ar ogsa Japan, som i stadig stzrkere grad ggr
sig geldende péa verdensmarkedet med mange forskel-
lige produkter. Derfor kan det undre, at de bohmiske
glasverker ikke er bedre udstyrede og har ret sma
lokaliteter. Dette er ogsa tilfeldet for de andre ca. 50
glasvarker i sammenslutningen »Novy Bor Glas«, som
ligeledes omfatter de bergmte Moser-glasvaerker i
Karlovy Vary.

Tjekkisk eller bohmisk glas har et fint navn pa
verdensmarkedet, men for 15 ar siden stod denne
kunstindustri i en meget vanskelig situation, fordi den
gkonomiske udvikling da var lagt an pa den tunge
industri. Glas blev betragtet som luksus, der blev an-
vendt penge til andre ting, og flere af de gamle glas-
varker overgik til anden produktion.

Men s& @ndredes indstillingen til glasset. Genop-
bygningen af glasverkerne kom i gang, de gamle virk-
somheder i branchen blev moderniseret og et stgrre
antal nye glasvarker blev bygget. Nu er man ved at
opfgre verdens stgrste glasverk ved Novy Bor, som
inden lenge vil komme op pa fuld kapacitet, og i de
naste fem ar skal der bygges endnu 15-17 nye glas-
varker, saledes at den tjekkiske produktion savel af
kunst- som af brugsglas vil na sit hgjdepunkt i 1970.

Det er ogsa ngdvendigt at skaffe flere fagfolk til
disse glasvaerker. Man regner med, at det tager ca.
seks ar at oplere en glaspuster og endnu lengere, in-
den han behersker den fine del af arbejdet, som de
betydende glasvarkers produktion bygger pa. Inden
man kan gé i gang med at uddanne fagfolk, skal man
i Tjekkoslovakiet fgrst finde de egnede, og dette er
noget af et problem med den mangel pa arbejdskraft,
der hersker.

Ved de fleste tjekkiske glasvarker findes nu deres
egne lerlingeskoler, hvor man uddanner bade i teori
og praksis. Vigtigst er dog de sarlige glasindustri-
skoler, hvoraf der findes flere i landet. Den mest
kendte er skolen i Zelezny Brod, hvortil der ikke fin-
des magen i noget andet land. Der er en firearig ud-
dannelse, som fortsztter p4 hgjskole og med uddan-
nelse i kemi pa kunstindustriskole.

Undervisningen omfatter alle emner i tilslutning til
glasfremstilling. 18-arige unge mennesker, som for-
lader denne skole, kan fa arbejde som formand pa
glasvarkernes afdelinger for slibning, gravering og i
selve blaseriet, eller de kan undervise pa lerlinge-
skole eller i kemisk laboratorium. — Arbejdet med glas
er et eventyr, et digt i slibning og gravering, og man
setter nu i Bohmen alt ind pé at bevare en arhundred-
gammel fgrende stilling pa dette kunstomrade.




Swissminiatur

Knapt 7 km syd for Lugano — der hvor demningen
gar tvers over Lugano-sgen — ligger Melide med en
af de morsomste sevaerdigheder i Schweiz — man kan
nasten kalde det »Schweiz i lommeformatc.

Det er nu ikke nogen ngjagtig kopi af Schweiz, og
det er temmelig store miniaturer, der er tale om —
men det er alligevel noget helt enestadende, der pa en
forngjelig og overskuelig made forteller en masse om
Schweiz.

Anlzgget bestar bl.a. af en rakke minutigst ngj-
agtige kopier af mange bergmte bygningsvaerker —
bade dejlige kirker og skgnne slotte foruden gamle
gadepartier og typiske bondegarde. Modellerne er ud-
fgrt i femogtyvendedels stgrrelse, og — som sagt —
gengivet aldeles ngjagtigt.

Her kan man finde Chillon-slottet ved Montreux,
domkirken i Ziirich, Madonna del Sasso i Locarno,
Spalenport i Basel, men der er ogsd gengivelser af
veldige bjergmassiver som f.eks. Eiger-Monch-Jung-
frau, og ikke mindre end 11 modeltog gennemkgrer
anlaegget — alle ngjagtige modeller af schweiziske tog.
Pa kunstige sger sejler modeller af udflugtsbadene pa
Vierwaldstdtter-sgen, Bodensgen og Lugano-sgen —
og man har en dejlig og orienterende udsigt til det
altsammen.

Swissminiatur er et privat foretagende, der er i sta-
dig vaekst. For tiden arbejder man pa modeller af vej-
anleg med bade bjergveje og motorveje, der vil blive
befaret af modelbiler, der dirigeres af et kontroltarn.

Og man kan roligt fortsette udvidelserne. Allerede
nu - efter fem ar — besgges anlegget af en halv mil-
lion mennesker om aret, og besggstallet stiger stgt.
Det har varet dyrt at anlegge Swissminiatur! — en-
kelte af de mest kunstferdige modeller har kostet fra
50.000 til 80.000 kr. pr. stk., og selve vedligeholdel-
sen sluger naturligvis ogsad mange penge.
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interne mangvrestrgms-maximalafbryder. Nar hoveddynamostrgm-
men, som passerer i en kobberskinne gennem releets ringkerne,
vokser til en fastsat verdi (1500-1525 A), gar COLR ind, og det
under pkt. 3 b) forberedte kredslgb til ORS sluttes over COLR
(A-B). Samtidig slutter COLR (C-D) og @ndrer udfaldsverdien
for COLR til 1450 A, hvorved hoveddynamostrgmmen vil svinge
mellem disse fastlagte graenser, indtil lokomotivet har accelereret
tilstreekkeligt til, at strgmmen er faldet.

Hvis en af de andre banemotorer udkobles, eller hvis RER relzet
magnetiseres (kgrsel bak), er fremgangsmaden analog med den
forannevnte. COR1 p4d MY II gir kun ind ndr MCO 2 eller
MCO 3 betjenes. Samtidig gair COR ind over ensretterventil GR 4.

522. Dgdmandsanordning

I hvert fgrerrum findes en dgdmandspedal og en dgdmandstrykknap, og
en af disse skal holdes konstant nedtrykket under kgrslen. Centrifugalkon-
takten indkobler pdA MY I dgdmandsanordningen ved hastigheder over 20
km/t.

Pa MX og MY II, fig. 1-9 B, er monteret et sikkerhedsrele, der ind-
kobler dgdmandsanordningen ved hastigheder over 20 km/t.

Sikkerhedsreleet er opbygget af et styrerele og et hovedrela. Styrerelaet
er tilsluttet induktoren for de elektriske hastighedsmalere, og ved hastig-
heder over 20 km/t slutter styrereleets kontakt forbindelse til hovedrelzet,
hvis kontakt skifter fra stilling 7-8 til 6-5. Kredslgbet er beskrevet under
pkt. 505, E 4). Den bla kontrollampe pa instrumentbrettet lyser, nar releet
er gaet ind. Ved evt. fejl i sikkerhedsrelzet betjenes den to-polede sikker-
hedsrele-afbryder, som findes pad mangvretavlen i det elektriske apparat-
skab, fig. 1-9 C. Dgdmandspedalen eller -knappen skal herefter holdes
nede konstant, ogsa under stilstand.

Tids- og bremserelwet pa MX og MY I er af samme type som pa MO-
vogne. Nar relzet bliver strgmlgst, afbryder bikontakten efter ca. 6 sekun-
ders forlgb PCR relezet, hvorved dieselmotoren gar i tomgang. Samtidig
iverksettes bremsning af toget.

