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Forord.

A Dansk Lokomotivmands Forenings hovedbestyrelsesmode i februar

maned 1948 blev det besluttet at nedsaette et redaktionsudvalg til ud-
arbejdelse af et festskrift i anledning af foreningens 50 ars jubileeum den
1. januar 1949. Udvalget blev sammensat af foreningens formand, E.
Greve Petersen og hovedbestyrelsesmedlemmerne, lokomotiviererne C.
Schmidt og S. Suneson. Sidstneevnte skulle dog treede tilbage, safremt
foreningens sekreteer, E. Kuhn, der pa daverende tidspunkt var syg, blev
rask og kunne genoptage arbejdet. E. Kuhn dede f& maneder senere, og
kom sdledes ikke til at medvirke ved lesning af denne opgave.

Afsnittene foreningens fonds og lokomotivpersonalets uddannelse er
udarbejdet henholdsvis af hovedkasserer K. Svendsen og foreningens
mangearige censor ved jernbaneskolen, lokomotivferer K. Johansen. Til
rdd og vejledning i det tekniske arbejde ved festskriftets udarbejdelse
har udvalget faet stotte af redakter Viggo Nielsen.

Da storsteparten af foreningens medlemmer neeppe har kendskab til
foreningens forste 25 arige periode, fandt udvalget det rigtigst ikke alene
at beskrive de sidste 25 ar, men ogsd at feje den forste periodes historie
ind i det nye festskrift. Dette er sket ved at udnytte det af C. M., Christen-
sen udarbejdede festskrift ved 25 ars jubileeet i 1924, idet neeppe nogen
pa nuveerende tidspunkt ville veere i stand til at beskrive foreningens
forste barndom bedre end dem, der deltog i pionerarbejdet. Der er derfor i
det afsnit, der omfatter de forste 25 ar, kun foretaget nogle ganske fa ret-
telser, sdledes at denne del af festskriftet stadig star i C, M. Christensens
udarbejdelse. Ogsa nu afdede trafikkontrolor A, Ohmeyers beskrivelse af
Statsbanernes damplokomotiver 1899—1924 er gengivet uforandret, me-
dens udviklingen inden for lokomotivparken fra 1924—1949 er udarbejdet
af afdelingsingenior V. Voldmester. Muskiningenier V. E, S. Weng har
beskrevet motormateriellets historie.

Selv om Dansk Lokomotivmands Forening i medlemstal er en lille
organisation, vil en redegerelse over dens 50 arige periode blive ret om-
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fattende, safremt alle enkelthederne skulle fremdrages, og arbejdet her-
med ville ikke kunne gennemferes pa den korte tid, udvalget fik til radig-
hed, idet det ma tages i betragtning, at dets medlemmer alle er forholdsvis
nye inden for tillidsmandsvirksomheden, dertil kommer, at forskellige re-
striktioner forhindrer udnyttelsen af det nedvendige materiale. Udvalget
har derfor valgt at fremheeve de punkter i foreningens historie, som det
mener er de mest fremtreedende, og dem, der bedst karakteriserer orga-
nisationens udvikling. Gennem arene har hovedbestyrelsens medlemmer
skiftet, og dette ikke mindst i de senere ar inden for lokomotivfyrbaderre-
praesentanterne, der pa grund af uforholdsmeessig hurtig forfremmelse til
lokomotivferer kun har veeret i hovedbestyrelsen en enkelt kongres-
periode. Det har derfor ikke veeret muligt at bringe en omtale af alle for-
eningens tillidsmeend, men kun af dem, der har haft seede i den daglige
ledelse.

Foruden det allerede neevnte kildemateriale har udvalget naturligvis
benyttet sig af foreningens arkiv og kongresberetninger, og det er dets
hdb nu, da arbejdet er tilendebragt, at skent tiden har veeret knap og
meget andet foreningsarbejde har mattet varetages ved siden af, at med-
lemmerne i festskriftet ma kunne stifte bekendskab med vor forenings
historie og den indsats, vore pionerer og foregangsmeend har ydet for at
forbedre lokomotivmeendenes kar og styrke foreningens motto:

ENIGHED — KUNDSKAB — HJALP.

Hellerup, i april 1949,
E. Greve Petersen.



Foreningen startes.

ANGE forinden, der teenktes pa dannelsen af en faglig organisation

af lokomotivmeendene, havde arbejderne i de private erhverv sluttet
sig sammen i fagforeninger og derigennem varetaget deres interesser. Det
var, som la det i luften, at det var nedvendigt at samle folk fra samme fag
i en forening for derigennem at fa varetaget de interesser, de havde feel-
les. I 1891 havde embedsklasserne ved Statsbanerne samlet sig i en for-
ening, hvis formal var selskabelighed; det la den tids forhold fjernt at
teenke pa at oprette en forening for embedsmeend med forbedring af lon-
forhold for gje. Imidlertid havde visse forhold bevirket, at forskellige lo-
komotivmeend syslede med tanken om en forening af mere faglig karak-
ter. Det havde pa forskellig made vist sig uheldigt, at der ikke fandtes en
forening til at varetage den enkeltes eller hele personalets tarv.

Personalet i de forskellige landsdele kendte ikke meget til hinanden.
Der kan i den henseende naevnes et eksempel, der illustrerer, hvorledes
forholdene var pa dette omrade i halvfemserne: Efter en del brevveksling
mellem jysk og sjeellands personale i aret 1893 angdende uniformer, kom
der fra Jylland en deputation, bestdende af to lokomotivferere, til Kaben-
havn, hvor de blev modtaget med store heedershevisninger, naesten som
de var udleendinge, og de heaedredes med et festmaltid.

Det ber i denne sammenheaeng nevnes, at det omtalte ar blev loko-
motivpersonalet samlet under een chef, maskinchef Busse; indtil da havde
personalet pad Sjeelland-Falster sorteret under maskinchef Vejen, For sam-
menslutningen fik personalet pa Sjeelland kun fripas til Nyborg, hvor
fripas eventuelt udstedtes til videre rejse i det jysk-fynske distrikt — og
omvendt. Det var altsa ikke sa let at rejse som nu til dags, hvilket for-
mentlig ogsd bidrog til, at persbnalet ikke havde noget videre kendskab
til hiranden.



Da der i sommeren 1897 fandt en stor jernbanekatastrofe sted pa Sjeel-
land, viste det sig pa forskellig made, hvor uheldigt det var, at der ikke
fandtes en forening, som kunne varetage lokomotivmeendenes interesser.
Pa det tidspunkt var en norsk lokomotivferer i beseg pa Sjeelland, hvilket
forte til, at lokomotivferer C. Roosen kom til at korrespondere med loko-
motivigrer J. V. Orre i Goteborg, der var formand for en forening af lo-
komotivmeend ved de private baner
i Sverige, en korrespondance, der
resulterede i ti indbydelseskort til at
deltage i en kongres i Goteborg den
8. og 9. juli 1898. Hensigten med af-
holdelsen af denne kongres var at
sgge dannet et nordisk lokomotiv-
mands forbund. C. Roosen og ni lo-
komotivferere og lokomotivfyrbade-
re rejste til Goteborg, men opgaven
var for sa vidt vanskelig: man kun-
ne ikke sa godt binde danske loko-
motivmeend til at indtreede i et nor-
disk forbund, sa leenge der ikke fand-
tes nogen organisation i Danmark;
men deltagerne lovede at gore alt for
at danne en dansk forening.

Samtidig med, at der fra de eeldre
lokomotivmeends side foltes savnet
af en forening til hjeelp og stette for

C. W. Roosen. den enkelte, var der hos de yngre
en voksende stemning for at sege de
okonomiske kar, hvorunder de levede, forbedrede, hvilket bedst kunne
lgses af en organisation. Og da der indkaldtes til et mode i Fredericia den
29. september 1898 med folgende punkt pa dagsordenen: ,Skal der dannes
en forening af danske lokomotivmend"”, blev dette hilst med glaede, thi
mange lokomotivmeend sa derved et lenligt hab opfyldt. Det ma erindres,
at det den gang var en vanskelig sag at beskeeftige sig med, der herte et
vist mod til at ga i gang med arbejdet. Pa medet blev det dog enstemmigt
vedtaget at oprette en forening, og et lgseligt udkast til love blev ved-
taget. Endvidere valgtes en midlertidig bestyrelse til at foretage de
nodvendige arbejder inden starten og forberede valget af en endelig
bestyrelse.
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Deltagerne i Nordisk Lokomotivmands Forbunds fgrste mgde 8. juli 1898.



Tilladelse ma indhentes.

Flere deltagere i dette mode forlangte udtrykkeligt og som en betin-
gelse for deres tilslutning, at der hos generaldirekteren blev indhentet til-
ladelse til at danne foreningen.

Nutidens lokomotivmeend studser uvilkdrligt, nar de leeser dette; men
den tankegang, der den gang besjelede disse lokomotivmeend, illustrerer
bedre end mange ord, hvilken afstand der er fra moderne tankeseet til
datidens. Man ville nu om dage anse den tjenestemand, der kunne teenke
pa at sege en sadan tilladelse, for at veere lidt til en side,

Foreningens love blev derefter udarbejdede og vedtagne pa et made
i Kebenhavn den 10. december 1898. Foreningens virksomhed begyndte
den 1. januar 1899,

Som motto for foreningen vedtoges: ,Enighed — Kundskab — Hjeelp".

Forinden man ndede sa langt, havde en deputation haft foretraede hos
administrationen for at indhente tilladelse til dannelse af foreningen, De-
putationen fik det indtryk af generaldirekterens udtalelser, at foreningen
naeppe fik nogen lang levetid, ligesom administrationen heller ikke kunne
indse, hvad foreningen kunne gavne personalet. I denne udtalelse 1a vel
en tilkendegivelse af, at man ville gore som man ville, uanset foreningen.
Tiden har vist, at den daveerende generaldirektion tog fejl i begge til-
feelde.

Deputationen afleverede samtidig med sit foretraede et andragende om
tilladelse til at danne foreningen,

Som seerlig interesserede i dannelsen af foreningen skal neevnes loko-
motivigrerne L. Mortensen, Georg Jensen, L. Scheffler, Pagh Rasmussen og
L. Mauritzen, F. Knudsen, C. Andersen, C. M. Christensen, senere lokomo-
tivimester Carstensen, materialforvalter O. Larsen m. fl.

Som svar pa andragendet om tilladelse til at danne foreningen mod-
toges et den 17. januar 1899 dateret svar, hvori det hedder:

»I Anledning af det fra Dem med flere fremkomne Andragende om Til-
ladelse til at danne en Forening under Navnet af ,Dansk Lokomotivferer-
og Fyrbederforening” meddeles herved til Efterretning og videre Bekendt-
gorelse, at Generaldirektoratet ikke har fundet moget at erindre imod, at
en sadan Forening dannes paa Grundlag af de fremsatte Love”.

Busse.
/Seebye.

Til Lokomotivierer 147 Roosen.
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L. Scheffler. C. M. Christensen.

Denne skrivelse blev i 200 eksemplarer uddelt i sektionerne, for at de
lokomotivmeend, der neerede eengstelse for felgerne af at indtreede i for-
eningen, kunne fogle sig beroliget.

Som organisationens forste formand valgtes lokomotivierer C. Roosen,
Kebenhavn, og til kasserer lokomotivierer L. Scheffler, Kebenhavn.,

Foreningen, der skulle omfatte sdvel stats- som privatbanelokomotiv-
personale, blev modtaget med megen begejstring, og tilslutningen var
stor. Ved foreningens forste generalforsamling den 23, marts 1899 havde
80 pct. af lokomotivpersonalet indmeldt sig.

Foreningens forste bestyrelse, der blev valgt ved skriftlig afstemning,
kom ifelge forhandlingsbogen til at bestd af:

1. sektion: Ferer 103 Andersen, suppleant ferer 144 O, Petersen, fyrb. G.
Jensen, suppleant fyrb. 142 Hogh.

2. sektion: Ferer 185 P. Schmidt, suppleant ferer 242 F. Hansen, fyrb. 29
Foss, suppleant fyrb. 329 Rundstrem,

3. sektion: Forer 48 Bockel, suppleant ferer 182 Andersen, fyrb. 241 Knud-
sen, suppleant fyrb. 263 Vaaben.

4. sektion: Fegrer 213 Pagh Rasmussen, suppleant ferer 157 P. Madsen,
fyrb. 232 Carstensen, suppleant fyrb. 229 C, M. Christensen.
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Foreningens forste love.

Statsbanerne var dengang delt i sektioner: 1. sektion omfattede den
ostlige del af Jylland med Arhus som hovedsade, 2. sektion det vestlige
Jylland med Struer som hovedsede, 3. sektion Fyen med Nyborg som ho-
vedseede og 4. sektion Sjeelland, Falster og Lolland med Kebenhavn som
hovedseaede.

Der var som anfert en lokomotivferer og en lokomotiviyrbederrepree-
sentant i hver sektion. Det var repreesentanternes pligt, foruden arbejdet
som bestyrelsesmedlem, at opkreeve kontingent og uddele medlemsblade.
Pa grund af dette arbejdes uforholdsmeessige omfang, matte supplean-
terne efter kort tids forleb i stigende grad treede hjeelpende til.

Da det kan have sin interesse at se, hvorledes lovene var ved forenin-
gens start, gengives disse:

§ 1.
Som Medlem optages enhver Lokomotivierer og Fyrbeder, ved de i
Drift veerende Baner her i Danmark.
Medlemmer, der afskediges af Tjenesten, kunne vedblivende veere i
Foreningen, naar de opfylder de i Lovene neevnte Forpligtelser.

§ 2.

Foreningens Formaal er ved Samarbejde mellem de forskjellige Sek-
tioners Ferere og Fyrbedere at heeve Standen i moralsk og faglig Hen-
seende og virke til, at Standens Interesser bliver varetagne paa en verdig
Maade.

§ 3.
Foreningen skal seoge Udgivelse af en tidssvarende Maskinleere for
Lokomotivpersonalet og et Foreningsblad, navnlig indeholdende Artikler
vedrerende Faget.

§ 4.
Foreningen skal sende Delegerede til de forskjellige Lokomotivierer-
og Fyrbeder-Kongresser og ved et Samarbejde mellem de nordiske Landes
Foreninger at give vore @nsker storre Betydning.

§ 5.
Lovene maa ikke staa i Strid med Ordrer og Bestemmelser, og skulle
foreleegges Generaldirektoratet og de respektive Driftsbestyrere for de
private Baner.

§ 6.
Kontingentet er 75 @re Kvartalet. I Indskud betales 1 Kr. 25 Ore. Intet
Medlem maa veere i Restance for mere end 2 paa hinanden felgende Kvar-
taler.
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§ 7.
Medlemmer, der ere ansatte ved Privatbanerne, betragtes som hen-
herende til den Sektion, der ligger dem neaermest.

§ 8.
Foreningen bestyres af en Formand og 8 Bestyrelsesmedlemmer, 2 for
hver Sektion.
Til Varetagelse af Foreningens Regnskaber og Kassevasen veelges en
Kasserer og 2 Revisorer, hvilke sidste ikke have Stemme i Bestyrelsen.
I Tilfeelde af Stemmelighed er Formandens Stemme den afgjorende.

§ 9.

Formanden og Kassereren samt Revisorerne veelges af samtlige Med-
lemmer. Bestyrelsesmedlemmerne vealges af hver Sektions Medlemmer
for sig.