Tids- og bremseventilen pa MY Il er af en ny type uden bikontakt,
ASEA YBL 21. Nar ventilen bliver strégmlgs, iverksattes efter ca. 6 sekun-
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motorspendingerne hidrgrende fra de forskellige omdrejningstal pa bane-
motor 1 og 3 hhv. banemotor 2 og 4, og en udligningsstrgm vil g& gennem
relespolen. Nar denne bliver tilstrekkelig stor (12-14 mA, svarende til en
strgmdifferens pa ca. 150 A), gar det pageldende rele ind.

Nar et af releernc WS 13 eller WS 24 gér ind som fglge af hjulslip, sker
fglgende:

1) WS 13 eller WS 24 (C-D) abner og afbryder SF, der reducerer shunt-
feltmagnetiseringen.

2) SF (G-H) abner og afbryder BF, hvorved batterifeltmagnetiseringen
afbrydes.

3) BF (C-D) slutter kredslgb til ORS, hvorved magnetiseringsregulatoren
gar mod minimum felt.

4) WS 13 eller WS 24 (A-B) slutter forbindelse tit TDS, idet strgmmen
hertil passerer over ensretterventilen CR 1.

5) Séfremt afbryderen for den automatiske sading pa instrumentbrattet
er sluttet, vil TDS (B) bevirke, at der sandes over frem- eller bak-
sandingsventilerne FSV ecller RSV. Selvom TDS kun magnetiseres kort-
varigt, vil den automatiske sanding vedvare i ca. 10 sekunder pa grund
af den searlige tidsforsinkelse pa bikontakten TDS (B). Sandingen sker
kun i det loko, hvor hjulslippet optrader.

6) WS 13 eller WS 24 (A-B) slutter endvidere over ensretterventilen CR14
et kredslgb til de rgde kontrollampen for hjulslip pa instrumentbrattet,
dels i eget lokomotiv og dels i eventuelt multiplekoblede loko.

ad 2) Hjulsliptransduktorer WST 14 og WST 23.

Hjulslipkontrollen ved hjzlp af transduktorer er en videre udvikling af
den fra de tidligere MY-loko kendte metode, hvor 2 banemotorkabler med
modsat strgmretning er fgrt igennem en felles ringformet jernkerne pé et
hjulsliprelee. Nar forskellen imellem strgmmene var tilstreekkelig stor, blev
det resulterende magnetfelt s kraftigt, at releets anker blev tiltrukket, og
bikontakter pa releet udfgrte da de forngdne indgreb til afhjelpning af
hjulslippet.

De almindelige hjulslipreleer er imidlertid ikke tilstrekkelig fglsomme til
at kunne reagere, hvis hjulkrybet eller -slippet indtraeder ved store hastig-
heder og derfor har man indfgrt de sarlige hjulsliptransduktorer, der for-
sterker »hjulslipimpulsenc« til hjulkrybe- og hjulsliprelet.

En transduktor bestar i princippet af 2 ringformede jernkerner, hver for-
synet med en spole, som gennemlgbes af en vekselstrgm. Spolerne er séle-
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des forbundne med hinanden, at magnetiseringen af jernkernerne sker i
modsat retning, nidr man betragter en halvperiode af vekselstrgmmen ad
gangen.

Stgrrelsen af den strgm, der passerer gennem ovennevnte spoler, er dels
bestemt af vekselspaendingen og dels af den modstand og selvinduktion —
tilsammen benavnt impedansen — der findes i spolerne med tilhgrende jern-
kerner. Impedansens stgrrelse kan @ndres ved en overlejring af en jevn-
stremsmagnetisering af jernkernerne, og den frembringes i hjulsliptransduk-
torerne WST 14 eller 23 ved hjelp af 2 gennemgéiende modsat rettede bane-
motorkabler, hvis omgivende magnetfelter normalt er lige store og modsat
rettede, men som ved hjulslip bliver forskellige og giver en resulterende
magnetisering af begge jernkerner i transduktoren.

Nar vekselstrgmsmagnetiseringen i den ene jernkerne i et givet gjeblik
har samme retning som jevnstrgmsmagnetiseringen, bliver denne kerne
mettet med magnetisme, og impedansen formindskes, fordi der ikke er
»plads« til flere magnetiske kraftlinier i jernkernen. I den anden jernkerne
er i samme gjeblik vekselstrgms- og jevnstrgmsmagnetiseringen modsat ret-
tede, sdledes at den samlede magnetisering (metningsgraden) bliver mindre
i denne jernkerne, men i sammenligning med den fgrste jernkerne bliver
impedansen her kun ubetydeligt forgget.

I den anden halvperiode af vekselstrgmmen bliver impedansen lille i den
anden jernkerne og kun lidt forgget i den fgrste, siledes at det samlede
resultat bliver en formindskelse af impedansen i vekselstrgmskredsen med
deraf fglgende stgrre vekselstrgm gennem spolerne, salenge hjulslippet
varer.

Vekselstrgmmen, der er proportional med strgmdifferencen mellem de
pageldende banemotorer, passerer en 35 ohms modstand, og spendingsfal-
det herover ensrettes af CR 10 eller CR 11 og benyttes til at aktivere WCR-
og WS-relzerne.

Disse releer magnetiseres altsa, nar den ene eller den anden af hjulslip-
transduktorernes ensrettede spzndinger, der er parallelforbundne, er til-
streekkelig stor. Under normale forhold uden hjulslip er vekselstrgmmen
gennem transduktorerne s lille, at spendingsfaldet over den 35 ohms mod-
stand kun er ca. 10 % af den spending, der er ngdvendig, for at WCR kan
gé ind.

Selve vekselstrgmmen til transduktorerne leveres fra lokomotivets vek-
selstrgmsgenerator, men ved konstruktionen a fhjulsliptransduktorerne er
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De 3 banemotorer, der kan bruges, kobles altid automatisk i parallel,
nar banemotorudkobleren for den defekte motor betjenes.

Nedenfor er som et cksempel anfgrt, hvad der sker, nar banemotor 1
udkobles:

1) Startomskifteren drejes til stilling START.

2) MCO1 drejes til lodret stilling, hvorved hovedkontaktstykkerne pa
RVF | isoleres. Det antages, at FOR releet er magnetiseret (kgrsel
frem):

a) MCO I (A2) abner, og RVF 1 falder ud.

b) RVF | (E-F) abner.

c) MCO I (B2) slutter i stedet for RVF | (E-F).

3) Startomskifteren drejes til stilling DRIFT.

a) COR gar ind over den sluttede kontakt MCO | (B ).

b) COR (C-D) forbereder et kredslgb til ORS.

c¢) COR (L-M) slutter og indkobler I.RC, hvorved den hurtige igang-
stning udkobles i kontrollerhindtagets stilling 3.

d) COR (E-F) abner, og COR (G-H) og (J-K) slutter, hvorved hjul-
slipreleerne WSS, WS 13 og WS 24 settes ud af funktion. Sam-
tidig etablerer COR (G-H) et kredslgb til SF.

ea) COR (A-B) slutter, og P 3 gar ind.

fa) P 1 kan ikke ga ind, da MCO I (A I) er aben.

ga) P 3 (E-F) slutter, og P2 og P 4 gar ind.

ha) S 13 og S 24 kan ikke gi ind, da P 3 (A-B) er aben.

cb) COR (E-F) slutter ct kredslgb, siledes at SF kan ga ind i stil-
ling 1.

fb) COR (C-D) slutter og forbereder ct kredslgb til ORS.

gb) COR (L-M) afbryder og satter hjulsliptransduktoren WST 14 ud
af funktion.

hb) COR (J-K) afbryder og forhgjer indkoblingsverdien af WS, jfi.
pkt. ad 2 ¢).
ca til ha MX.
eb til hb MY II.

i) For at forhindre overbelastning af hoveddynamoen f. eks. under
igangsetning, nar der kun er tre banemotorer i parallel, findes et
maximalrele COLR. Dette er af samme type som FSR og PTR,
og det er monteret ved siden af disse. Rel®ets spaendingsspole
COLR (L-M) er konstant tilsluttet lavspendingssystemet over den
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tilstande oprettes, efterhdnden som magnetiseringsregulatoren bevager sig
opad fra minimum felt og gger hoveddynamoens belastning svarende til
den givne kontrollerstilling. Sifremt den automatiske sanding har veret sat
til, vil denne ophgre, efter at tidsindstillingen for TDS er udlgbet.