Medlemmerne indbetaler Kontingentet til de i deres Sektion valgte
Bestyrelsesmedlemmer, som indsender det til Kassereren.

Paa Depoter, hvor der findes 8 eller flere Medlemmer, veelger disse en
Repraesentant, der modtager Kontingentet, og indsender det til vedkom-
mende Sektions Bestyrelsesmedlem.

§ 10.
Hvert 4de Aar foretages der Valg af Formand, og hver 3die Aar afgaar
et Bestyrelsesmedlem for hver Sektion. Forste Gang ved Lodtreekning.
Kassereren veelges hvert 4de Aar. Forste Gang forst efter 5 Aars For-
lob. Revisorerne veelges hvert andet Aar.
Gjenvalg kan finde Sted.

§ 11.
Foreningens Regnskabsaar er Kalenderaaret.
Regnskabet tilstilles af Kassereren til Revisorerne senest den 1ste
Marts.
Foreningens Midler indseettes i en solid Bank, og kan kun heeves ved
Fuldmagt af de 2 Bestyrelsesmedlemmer i den Sektion, hvor Kassereren
har Ophold.

§ 12,
I Marts Maaned hvert Aar afholdes Generalforsamling, hvor saa vidt
muligt Bestyrelsesmedlemmerne skulle mede.

Dagsordenen for Generalforsamlingen er:

1. Beretning om Foreningens Virksomhed i det forlebne Aar.

2. Foreleeggelse og Godkjendelse af det reviderede Regnskab for det
forlebne Aar.

3. Godkjendelse af de det Aar forefaldne Valg. (Bestyrelsesmedlem-

. merne medbringe de udfyldte Stemmelister).

4. De fra Bestyrelsen eller Medlemmer indkomne Forslag, hvilke sidste
dog maa vere indleverede til Bestyrelsen inden 15de Februar.
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§ 13.
Paa Generalforsamlingen afgjeres alt ved simpel Stemmeflerhed und-
tagen Forandring i Lovene, der fordrer mindst %4 af samtlige Medlemmer.

§ 14,

Andragender, Besveringer og andre Foreningen vedrgrende Sager ind-
sendes til Formanden gjennem de respektive Bestyrelsesmedlemmer med
disses Erkleering om Sagen. Paa Formandens Foranstaltning afgjeres Sagen
ved Afstemning af Bestyrelsen,

§ 15.
Naar */3 af Medlemmerne i en Sektion ensker en Sag fremmet, ersdet
den samlede Bestyrelses Pligt at foreleegge denne for de andre Sektioners
Medlemmer.

§ 16.

Revision af Lovene skal senest foregaa inden 3 Aar fra Foreningen tree-
der i Virksomhed.

Vor forenings love har siden den gang undergaet vigtige forandringer.
Blandt andet vil det af gengivelsen ses, at repraesentationen pa general-
forsamlingen var ganske tilfeeldigt tilstedekommende lokomotivmaend.

Kontingentet til foreningen fastsattes til 75 ere kvartalet, og i indskud
betaltes 1 kr. 25 ore. For det indbetalte kontingenf afleveredes kvittering
af en tredelt kvitteringsbog. Medlemmet fik en kvittering, til kassereren
afleveredes den anden sammen med det indkasserede kontingent, og sek-
tionsfereren — saledes kaldtes bestyrelsesmedlemmerne — beholdt stam-
men sammen med den tredie kvittering,

Pa den forste generalforsamling vedtoges det bl, a. at anskaffe for-
eningsemblemer, der havde storrelse som et kronestykke, De var bereg-
net til at beere pa frakkeopslaget, haeengende i en dannebrogsfarvet slajfe.

Andragende om lonforbedring.

Imidlertid arbejdede den unge forening energisk. Et uheld, der indtraf
for et medlem (passeret stopsignal i Slagelse), gav anledning til et orga-
niseret arbejde for at bevise, at uheldet ikke kunne tilskrives den pageel-
dende, Allerede det forste ar indsendte foreningens bestyrelse til en den
gang angdende statsbanedriftens ordning nedsat kommission et andra-
gende om lgnforbedring.

Ved foreningens stiftelse var opmearksomheden henledet pa den be-
tydning, det ville have, hvis foreningen havde et blad, og i lgbet af som-
meren 1899 foretoges en afstemning om, hvorvidt foreningen skulle antage
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»Lokomotivmanna och Maskinist Tidning"” (et svensk blad) som organ.
Afstemningen havde til resultat, at forslaget vedtoges, og veesentlig af
denne grund forhgjedes foreningskontingentet den 1. oktober 1899 til 50
ore om maneden. Pd en kongres i Kristiania (nu Oslo) den 27, maj 1899
var det vedtaget, at ,Lokomotivmanna och Maskinist Tidning" skulle veere
foreningsorgan for nordens lokomotivmeend og skrives pa sével svensk
som dansk.

Det fremgar af et punkt pd bestyrelsens dagsorden for medet den 8.
december 1899, at der var medlemmer, som havde nedlagt indsigelse mod
kontingentforhgjelsen, hvorfor bestyrelsen vedtog folgende:

«De enkelte Medlemmer, som ikke ville betale 150 @re Kvartalet i
Kontingent som vedtaget ved Afstemningen, tilbagebetales Belgbet for 4de
Kvartal (75 Ore), og disse betragtes da som udslettede af Foreningen.*

Som man ser, var der allerede den gang medlemmer, der syntes, at
kontingentet var for stort.

For at skaffe foreningen tilgang af medlemmer fra privatbanerne,
rettedes der henvendelse til forskellige privatbaners bestyrelser om ikke
at leegge lokomotivpersonalet hindringer i vejen for at indmelde sig i for-
eningen. Det var nemlig pa forskellig made af privatbanebestyrelserne

betydet de ved disse baner ansatte lokomotivmand, at man ikke gerne
' s, at de indmeldte sig i foreningen. Henvendelsen bragte det gode resul-
tat, at det i lobet af kort tid lykkedes at fa de fleste privatbanelokomotiv-
meend ind i foreningen,

Da bestyrelsen havde erfaret, at den neevnte kommission til stats-
banedriftens ordning, til hvilken der var indsendt et andragende om lgn-
ningsforhojelse, naeppe ville blive feerdig med sit arbejde til den tid, der
var ventet, indsendtes der under 31. januar 1900 til Rigsdagen et motiveret
andragende om midlertidigt lenningstilleeg.

Roosen traeder tilbage.

P& foreningens 2. generalforsamling, der afholdtes i Nyborg den 23.
marts 1900, nedlagde Roosen sit mandat som formand, efter 1'/s ars ener-
gisk arbejde; han havde, da han modtog valget som formand, betinget sig
ret til at treede tilbage forinden valgperiodens udleb.

C. Roosen, hvis utreettelige og uegennyttige arbejde leenge forud for
foreningens stiftelse ber paskennes nu, da foreningens historie skrives,
havde ved sin stilfeerdige og venlige form vundet sig mange venner
blandt lokomotivmendene, og det var med oprigtig beklagelse man s&
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O. Larsen. Chr. Larsen.

ham ga ud af ledelsen og stille sig i medlemmernes reekker, Han var i al
sin feerd rolig, forekommende og retlinet, og hans noble personlighed bi-
drog sikkert til foreningens steerke veekst. Ved sin afgang fra aktiv tjene-
ste udnaevntes han, som en ringe tak for hans fortjeneste, til eeresmedlem
af foreningen.

Forud for generalforsamlingen havde der fundet skriftligt valg sted.
Ved dette var lokomotivferer Pagh Rasmussen blevet valgt. Generalfor-
samlingen stadfeestede det stedfundne valg.

Kort tid efter generalforsamlingen modtog foreningen fra folketinget
meddelelse om, at dens andragende om et midlertidigt lenningstilleeg
ikke naede at komme til behandling.

Foreningen arbejdede energisk under den nye formands ledelse. Den
4. februar 1901 indsendte bestyrelsen andragende om, at den til bestyrel-
sesmedlemmerne bevilgede permission i anledning af bestyrelsesmoede
ikke henregnedes til permission i private anliggender. Dette andragende
fik en gunstig modtagelse og bevilgedes.

Den 21. marts 1901 afholdtes foreningens 3. generalforsamling i Struer.
Pa dette mode vedtoges det at nedseette et lovudvalg for at revidere lo-
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vene, der i § 16 bestemte, at en revision skulle finde sted inden 3 ar efter
foreningens stiftelse.

Udvalget, der blev valgt ved skriftlig afstemning, bestod af ialt 10
medlemmer, 8 fra Statsbanerne og 2 fra privatbanerne, Det valgte loko-
motivfgrer L. Mauritzen til formand, en mand, som senere ved et stort Gg
energisk arbejde var medvirkende til organisationens fremgang.

Imidlertid forestod afholdelsen af en kongres i Kebenhavn. Til bestri-
delse af udgifterne fik foreningen bevilget 500 kr, af Statsbanernes midler,
og den fik stillet til radighed som medelokale de nuverende kontorlo-
kaler i hovedbygningen ved Godsbanegéarden, der pa det tidspunkt endnu
ikke var taget i brug.

I forbindelse med denne kongres var der arrangeret en udstilling af
ting, som kunne veere af interesse for lokomotivmendene, bl. a. var her
for forste gang fremlagt den af Statsbanerne udgivne maskinlere for
lokomotivmeend.

Den organisationéform, foreningen havde antaget ved sin stiftelse,
viste sig uheldig for arbejdet, fordi almindelige mgder, afholdt i sektio-
nerne, i alt for hej grad preegede foreningens arbejde. Den nyvalgte for-
mand, der med iver varetog sit hverv, deltog livligt i disse meder, men lod
sig i for hej grad ga pa af de der fremsatte udtalelser.

Og umiddelbart efter kongressens afslutning, der igvrigt forleb pa en
i alle henseender veerdig made, nedlagde han sit mandat den 13. juli pa
grund af en efter hans sken ubillig kritik pa et almindeligt medlemsmgde
af lokomotivmeend i Kebenhavn.

Denne mandatnedleeggelse viser, at tyngdepunktet for foreningens ar-
bejde ikke 1a pda foreningens generalforsamlinger, men pa de meder, der
afholdtes i sektionerne.

Foreningen stod nu uden formand, og den lokomotivferer, der var sek-
tionsforer i 4. sektion, og som skulle have overtaget posten indtil videre,
veegrede sig, hvorfor det blev nedvendigt hurtigst muligt at foretage nyt
valg ved skriftlig afstemning. For at fa opstillet kandidater og for at fa
droftet forskellige foreliggende forhold, indkaldtes der til en ekstraordi-
neer generalforsamling i Kebenhavn den 20. august 1901.

Det besluttedes der at opstille lokomotivierer R, Jeorgensen, Koben-
havn, og lokomotivferer Chr, Christensen, Esbjerg, som kandidater til
formandspladsen.

Ved den derefter landet over foretagne afstemning valgtes Chr, Chri-
stensen, Esbjerg, med stor majoritet til foreningens formand, og den 4.
oktober 1901 overtog han formandsskabet.
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Foreningen far nyt navn, og der udsendes blad.

Pa generalforsamlingen blev der endvidere behandlet et udkast til
love for foreningen, som det pa generalforsamlingen i Struer nedsatte ud-
valg havde affattet, og det vedtoges enstemmigt at anbefale det forelagte
udkast til vedtagelse. — Denne lejlighed benyttede afdede lokomotivisrer
L. Mauritzen til at udsende et provenummer af ,Dansk Lokomotiv Ti-
dende"”, veesentlig indeholdende udkast til love for ,Dansk Lokomotiv-
forer- og Lokomotiviyrbeder Forening”, saledes skulle foreningens frem-
tidige navn veere. Lovforslaget indeholt en bestemmelse om, at foreningen
skulle udgive sit eget blad, hvilket maerkveerdig nok medte megen mod-
stand blandt medlemmerne, der betragtede dette som et brud pd de for-
pligtelser, vi havde pataget os overfor ,Nordisk Lokomotivmands For-
bund”.

Den forste afstemning over lovene forte ikke til noget resultat, idet
for fa medlemmer havde stemt. Pa et moede i bestyrelsen den 23. oktober
1901 besluttedes det derfor at iveerkseette en ny afstemning, der bragte
til resultat, at de nye love blev vedtaget. Dermed havde organisationen
faet den form, der senere er bevaret, nar bortses fra delingen i kredse.

Foreningens navn forandredes til ,Dansk Lokomotivferer- og Lokomo-
tiviyrbeder Forening.

Ved et energisk arbejde lykkedes det hurtigt at fa etableret afdelin-
gerne, ialt 18, Disse var feelles for lokomotivigrere og lokomotivfyrbe-
dere. P4 en ekstraordiner generalforsamling den 17. december 1901 i
Fredericia, sammensat af delegerede, valgte af afdelingerne, vedtoges den
nye organisationsform endelig, og man valgte foreningens forste hoved-
bestyrelse, der kom til at besta af:

Formand: Lokomotivfgrer Chr. Christensen, Esbjerg.

Kasserer: Lokomotivferer Oskar Larsen, Kebenhavn.

H. B. Medlem: Lokomotivfgrer G. Hogh, Kgbenhavn.
Lokomotiviyrbeder C. M. Christensen, Kebenhavn.

G. O. F. Lund, Kgbenhavn.
- - C. J. Klem, Kgbenhavn.

Til redakter og sekreter valgtes lokomotivferer L. Mauritzen, Frede-
ricia.

Foreningens forste kasserer, lokomotivierer Scheffler, afgik ved deden
den 20 april 1901. Da foreningen stiftedes, var Scheffler en mand omkring
" tredsarsalderen, alligevel undslog han sig ikke, da opfordringen fremsat-
tes til ham om at patage sig det brydsomme arbejde, dette matte veare at
organisere foreningens pengevesen. Og han regtede pligtopfyldende sit

"

" "
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M. Mortensen. L. Mauritzen.

hverv, til deden tog ham bort fra arbejdet. Scheffler var en beskeden og
stille, men preegtig mand, en type pa den stotte og ansvarsbevidste loko-
motivigrer, Nu, da disse linier skrives, forstar vi helt, hvilket offer han
bragte, og derfor skal hans minde holdes i ere af de danske iokomotiv-
meend.

Et fast grundlag var skabt.

Med gennemforelsen af de nye foreningslove blev der skabt et fast
grundlag for foreningens arbejde i modseetning til den meget igse form,
foreningen fik ved sin start. Der gennemfoertes efterhanden bestemte reg-
ler for samarbejdet mellem afdelingerne og hovdbestyrelsen, og hoved-
bestyrelsen fik derved fast tilknytning til medlemmerne og et godt stotte-
punkt for en agitation i afdelingerne, der kunne klarleegge betydningen af
organisationen og dens arbejde, et veerdifuldt led, der hidtil savnedes.

Ogsa organisationens medlemmer skoledes gennem den faste ordning,
og tilfeeldigheder kom ikke senere til at spille nogen rolle af betydning.

Ved indferelsen af den nye organisationsform fik privatbanepersonalet
ingen repreesentanter i hovedbestyrelsen, men igennem afdelingerne
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havde de som medlemmer af disses
bestyrelse og som delegerede indfly-
delse pa foreningens ledelse. I 1903
indvalgtes der dog ogsa en privat-
banelokomotivmand i hovedbesty-
relsen.

P4 den ekstraordineere general-
forsamling, der var afholdt i Keben-
havn den 20. august 1901, blev der
blandt andet nedsat et lenudvalg, der
arbejdede meget energisk. Det ind-
sendte den 9. november 1901 et an-
dragende om lgnforbedring for savel
Statsbanernes som privatbanernes
personale, for 'privatbanerne tillige
om betingelserne for anseettelse, Nar
der i andragendet fremsattes udtal-
elser om ansettelsesbetingelserne,
var arsagen den, at det ofte heendte,
at ikke fagleerte folk ansattes i stil- Chr. Christensen.
lingerne som lokomotivmeend.

Imidlertid forelagdes i folketinget den 31. januar 1902 et forslag til
lenningslov for statshanedriften. I den anledning indsendte foreningen
pany et motiveret andragende til Regering og Rigsdag om forbedring af
det i Rigsdagen fremsatte forslag.

Den 14. marts 1902 afholdt foreningen generalforsamling i Nyborg,
hvor blandt andet et af daveerende lokomotivfyrbeder M. Mortensen
fremsat forslag om, at organisationen skulle soge anerkendelse, blev ved-
taget. Ligeledes vedtoges et forslag om indferelse af meerkesystemet ved
kontingentindbetaling. — Maeerkesystemet indfertes fra den 1. januar
1903.

Lonningsloven af 1903. Organisationen anerkendes.

Foreningens ledelse var i 1902 og ind i aret 1903 travlt optaget af for-
handlinger og arbejde for at forbedre lenningerne for lokomotivpersona-
let. Et af folketinget nedsat udvalg afgav den 16. maj 1902 en beteenkning,
der ikke indeholdt noget flertals-forslag til forbedring af de i lovforslaget
foresldede lgnninger for lokomotivpersonalet. Der madtte af den grund
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tages kraftigt fat, og resultatet blev, at lenningsloven, der gennemfortes
i maj 1903, blev modtaget omend uden begejstring, sa dog med nogen
tilfredshed. ]

Denne lgnningslov, den sidste, der blev givet for Statsbanerne alene,
indeholdt i hvert fald een betydelig forbedring: Overgangen fra klassesy-
stemet til alderstilleeg. Ved klassesystemet forstds, at personalet til ek-
sempel for lokomotivfyrbedernes vedkommende var delt i 3 klasser med
lige mange i hver klasse, for sd vidt tallet var deleligt med 3, i modsat
fald blev de overskydende i de darlige klasser. Under gunstige avance-
mentsforhold virkede klassesystemet til tider tilfredsstillende, men i stil-
standsperioder skete der ingen oprykning og derfor ingen lenforbedringer.

Sidelobende med de mange sager, hovedbestyrelsen pa den tid be-
skeeftigede sig med, 1a ogsa et arbejde for at skaffe lokomotivpersonalet
uniform og for at fd indfert lovbefalet eksamen for ansettelse som loko-
motivmand.

Den 14. august 1903 indleb til foreningen folgende skrivelse:

Generaldirektoratet anmoder mig om, at de af ,Dansk Lokomotivigrer-
og Lokomotiviyrbader Forening” under 26, April 1902 og 3. November
s. A. indsendte Andragender om Anerkendelse vilde vere at betragte som
besvarede ved den af Generaldirektoratet under 11. ds. udsendte aimin-
delige Ordre D. Nr. 880 angaaende Statshanepersonalets Adgang til at
indgaa Foreninger til Forhandling med de Foresatte om tjenstlige For-

hold, hvoraf et Eksemplar vedleegges til Efterretning. Busse

Ordren havde et sdalydende indhold:

«Statsbanepersonalets Adgang til at indgaa Foreninger
til Forhandling med de Foresatte om tjenstlige Forhold.

Nr. 880. — II. — Under 29. Juli d. A. har Ministeriet for offentlige
Arbejder fastsat folgende Bestemmelser:

»Statsbanernes Funktionaerer og Arbejdere have Adgang til at forhandle
med deres Foresatte om tjenstlige Forhold i et videre Omfang, end det
kan ske gennem Enkeltmands Henvendelse ad tjenstlig Vej. Det staar Per-
sonalet frit for i dette @jemed at indgaa Foreninger og veelge Tillidsmeend.
Fra Statsbaneadministrationens Side bliver der imidlertid kun at forhandle
med Foreninger, der udelukkende omfatter Statsbanernes eget Personale,
ligesom Tillidsmaendene skal veere valgt af og blandt dette Personale.
Enhver saadan Forening, der ensker at henvende sig til Administrationen
om tjenstlige Forhold, har at anmelde sig for den Embedsmand, der er
den neermeste feelles Foresatte for det Personale, som Foreningen omfatter,
samt at tilstille ham en Fortegnelse over Medlemmerne.

Henvendelse fra en Forening skal udgaa fra dens Bestyrelse; Henven-
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delsen kan rettes enten til den for Foreningens Medlemmer neermeste
feelles Foresatte eller til en hejere Myndighed; i sidstneevnte Tilfeelde skal
den fremsendes gennem neevnte neermeste Foresatte. En Genpart af Hen-
vendelsen kan tilstilles Generaldirektoratet direkte.

Administrationens Afgorelser vedrerende den enkelte Ansatte (f. Eks.
Udneevnelser, Afskedigelser eller Idemmelse af Straffe) kan ikke gores til
Genstand for Henvendelser fra en Forening. Andragende eller Klage i en
saadan Anledning maa fremsendes af den Paageldende selv ad saedvanlig
tjenstlig Vej. En Genpart kan tilstilles Generaldirektoratet direkte”.

Organisationen var altsd blevet anerkendt. Initiativet hertil skyldes
M. Mortensen, Esbjerg, men anerkendelsen havde den hage, at den kun
blev givet til foreninger, der udelukkende omfattede Statsbanernes per-
sonale, og pa det tidspunkt var privatbanernes lokomotivmaend ogsé
medlemmer af foreningen.

+Dansk Lokomotiv Tidende" for 1. september 1903 skriver herom bl. a.:

«Der er, som Ordsproget siger, ingen Roser uden Torne; saaledes gaar
det ogsaa her, thi Dansk Lokomotivigrer- og Lokomotiviyrbeder Forening
teeller blandt sine Medlemmer ogsaa Ansatte under Privatbanerne, hvorfor

Anerkendelsen ikke kan ydes os. Det bliver derfor nedvendigt at gere
Forestillinger hos Ministeriet”.

Foreningen lod ikke mange dage henga efter ordrens udsendelse, for-
inden andragende indsendtes om dispensation fra ordrens bestemmelse
om, at kun foreninger med statsbanepersonale kunne blive anerkendt
som forhandlingsfaktorer. Svaret kom forholdsvis hurtigt, det blev et
afslag, og dermed var muligheden for at bevare privatbanemandene i
organisationen tilintetgjort.

Omtrent pd samme tid rettedes der henvendelse fra foreningen til de
andre organisationer ved Statsbanerne om samarbejde i sager af feelles
interesse. Dette arbejde kronedes med held, og den 11. september 1903
samledes feellesudvalget for ferste gang. Der var imidlertid forskellige
formaliteter at bringe i orden, for det egentlige arbejde kunne pabegyndes,
sdledes at det konstituerende mode forst fandt sted den 16. november s, 4.

Privatbanernes lokomotivmeend udskilles.
Anerkendelsen af organisationen medferte en del bitterhed. Privat-
banepersonalet folte sig forladt af statsbanepersonalet. Der var dog
intet at gore ved sagen, foreningen matte skride til udskillelse af privat-
banelokomotivmeendene, og pa generalforsamlingen i Kebenhavn den
17. marts 1904 foreld forslag til adskillelsen og de ved adskillelsen nad-
vendiggjorte loveendringer,
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Hidtil havde forholdet ved valg af hovedbestyrelse veeret det, at de
delegerede samlet valgte alle hovedbestyrelsesmedlemmerne. Nu forelagde
hovedbestyrelsen et forslag, der gik ud pa, at de tilstedeveerende loko-
motivigrerdelegerede valgte 3 og de lokomotiviyrbgderdelegerede lige-
ledes 3 hovdbestyrelsesmedlemmer. — Det blev pd generalforsamlingen
betonet, at denne loveendring var det forste skridt til en adskillelse mel-
lem forere og fyrbedere, og den senere udvikling har vist, at denne op-
fattelse var rigtig.

De foreslaede loveendringer vedtoges, og adskillelsen bragte organi-
sationen den attraede ret som forhandlingsberettiget organisation, en ret,
medlemmerne stillede meget storre forhdbninger til, end der senere viste
sig at veere grund til.

Generalforsamlingen vedtog endelig et af lokomotiviyrbeder Mor-
tensen, Esbjerg, stillet forslag om at ,opfordre feellesudvalget til at
arbejde for, at det sidste afsnit af ordre D. 880: Administrationens afggo-
relse vedrgrende den enkelte ansatte o. s. v. opheeves, og at der udarbej-
dedes regler, hvorefter organisationerne fik indflydelse ved pademmelsen
af sager, der kunne medfere storre beder, stillingsfortabelse eller forbi-
gaelse ved avancement”.

Efter denne generalforsamlings beslutning kunne altsa kun lokomo-
tivmeend ved Statshanerne veere medlemmer af Dansk Lokomotivierer-
og Lokomotivfyrbgder Forening,

Med adskillelsen fra privatbanemeendene afsluttedes et afsnit af orga-
nisationens historie, der havde veeret begivenhedsrigt, et afsnit, der ikke
havde bragt privatbanernes lokomotivmeend forbedringer i deres stilling,
selv om der fra foreningens side havde veeret gjort mange forseg herpa.

Det forste par ar efter at adskillelsen var fuldbyrdet, var organisa-
tionen ikke optaget af sterre sager. Man havde sa smat begyndt at be-
skeeftige sig med det misforhold, at en stor del lokomotiviyrbedere til
stadighed udferte lokomotivigrertjeneste pa streekningerne, og ved an-
dragender og henvendelser sggte man at fa dette forhold sendret.

Pa et andragende angaende dette sporgsmal modtog organisationen
den 19. marts 1901 felgende svar:

I Besvarelse af Bestyrelsens Skrivelse af 22. f. M. angaaende Forfrem-
melse til Lokomotiviererstillingen af saadanne Lokomotivfyrbedere, der til
Stadighed gor Tjeneste som Lokomotivferere, meddeles herved, at man
skal have Sagen i Erindring ved Udarbejdelse af Budgetforslaget for Fi-
nansaaret 1905—06.

Busse. /Green.
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Dette svar gav redakteren af ,Dansk Lokomotiv Tidende” anledning
til at sige, ,at man kan betragte sagen som verende i gode heender, og
med den heje generaldirektions anbefalingkan man med lyst hab se
sagen overgivet ekscellencen, Ministeren for offentlige Arbejder og der-
igennem lovgivningsfaktorerne i neeste rigsdagssamling”. — Den davee-
rende redakter opndede dog aldrig at se dette spergsmal lest, der gik
ca. 12 ar, inden sagen var bragt i orden.

Personalets retslige stilling — splittelse forsoges.

Igennem Jernbaneorganisationernes Feellesudvalg beskeeftigede fore-
ningen sig med forskellige vigtige sager af interesse for hele personalet.
Vi skal sdledes neevne personalets retslige stilling, Denne sag var gen-
stand for mange og lange dreftelser, og den 31. decemrber 1904 indsendtes
et udferligt forslag til en retsorden. Forslaget forte til, at sagen fortes
op lil behandling i Rigsdagen, hvilket resulterede i, at der 1906 ansattes
en auditer for Statsbanerne. — Desuden foreld pa den tid forslag om en
omordning af sygekasserne, der ogsd beskeftigede feellesudvalget og
derigennem organisationen. Dette strandede imidlertid pa modstand fra
administrationen.

Pa organisationens generalforsamling den 14. marts 1906 forela for
forste gang forslag om at skille foreningen i to afdelinger med feelles
hovedbestyrelse.

Der havde forinden flere gange veeret tillgb til sddanne forslag, endog
fra organisationens forste dage kendtes dette; men det var stadig gaet
sdledes, at der var blevet ro om tingene. Nu rejstes sagen pany, og for-
anledningen var en sag, der var opstdet ved en af de sterre afdelinger.
Afdelingen havde fundet sig foranlediget til at ekskludere to forere, den
ene pa grund af brutal optreeden mod sin fyrbeder, den anden for ukol-
legial optreeden.

Dette skabte en del rgre blandt forskellige kredse inden for loko-
motivigrerne, og forte til, at neevnte forslag kom pad dagsordenen. For-
slagsstilleren oplyste pa generalforsamlingen, at 50 ferere var parate til
at melde sig ud, hvis forslaget forkastedes. De delegerede tog dog intet
hensyn til denne udtalelse, og forslaget forkastedes med alle stemmer
mod een. Der rejste sig efter dette nederlag pa generalforsamlingen for
talsmeendene for adskillelsestanken en del utilfredshed med denne fuld-
steendige afvisning af de utilfredse lokomotivigreres ensker, og i det
skjulte arbejdedes der iheerdigt pa at danne en forening for ferere gen-
nem et oprab af felgende indhold:
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»1 Anledning af, at to af vore Kolleger paa Godsbanegaarden, nemlig
d’'Hrr. Lokomotivfgrere Emig og Andersen, er blevne ekskluderede af
vor Forening, anmodes d'Hrr. Medlemmer blandt Lokomotlivfererne om at
udtreede af Forenmingen for bagefter at danne en Forening for Fererne
alene; enhver af os vil jo kunne indse, at disse Forhold, som for Tiden
eksisterer inden for Foreningens Rammer, ikke bliver til at udholde i
Lengden; Fyrbedernes Optraeden bliver mere og mere anmassende, idet
de ved deres Majoritet tiltvinger sig mere og mere Indflydelse og Be-
stemmelsesret over alt, hvad der skal foregaa; og Agtelsen og Disciplinen
svinder Tid efter anden helt bort. For at raade Bod paa dette Ufore, som
jo allerede har varet alt for leenge, har vi teenkt os at oprette en Afdeling
for Fererne alene, eller under Samarbejde med Fyrboderne med felles
Repreesentanter”.

Mod dette oprab protesteredes der af lokomotivfyrboderne:

»Imod det fra en enkelt kebenhavnsk Lokomotivferer udsendte Opraab
om Udmeldelse en Masse af Dansk Lokomotivferer- og Lokomotivfyrbeder
Forening, og hvori tilkendegives en stor Mangel paa Taktfelelse fra For-
fatterens Side, forbunden med grove, @rekreenkende Beskyldninger mod
Lokomotiviyrbederstanden, idet disse beskyldes for at udvise Mangel paa
den med Tjenesten fornedne Omhu som heflig Optreeden, protesterer vi og
gor geeldende, at saafremt der i enkelte Tilfelde er forekommet Brud
paa Disciplinen i Forbindelse med en mindre korrekt Optreeden fra enkelte
Fyrbederes Side, skyldes dette hovedsagelig i de fleste Tilfeelde den Over-
ordnedes personlige Mangel paa Forstaaelse af den tjenstlige Virksomhed
og til Dels Mangel paa Forstaaelse af en Overordnets moralske og kor-
rekte Optraeden overfor en Undergiven. IThvorvel vi fuldt ud anerkender
den Overordnedes Berettigelse i Fordringen af forneden Agtelse i tjenstlig
Henseende af den Underordnede, maa vi dog anse sidstnavnte berettiget
til at fordre, at den Overordnede opfylder de for hele Samfundet geel-
dende Regler med Hensyn til en moralsk og korrekt Optraeden under den
tjenstlige Gerning for derigennem at danne et sundt og godt Forbillede
for den Underordnedes videre Uddannelse”.