Hyvis trykknappen for sanding har vieret benyttet i stedet for den auto-
matiske sanding, varer sandingen kun, silenge trykknappen holdes nede.

Hjulslipkontrollen er som regel fuldt tilstreekkelig til at afhjelpe de nor-
malt forekommende hjulslip, men i alvorlige tilfelde, hvor hjulslippet ved-
varer, skal kontrolleren fgres ned i en lavere stilling, indtil hjulslippet op-
hgrer.

Hjulslipkontrollen sattes ud af funktion i det omfang, det er ngdvendigt,
ved hjelp af COR- eller COR 1-relzerne, nir en banemotor bliver udkoblet,
idet der ellers ville opsta ¢t permanent hjulslip som fglge af forskellen mel-
lem strgm i en banemotor og strgmlgs tilstand i en anden banemotor. WS-
sensitometeret er afbrudt, safremt banemotor 2 eller 4 er udkoblet.

521. Banemotorudkoblere

P& vendevalsen pA MY I er anbragt 4 banemotorudkoblere (fig. 5-12):
MCO 1, MCO 2, MCO 3 og MCO 4, der hver isier kan frakoble den til-
svarende banemotor fra hovedkredslgbet i tilfelde af en kortslutning eller
lignende. Fgr betjeningen af en banemotorudkobler skal startofskifteren
sacttes i startstillingen. Der ma ikke udkobles mere end én banemotor, og
man ma forvisse sig om, at ankeret i den motor, der udkobles kan rotere
frit.

De 3 banemotorer, der kan bruges, kobles automatisk i parallel, nir bane-
motorudkobleren for den defekte maskine betjenes.

Pa frem- og bak-kontaktorerne pA MX og MY II, der er anbragt i det
clektriske apparatskab mod maskinrummet, findes 4 banemotorudkoblere:
MCO 1, MCO 2, MCO 3 og MCO 4, fig. 5-8. P4 hgjre side af hver frem-
eller bak-kontaktor findes et hindtag, der kan frakoble den tilsvarende bane-
motor fra hovedkredslgbet i tilfelde af en kortslutning eller lignende. Hand-
tagene skal std vandret ved normal drift, men nar en banemotor skal ud-
kobles, skal det pageldende hindtag drejes op til lodret. Fgr betjeningen af
en banemotorudkobler skal startomskifteren sattes i startstillingen. Der ma
ikke udkobles mere end én banemotor, og man ma forvisse sig om, at an-
keret i den motor, der udkobles, kan rotere frit.
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der taget hensyn til de variationer af impedansen, der skyldes varierende
vekselspanding og frekvens som fglge af det varierende dieselmotoromdrej-
ningstal, saledes at de ligger midt i transduktorernes arbejdsomrade, og der-
for er hjulslipkontrollen uafhangig af vekselstrgmsgeneratorens spanding
og frekvens.

ad 2a) Hjulkryberelwet WCR.

Hjulkryberelzet WCR indkobles ved lave til middelstore hastigheder ved
hjelp af hjulsliptransduktorerne, som ovenfor beskrevet, allerede ved be-
gyndende hjulslip, det sdkaldte hjulkryb, svarende til, at strgmdifferencen
mellem banemotorerne er ca. 120 A.

Nar WCR gir ind, slutter WCR (A-B), hvorved TDS magnetiseres, idet
strgmkredsen er som fglger:

Ledning PC, PCR (A-B) og (C-D), ledning PY, kontroller, ledning EX,
magnetiseringsafbryder, ledning GF, startomskifter (F-E), GR (G-H), TR
(I.-M), S 13 (G-H), S 24 (G-H), SF (A-B), WCR (A-B) og TDS.

Sifremt den automatiske sanding er sat til, abnes for frem- eller bak-
sandingsventilerne, afhengig af frem-bak-héndtagets stilling. Sandingen va-
rer nogle sekunder pa grund af en serlig tidsindstilling péd releet, selvom
dette kun magnetiseres kortvarigt.

Det begyndende hjulspil vil i mange tilfeelde ophgre pa grund af sandin-
gen, og lokomotivfgreren vil intet bemaerke under kgrslen.

Bliver hjulenc imidlertid ved med at spille, vil strgmforskellene i bane-
motorerne blive endnu stgrre, og til afhjelpning heraf haves hjulsliprelaet.

ad 2b) Hijulsliprelwet WS (serie-parallel).

Spolen A-B pa hjulslipreleet WS indkobles ganske som WCR ved hjelp
af hjulsliptransduktorerne, blot ved en hgjere verdi end dette rele. Under
kgrsel med seriekoblede banemotorer sker indkobling ved en strgmdiffe-
rence pa ca. 150 A.

Samtidigt hjulslip pa 2 banemotorer hgrende til hver sin hjulsliptransduk-
tor kan ligeledes aktiverc WS A-B spolen, idet impedansen i WST 14 og
WST 23 samtidigt reduceres og tilsammen forgger spaendingen over WCR
og WS. Nar S gar ind, sker fglgende:

1) WS (J-K) dbner, men da P 1 (C-D) og P 3 (C-D) er sluttet, sker der

ingen afbrydelse af SF.
2) WS (L-M) abner og afbryder BF, hvorved batterifeltmagnetiseringen
afbrydes.
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3) BF (C-D) slutter kredslgb til ORS, hvorved magnetiseringsregulatoren
gar mod minimum felt.

4) WS (G-H) slutter forbindelse til TDS, idet strgmmen hertil passerer
ensretterventilen CR 1 og i gvrigt forlgber — som angivet under »ad
2a) Hjulkrybereleet WCR« — fra PC til ledning ALA.

5) Safremt afbryderen for den automatiske sanding pé instrumentbrattet
er sluttet, vil TDS (B) bevirke, at der sandes over frem- eller bak-
sandingsventilerne FSV eller RSV. Selvom TDS kun magnetiseres kort-
varigt, vil den automatiske sanding vedvare i ca. 10 sekunder pa grund
af den serlige tidsforsinkelse pa bikontakten TDS (B).

6) WS (G-H) slutter endvidere over ensretterventilen CR 14 et kredslgb
til de rgde kontrollamper for hjulslip pa instrumentbrettet, dels i eget
lokomotiv og dels i eventuelt multiplekoblede loko.

ad 2c) Hjulsliprelwet WS (parallel).

Ved middelstore og hgje hastigheder, hvor hoveddynamosp@ndingen er
stigende og hoveddynamostrgmmen faldende, vil strgmdifferencen mellem
parallelkoblede banemotorer under hjulslip blive mindre, og for at hjulslip-
kontrollen ogsa kan vere effektiv ved disse betingelser, er hjulsliprelaet WS
forsynet med en kalibreringsspole C-D.