Loenningskommissionen af 1906.
Lonkrav rejses.

Der var dermed abnet en strid mellem lokomotivmandene indbyrdes,
som, til skade for egne interesser, varede i samfulde 9 ar. Netop pa den
tid stod foreningen over for forarbejderne til en lgnningslovkampagne,
og det er sikkert rigtigt, at den uenighed, som her kom til orde, og som
ikke kunne holdes skjult, var til skade for lokomotivmendene ved frem-
seettelsen af deres lenningskrav. — Inden for foreningen arbejdedes der
for at veere klar med de forberedende arbejder for fremseettelse af kravene
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i anledning af, at der af daveerende finansminister Vilh. Lassen i 1906
blev nedsat en lenningskommission, bestdende af etaternes chefer, til
udarbejdelse af en lgnningslov. I kommissionen fik ingen af organisatio-
nernes repreesentanter seede.

Fra vor organisations side arbejdedes der under den forudseetning,
at vort udarbejdede forslag efter at vaere godkendt skulle viderebehandles
og samarbejdes med de to andre i feellesudvalget interesserede organisa-
tioners forslag. Det viste sig snart, at dette var ganske forkert, der va
helt andre planer fremme,

For forste gang var det tanken, at den kommende lgnningslov skulie
veere geldende for alle fire etaters personale, i modseetning til tidligere
praksis: Lenningslove for hver enkelt etat for sig, der havde medfort,
at Rigsdagen snart matte beskeftige sig med den ene etats, snart med
en anden etats lgnninger. Nu skulle der skabes lighed og ensartede lon-
ningsforhold for stillinger, der matte siges at veere ligestillede med hensyn
til ansvaret ved og betydningen af deres gerning.

De ovenomtalte planer, formentlig veesentlig opstdede pa grund af
den geerende uro og uenighed inden for lokomotivmendenes reekker, gik
ud pa at fere et dedssted mod organisationen. Til behandling af lennings-
lovforslaget tradte repreesentanter for de fire etaters foreninger sammen,
og det besluttedes at nedsette et 24 mands udvalg, 6 fra hver etat, som
skulle forme etaternes lgnkrav og sammenarbejde disse for senere ved
forhandlinger med Regering og Rigsdag at seoge forslaget gennemigrt.
I den anledning modtog organisationen en skrivelse fra Jernbaneforenin-
gen og en omtrent ligelydende fra Jernbaneforbundet, der gik ud pa, at
Dansk Lokomotivferer- og Lokomotivfyrbeder Forening skulle fele sig
repraesenteret ved 3 repraesentanter fra Jernbaneforeningen og 3 repree-
sentanter fra Jernbaneforbundet henholdsvis som repreesentanter for loko-
motivfererne og lokomotivfyrbederne. Forinden denne henvendelse skete,
havde represetanter for de fire civiletater veeret samlede til et mede
og der fastsat rammerne for det sdkaldte 24 mands udvalg.

Man ville dog streekke sig sa vidt for Jernbaneforeningens vedkom-
mende, at man ville lade en lokomotivierer deltage i de forberedende
arbejder, forinden sagen skulle i ovennavnte kombinerede udvalg, For
Jernbaneforbundets vedkommende forelda indbydelse til at oververe et
hovedbestyrelsesmade og deltage i behandlingen af et lenforslag.

Hovedbestyrelsen kunne ikke tiltreede den foresldede form og ville
ikke s&dan lade sig seette helt ud af spillet, medens man kunne tiltreede,
at jernbaneetaten fik 6 repreesentanter i udvalget, kunne det ikke til-
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treedes, at disse pladser blev besat alene af Jernbaneforeningen og Dansk
Jernbaneforbund, man kreevede 2 pladser i udvalget, d. v. s., at hver
forening fik 2 repreesentanter. Endvidere heevdedes det fra foreningens
side, at man i sin tid havde stillet forslag om at fa lenningsforslagene
behandlede i feellesudvalget, fordi dette udvalg havde vist sin evne til
at bringe sagerne frem til en heldig lesning, hvorfor man ansa det for
rigtigst og den eneste rette vej at fremme denne sag gennem feellesud-
valget.

De to foreninger ville dog ikke ga med til at fremme dette forslag, og
resultatet blev, at Dansk Lokomotivferer- og Lokomotivfyrbeder Forening
matte fremseette sine krav ganske alene.

Splittelsesmeendene danner forening.

De af Dansk Lokomotivferer og Lokomotivfyrbeder Forening udtradte
medlemmer havde imidlertid faet dannet en forening under navn af Stats-
banernes Lokomotivfgrer Forening, der efter knapt et ars levetid fandt
det formalstjenligt at sege ind under Jernbaneforeningens beskyttende
vinger, hvilket dog ikke forhindrede, at der fra denne gruppe fremsattes
krav til forbedrede leonninger. Derved fremkom der ikke mindre end tre
forskellige lenningskrav fra lokomotivmeendene,

At der som foran neevnt var ganske andre planer i geere, viste senere
en diskussion, der fortes pa Jernbaneforbundets kongres i 1907 om at
dbne adgangen for lokomotivfyrbedere (eventuelt lokomotivferere), hvor-
under det blandt andet blev sagt, at lokomotivpersonalets organisation
ingen eksistensberettigelse havde, og at det nu, da det danske lokomo-
tivpersonale stod uenigt og splittet, var tiden til at gere dette forseg.
Formanden for forbundet fandt, at man skulle optage det omhandlede
personale for at speerre alle omveje for dem, derved kunne man gore
lokomotivmeendene til gode organisationsfolk.

Senere fremkom en skrivelse fra Jernbaneforeningen, hvori det hen-
stilles til Dansk Lokomotivisrer- og Lokomotivfyrbeder Forening at sende
repreesentanter til et mede for at drefte muligheden af, at lokomotiv-
fererne sluttede sig til Jernbaneforeningen og fyrbederne til Dansk Jern-
baneforbund.

Repreaesentanter for organisationen deltog i medet, og resultatet heraf
blev forelagt pa generalforsamlingen i Nyborg den 30. marts 1908. Det gik
ud pa, at lokomotivfererne skulle indmelde sig i Jernbaneforeningen og
lokomotivfyrbederne i Dansk Jernbaneforbund.
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Forslaget blev forkastet ganske enstemmigt, efter at formanden havde
redegjort for forslaget, og de ar, der siden er gaet, har vist, at lokomotiv-
meendenes organisation trods alle stormleb havde den forngdne livskraft.

Imidlertid matte foreningen, som foran neevnt, uden stotte fra nogen
side arbejde pa forbedring af lokomotivmeendenes kar, Der var i den
hensigt inden for hovedbestyrelsen nedsat et lenningsudvalg, der skulle
besorge det forngdne. Der viste sig efterhdnden at fremstd nogen gnid-
ning inden for hovedbestyrelsen, og der dannede sig et flertal og et
mindretal, hvis opfattelse af, hvad der burde gores for at fremme lokomo-
tivineendenes interesser, ikke ganske faldt sammen. Mindretallet fandt, at
flertallet ikke tog energisk nok pa sagen, det udarbejdede et andragende
og indsendte det. Samtidig tilstilledes der en del rigsdagsmeend en hen-
stilling om at stotte lokomotivmeendene i deres lgnningskrav. P4 samme
tid udsendtes et ekstranummer af ,Dansk Lokomotiv Tidende", indehol-
dende artikler, der omhandlede lonsagen.

Dette nummer udsendtes ikke af bladets redakter, men mindretallet i
hovedbestyrelsen stod som ansvarhavende. I et folgende nummer af bla-
det bebrejdede redakteren mindretallet udsendelsen af omtalte ekstra-
nummer pa en noget ubehersket méade, og sogte at sveekke virkningerne
af det indsendte andragende og det i ovennevnte ekstranummer inde-
holdte stof, hvilket i hvert fald ikke kunne gavne lokomotivmendene
under lgnningslovkampagnen. Ydermere blev det derigennem til overflod
publiceret, at der ogsa var uenighed inden for ledelsen af Dansk Loko-
motivierer- og Lokomotiviyrboder Forening.

Der var saledes en god jordbund at arbejde i for folk, der havde
interesse i at se lokomotivmendenes organisation eodelagt.

Resultatet af lenningsarbejdet blev om end ikke godt, sa dog taleligt.
Selv om der gjordes forseg pa at holde Dansk Lokomotivferer- og Loko-
motiviyrbeder Forening ude fra al indflydelse, viste det sig under be-
handlingen i Rigsdagen, at adskillige talere havde benyttet sig af fore-
ningens materiale, og at de trade, foreningen havde haft fat i, ikke var
sa gale endda. Nar lenningsloven ikke blev bedre, end tilfeeldet var, blev
det den gang delvis tilskrevet de store bankkrak og Albertis store million-
undersleeb i Bondestandens Sparekasse,

Vi skal citere, hvad det omtalte 24 mands udvalg siger i sin beretning
angaende lokomotivmendenes lgnandragende:

.Hvad angaar de to Andragender fra Lokomotivpersonalet bemeerkes,
at ihvorvel vi deler den almindelige Sympati for disse Stillinger og godt
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kunde unde dem nogen Forbedring i Forhold til Lovforslaget, drejer det
sig her om saa store Beleb, at Kravet om den finansielle Rammes Over-
holdelse synes at geore veesentlig Forbedring uopnaaelig. Andragendet fra
Statsbanernes Lokomotiviererforening vil antagelig medfere en Merudgift
af ca. 140 000 Kr., og Andragendet fra Dansk Lokomotivferer- og Lokomo-
tiviyrbeder Forening vil antagelig andrage 270000 Kr. Merudgift, Dette
sidste Andragende regner vi blandi de ganske overdrevne”.

Man skulle antage, at en sadan udtalelse var udmaeerket egnet til at
bringe lokomotivmendene pa deres plads, men vi skal senere se, hvor
meget den nyttede. Folketingets lenudvalg sagde i en slutbemeerkning,
at etatsudvalgets arbejde ikke havde veeret det til nogen nytte. — 24
mands udvalgets ovenfor citerede udtalelse havde altsa ikke den tilsig-
tede virkning, men den viste alligevel tydeligt, hvad man fra den side
kunne unde lokomotivmeendene.

Vi skal derefter, da dette spergsmal ma anses for tilstraekkeligt belyst,
nevne nogle af de andre sager, foreningen i det tidsrum, mens lennings-
lovbehandlingen stod pa, beskeeftigede sig med.

Pa initiativ af lokomotivfgrer C. M. Christensen vedtoges det at hen-
vende sig til administrationen om fortrinsvis ret for lokomotivpersonalet
til at beseette lokomotiviormandsposterne. De blev ikke den gang imade-
kommet, idet det haevdedes, at veerkstedspersonalet bedre egnede sig til
bemeldte pladser, men et fortsat arbejde har dog bevirket, at mange af
disse pladser er besatte med forhenveerende lokomotivmeend.

Ligeledes indsendtes pa grundlag af indsamlet materiale krav om at
udneevne til forere et sa stort antal lokomotivfyrbedere, som til stadighed
udierte tjeneste som forere savel pa tog- som rangerlokomotiver, An-
dragendet blev ikke imedekommet uden for sa vidt, at man ville foresla
et antal lokomotivfyrbedere forfremmet til forere, sdledes at man undgik
at anvende et stort antal lokomotivfyrbadere som forere pa streekningen.

Pa samme tid vedtoges en beslutning om, at lokomotivfyrbedere, som
var valgt til delegerede, skulle have ret til at benytte 2den vbgnklasse pa
rejser til og fra generalforsamlingen. Forslaget var motiveret ved, at
generalforsamlingerne, der den gang kun strakte sig over en dag, men i
reglen fra kl. 9—10 fm. til kl. 12—1 nat, var sa treettende, at der matte
gives dem lejlighed til at blive udhvilede pd rejsen til generalforsamlin-
gen, der i reglen skete om natten, og til hvile efter den lange, antrengende
dag pa madet,

Kort tid efter lenningslovens vedtagelse i 1908 forsggtes det fra begge
sider, Statsbanernes Lokomotivfererforening og Dansk Lokomotivferer-

32



og Lokomotiviyrbeder Forening, at na til en forstdelse, uden at det pa
det tidspunkt lykkedes at komme til et resultat.

Man vedtog pd generalforsamlingen at forsege al f& gennemfort et
forslag om efterlen, hvilket foreningen ville have fremmet gennem faelles-
udvalget, men sdvel Jernbaneforeningen som Dansk Jernbane Forbund

“stillede sig uvillig til sagen; for ferstneevnte forenings vedkommende ville
man henvise forslaget til centralorganisationen.

Kampen om forhandlingsreften.

Det var en meget vanskelig tid for ledelsen at mangvrere mellem
farlige skeer. Udefra forsegtes det at aflive organisationen, og mellem
lokomotivigrerne var der uenighed i foreningsmeessig henseende. Og
hen imod efteraret 1909 fik man at vide, at der ville ske forandringer i
bestemmelserne vedrerende forhandlingsretten, hvorfor organisationen
ved henvendelse til ministeren matte sege udvirket, at fornedent hensyn
blev taget til vor organisation. Der fandt desuagtet et mede sted den 25.
januar 1910 mellem repreesentanter for ministeriet, det forste radikale
ministerium Zahle, finansministeren, indenrigsministeren og trafikmini-
steren, og en del overordnede embedsmend. For jernbaneorganisationerne
medte kun Jernbaneforeningens og Dansk Jernbaneforbunds formeend.

Denne sag var da ogsd den vigtigste sag pa generalforsamlingen, der
afholdtes i Kebenhavn den 18. marts, og forsamlingen vedtog en sdly-
dende resolution:

.1l Anledning af de Bestrasbelser, der er rettede af de to Organisationer
Dansk Jernbane Forbund og Jernbaneforeningen om at faa gennemfert
andre Regler for Forhandlingsret mellem Administrationen og Personalet,
Bestrasbelser, der er koncentreret om at faa Retten til med bindende Virk-
ning at forhandle og afslutte Overenskomster mellem Regering, Admini-
stration og Personalet gennemfort, saaledes at de kun geelder for ,Stats-
funktioneerernes Centralorganisation”, hvor D. L. og L. F. er udelukket fra
at indtreede, idet der af D. J. F. er forlangt, at Statsfunktionserernes Cen-
tralorganisation skulde dannes, saaledes at kun 2 Organisationer fra hver
Etat kan indtreede, udtaler Generalforsamlingen:

.at D. L. og L. F. til enhver Tid er rede til at indtreede i Forbundet med
de gvrige Organisationer, medens de bestemt maa protestere mod og til-
bagevise det Forlangende, som er stillet af D. J. F., at vi skulde oplese vor
Organisation og enkeltvis indtreede i Jernbaneforeningen henholdsvis
Dansk Jernbaneforbund”.”

Generalforsamlingen péleegger hovedbestyrelsen, at den pdany hen-
vender sig til Regeringen og administrationen med anmodning om, at de
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forhandlingsregler, der er under udarbejdelse, ma blive saledes affattede,
at D. L. og L. F. far ret til med bindende virkning at afslutte overens-
komster mellem Regering, administration og lokomotivpersonalet.