Denne er kortsluttet af S 24 og dermed ude af funktion i serie-parallel.
I parallel er WS C-D i serie med modstandene RE 11, RE 13 og RE 15
tilsluttet hoveddynamospzandingen, hvorved der gar en stadig stgrre strgm
gennem spolen, efterhdnden som spendingen stiger. WS A-B- og C-D-spo-
lerne virker i samme retning, siledes at den ngdvendige strgm gennem
A-B-spolen, for at f& WS relzet indkoblet, bliver mindre og mindre ved
stigende hastighed.

For at hindre for tidlig indkobling af WS umiddelbart efter opkobling
2—3, hvor kalibreringsspolen C-D tilsluttes, forhgjes indkoblingsverdien af
WS ved indskydelse af en del af modstanden RE 13 pa 250 ohm foran WS
A-B, idet P 3 (A-B) abner.

Herved bliver WS-releets fglsomhed som fglger: ca. 265 A banemotor-
strgmdifference ved 0 V hoveddynamospending stigende til ca. 85 A ved
ca. 865 V, og det ses, at hjulsliprelzet WS endog bliver mere fglsomt end
hjulkryberelazet WCR, nar hoveddynamospandingen overstiger ca. 700 V,
og dette forhold er altsd geldende i det omrade, hvor feltsvakningen af de
parallelkoblede banemotorer (kobling 4) indtreder.
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Nar WS gar ind, sker der reduktion af belastningen m.v., ganske som
beskrevet under 1)-6) i foranstiende pkt. ad 2 b).
ad 3) WS-sensitometer-arrangement.

I kobling 4, feltsvekning af de parallelkoblede banemotorer, etableres
over den lukkede bikontakt FS (L-M) et kredslgb over WS-sensitometeret
til WS C-D-spolen, parallelt til den under pkt. ad 2 c) omtalte forbindelse
over modstandene RE 11, RE 13 og RE 15.

Fra ca. 865 V forgges strgmmen gennem kalibreringsspolen C-D, séledes
at WS relzets fglsomhed yderligere forgges, og ved ca. 935 V er strgmmen
gennem C-D-spolen blevet sa stor (ca. 64 mA), at WS gar ind, selvom
banemotorstrgmdifferencen er 0 A. Det er netop dette forhold, der optre-
der, nar alle 4 hjulpar spiller samtidigt: spandingen stiger, men der er ingen
malelig forskel mellem banemotorstrémmene. WS traeder altsd i funktion
i dette tilfelde, og belastningen reduceres m.v., ganske som beskrevet under
1)-6) i pkt. ad 2 b).

W S-sensitometeret bestar hovedsagelig af en 100.000 ohms modstand, en
ensretterventil og 2 gasfyldte diodergr indbygget i en falles beholder. Diode-
rgrene har den serlige karakteristik, at de opretholder et konstant span-
dingsfald pa 300 V, uanset om den patrykte spending er stgrre.

Nar parallelkontaktorerne gér ind, sluttes kredslgbet gennem modstanden
og dioderne, og efterhanden som hoveddynamospaendingen vokser med sti-
gende hastighed, vokser spandingsfaldet over modstanden, mens det, som
fgr naevnt, holdes konstant pa 300 V over dioderne. Det bidrag, der herved
kommer til strgmmen i C-D-spolen fra WS-sensitometeret, er imidlertid
forsvindende lille.

Nar feltsvekningen géar ind, gar der til at begynde med ingen strgm i
kredsen over FS (L-M) til WS-sensitometeret, fordi spandingen (potentialet)
i midtpunktet mellem den 100.000 ohms modstand og dioderne er stgrre
end potentialet ved spandebandsudtaget pa RE 13, og ensretterventilen
sparrer for strgm i modsat retning. Fgrst ve dhgjere hoveddynamospanding
bliver forholdet omvendt, og nu kan der ga en stgrre strgm gennem dioderne
og dermed WS C-D, hvorved dette reles fglsomhed yderligere forgges,
saledes at samtidigt hjulslip pa4 4 banemotorhjulset kan kontrolleres og af-
hjelpes, og endelig medvirker arrangementet til, at hoveddynamospandin-
gen begranses til en maksimal veerdi pa ca. 935 V.

Nar hjulslippet ophgrer, falder hjulslipreleeerne ud igen: Kontrollamperne
slukkes, magnetiseringskontaktorerne SF og BF gar atter ind, og normale
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PU-signalerne

Det var med stgrste forbavselse og un-
dren, jeg laste besvarelsen pd mit ind-
lg i nerverende blad nr. 8, thi jeg var,
og er stadig, ikke i tvivl om, at mit syn
pa spgrgsmalene er det rigtige efter ord-
lyden i SIR. Redaktionens korte svar pa
spgrgsmal 1, med henvisning til, at flere
stationer har den skitserede signalopstil-
ling, og at disse stationers sikringsanleg
vil vare siledes indrettet, »at det er sik-
kerhedsmassig forsvarligt, at lade togene
kgre i den skitserede situatione«, kan ab-
solut ikke godtages, det er for valen og
usikker set fra lokopersonalets side.

Jeg spurgte ikke om, hvordan statio-
nernes sikkerhedsanleg er indrettede el-
ler om, hvad en eller anden station kan
ggre med sit blokapparat m.h.t. indstil-
ling af togveje m.m., dette kan og skal
vi andre ikke have nogen kendskab til,
men jeg spurgte om den skitserede situa-
tion i h.t. bestemmelserne i SIR. Dette
svarede redaktionen ikke pa, ikke et ord
om forstaelsen af de, af mig, papegede
punkter i SIR.

Spgrgsmal 1 har varet gennemdrgftet
i signalkommissionen her, og efter ngje
studie af SIR er der enighed om det
synspunkt, jeg i mit indleg sluttede med
at anfgre. Nér jeg trods mit synspunkt,
formede mit indleeg som spgrgsmal, skyl-
des det kun, at jeg ikke gnskede at op-
trede som klog mand, der belarer sine
kolleger, men jeg ¢gnskede at ggre op-
merksom pa disse forhold angiende PU-
signalerne, hvis rette opstilling, vi i sig-
nalkommissionen géar hardt ind for, skal
vere i overensstemmelse med SIR. Og
der er forskel fra station til station m.h.t.
sikringsanleggets indretning, derfor kan
eksemplet fra Vejle ikke bruges generelt
overfor enhver situation, man behgver
kun at nzvne f.eks. Lunderskov for at
stgde pa en anden situation. Det mé ve-
re SIR’s bestemmelser og ikke andet, der
gaelder, og det er vigtigt, at 1kf. er klar
over, hvordan disse skal forstds, der méa
ikke herske nogen som helst tvivl om
signalernes betydning. Det er ikke nok
at mene, at siddan eller sidan kan der
kgres, uden at der kan ske noget. Lkf.
skal kunne lese af signalernes stilling og
udvisende, om han kan fg@re sit tog med
sikkerhed over et sporomride, han har
jo kun signalerne at rette sig efter, og
derfor skal han ogsa vare helt klar over,
hvad hans reglement siger.

Til begrundelse for mit standpunkt til

spgrgsmal 1 skal jeg referere ordret efter
SIR, hvad jeg henholder mig til:
SIR side 62b-1V:

Pkt. 1: Perronudkgrselssignaler og dvarg-
signaler stir umiddelbart til hgjre
for eller over det spor, de galder
for.

Pkt. 2: (Fgrste punktum). Et perronud-
kgrselssignal gelder kun for kgr-
sel fra det spor eller sporstykke,
ved hvis endepunkt signalet er
anbragt.

Og lad mig endvidere medtage fra
samme stykkes

Pkt. 7: Skal et tog afga fra et spor eller
sporstykke, der er forsynet med
perronudkgrselssignal, og kan in-
tet sadant for sporet (sporstykket)
geldende signal ses fra lokomo-
tivet, skal toget, selv om udkgr-
selssignal hhv. venstrespor-ud-
kgrselssignal, kan ses, enten ran-
geres ud eller have skriftlig ud-
kgrselstilladelse, medmindre et
for toget geldende togvejssignal
for udkgrsel eller stationsblok-
signal for udkgrsel kan ses.

Efter omhyggelig studie af disse, ret
skarpe, regler synes jeg ikke, der kan
herske nogen tvivl om min fortolknings
rigtighed, at man skal have udkgrsel fra
det PU-signal, som star ved eller over
det sporstykke, hvorfra man skal kgre,
og at dette signal ikke md kunne galde
for mere end eet spor.

Til spgrgsmal 2 dette: Redaktionen
svarer igen med henvisning til en stations
sikringsanleg, og jeg gentager, at dette
kan vi ikke ngjes med. Vi skal have den
rette fortolkning efter reglementets ord-
lyd, og ved at lese, hvad der stir i SIR
side 61 stk. 2 og 3 samt side 62b-1V
stk. 2 andet punktum, synes jeg ikke,
der kan vere tvivl om, at bogstavviseren
skal kunne ses fra lokomotivet, nar toget
holder »i det sporstykke, hvorfra der kan
kgres ud til mere end een baneliniee,
uanset hvad der kan eller ikke kan ggres
med stationens blokapparat.

Igvrigt skal man jo, i h.t. foranstidende,
ogsa se PU-signalet for det pigzldende
sporstykke, s mon det ikke ville vare
i overensstemmelse med SIR om svaret
blev, at begge signaler, PU og bogstav-
viser, skal kunne ses i den anfgrte situa-
tion.

Efter denne redeggrelse for min, og
flere andres, opfattelse af det skrevne

ord, hdber jeg pa et nyt og endret svar,
altsd ikke gnsketenkning.

Ellers bliver det vist ngdvendigt at
lave om pa SIR, thi et sd vigtigt regle-
ment méa jo helst ikke kunne misforstas.

H. Winther.

Svar:

Redaktionen gnsker indtil videre at
fastholde den i nr. 8 givne besvarelse,
men da der tilsyneladende hersker nogen
tvivl om PU-signalernes anvendelse m.v.,
har man forelagt spgrgsmadlet for gene-
raldirektoratet. Ndr generaldirektoratets
svar foreligger, vil dette blive bekend:t-
gjort her i bladet.

Med 225 km i timen i Italien

Man skal fglge udviklingen pé de itali-
enske statsbaner med opmerksomhed.
Den er nok vard at legge marke til.

Man har indsat et nyt el-tog »Pelori-
tano« pa strekningen Rom-Palermo-
Messina~Catania. Det er af typen 601,
som fgrst blev sat i drift i 1961, men
siden har undergdet tekniske forbedrin-
ger med henblik pa stgrre hastighed.

Det nykonstruerede tog naede under
proévekgrslen pa strekningen Rom-Gros-
seto en hastighed pa 225 km i timen.
Toget er nu lagt ind i en kgreplan med
180 km/t.

»Peloritano« er blevet dgbt Italiens
mest moderne trafikmiddel. Der er i vid
udstrazkning taget hensyn til de rejsendes
bekvemmelighed. Alle pladser er i varme-
og stgjisolerede rum. Stolene er af stalrgr
og polstret med skumgummi. Vognene er
forsynet med klimaanleg, og fra restau-
ranten serveres maltiderne ved de rejsen-
des pladser. Fargerne, som sejler toget
over Messina-stredet, er blevet indrettet
siledes. at »Peloritano«s klimaanleg og-
sa kan fungere under sejlturen.

Toget bestir af to motorvogne og to
anhangere. P4 Sicilien bliver toget delt,
den ene del kgrer til Palermo og den an-
den til Catania. P4 rejsen fra Napoli til
Palermo og Catania gar banen langs
kystlinien i umiddelbar nerhed af havet,
sé de rejsende kan betragte de dejlige far-
ver og kystens skgnhed. Hele rejsen fra
Rom til Palermo eller til Catania er ned-
sat med tre timer.

Hvis man vil rejse med »Peloritanox,
er det ngdvendigt med pladsbestilling en
maned i forvejen.
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Nordisk kursus

Nordisk Jernbanemands Union har atter afholdt
kursus med deltagere fra de fire nordiske lande, den-
ne gang i Norge, nermere betegnet pa Klekken Tu-
risthotel ca. 60 km nord for Oslo.

Deltagerne ankom til Oslo @ om morgenen sgndag
den 8. maj, og kl. 10.30 var der felles afrejse med
bus mod Klzkken.

Undervejs fortalte Egil Halvorsen, nestformand i
Norsk Jernbaneforbund, pa en interessant made om
de steder og severdigheder, vi passerede. Turen gen-
nem det skgnne norske landskab var en dejlig ople-
velse, og det understregede Halvorsens berettigede
stolthed og glede over sit land. Efter ca. 2 timers
kgrsel ankom vi til Kiekken Turisthotel, hvor vi fik
tildelt veerelser.

Efter middag blev kurset abnet, og vi blev inddelt
i arbejdsgrupper. I de tre af grupperne blandedes de
danske, norske og svenske deltagere, hvorimod vore
finske kammerater matte samles i en fjerde gruppe pa
grund af sprogvanskelighederne.

Herefter blev der givet en orientering om N.J.U. i
dag ved unionens prasident E. Greve Petersen, og
hermed var dagens program udtgmt.

Om mandagen startede vi kl. 9 med en foreles-
ning af nestformanden i Svenska Jirnviigmannafor-
bundet, Evert Svensson. Foredraget havde titlen: Or-
ganisationsforholdene for de nordiske jernbanemand
— Enhedsforbund for Statstjenestem@nd, og skulle
danne grundlag for mandagens og onsdagens gruppe-
arbejde.

Svensson gav en klar redeggrelse om de svenske
organisationsforhold. Diskussionen om stgrre faglige

organisationsenheder har stdet p& nogle ar i Sverige.
Nogle mindre fagforbund har allerede sluttet sig sam-
men, og nye sammenslutninger er pa trapperne. I
1951 var der 44 fagforbund i Sverige — tallet er nu
reduceret til 38, men malet er at reducere tallet til 22.
Det mest interessante i denne sammenh®ng er den
patenkte sammenslutning af alle fagforbund inden
for den statslige sektor. Allerede i 1951 blev der ned-
sat en komite til at udrede spgrgsmalet om en bedre
organisationsordning for de svenske statstjeneste-
mend. Komiteen udtalte, at den nzverende organi-
sationsform med 11 forbund ikke var den bedste —
set pa baggrund af den store strukturendring der i de
senere ar har udviklet sig i det svenske samfund.
Denne @ndring har bl. a. fgrt til en stadig sterkere
koncentration pa arbejdsgiverside uden noget tilsva-
rende i fagbevagelsen. Komiteen s det derfor som
en fordel, om de 11 statstjenestemandsforbund blev
sluttet sammen til ét forbund med én forbundsledelse.

I mellemtiden har en anden komite arbejdet med
spgrgsmalet om strejke- og forhandlingsret for de
svenske tjenestema@nd. Komiteen fandt frem til, at det
Svenske Statstjenestemandskartel — sammen med 3
andre hovedorganisationer, skulle have fuld forhand-
lings- og strejkeret, dvs. at kartellet nu er en af aftale-
parterne med staten, og ordningen er gjort geldende
fra 1. januar i ar.