Endvidere paleegger generalforsamlingen hovedbestyrelsen, safremt
disse bestraebelser skulle mislykkes, saledes at vor organisation biiver
forhindret i at fere forhandlinger pa lokomotivpersonalets vegne, da at
indlede forhandling om optagelse i ,De samvirkende Fagforbund”.

Efter nogen tids forlgb indlededes forhandlinger med Jernbanefore-
ningen og Dansk Jernbane Forbund, i hvilke der ogsa deltog andre
etaters tjenestemeend, saledes toldinspektor Berendsen og postekspedient
Andersen, angaende en ordning, sd at lokomotivpersonalet kunne fa del
i forhandlingsretten, og der opndedes enighed om et forslag, der skulle
foreleegges de respektive organisationer. Da dette skete for Dansk Loko-
motivierer- og Lokomotivfyrbeder Forenings vedkommende, vedtoges det
at fortseette forhandlingerne,

Det forelagdes derefter pa et mede i forbindelse med lokomotivmands-
kongressen i Arhus 1910.

Forsamlingen vedtog da en sdlydende resolution:

.Forsamlingen udtaler sin Tilslutning til den paa Generalforsamlingen
i Marts 1910 vedtagne Resolution, der siger, at vi til enhver Tid er villige
til at gaa i Forbund med de andre Organisationer, og da Forholdene i den
Henseende ikke har forandret sig siden, bemyndiger man Hovedbesty-
relsen til at fortseette Forhandlingerne med de andre Organisationer, men
ikke streekke sig videre, end at vor Selvstendighed opretholdes. For saa
vidt saadant ikke kan opnaas, da at afbryde Forhandlingerne med de andre
Organisationer og paa bedste Maade med alle til Raadighed staaende
Midler soge at tilkeempe sig Forhandlingsretten”.

Der fortes senere forhandlinger med de andre organisationer, men da
disse ikke kunne fores til et gunstigt resultat, blev forhandlingerne ikke
fortsatte.

Pa et megde i Arhus 1910 mellem repreesentanter for privatbanernes
lokomotivmend og Dansk Lokomotivigrer- og Lokomotiviyrbgder Fore-
ning blev vedtaget oprettelsen af et Dansk Lokomotivmands Forbund, en
beslutning, som generalforsamlingen i Nyborg den 3. april 1911 stad-
feestede.

Der var forhandlinger i gang mellem Dansk Smede- og Maskinarbejder
Forbund angdende overgangsbestemmelser for medlemmer fra den ene
organisation til den anden, regler, der fortes igennem pa generalforsam-
lingen 1912 i Fredericia.
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Den 18. februar 1913 afsluttedes den endelige overenskomst, der- fik
folgende indhold:

»a& Medlemmerne overflyttes indskudsfrit fra den ene Organisation tii
den anden, naar de faar Beskeeftigelse under dennes Omraade.

b. Medlemmer, der overflyttes, beholder den ved uafbrudt Medlemsskab
i en eller begge Organisationer erhvervede Anciennitet.

c. Medlemmerne, der paa Grund af Restance eller af andre Aarsager er
slettede eller udelukkede af den ene Organisation, kan ikke optages
i den anden, forinden de har berigtiget deres Forhold til den Organi-
sation, hvoraf de er udelukkede.

d. Med Hensyn til Understottelsesrettens Indtreeden i den for Smede-
faget eksisterende Arbejdsleshedskasse (De fagleerte Jern- og Metal-
arbejderes Arbejdsleshedskasse) geelder ved Overflytning til Dansk
Smede- og Maskinarbejder Forbund de samme Regler, som eksisterer
for andre Organisationer uden Arbejdslgshedskasse, og med hvem
sidstneevnte Organisation har Gensidighed angaaende Overflytning af
Medlemmer.

Angaaende Punkt a. geelder, at Greensen mellem de gensidige Orga-
nisationers Omraade fastseettes ved Forhandling mellem Organisationernes
Ledelse.

I Tilslutning hertil forudseettes det, at de gensidige Organisationer,
hvor enkelte Arbejdsspergsmaal vanskeligt lader sig direkte henfere un-
der den enkelte Organisation, optreeder i Feellesskab overfor Banele-
delsen”.

Pa generalforsamlingen i Fredericia 1912 nedlagde foreningens man-
gedrige kasserer, Oskar Larsen, sit mandat pa grund af overgang til
anden stilling inden for etaten., Oskar Larsen, der gennem arene havde
rogtet sit tillidshverv med interesse og omhu, blev ved sin afgang ud-
neevnt til eeresmedlem af foreningen,

Til at overtage posten som hovedkasserer valgtes lokomotivierer Chr.
Larsen, Kebenhavn.

Det alt overskyggende arbejde, der i arene 1910 til 1912 udfertes, var
imidlertid kampen for forhandlingsreglerne og for at bevare organisa-
tionen. Forhandlingerne om det forste punkt ferte imidlertid ikke den
gang til et positivt resultat, og dette skyldes i betydelig grad en mang-
lende forstaelse af, at netop i den situation, som da var til stede, var det
absolut ngdvendigt at slutte op om organisationen,'Imidlertid faldt der af
og til nogle lokomotivferere fra, og efterhdnden var et ret stort antal
medlemmer af Jernbaneforeningen. — I en storre afdeling skete der det,
at en del lokomotivigrere havde besluttet at udmelde sig af foreningen.
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En del lokomotivfyrbedere i afdelingen fandt anledning til at meddele
afdelingsformanden, at sporgsmalet matte tages op til behandling, hvis
forerne ikke mente at ville sta i forening sammen med lokomotivfyr-
boderne, matte disse overveje muligheden af at danne en lokomotivfyr-
boderforening.

Foreningen omorganiseres.

Dette var medvirkende til, at udmeldelserne kom til behandling, hvil-
ket foranledigede hovedbestyrelsen til at tage tanken op om en omorga-
nisation af foreningen, og hovedbestyrelsen vedtog enstemmigt felgende
udtalelse:

I Anledning af den foreliggende Situation finder Hovedbestyrelsen det
ngdvendigt at omorganisere Foreningen, saaledes at man opnaar sterre
Mulighed for at samle Statsbanernmes Lokomotivpersonale i en Organi-
sation”.

Endvidere besluttedes det at foretage en agitationsrejse i afdelingerne
i samme gjemed.

Der udsendtes til afdelingerne et cirkuleere, i hvilket der redegjordes
for arsagerne til hovedbestyrelsens skridt, og samtidig udsendtes stem-
mesedler til brug for afstemningen om omorganisation af foreningen.
Denne afstemning tilendebragtes i lgbet af en manedstid, og resultatet af
den blev, at et lille flertal stemte for omorganisation og dermed gav ho-
vedbestyrelsen bemyndigelse til at udarbejde et dertil sigtende forslag, —
Der nedsattes inden for hovedbestyrelsen et udvalg for at udarbejde
forslag til love. Det kom til at besta af M. Mortensen, Rich. Lillie og
C. M. Christensen. — Hovedbestyrelsen vedtog endvidere at seette man-
daterne ind pa forslagets gennemfgrelse. Forslaget tilstilledes derefter i
november maned afdelingerne, og der afholdtes, efter at afdelingerne
havde haft lejlighed til at behandle sagen, i den anledning en ekstra-
ordineer generalforsamling i Kebenhavn den 11. december 1912.

Det fremsatte forslag vedtoges i omtrent den skikkelse, hvori det var
forelagt, og fra 1. januar 1913 tradte den omorganiserede forening i virk-
somhed. ;

Man delte efter dette forslag foreningen i to hovedafdelinger med
hver sin bestyrelse, der tilsammen dannede hovedbestyrelsen. Ordningen
mellem hovedkassen og hovedafdelingen var den, at disse til bestridelse
af administrationsudgifterne modtog et belgb af 10 gre pr. medlem pr.
maned.
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Der fremsattes allerede pa denne generalforsamling forslag om at
kalde foreningen ,Dansk Lokomotivmandsforening”, men det vedtoges,
at foreningen skulle beholde sit daveerende navn.

Efter at foreningen var begyndt at arbejde under den nye form,
indlededes der den 20. januar 1913 underhandlinger med lokomotivferer-
kredsens bestyrelse. Resultatet af disse forhandlinger leb i ferste omgang
ud i sandet, fordi der af kredsen opstilledes et sddant forhandlingsgrund-
lag, at det matte anses for omsonst at forsege pa at nd et resultat. Efter
en lengere tids korrespondance blev sagen derfor opgivet,

Fra anden side pabegyndtes der imidlertid forhandlinger om en ord-
ning med Dansk Lokomotivferer- og Lokomotivfyrbeder Forening, saledes
at organisationen kunne fa del i forhandlingsretten. Og sidelebende med
disse bestreebelser fandt der en reekke moder sted i forskellige af landets
sterre byer, hvori repreesentanter for begge parter deltog. Pa disse mader
blev stemningen ligesom noget forsonligere.

Den 20. august 1913 afholdtes et mgde mellem repraesentanter for vor
organisation, Jernbaneforeningen og Dansk Jernbane Forbund for at nd
en tilfredsstillende ordning. Man ndede frem til et forslag, om hvilket der
syntes at skulle blive enighed. Det gik ud pd, at savel forere som loko-
motivfyrbedere skulle danne en kreds i to afdelinger inden for Jernbane-
foreningen. Pa delegeretmedet d. 25. april 1914 vedtoges et forslag af den
karakter. Forslaget skulle ogsa behandles pa Jernbaneforeningens dele-
geretmode i juni, men dette forkastede forslaget. Der stilledes i stedet et
andet forslag, som Dansk Jernbane Forbund pa sin kongres i august for-
kastede.

Der var nu ikke andet at gore end at forsege pa at fa forhandlingerne
i gang igen, og i den anledning nedsattes et udvalg inden for hovedbesty-
relsen.

Splittelsen ophert.
Dansk Lokomotivmands Forening startes.

Der arbejdedes nu iheerdigt for at nd en ordning, og endelig lykkedes
det, idet udvalget den 22, april 1915, et par dage forinden delegeretmadet,
enedes om et forslag, der vedtoges af delegeretmadet den 24. april 1915.
Foreningens navn @ndredes til ,Dansk Lokomotivmands Forening”, og
nye love vedtoges.

Fra lokomotivfererkredsen deltog i forhandlingerne: C. A. Lillelund og
G. Hegh. Fra Dansk Lokomotivferer- og Lokomotivfyrbeder Forening
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deltog: M. Mortensen, H. Kann, C. M. Christensen, Rich. Lillie og Alf.
Olsen.

Der er grund til nu at mindes de mend, der var med i dette arbejde,
og sige dem tak for den forstdelse og resignation, de den gang viste, for
at samlingen af alle lokomotivmend kunne fuldbyrdes:

Den 1, juli 1915 tradte de nye love i kraft, og samtidig forandredes
organisationens navn.

Det fgrste hovedbestyrelsesmgde efter splittelsens ophgr.

Med omorganisationen i 1912 var der gjort det ferste skridt til sam-
lingen, og et meget vigtigt, fordi den afgav grundlaget for de forhandlin-
ger, der bragte det gode resultat pa delegeretmedet den 24, april 1915.
Der skete for det forste det rent formelle, at man gav hovedafdelingerne
et andet navn, kaldte dem kredse, og for det andet det mere reelle, at nu
indbetaltes kontingentet til kredskassererne i modseetning til tidligere,
og herfra fordeltes til hovedkassen de belgb, der skal anvendes til admi- -
nistration, til ,Dansk Lokomotiv Tidende" o. s. v. Det, der skete, var, at
man oprettede to selvstendige, sideordnede kredse, foreninger om man
vil, der indtil en vis grad kunne handle pa egen hand, men som i alle
sporgsmal af feelles interesse arbejder sammen.
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Delingen i kredse medforte et noget indviklet regnskabsveesen i mod-
seetning til tidligere. Allerede i 1913 var der oprettet 2 afdelinger ved alle
depoter, en lokomotivfgrer- og en lokomotivfyrbederafdeling, og gennem
en forretningsorden blev det bestemt, i overensstemmelse med lovene,
hvorledes ordningen var savel mellem afdelingerne indbyrdes som opad
til overfor hovedbestyrelsen. Hver gruppe af tjenestemend har sin for-
mand, til hvem de kan henvende sig i specielle sager, og endelig kan
henvendelse ske i alle speorgsmal til organisationens formand, der efter
skon, efter som omstendighederne er, kan henvise sagen til behandling
i den ene eller den anden kreds.

Den betingelse, der knyttede sig til omorganiseringen, og som var
stillet af Dansk Lokomotivferer- og Lokomotivfyrbeder Forening, om, at
et vist antal lokomotivferere fra 9. kreds skulle veere indmeldt forinden
den 1. juli, blev fuldt ud overholdt, Foreningen teller faktisk alle loko-
motivmeend. Det vil vel g saddan alle steder og i alle fag, at nogle out-
sidere findes, folk, som enten er for fine til at std sammen med deres
kammerater i en faglig organisation, eller som tror, at de tjener dem selv
bedst ved at stda uden for. En anden betingelse, der knyttede sig til sam-
menslutningen, og som 9. kreds havde stillet, var, at to af denne kreds-
bestyrelse skulle optages i Dansk Lokomotivmands Forenings hovedbe-
styrelse, og dette medferte en midlertidig udvidelse af hovedbestyrelsen.
Efter et par ars forlgb ophaevedes denne bestemmelse.

Pa det tidspunkt, sammenslutningen skete, stod organisationen midt i
arbejdet med forskellige storre sager. Vi skal omtale dem enkeltvis, men
det vil dog veere nedvendigt at ga lidt tilbage i tiden, for at se sagernes
oprindelse.

Verdenskrig nr. I bryder ud.

Det varede ikke leenge, at lenningsloven af 1908 var tilfredsstillende
for tjenestemeendene, og allerede i 1912 pabegyndtes forarbejdelse til til-
retteleeggelsen af de krav, organisationen matte have frem, sa snart lej-
lighed dertil var inde. Allerede kort tid efter, at lenningsloven af 1908
trddte i kraft, havde prisniveauet forandret sig saledes, at belgbene syn-
tes for sma. I 1914 sa det imidlertid ud til, at der ville blive mulighed for
at optage lenningsloven til revision. Det var af regeringen stillet i ud-
sigt, at revisionen ville ske i den tilstundende rigsdagssamling. Sa kom
verdenskrigen og kuldkastede alle de skenne forhdbninger, tjenestemaeen-
dene neerede, og i stedet for lgnningslov fertes tjenestemeendene ud i sa
vanskelige situationer, at det kneb med at komme igennem. I august
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maned 1918 fremsattes der fra organisationers side udtalelser om resig-
nation pa grund af krigssituationen med hensyn til gennemforelse af en
lgnningslov i den forestdende rigsdagssamling, og dermed var habet om
gode eller talelige vilkar forelebig opgivet. Der var intet andet at gere;
tjenestemeendene kunne ikke den gang gd mod stremmen, og ingen vid-
ste, nar landet blev draget ind i den store krig.

Hen i 1915 var priserne pa de nedvendige livsforngdenheder steget
voldsomt, og som felge heraf opstod der en steerk uro mellem tjeneste-
mendene. Organisationen fremsendte derfor den 17. juni et andragende
til Regeringen om dyrtidstilleeg. Det varede 1'/» maned inden der i Rigsda-
gen fremsattes forslag om dyrtidstilleeg, forst den 3. august kom finans-
ministerens forslag, der i Rigsdagen fik en meget ublid behandling.

Det var en kummerlig hjeelp, der blev budt, og udvalgsbehandlingen
gjorde den ikke bedre, tveertimod mente man at kunne spare ca, 1!/2 mil-
lion af de 3%4 millioner kroner, finansministeren havde ment det forsvar-
ligt at stille til disposition. Resultatet af denne lovs vedtagelse var, at
utilfredsheden voksede, og stemningen blandt tjenestemeendene var efter-
handen blevet sd truende, at man kunne vente sig alle udslag. Der var
derfor intet andet at gore end at henlede Rigsdagens opmerksomhed pa,
at dette ville og kunne tjenestemendene ikke finde sig i, Den 4. januar
1916 fremsendte centralorganisationerne derfor et krav om en midlertidig
lonningsforhojelse, hvilket krav vor organisation gav sin tilslutning.

Dyrtiden skaber uro, og der opnas dyrtidstilleg.

For at give kravet forngden veegt, enedes man om at foretage en de-
monsiration ved en raekke protestmeder i landets sterste byer, og her
skal vi minde om det store made i Odd-Fellow Palaeet, hvor en reckke af
organisationens ledende meend havde ordet for at protestere mod Regerin-
gens og Rigsdagens ulyst til at hjeelpe tjenestemeendene i den for dem sa
vanskelige situation. For vor forening talte lokomotivferer M. Mortensen.
Sa mange deltog i madet, at man for at skaffe plads matte leje ,Harmo-
nien” ved Ngrrevold, for at ikke alt for mange skulle komme til at ga
med uforrettet sag. Samtidig holdtes der megder rundt om i landet.

Mgdet endte med vedtagelse af en resolution:

.2500 Statstjenestemeend forsamlede til Mgde i Odd-Fellow Paleeet den
24, Januar 1916 giver det af C. O. indsendte Andragende sin fulde Tilslut-
ning. Forsamlingen venter, at dette Krav, mod hvis Berettigelse der ikke
kan rejses begrundet Indvending, vil blive imgdekommet af Lovgivnings-
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Hj. Kann. K. Johansen.

magten, hvorhos den foler sig overbevist om, at enhver Tjenestemand til
Sagens Fremme vil yde sin Medvirkning paa en hvilken som helst Maade,
Forholdene maatte kreve.

- Disse meder vakte stor opsigt, og pressen beskeeftigede sig med
sporgsmalet pa en for tjenestemeendene i det hele velvillig made, Resul-
tatet af denne aktion blev, at finansministeren den 15. marts 1916 i folke-
tinget fremsatte forslag til dyrtidstilleeg for tjenestemeendene. Det frem-
satte lovforslags indhold kunne dog ikke tilfredsstille tjenestemeendene,
og der fulgte nu en tid med meget arbejde sammen med de andre organi-
sationer for at fa givet forslaget en skikkelse, tjenestemeendene kunne
veere tilfredse med. Der blev da efter mange forhandlinger vedtaget en
lov, der kun skulle geelde for 1916, hvorfor der hen pa aret pany matte
tages fat pa arbejdet for at fa gennemfort en lov til aflgsning af den for-
navnte, Denne lov tog ikke sigte pa andre end de fastansatte, hvorfor
foreningen matte henvende sig til finansministeren for at fa loven fortol-
ket sdledes, at den ogsad kom til at omfatte aspiranterne. Dette lykkedes
ogsd. Dyrtidstilleegsloven fornyedes pa en ret tilfredsstillende made inden
arets udgang. I maj maned 1916 vedtoges det at yde en stor del tjeneste-
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meend et gratiale pa grund af det forcerede arbejde, der var udfert, og
hver lokomotivmand fik den gang 40 kr. Herom indsendtes pany andra-
gende den 1. februar 1917. Dette fik en velvillig behandling, og der ud-
betaltes atter i 1917 et beleb af samme storrelse til lokomotivmeendene.
Et andragende om et lignende belgb i 1918 blev afslaet, fordi ministeren
ikke sa sig i stand til at finde grundlag for et sddant forslags motivering.

Finansministeren havde, da forslaget om dyrtidstilleeget for 1917 var
fremme, lovet eventuelt at ville stille forslag om en 5te udbetaling af
dyrtidstilleeget. C. O. I fremsatte derpa andragende om, at dette matte ske,
men finansministeren meddelte, at der ikke kunne veere tale om dette,
forinden dyrtidstileeget for aret var udbetalt. Situationen blev imidlertid
efterhanden ganske uholdbar for tjenestemeendene. Der fertes nu en
reekke konferencer med ministeriet, og da disse ikke bragte det enskede
resultat, fremkom tanken om at deponere opsigelserne for personalet til
brug ved en eventuelt i den anledning opstéet situation.

Der trues med opsigelse.

Hovedbestyrelsen holdt flere gange mede om denne vigtige sag, og
resultatet blev, at der den 15. september 1917 afholdtes et ekstraordinaert
delegeretmede i Arhus, hvor det vedtoges at bemyndige hovedbestyrel-
sen til, ,for sa vidt de bebudede forhandlinger med regeringen ikke forte
til det enskede resultat, straks at afkreeve medlemmerne deres pladsop-
sigelse og i evrigt bringe de foranstaltninger til udferelse, som matte
anses for nedvendige”.

Forhandlingerne forte dog til et sadant resultat, at tjenestemandenes
repreesentanter mente at kunne akkviescere det, og der blev af den grund
ingen brug for opsigelserne.

Det folgende ar gik dyrtidstilleeget i orden efter forhandling med mi-
nisteriet, uden at det blev nedvendigt at foretage de store demonstratio-
ner og arbejder, der tidligere matte gores for at na et nogenlunde anta-
geligt resultat.

Lonningsforholdene var efterhanden blevet ganske abnorme, og den
13. juli 1917 fremsatte derfor statsminister Zahle i folketinget forsiag til
lov om nedseettelse af en lgnningskommission.

Med denne kommissions nedseettelse var signalet givet til arbejde for
en forbedring af lokomotivmeendenes gkonomiske vilkar.

Organisationens ledelse arbejdede nu iherdigt for at skabe de bedst
mulige lenninger, og i marts maned 1918 fremsatte organisationen i en
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udferlig motiveret skrivelse til lenningskommissionen forslag om len-
satsernes afskaffelse (a, b, ¢ og d), en pavisning af, hvor lokomotivperso-
nalets lenninger burde ligge, et onske om forandring af stillingsbeteg-
nelsen for lokomotivfyrbgderne og om legnningen for lokomotiviyrbe-
derne.

Delegeretmodet i Arhus beskeftigede sig derefter med fastseettelse
af lgnkravene, der ikke var indeholdt i den naevnte skrivelse.

Rich. Lillie bliver formand.

Pa delegeretmedet i 1918 nedlagde vor gamle mangedrige fortjenst-
fulde formand, lokomotivferer Chr. Christensen, Esbjerg, sit mandat pa
grund af alder. Der forestod et stort og omfangsrigt arbejde, og han
mente det derfor rigtigt, at yngre kreefter kom til. Ved det i den anledning
foretagne valg blev daveerende lokomotiviyrbeder Rich. Lillie valgt. Efter
fa ars fortjenstfuldt arbejde i organisationens tjeneste, svang han sig op
pa vor hejeste tillidspost, og tiden har vist, at man ikke tog fejl, thi bade
evnen, viljen og energien var han i besiddelse af, og i hans heender hvi-
lede organisationens ror fast.

Pa samme delegeretmede nedlagde foreningens hidtidige hovedkas-
serer, Chr. Larsen, ogsa sit mandat. Chr. Larsen havde gennem de for-
lobne ar ved energisk arbejde forstaet at konsolidere foreningens finanser,
men han enskede nu at treekke sig tilbage. I hans sted valgte hovedbe-
styrelsen lokomotivferer Hj. Kann.

I det forste hovedbestyrelsesmode efter delegeretmedet besluttedes
det at nedseette et udvalg pa 10 medlemmer for at bistd hovedbestyrelsen
i det forestaende store arbejde, man kunne forudse matte komme, inden
det lykkedes at fa leningskravene gennemfort. En del af lenningsarbejdet
foregik igennem C. O., hvor de forskellige krav skulle samarbejdes. Man
havde bl. a. udarbejdet og vedtaget en klassifikation uden at bestemme
lenningerne, men da der senere skulle vedfgjes lenninger, kom dette ikke
til at passe sammen; der skete det for lokomotiviererne bemeerkelsesveer-
dige, at lgnningen ikke kom til at sta i forhold til klassifikationen, Da vor
repraesentant derefter i C. O. fremsatte de af organisationen formede lon-
krav, blev de pure forkastede. Dette resulterede i, at vor repraes'entant
kreevede og fik C. O.s billigelse til, at vi selv fremsatte vore krav til lon-
ningskommissionen. Forskellige utilfredsstillende forhold medferte, at
organisationen kort tid efter udmeldte sig af C. O.
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Hovedbestyrelsen udarbejdede i en pjece en oversigt over lokomotiv-
personalets lenninger fra 1864, og et eksemplar tilstilledes hvert af Rigs-
dagens medlemmer. Det var et omfattende arbejde, der blev udfert,
mange forskellige forslag at tage stilling til, som spergsmalet om den
.glidende skala” o. s. v. foruden at medlemmerne skulle holdes a jour
med sagens stilling.

Gennem mange meder og forhandlinger, — der matte endda en
urafstemning til angdende forhand-
lingsretten —, naede hovedbestyrel-
sen sa vidt, at den kunne foreleegge
et forslag til lenninger for medlem-
merne, der blev vedtaget ved uraf-
stemning, Og endelig, efter at for-
handlingerne var afsluttede, afhold-
tes et ekstraordineert delegeretmade
i Odense den 25. august 1919, hvor
tilslutning til forslaget vedtoges,

Der vedtoges en resolution, der
bl. a. bestemte, at hele sagen skulle
foreleegges medlemmerne til uraf-
stemning. Denne foretoges i dagene
fra 18. til 23. september 1919, og det
blev vedtaget at godkende lgnnings-
loven.

Det er ofte senere blevet heevdet,
at lokomotivmendene ikke skulle
have godkendt forslaget pa odense-

Rich. Lillie. medet, men et fornuftigt og pa

saglig grund hvilende skon vil sik-

kert ogsa nu ga ud pd, at den afgerelse, der den gang blev truffet, var
den rigtige.

Kravet om kortere tjenestetid.

Tjenestetiden var i tidligere tid ofte uforholdsmeessig lang, 15—16
timer ud i en kere var ikke ualmindelig. I juni maned 1913 skete der et
uheld i Fredericia, der gav anledning til mange artikler i dagspressen,
vaesentlig pa grund af, at det blev oplyst, at lokomotivmeandenes tjeneste
den dag, uheldet skete, havde veeret ca. 19 timer.
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Dette foranledigede organisationen til af al kraft at beskeeftige sig
med tjenestetidsspergsmalet. Det havde ganske vist ofte tidligere veeret
behandlet, men den ved den lejlighed foreliggende situation, hvor der var
megen indignation fremme blandt publikum og krav om eendring af sa-
danne forhold, der kunne udseette det rejsende publikum for fare, var for
sd vidt gunstig for en ordning.

Der blev derfor af hovedbestyrelsen gennem afdelingerne foranstaltet
en undersogelse af, hvorledes tjenestetiden 18, og efter at det indsamlede
materiale var bearbejdet, blev det sammen med en skrivelse afsendt til
Ministeriet for offentlige Arbejder, I Rigsdagen havde lokomotivpersona-
lets tjensteforhold veeret genstand for taler af forskellige rigsdagsmeend,
der havde kritiseret forholdet, og dette, i forbindelse med organisationens
henvendelse, affgdte en konference med ministeren, Hassing Jorgensen,
den 9. maj 1914. Resultatet blev, at ministeren henviste sagen til behand-
ling mellem administrationen og organisationen, idet ministeren gav ad-
ministrationens repreesentanter instruktioner til lgsning af spergsmalet.

Organisationen udarbejdede derpa et ,Forslag til bestemmelser an-
gaende lokomotivpersonalets tjenestetid”, som blev forelagt pa det forste
forandlingsmede, der fandt sted den 31. juli 1914, Forhandlingerne bragte
ikke noget endeligt resultat, men skulle fortseettes. Der gik dog lang tid,
inden dette skete, trods organisationens pdmindelse derom. Der skete da
en henvendelse til ministeren i juni maned 1915, hvorunder man fore-
spurgte om sagen. Ministeren henstillede da at vente til august, og hvis
der da intet var sket, sa at underrette ham. En henvendelse til ministeren
i august blev nedvendig, men sa kom der ogsd gang i sagen, og repree-
sentanter for organisationen tilsagdes til et mede den 16. oktober s. a.,
hvor der foreld et udkast til regler for beregningen af lokomotivpersona-
lets tjenestetid. Det viste sig meget vanskeligt at na til et resultat pa
forhandlingsmedet, og det bebudedes fra administrationens side, at der
ville blive nedsat et udvalg for at udarbejde regler i den henseende,

Udvalget blev derefter nedsat, og som organisationens repreesentanter
valgtes M. Mortensen og Rich. Lillie, Udvalget arbejdede meget hurtigt,
der holdtes dagligt mede, og den 28. februar 1916 afgav udvalget betenk-
ning. Hele 1916 gik dog til ende, uden at sporgsmadlet kom for, og ferst
den 29. marts 1917 fandt en forhandling sted, der forte til enighed om
reglerne med undtagelse af spergsmalet om natprocentberegningen, som
organisationens repreesentanter bl. a, havde taget seerstilling til.

Imidlertid vedtoges det, at reglerne senest skulle veere tradt i kraft
to ar efter krigens afslutning.
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Der var mange gnidninger i den forste tid, da reglerne skulle fores ud
i livet, thi fortolkningskunsten er stor, og den blev da ogsa prevet pa
disse regler. Imidlertid blev Generaldirektoratet af ministeriet ved en
skrivelse af 5. januar 1919 instrueret om at optage forhandling med tje-
nestemendene pa basis af en 8 timers arbejdsdag. Organisationen blev i
den anledning tilsagt til forhandling den 24, januar s. a., og resultatet af
denne blev, at organisationen skulle udarbejde forslag til nye regler,

Efter at spergsmalet havde veeret til behandling pa delegeretmedet og
senere var blevet grundigt behandlet af hovedbestyrelsen, indsendtes den
15. juli s. &. forslag til eendring af de bestdaende regler.

Der skete derefter mange henvendelser til administrationen om dette

spergsmal, og den 15. december s. a. fik organisationen anmodning om at
vaelge 2 repreesentanter til et udvalg, der skulle udarbejde nye regler.
Til dette nye udvalg valgtes Rich, Lillie og C. M. Christensen,
- Udvalget begyndte sit arbejde den 16. januar 1920 og fik tillige til
opgave at skulle fremskaffe materiale til brug for beregningen af over-
arbejdspenge. Hovedbestyrelsen havde allerede i juni maned 1919 til-
skrevet medlemmerne om at holde regnskab med eventuelt overarbejde,
og den 14. februar 1920 udsendtes opfordring om indsendelse af opgerel-
ser til foreningen.