I forbindelse med udredningen om at give tjeneste-
mendene fuld forhandlingsret, dukkede atter spgrgs-
malet om sammenslutning af tjenestemandsorganisa-
tionerne op. Det var i 1958. Diskussionen fgrte til,
at der blev udn®vnt en ny komite. Denne afsluttede
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sit arbejde i 1964 og konkluderede derhen, at der
snarest bgr dannes et enhedsforbund for alle kartel-
forbundene.

Formalet med disse sammenl@gninger er — udtalte
Svensson — at lave slagkraftige organisationer, som
ikke er stivnet i et forzldet organisationsmgnster.
Svenska Jirnvigsmannaforbundet vil tage stilling til
enhedsforbund i statssektoren pa baggrund af de ud-
redninger, der foreligger. Kongressen i 1969 vil be-
handle spgrgsmaélet.

Efter denne indledning gik vi i grupperne for at
diskutere og behandle emnet. Kursusledelsen havde
stillet en rekke spgrgsmal, som man gnskede behand-
let. Gruppearbejdet fortsatte, afbrudt af lunch, til kl.
17.30, og kl. 17.45 fik vi en forelesning om den po-
litiske situation i Norge ved formanden for det nor-
ske arbejderparti, Tryggve Bratteli.

Som bekendt tabte arbejderpartiet valget til de bor-
gerlige partier, efter i mange ar at have haft rege-
ringsmagten i Norge, pa basis af et flertal i Stortinget.
De fire borgerlige partier har dannet en koalitionsre-
gering, og arbejderpartiet er nu tvunget til at fgre en
tilverelse som oppositionsparti.

Bratteli gav en glimrende og saglig redeggrelse om
det politiske klima, og kursuslederen kunne i fuld
enighed med deltagerne rette en tak til Bratteli for
foredraget og udtale gnsket om, at arbejderpartiet
igen métte fa flertallet i Stortinget.

Dagen sluttede med en fortrinlig middag, hvor
N.J.U. var vert.

Tirsdagen var helliget en udflugt til Norefjell
1000 m. o. h. Udflugten foregik pr. bus, og ogsa her
fungerede vor gode ven Halvorsen som guide. En en-
kelt ting havde dog ner gdelagt hans popularitet, Hal-
vorsen havde veret sa letsindig at love os en lille for-
friskning ved ankomsten til Norefjellsstua, et traktgr-
sted pa Norefjell, men ved ankomsten hertil viste det
sig, at der var »stengt« pa grund af istandsettelse, og
dette udlgste de besyndeligste kommentarer (iser fra
dansk side).

Dette betgd imidlertid ikke noget for nydelsen af
denne dejlige og s®regne norske natur, her oppe fra
kunne vi se de snekledte fjelde, sa langt gjet rakte,
og langt under os dalen, hvor sgen endnu mange
steder var dekket af is. Det var en maerkelig fornem-
melse for os danske, der kom hjemme fra foraret,
at vade rundt i sneen heroppe og nyde hgjfjeldssolen.
Resultatet blev da ogsa en grundig forkglelse for flere
af os.

Efter en halv times indtryk heroppe, fortsatte vi

med bussen til Krgdsherad, og her fik Halvorsen fuld
oprejsning, da han pa Sole Turisthotel sgrgede for,
at vi fik en hardt tiltreengt forfriskning. Sole Turist-
hotel var oprindelig en gammel legebolig, der er om-
bygget og moderniseret, og nylig abnet. Vi fik lejlig-
hed til at se de smukke og smagfuldt udstyrede ho-
telverelser. Alle lokaliteterne var i g@vrigt udstyret
med en masse antikviteter, bl. a. gamle almuemgbler,
vaben osv. Herefter var Norsk Jernbaneforbund og
-Lokomotivmandsforbund verter ved den pafglgende
lunch, der serveredes pd hotellet. En finsk kollega
takkede for vertsskabet, og deltagerne rejste med
bussen tilbage til Klekken. Vi kunne sd holde fri
resten af dagen, en oplevelse rigere.

Onsdag gik vi i gang kl. 9 med en forelesning om
samferdselsproblemer ved N.S.B.’s generaldirektgr
H. E. Stokke. Efter det interessante foredrag var der
lejlighed til at stille spgrgsmal, som deltagerne be-
nyttede sig flittigt af. Resten af dagen gik med grup-
pearbejde og sluttede med gruppebesvarelser og kom-
mentarer til de nordiske jernbanemands organisa-
tionsforhold. Det var interessant at bemerke, at der
ikke var stgrre forskelligheder mellem de fire grup-
per i forstaelsen og besvarelsen af de stillede spgrgs-
mal.

Torsdag kl. 9 optog vi et nyt emne, nemlig: Demo-
krati i arbejdslivet. Foreleser var stempelpapirfor-
valter Ake Anker Ording, en virkelig kapacitet pa
dette omrade. Ording har i mange &r vecret talsmand
for industrielt demokrati, og han har udgivet flere
bgger herom. Han har ligeledes studeret forholdene
desangdende i Jugoslavien under et langt ophold der
og forelest flere steder i Europa, bl. a. pa engelske
universiteter. I sin forelesning udtalte Ording bl. a.:

Der er et urimeligt misforhold mellem arbejde
og kapital. Vi har demokrati pd alle omrader i
vor tilverelse, men det standser ved fabrikspor-
ten.

Det vil betyde en vesentlig endring af begre-
bet arbejdspladsen at indfgre bedriftsdemokrati.

Jugoslavien er kraftig udviklet m. h. t. indu-
strielt demokrati, og bureaukratiet er nesten ud-
ryddet.

Under sin forelesning stillede Ording en rakke
spgrgsmal til besvarelse i grupperne, og der var sa-
ledes stof nok til arbejdet resten af dagen og den fgl-
gende dag.

Om fredagen fra kl. 15.45 til 18.00 aflagdes grup-
pebesvarelser og kommentarer til Ordings opleg. Her
skal kort refereres, at deltagerne syntes, det gik i lang-
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som takt med udbygningen af det industrielle demo-
krati; men der er dog sket fremskridt, bl. a. gennem
samarbejdsudvalgene. Der er dog lang vej endnu,
ogsa inden for statsvirksomhederne. Det er herunder
interessant at bemarke, at vore norske venner tilsyne-
ladende er kommet lengst ad denne vej, idet de alle-
rede nu har en vis medbestemmelsesret i N.S.B., man
kan roligt sige, at de indtager en sarstilling inden for
norske virksomheder. Foruden reprasentation i stats-
banernes hovedstyre, har personalet ogsd medbe-
stemmende myndighed i ansttelses- og discipliner-
sager. Desuden er der etableret direkte medbestem-
melsesret i enkelte arbejdstidsspgrgsmal ved repre-
sentation i tjenesteggringsnavn.

En anden interessant ting er det forhold, at det
norske Storting i ar skal behandle og tage stilling til
et forslag, fremsat af norske S.F., om indfgrelse af
industrielt demokrati. Arbejderpartiet arbejder i gje-
blikket med sit eget forslag derom, og det ene af de
fire borgerlige partier i koalitionsregeringen har det
ogsé pa sit program, sa rent teoretisk skulle der vare

Vi vil i hvert fald fglge denne udvikling med in-
teresse.

Kursuslederen takkede pa kursisternes vegne An-
ker Ording for den gode forelesning og udtalte gn-
sket om, at debatten om og arbejdet for udbygnin-
gen af det industrielle demokrati métte fortsatte.

Fredagen sluttede med en afslutningsmiddag, hvor-
under der fra kursusdeltagernes side rettedes en tak
til N.J.U. for en udbytterig uge.

Lgrdag efter morgenmaden afgik bussen til Oslo,
og hjemrejsen kunne begynde.

Jeg vil gerne til sidst rette en hilsen og en tak til
alle, der deltog i N.J.U.’s kursus 1966, tak for godt
samvar 1 ugen, der gik. Det har sin store betydning
med de mere uformelle drgftelser i ledige stunder,
man far udvidet sit kendskab til de forskellige ar-
bejdsforhold, og man far knyttet nye kontakter. En
tak til presidium og sekretariat, fordi det forsat for-
anlediger disse kursus afhold, og sidst, men ikke
mindst, en tak til Egil Halvorsen for dygtig ledelse af
kurset.

mulighed for at fa det vedtaget.

K. A. Nielsen (Abyhgj) Gb.
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Englands statsbaner har i vinter sat far-
ten op for 100 togs vedkommende. De
kgrer deres distancer fra 10--90 minutter
hurtigere. British Railways har nu 495
tog, som kgrer med en gennemsnitsfart
af 96,5 km/t eller endnu hurtigere.

Ed
Sidste ars idratskvinde, »Lynet fra Uralc,
skgjtelgbersken Lidia Skoblikova, som
vandt fire olympiske guldmedaljer i Inns-
bruck og 2 i Squaw Valley, m& nu tage
den lidt med ro. Hun skal snart vare
mor.

*
Sveriges statsbaner dbner den 23. maj en
af Europas stgrste modelsamlinger, ind-
rettet i lokaler pa den nye Stockholm C.
Den omfatter bl.a. modeller lige fra det
fgrste lok »Prins August« til det nyeste
Ra-lok, som kgrer 160 km/t. Navnte da-
to er Sveriges jernbanemuseum 50 &r.
DSB’s jernbanemuseum spgger stadig,
mens tingene forfalder.

*

Hvis De tager grene ind fra skov eller
have, s& husk at lade dem std og blive
akklimatiserede i et koldt rum, fgr De
tager dem ind i stuen. Blomster og grene
ma ikke bringes direkte fra kulden ind i
et opvarmet rum.

Moskvas tunnelbane fik i 1964 en ny
linie fra centrum til boligomrddet Him-
ki-Hovrino. Banens kapacitet er nu oppe
pa 11 mill. passagerer daglig.

*

Efter 10 ars forlgb arrangeres atter mo-
torcykel-udstilling i Forum i Kgbenhavn.
Det sker sidst i februar. Udstillingen i fe-
bruar 1955 havde nasten 100.000 besg-
gende. P4 den nye vises ogsa knallerter
og en stor udstilling af varkstedsudstyr.

*

Flere aviser havder, at de reverdens stgr-
ste, bl.a. den engelske Daily Mirror, Chi-
cago Tribune, Pravda i Moskva og den
japanske Asahi Shimbun. Men verdens
fgrste morgenavis er The Fiji Times.
Den udkommer ved midnat i Suva lige
vest for den internationale datolinie,
hvor den nye dag begynder.

&

Man kender i en del europziske lande
samarbejdet tog-bil, hvor man ved store
stationer kan leje en vogn og fortsztte ad
landevejen. I Miinster og omegn i Vest-
tyskland kan man pa stationerne leje nye
cykler og tage pa tur i den naturskgnne
egn. Noget lignende kendes ogsd i min-
dre stil i Holland og Schweiz.

Den danske eksport af sko blev i 1964
firedoblet. I arets tre fgrste kvartaler
eksporteredes 690.185 par mod 176.150
i samme periode i 1963. Vardien vokse-
de fra 3,8 til 15,8 mill. kr.

%

I Finland er man i gang med at bygge
450 km nye banelinier, bl.a. fra Kauli-
ranta til Kolari og fra Parikkala til On-
kamo. Derved gges det samlede spornet
med 8,5 pct. til ialt 5,850 km.

%

P4 tre banegdrde i Paris sker for tiden
store @&ndringer. St. Lazare fér nyt fuld-
automatisk centralstyringsanleg og ny
perron. Gare du Nord udstyres med en
passage, der fgrer fra forstadsperronen
til den underjordiske Metrohal. Endelig
sker en meget stor @ndring af Paris—
Austerlitz, som far ny station under jor-
den til den store forstadstrafik, mens
sporanlegget oven pa jorden fremtidig
skal betjene fjerntrafikken.
r

Halvdelen af jordens befolkning — ca.
2600 millioner — lever i fire lande, USA,
Sovjet, Kina og Indien. Tre fjerdedele af
jordens befolkning far ikke tilstrekkelig
fgde.



PERSONALIA

PA SPORET

Forflyttet e. ans. pr. 3/6-1966.
Lokomotivfgrere (12. 1kl.):

H. V. N. Jensen, Korsgr til Fredericia.

J. F. Nielsen, Korsgr til Fredericia.

N. C. Jensen, Korsgr til Fredericia.
N. J. Clausen, Arhus H til Fredericia.

Forflyttet e. ans. pr. 15/6-1966.
Lokomotivfgrere (12. Ikl.):
T. L. Hansen, Korsgr til Esbjerg.

Lokomotivmedhj&lpere:

F. A. Jensen, Roskilde til Esbjerg.
K. H. Kastberg, Kbhvn. Gb. til Roskilde.

Opmarksomhed frabedes.
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.

N. C. Rasmussen,
lokomotivfgrer, Viborg.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.

H. Petersen,
lokomotivf. (depotf.), Viborg.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst. Er bortrejst.

K. W. Christensen,
lokomotivfgrer, Viborg.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.

H. C. E. Vetterstein,
lokomotivfgrer, Helgoland.

Al opmarksomhed omkring mit jubi-
l2um frabedes venligst, men bestemt.

C. V. S. Hansen,
lokomotivfgrer, Arhus.

Eventuel opmarksomhed i anledning af
mit jubileum frabedes venligst.
W. K. Hgjberg,
lokomotivfgrer, Randers.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.

K. K. Bentsen,
lokomotivfgrer, Randers.

British Railway lader ombygge tre 1.
kl.s vogne til specielle grill-room-vogne,
som skal indszttes mellem Glasgow-
Edinburgh og Aberdeen og vare mere
gkonomiske end de store spisevogne.

*®

Frankrigs statsbaner har bestilt 7.000
nye godsvogne, der skal leveres allerede
i ar. Yderligere 5.000 vogne bliver mo-
derniseret, og man gér over til fire-aksle-
de godsvogne af hensyn til stgrre fart og
last og fremtidig automatisk kobling.

*

Svenske statsbaner har taget sin hidtil
stgrste bro i brug. Den er bygget over
Ume elv pd linien Mellensel-Vinnis,
har varet prgvebelastet med 1100 ton og
kan tage 25 ton akseltryk. Tog kdrer over
broen uden at nedsztte farten. Den gam-
le jernbanebro over elven blev bygget i
1891, kunne tage 12,6 ton akseltryk og
blev i 1916 forsterket til 16 ton tryk.

*

Indiens statsbaner gennemfgrer nu i
Calcutta-omradet en @ndring fra 3.000 v.
jevnstrgm til 25.000 v. vekselstrgm. Ved
udgangen af 1967 regner banerne med at
have 2.000 km strekninger med veksel-
strgm.

The Atlantic Coast Line Railroad i
USA har i toget »Florida Special« indsat
den hgjeste luksus pa skinner. Der er ud-
sigtsvogne med overbygning, levende lys
og musik i spisevognen, hvor der serveres
gratis champagne til middagen. Toget har
telefon, TV og viser spillefilm, mode-
show og har sangkonkurrencer. Bgrnene
underholdes af togvertinder og far male-
bgger og farvekridt at more sig med.