Udvalget tilendebragte hurtigt sit arbejde og afgav beteenkning i maj
1920. — Det trak igen leenge ud med forhandlingerne, der er altid en lang
vej frem, inden alle de faktorer, der skal udtale sig om en sadan sag,
bliver feerdige, men endelig indkaldtes til forhandling den 9. september
s. &. Pa det forste forhandlingsmede sa det meget merkt ud, men det kla-
rede lidt op ved de efterfelgende forhandlinger, der fandt sted henholds-
vis den 9. oktober og 30. oktober s, a. Det lykkedes at bjerge reglerne
igennem, og ordre H. 271, indeholdende de nye regler, udsendtes. Arbej-
det med beregningen af overarbejde var meget omfattende, men fortes
til ende, og mange lokomotivmend fik ret store belgb udbetalt.

Den store sparekommission i virksomhed.

Man var knap nok feerdig med forhandlingerne om de nye tjenestetids-
regler, i hvert fald var de endnu ikke begyndt at virke, da der fra den
nedsatte sparekommission kom nye forslag til generelle regler, der be-
handledes ved et mede, hvor statsministeren preesiderede. Ministeren for
offentlige Arbejder, Slebsager, indkaldte derefter til et mede i ministeriet
den 18. oktober 1921 angaende serregler for de 3 trafiketater, Man naede
ikke til ende med forhandlingerne og et nyt mode fastsattes til 3. novem-
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ber. Der fortsattes i et senere mode den 9. november, hvor man néede til
ende med revisionen. Resultatet blev nogle tjenestetidsregler, der pa
grund af deres generelle preeg ikke tog det nedvendige hensyn til loko-
motivtjenestens karakter og pa flere punkter var meget darligere end de
regler, vi lige havde faet bragt i orden.

Kaster man blikket tilbage og ser pa, hvorledes lokomotivmeendene
arbejdede ved organisationens stiftelse og adskillige ar derefter, vil den,
der ser uhildet pa tingene, dog kunne konstatere adskillig forandring, Vi
omtalte i begyndelsen af dette afsnit, at tjenester pd 15—16 timer var me-
get almindelige, der var snart ingen greenser for, hvor meget administra-
tionen mente at kunne tage ansvaret for. Vi ved endog, at det at tage
tjeneste omtrent et par degn efter hinanden ansés for tilladeligt, og den
lokomotivmand, der mukkede, fik kerligheden at fole. Trods den meget
lange tjeneste, kendtes der desuagtet ikke blandt lokomotivmendene no-
get, der hed fridag, nej, pa fridagene vaskedes der ud, og nér der var stor
udvaskning, kunne det meste af dagen g&, inden ,fri"dagen kunne holdes.
Og reglen var den, at tjenesten forinden ,fri"dagen sluttede sent om af-
tenen, og efter ,fri"dagen op tidlig om morgenen. Sa sent som i 1913—14
kendtes begrebet fridag ikke af lokomotivmeendene. Heri og i tjeneste-
tiden er der heldigvis sket en forandring til det bedre, og omend store
sparekommissioner ogsa pa dette omrdde har lagt sin klamme hénd,
ndede man dog ikke helt at odeleegge det, der gennem arene var byg-

get op.

Lokomotivferere pa alle lokomotiver.

Meget neer knyttet til tjenestetiden er spergsmadlet om udneevnelse til
forere af de lokomotivmeend, der ger tjeneste som sddanne, fordi dette
spergsmadl rigtigt for alvor rejstes sammen med den ferste sag, foranle-
diget ved to i 1913 forefaldne uheld, hvor det i begge tilfaelde var loko-
motiviyrbedere, der udferte forertjeneste. Sagen bragtes frem i forbin-
delse med spergsmalet om den lange arbejdstid, der konstateredes i dette
ar og debatteredes livligt i pressen.

Sagen havde ofte beskeftiget organisationen, men det var egentlig
ikke blevet til alvor. En henvendelse i 1909 forte sdledes kun til, at der
udneevntes 22 lokomotivferere, hvilket ikke neer slog til, og i de folgende
ar foregedes antallet af forere ikke. En folge heraf var det, at der i 1912
kortes ca. 525000 km og i 1913 henved 600 000 km af lokomotiviyrbe-
dere som ferere pa streekningen.
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H. P. Hansen. Lokomotivfgreruniform omkring
1900.

I august 1913 overbragtes der Ministeren for offentlige Arbejder
et andragende, indeholdende krav om udneevnelse til ferere af alle de
lokomotiviyrbedere, der udferte tjeneste som forere dels pa streekningen
og dels pa rangermaskinerne.

Af organisationeh var der udfert et meget stort arbejde for at frem-
skaffe det fornedne materiale til belysning af, i hvor stor udstreekning
dette misforhold gjorde sig geeldende. Andragendet vakte steerk opsigt
og blev livligt kommenteret i pressen. Adskillige medlemmer af Rigs-
dagen beskeeftigede sig i tale med dette spergsmadl, og sagen syntes der-
efter i god geenge. Men organisationsledere ma veere i besiddelse af en
uendelig tdlmodighed, inden de ser resultater af arbejdet, og saledes
ogsa i denne sag.

Ministeren for offentlige Arbejder indkaldte til et mede den 9. maj
1914, og pa dette bebudede han, at forhandlingerne skulle dreje sig om
forfremmelsesspergsmalet og om, hvor vidt man ville ga med til at give
en mindre del af rangerfererne en stor forbedring eller en storre del en
mindre forbedring. Medet bragte intet resultat udover det, at der udveks-
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ledes synspunkter, og at sagen nu skulle viderebehandles mellem orga-
nisationerne og Statsbanernes administration. Man ventede derfor pa, at
der skulle ske noget i sagen, men da dette ikke syntes at skulle blive
tilfeeldet, fandt der pany en henvendelse sted til Ministeren for offentlige
Arbejder, og man spurgte, hvad han mente om denne forhaling af spergs-
malet. Samtidig henledtes opmerksomheden p& den tiltagende anven-
delse af lokomotivfyrbgdere som forere pa streekningen.

Denne henvendelse frugtede, og et par dage efter modtog foreningen
tilsigelse til forhandling blandt andet angaende anseettelse af et sa stort
antal nye lokomotivferere, at al reservetjeneste som lokomotivfgrere pa
jernbanelinien kunne udferes af lokomotivierere, eller oprettelse af en
ny for ferere af rangermaskiner bestemt stilling, der skulle indordnes
mellem stillingerne som lokomotivferere og lokomotivfyrbadere.

Der opnaedes ingen enighed under forhandlingerne, og man gik der-
efter i speendt forventning om, hvorledes ministeren ville stille sig, nar
han blev bekendt med forhandlingsprotokollen. Ministeren besluttede sig
til at forfremme et sa stort antal lokomotivfyrbedere til forere, at al tje-
neste pa streekningen kunne blive udfert af ferere, og gav daveerende
generaldireker Ambt ordre til at benytte den af finansudvalget givne be-
myndigelse.

I den anledning forfremmedes et meget stort antal lokomotivfyrbedere
til ferere den 1. november s. a.

P& det tidspunkt ventedes det, at der ikke ville hengd sa lang tid,
forinden der foretoges en revision af lgnningsloven, og sagen henlagdes
bl. a. fordi tjenestetidsspergsmalet den gang var i ferste plan, og fordi
man habede, at lgsningen af spergsmalet i sin helhed skulle have mere
udsigt til at blive realiseret i forbindelse med en lgnningslovrevision. —
Krigen trak ud, og da det var ngdvendigt at fore denne vigtige sag frem,
sendtes der den 9. september 1917 en udferlig motiveret skrivelse om at
fd udneevnt alle rangerforere til lokomotivigrere. Der indleb intet svar,
hvorfor man anmodede om et sadant, men i stedet fik man at vide, at
sagen var genstand for indgaende undersogelser. Efter forskellige hen-
vendelser indkaldtes til et mede den 25. oktober 1918, hvor Generaldi-
rektoratet lovede at tage under overvejelse at besaette visse feergeover-
farters, havnebaners og enkelte stationers rangermaskiner med 2 mand,
lokomotivferer og lokomotivfyrbeder. Den 19. december fortsattes for-
handlingen og endte med det gode resultat, at der skulle forfremmes ca.
100 lokomotiviyrbedere til lokomotivigrere.



Hovedafdelingerne — kredsene.

Ved omorganiseringen i 1912 dannedes der to hovedafdelinger, en for
lokomotivferere og en for lokomotivfyrbedere. I 1915 debtes hovedafde-
lingerne om og kom til at hedde kredse. Forskellen pa hovedafdelingerne
og kredsene la i, at medens hovedafdelingerne fik et tilskud til ad-
ministration af deres egne anliggender, fik hovedbestyrelsen nu tilskud
fra kredsene til deekning af de udgifter, der var forbundne med hovedbe-
styrelsens arbejde.

Fra gammel tid var der en indgroet uvilje mod at specialisere arbej-
det, som det skete i 1912, men de erfaringer, der blev indhestet ved arbej-
det, viste, at dette ved at dreftes seerskilt i kredsene fik en mere alsi-
dig behandling end i den gamle hovedbestyrelse, Endvidere kunne sager,
der kun vedrerer den ene af kredsene, blive hurtigere behandlet. Forde-
lene ved omformningen er derfor indlysende, men kredsinddelingen med-
forte den ubehagelige omsteendighed, at organisationens regnskab var for-
delt pa tre heender, og folgen heraf blev, at omkostningerne til administra-
tionen steg.

Til formand for lokomotivfererhovedafdelingen valgtes i 1912 loko-
motivierer M. Mortensen, Esbjerg, der gennem sit mangearige arbejde
i foreningens tjeneste var tilstreekkelig fordelagtig kendt, og i hans sikre
heender hvilede styret indtil 1921, da han enskede at treekke sig tilbage.
Principperne for arbejdet inden for kredsene havde da feestnet sig, og
hans indsats til fremme af lokomotivferernes interesser fortjener lokomo-
tivferernes varmeste tak og paskennelse. Fra 1921 stod C. A. Lillelund i
spidsen for kredsen og efterfulgtes i 1925 af Soph. Jensen, der fungerede
til han i 1929 valgtes til foreningens formand, og efterfulgtes fra 1929 til
1931 af K. Johansen, herefter valgtes A. Rosenkilde-Laursen, der funge-
rede fra 1932 til 1935 og aflestes af P. H. Nedergaard-Pedersen, der fort-
satte, til kredsordningen opherte i efteraret 1935.

Til formand for lokomotivfyrbederhovedafdelingen valgtes daveerende
lokomotivfyrbzder Rich. Lillie, Kebenhavn. Det var for sa vidt et eks-
periment, der foretoges, thi han havde kun siddet en kort tid i hoved-
bestyrelsen, men pa forskellig made gjort sig fordelagtig bemaerket.
Selv anbefalede han pa generalforsamlingen i 1912 at stemme pa sig
som formand, og han lovede, hvis han blev valgt, at fore lokomotivfyr-
bederne frem. Der har sikkert i forsamlingen veeret folk, der sa lidt skep-
tisk til den unge mand, men han blev lokomotivfyrbederne en god mand.
Ladet med energi tog han kraftigt fat pa arbejdet, og det var et rigt
felt at arbejde pa. Der var mange ting, der skulle tages op, og de friere
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former, der gav adgang til et selvsteendigt arbejde, udnyttedes fuldt ud.
Stadig pa feerde, fuld af initiativ, tog lokomotivfyrbederhovedafdelingen
og senere kredsen fat pa arbejdet. Det gjaldt ferst og fremmest kravet
om forfremmelse til forere af de lokomotiviyrbedere, der gjorde forer-
tjeneste. Der gennemfortes i den henseende et system, som muliggjorde,
at hovedafdelingen stadig var a jour med, hvor mange, der korte som
forere og hvor meget, der kortes. Utreettelig og iheerdig sked formanden
stadig pd, han skaffede til enhver tid det forngdne materiale, og mange
nuverende lokomotivigrere skylder ham tak for deres forfremmelse,

Endvidere ber neevnes kredsens arbejde for at skaffe organisationen
det neodvendige eokonomiske rygsted. Gennem et fremsynet og malbe-
vidst arbejde, benyttende alle muligheder, skabtes betingelserne for, at
organisationen ogsa i den henseende blev betydende og en organisation,
der matte tages hensyn til.

Velfeerdsarbejdet blev pabegyndt i kredsen, ligesom Hjeelpefonden
blandt andet ogsa havde sit udspring der.

L. Rasmussen, Skanderborg, var kredsformand fra 1918 til 1921, en
begivenhedsrig tid med forhandlinger og meder. I disse tre ar blev en stor
del af tiden tilbragt med rejser mellem Kobenhavn og Skanderborg, men
trolig og med flid fortsatte han i forgeengerens fodspor.

I 1921 tiltradte J. Boyesen som kredsformand, og aflgstes i 1929 af J.
Knudsen, der fortsatte til 1931. A. Lennqgvist overtog hvervet fra 1931
til 1935, hvor han aflestes af A, Skett, der fungerede til kredsordningens
opher i efteraret s. a.

Organisationens deling i kredse var tilfredsstillende. Der var derigen-
nem sikkerhed for, at specielle sager behandledes for rette forum, og
at ingen andre fik indflydelse pa det arbejde, der skulle udferes. For de
sagers vedkommende, der skulle frem i hovedbestyrelsen, gav behand-
lingen i kredsene en betryggelse for, at de specielle synspunkter, der ved
forskellige lejligheder kunne gore sig geeldende, ogsa blev fremdraget pa
behorig made.

En forskel som pa dag og nat.

Hermed slutter redegorelsen for Dansk Lokomotivmands Forenings
tilblivelse og dens liv gennem de forste 25 ar. For dem, der endnu husker,
hvorledes foreningen virkede dengang, den blev stiftet, vil udviklingen
utvivlsomt have givet en forskel som pa dag og nat. Arbejdet ligger nu
i faste planer, og der er kommet orden og system i alt. Den form, forenin-
gen fik ved sin stiftelse, var af en noget primitiv karakter, men alligevel
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Hovedbestyrelsen ved foreningens 25 drs jubilceum.

var det et meget stort spring, der foretoges, og mange beteenkeligheder
skulle overvindes, forinden planen kunne virkeliggores.

At stifterne selv havde teenkt pa, at man eventuelt matte have en
anden form pa foreningen, vidner den bestemmelse om, at lovene skulle
revideres inden 3 ar efter stiftelsen. Ganske vist har foreningen gennem
arene veeret genstand for flere omorganiseringer, men grundprincippet
fra 1901 har man ikke forladt.

Ved foreningens stiftelse omfattede den hele lokomotivpersonalet, og
med undtagelse af en kortere periode har dette veeret tilfeeldet gennem
arene.

Det var forbundet med vanskeligheder at fere foreningens skib ubeska-
diget gennem de forste 25 ar, men det lykkedes, og det pa en sadan made,
at man ikke alene udadtil, men ogsa indadtil havde evnen til at manev-
rere gennem de farlige skeer, man stedte pd, og Dansk Lokomotivmands
Forening fik i disse 25 ar en overordentlig stor betydning for lokomotiv-
mendene. Vi vil nu ga over til en redegerelse over foreningens liv i de
neeste 25 ar.
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1924 —1949






Indledning.

YKKELIGVIS stod Dansk Lokomotivmands Forening 'ved-indledningen

til den neeste 25-arige periode som en organisation, der nu fuldt og

helt var anerkendt savel udadtil som — hvad der var ikke mindst vigtigt
— indadtil blandt lokomotivmendene.