%

Englands statsbaner fir i maj méned

et stort elektronanlag (datamaskiner),
som koster 125.000 pd. sterling. Anlag-
get bliver opstillet i banernes forsknings-
center i Derby.
Franske statsbaner har etableret bagage-
transport mellem stationerne i Paris Gare
du Nord, Gare d’Est, Gare de Lyon og
Gare d’Austerlitz. Man afleverer blot sin
bagage pé et kontor pa en af disse statio-
ner og kan nogle timer senere hente den
pa en af de andre navnte stationer, for-
medelst 2,60 frc. pr. stk.

Nu kommer Japan ind pa det europziske
jernbanemarked. I Madrid er sluttet kon-
trakt med Mitsubishi Electric Co. om
26 el-lok til de spanske statsbaner.

#

P& Victoria-linien i Londons under-
grundsbane, som er sarligt indrettet til
at tage stor trafik, er blevet indsat 30
tog, der hver bestar af otte vogne, ude-
lukkende bygget af aluminium.

En sg kan ogsd give jernbaner stor tra-
fik. Tyske forbundsbaner rider nu over
24 ferger og skibe pa Bodensgen. Den
samlede flade er i stand til at tage 13.000
passagerer.

P4 den tekniske prgveanstalt i Wien ud-
fgres for tiden i samarbejde med UIC
prgver med diesellok. Man studerer virk-
ningerne af sterk varme og kulde helt
ned til 30 minusgrader samt vindhastig-
hed svarende til 120 kmj/t.

Finland har endnu 549 damplok, hvoraf
halvdele ner i regelmassig drift. Nylig
er bestilt 24 diesellok til bade il- og gods-
tog, som skal leveres i 1967. De er pit
1400 hk og kgrer maksimalt 125 km/t.

Man kan ogsd bruge en jernbanetunnel
til champignon. En ny tunnel er bygget
pa linien Schweikheimer—Backnang ved
Stuttgart, og den gamle tunnel er blevet
udlejet til et firma, som her vil dyrke
champignon, og et andet vil indrette
vinkzlder i tunnelen.

*
Italiens statsbaner har bestilt de fg@rste
fire af en ny type el-lok, E 444. Det
bliver et Bo-Bo-lok pa 4.000 hk med fire
motorer, vagt 80 ton, maksimal fart
180 km/t. Det fgrste af de nye lok ind-
settes i driften fordr 1967 oplyser »Voci
della Rotaia«.

w®
De stgrste jernbanearbejder i dette &r-
hundrede i Australien er ved at blive ud-
fort. Det skyldes den omfattende udvin-
ding af jernmalm i landets vestlige del.
De nye jernbaner vil fa en samlet l&ngde
pa 120 mil.

*
Ved Antwerpen i Belgien bygger man en
ny tunnel under floden Schelde. Den far
bade dobbeltsporet jernbane og kgreba-
ner til biltrafik. Det bliver banelinien fra
Gent, der via tunnelen fgres ind til Ant-
werpens centrum.
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DAMERNES DAG

Skal kleedeskabet med

pda ferie?

Der er ikke granser for, hvad folk i skyn-
dingen far pakket ned i feriekufferten!
Nar de si har ndet bestemmelsesstedet,
skal det nok vise sig, at noget alligevel
er glemt derhjemme, samt at der er flere
af de medbragte ting, de slet ikke far
brug for i ferien. Det kan jo knibe med
det kglige overblik, nidr man fgrst er
blevet grebet af rejsefeberen.

For at bgde lidt pd denne kendsger-
ning har Dansk Damemoderdd for nogen
tid siden udarbejdet en »feriekufferte,
beregnet til tre ugers ferie. Maske opfyl-
der den ikke til punkt og prikke Deres
behov, men den er god at have i n&rhe-
den, nir De gér i gang med forberedel-
serne.

Til selve rejsen anbefales:

| let dragt med vid nederdel og helst
af meleret eller ternet stof, der ikke raber
hgjt, hvis der skulle komme en plet eller
to pa.

1 bluse, evt. ®rme- og kravelgs og i
strygefrit stof, der passer bade til dragten
og tgjet i kufferten.

I par sko, med god plads og ikke for
hgj hel. Endelig ikke helt nye.

I frakke i diolen eller poplin. Den er
utrolig let og kan sagtens vaskes et par

En sommerkjole, der er nem at have med i feriekufferten.
Materialet er terylene, altsé vad vask og ingen strygning.
De tre volanter er permanentplisserede. Fas i blomstermgn-
ster med farverne gullgrgn eller rosa/blommefarvet. Pris ca.

kr. 198,-.

gange i feriens Igb. Den tgrrer pa nogle
timer.

I kufferten:

Fodtej: 1 par sandaler, 1 par mokka-
siner, | par hvide udringede sko. Even-
tuelt 1 par tresko eller sundhedssanda-
ler, hvis De er vant til det.

Badetgj: 2 badedragter, | badehette,
1 badekébe, der samtidig fungerer som
housecoat. 1 par shorts og en bikini —
hvis De tgr.

Til de rigtige feriedage: 1 par slacks i
bomuld eller polyester. 1 busseronne
eller skjortebluse med korte @rmer. |
sportssweater samt et cardigansat til kg-
lige aftener.

Til eventuel selskabelighed: 1 kjole,
velegnet til middage og dans. | kjole,
f.eks. i bomuld eller polyester og uld i
en ganske enkel facon.

Til udflugter og spadsereture: 1 neder-
del, gerne med Dior-leg og skrinende
sidespmme, der giver god bevaegelsesfri-
hed. 2 bluser, som er nemme at vaske.

Undertgj: Det er et meget individuelt
spgrgsmél, men der foreslds 6 par bom-
uldsbenklaeder, 1 ekstra bh, en ekstra
strgmpeholder, 1 nylonunderkjole og |
skgrt samt 2 natkjoler i nylon eller batist.

Diverse: Tgrkleder, handsker, som-
mersmykker, lommetgrkleder og en pla-
sticregnfrakke med heatte til de vide dage.

Sdvidt Dansk Damemoderad, og nu
har De lov til at trekke fra og legge til,
sd meget De lyster, men ggr det ikke i
sidste @jeblik.

Hvis De har fast karakter nok, sa lad
ogsd vere at anskaffe for meget nyt tgj,
for pd en ferie tager man ikke si na&n-
somt om tingene, hvilket let resulterer i,
at det »nye« gdr for hurtigt af. Trgst
Dem med, at De er blandt fremmede
mennesker pd et fremmed sted, hvor in-
gen kender Deres garderobe, selvom den
er fra i fjor. Og lad i hvert fald vare
med at kgbe nyt fodtgj, hvis De drager
mod varme lande. De vil foriryde det
bitterligt.

Husk en fodfil i toilettasken samt fod-
creme, f.eks. en tube Kkglende Radox.
@mme fgdder kan ses helt op i ansigtet
og pynter ikke.

Var desuden opmarksom pa de di-
rekte beskyttende cremer, der forhindrer
solskoldning — en smertelig affere for
nesetip og skuldre. Bla. Nivea og Sea
and Ski har specialpreparater til dette
brug.

De vil sandsynligvis ogsd fa brug for
deodorantmidler i ferien, selvom De ikke
er storforbruger til hverdag, samt talkum.
Til gengeld kan De lade parfumefla-
skerne blive hjemme. De téler ofte ikke
for store klimasvingninger.

Og sd — rigtig god ferie.

Til de allervarmeste sommerdage er denne kjole ideel. Den

er i hvid tricel — et blgdt, silkelignende kunststof med samme

vaskeegenskaber som nylon, perlon o.s.v. og eneste pynt er

mgrkegrd kantstikninger. Pris ca. kr. 148,—, begge kjoler er
fra Shubette of London og fds i mange butikker.
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