Det fro, som gamle, trofaste pionerer havde saet, var ved naensom pleje
fra lederes og medlemmers side spiret og vokset, og med alderen havde
den faet styrke. Ofte havde der veeret sveere brydningstider, men et gam-
melt ord siger, at modgang og storm giver vilje og form, og bade moralsk
og gkonomisk havde organisationen faet en sadan styrke, at man kunne
se fremtiden i mede med tryghed. I drene fremover skulle det da ogsa
vise sig, at organisationens styrke var af uvurderlig betydning for med-
lemmerne.

Det sammenbrud, der fulgte indenfor det skonomiske og erhvervs-
meessige liv i det danske samfund efter den forste verdenskrig, medfgrte
selvsagt vanskeligheder ogsa for staten og dens administration. Uretfeer-
digvis har det altid veeret sdledes, at vanskeligheder af den art ferst og
fremmest er sggt afhjulpne ved forringelse af tjenstemeendenes lon- og
arbejdsmeessige vilkdr. Det er derfor naturligt, at organisationens udvik-
ling og dens arbejde bedemmes ud fra disse kendsgerninger, men herud-
over ma man tage i betragtning den store sparekommissions virkninger i
arene 1927—29. Yderligere ma man pege pa generaldirektorskiftet i 1931.
Opgaven for den nye generaldirekter skulle jo veere at bringe statsbaner-
nes underskud ned, eller — hvad man helst sa — skaffe balance pa bud-
gettet. Naturligt vil det ogsd veere at erindre om den harde gkonomiske
krise i begyndelsen af 30'erne, og sidst, men ikke mindst den anden ver-
denskrig, der udbred den 1. september 1939, og som forst afsluttedes i maj
mdned 1945. Alle de her neevnte forhold har bevirket, at organisationen
til stadighed har mattet keempe en energisk kamp for i sd vid udstreek-
ning som muligt at heevde de indvundne resultater.
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Takket veere organisationens styrke og det ubrydelige sammenhold,
der har hersket blandt medlemmerne, lykkedes det trods alle vanskelig-
heder for lederne ikke alene at bevare, men yderligere at forbedre loko-
motivmendenes kar.

Der er nu snart gaet 4 ar, siden den anden verdenskrig sluttede. Des-
veerre er freden endnu ikke blevet genoprettet i den forstand, som folkets
brede lag havde onsket det. Overalt lurer mistroen mellem nationerne.
Det genopbygningsarbejde, som alle lande sa hardt treenger til, har
trange kdr, og det synes at skulle blive en meget sveer opgave for folkene
at vinde freden — den virkelige fred med arbejde, gode vareforsyninger
og stigende velstand.

Det ma oprigtigt habes, at freden kan bevares, og genopbygningen
grundfeestes, thi kun derved kan menneskene gere sig hab om at opna
storre gkonomisk og kulturelle fremskridt.
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De sidste 25 ar.

UBILAWUMSARET 1924 bragte ved valget den 11. april venstreministeriet
Neergaard til fald. I 4 lange ar, nemlig fra 1920 til 1924, havde denne
regering siddet ved roret, og landets gkonomi havde i denne periode vee-
ret ude for sveere rystelser og store svingninger. Kronekursen havde
svinget op og ned, og landet var preeget af en enorm arbejdsleshed. Un-
der anforsel af Venstre var det i efteraret 1919 lykkedes oppositionen
mod den radikale regering at f& opheevet de vigtigste restriktioner, Fol-
gerne af denne politik udeblev ikke. Ved krigens slutning i november
1918 havde Danmark et tilgodehavende i udlandet pa ca. 1 milliard. Da
ministeriet Neergaard havde regeret et ar, var dette tilgodehavende for-
vandlet til en geeld til udlandet pa 800 millioner kr.

Den darlige ledelse af statens gkonomi genspejlede sig ikke mindst
indenfor statsbanerne. Daveerende trafikminister Slebsager indlagde sig
bergmmelse gennem sin administration af statsbanerne, hvis underskud
under hans ledelse naede hidtil ukendte hejder. Et enkelt ar ndaede under-
skudet saledes op pa 50 millioner kr. Dette underskud var ferst og frem-
mest et resultat af ministerens indkeb af dyre kul. Medens alle andre ud-
viste stor forsigtighed ved keb i udlandet, fordi man forudsa prisfald, lod
han foretage sa store og dyre indkeb af kul til statbanerne, at der pa
denne konto opstod et keempemaessigt underskud. Mange jernbanemaend
vil sikkert nikke genkendende, ndr de heorer om disse Slebsager-kul.

En sddan ekonomi kunne naturligvis ikke fortseette. Resultatet blev
imidlertid det urimelige, at arbejdere og tjenestemeend matte betale de-
res store part af gildet. Bade de privat arbejdsgivere og statsadministra-
tionen anvendte samme universalmiddel: ned med lennen, afskedigelser
og forringelser pa alle omrader. Det var den borgerlige medicin.

Efter at tjenestemeendene sdledes havde veeret udsat for en overor-
dentlig kraftig reduktion af deres lgnninger og forringelse af deres vilkar,
blev det tilsyneladende selv ekscellence Slebsager for meget, idet han
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efter fornyede krav om nedskeringer af tjenestemandslenningerne ud-
talte, at tjenestemeendenes lonninger ikke var for store, men der var for
mange tjenestemend. Dette var indledningen til en reekke hardheendede
spareforanstaltninger pa neesten alle omrader. Af disse spareforanstalt-
ninger kan der veere grund til at neevne fglgende: et sygereglement, som
medferte afkortning i lennen under sygdom, udarbejdelse af nye ferie-
regler, revision af bestdende regler om flyttegodtgerelse, masseafskedi-
gelser af lokomotiviyrbeder-aspiranter, forringelser i tjenestetiden og i
speorgsmalet om uniformsleveringen.

Efter at denne triste periode var gennemlevet, kan det neeppe undre,
at det var med stor tilfredshed og en vis folelse af lettelse, tjenestemeen-
dene hilste det ferste ministerium Stauning. Dog skal det ikke forstas
sdledes, at tjenestemeendene havde den opfattelse, at nu ville det komme
til at flyde med meelk og honning for tjenestemeend og arbejdere. Alle
var klare over, at det var et misrogtet og fattigt land, den nye regering
skulle administrere, men den nervesitet, som med god grund herskede
blandt tjenestemendene, og som havde sin arsag i angsten for yderligere
nedskeeringer, fortog sig lidt efter lidt.

I den forholdsvis korte tid (29. april 1924 til 2. december 1926), mini-
steriet Stauning sad i spidsen for landets styre, skete der dog store og
betydningsfulde eendringer ogsa for vor etat. Vel gennemferte trafik-
minister Friis-Skotte det forrentningsmeessige princip for statsbanerne,
men alligevel lykkedes det at opna fordelagtige resultater for tjene-
stemaendene. Der kan saledes veere grund til at neevne, at tjenestemeen-
dene blev tilbagegivet det belgb, som venstre-regeringen havde nedska-
ret tjenestemandsleonningerne med udover, hvad organisationerne var
gdet med til. Af spergsmal, der serlig har interesse for os, kan der igvrigt
veere grund til at naevne: rangermaskinernes normering med lokomotiv-
forere og lokomotivpersonalets skolemessige uddannelse, Navnes bor
det ogsa, at fripasspergsmalet blev lgst, séledes at alle igen fik familie-
fripas. Det vil mdske veere rigtigt at oplyse lidt om denne sags losning.

Siden den 1. april 1912 havde ingen oppebaret familiefripas ved deres
anseettelse, kun de jernbanemeend, der var ansat inden denne dato, havde
ret til familiefripas. Det siger sig selv, at utilfredsheden med denne ord-
ning steg, efterhanden som nyansettelser fandt sted, og antallet af dem,
som ikke havde familiefripas, blev sterre og sterre, Mange gange
blev der pa vore kongresser fremfert krav om endring, men hidtil
var der intet resultat naet. Nu fandt ledelsen imidlertid tidspunktet
belejliget, og i feellesskab med de ovrige jernbaneorganisationer blev

58



spergsmalet rejst overfor trafikminister Friis-Skotte. Efter en forhand-
ling, som fandt sted den 6. december 1924, enedes man om en ordning. °
I henhold til denne ordning matte alle, som var ansat for 1. april 1912,
afgive 6 af de 24 familiefripas, som de havde faet tilstdet. Desuden blev
der fra administrationen tildelt 6 fripas. Herved fik alle, som var ansat
efter 1. april 1912, tildelt 12 familiefripas. Ved denne ordning var sagen
lost pd en for alle parter tilfredsstillende made, og det tjener vore gamle
kammerater og administrationen til aere.

P& kongressen i Arhus 1925 fratrddte foreningens hovedkasserer Hj.
Kann pd grund af overgang til lokomotivmesterstillingen. Til hans efter-
folger valgtes lokomotivfgrer L. M. Schmidt, Kebenhavns Gb.

Som neevnt fik ministeriet Stauning ikke nogen lang levetid. Konser-
vative folkeparti og Venstre havde jo flertal i landstinget og hindrede
gennemforelsen af det reformarbejde, som Stauningministeriet ellers hav-
de planlagt. Men hertil kom, at det Radikale Venstre i denne periode
ikke var noget solidt stetteparti. De radikale ville saledes ikke g& med
til den af ministeriet foresldede statte til erhvervslivet, og resultatet blev,
at Stauning udskrev valg til den 2. december 1926, Bade socialdemokra-
tiet og de radikale havde tab af mandater ved dette valg, og resultatet
blev, at ministeriet Madsen-Mygdal overtog landets styre. Ministeriet
Madsen-Mygdal var en udpreeget landbovenlig regering, der sveergede
til de frie kreefters spil, men den var tillige tilheenger af nedskeeringer
over for arbejdere og tjenestemeend, og beleert af erfaringerne fra mini-
steriets Neergaards tid var det ikke med et lyst syn, tjenestemeendene
sa fremtiden i mede. Pessimismen skulle da ogsa i de felgende 2 ar vise
sig at veere velbegrundet. Nedskeringskniven blev anvendt pa sa at sige
alle omrader over for tjenestemeendene, og organisationerne matte fore
en hard kamp for at afveerge de veerste uhyrligheder. Det var ikke uden
grund, ministeriet Madsen-Mygdal fik tilnavnet ,Nedskerings-ministeriet”.
Det gik ikke alene ud over tjenestemeend og arbejdere. Nedskeringen
blev ogsa gennemfort over for de gamle og invaliderne. Desvarre ma det
siges, at administrationen var et villigt redskab i regeringens héand. For-
fremmelserne gik i std, hertil kom afskedigelserne af lokomotivfyr-
boder-aspiranterne og overflytning af ca. 150 lokomotiviyrbedere til
héndveerkertjeneste i remiserne. Det var de forste resultater af sparekom-
missionens arbejde. For gvrigt kan der veere grund til at anfere, at bespa-
relser pa personalets omrade altid har veeret et keerkomment objekt for
sparekommissioner. At man i disse sparebestreebelser ogsa kan ga for
vidt, bekreeftes af efterfelgende:
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I april méned 1927 henvendte administrationen sig til D.L.F. og an-
modede om dispensation fra de daveerende lokomotivfyrboder-aspiranters
uddannelsesregler. Man egnskede saledes veerkstedstiden nedsat med den
motivering, at man havde for ringe antal lokomotiviyrbedere til kore-
tjenesten. Organisationen gik med til en sadan dispensai‘_io_n, men man vil
sikkert kunne forsta den forbavselse, det vakte, da administrationen alle-
rede i september maned samme ar meddelte, at den havde ikke alene
disse lokomotiviyrboder-aspiranter, men derudover ca. 150 lokomotivfyr-
bedere for meget til koretjenesten. Resultatet blev, at aspiranterne blev
afskediget, og lokomotivfyrbgderne blev overflyttet til handveerkertje-
neste i remiserne. Medens lokomotivfyrbodere sadledes var beskeeftiget i
remiserne som handverkere, kerte remisearbejdere i stort antal som
lokomotivfyrbedere! Det greensede til det molboagtige, men det var et
tydeligt bevis pa, at man var gaet altfor vidt i sine sparebestreebelser.
At disse dispositioner vakte stor utilfredshed inden for organisationen,
siger sig selv, men desveerre matte i dette tilfeelde retten vige for magten.

Ved denne lejlighed skal vi ikke undlade at nevne en begivenhed,
der var en direkte udleber af disse tilstande, og som ma betegnes som
et morkt punkt i organisationens historie. Beklageligvis fandtes der ogsa
indenfor vor gamle organisation fagfeeller, der ikke forstod, at et ubry-
deligt sammenhold var det eneste veern til beskyttelse af savel organi-
sationen som dens medlemmer, En lille kreds af kolleger forsggte ved
dannelsen af en seerlig lokomotivigrer-forening og ved usandfeerdige an-
greb at sveekke tilliden til organisationen og dens ledelse. Antallet af
disse splittelsesmeend var dog meget ringe — det udgjorde godt en halv
snes stykker — og de formdede selvsagt ikke at lebe storm mod vor
organisation, Resultatet af deres bestreebelser blev ganske negativt. In-
den for hver organisation har man set sadanne feenomener, men det gik
her som i alle andre tilfeelde inden for den danske arbejderbeveegelse:
splittelsesmeendene blev vist hjem, og sammenholdet blev yderligere
styrket.

Selvsagt matte organisationens ledelse keempe en hard kamp for at
bede pa virkningerne af de pateenkte spareforanstaltninger, ligesom le-
delsen af al magt segte at mildne vilkarene for dem, som blev ramt af
de spareforanstaltninger, organisationen ikke var i stand til at hindre.
Blandt de mange aspiranter, som blev kastet ud i arbejdslesheden, stod
nogle af de @ldste som medlemmer af vor organisation. Det var en hard
medfart at blive kastet ud i arbejdslesheden pad daverende tidspunkt.
Som bekendt har vi ikke nogen arbejdsleshedskasse, og de unge kamme-
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rater stod derfor uden nogen ekonomisk hjeelp, idet de forst skulle veere
medlemmer af en arbejdslgshedskasse gennem et vist tidsrum, for de
kunne opna understottelse.,

Pa foranledning af den daveerende hovedbestyrelse blev der godkendt
et forslag om, at henleeggelsen til kampfonden skulle standses indtil vi-
dere. Samtidig lykkedes det at opn& Nordisk Lokomotivmands Forbunds
tilladelse til, at henleeggelsen til dette forbunds fond ligeledes blev udsat
indtil videre. Herved blev der frigjort en del penge, og disse blev anvendt
til understottelse af de lokomotivfyrbederaspiranter, der stod som med-
lemmer af vor organisation. '

En folge af spareforanstaltningerne var ogsa, at forfremmelserne gik
i std, og for at bade pa dette forhold vedtog lokomotivfyrbederkredsen i
novbr, 1927 et forslag, der gik ud p4, at lokomotiviyrbederne i 2 ar skulle
betale et ekstrakontingent pa 3 kr. pr. maned, og det herved indkomne
beleb skulle fordeles ligeligt mellem de lokomotivferere, der efter opfor-
dring afgik fra statsbanernes tjeneste med pension, selv om de pageel-
dende godt kunne have fortsat nogle ar endnu. De lokomotivierere, der
fulgte opfordringen, fik udbetalt hver 1400 kr. som en lille erstatning for
nedgang i indteegten, og hensigten med forslaget blev ogsa ndet, idet
forfremmelserne holdtes vedlige til gavn for de lokomotivfyrbedere, der
havde forrettet tjeneste i denne stilling i mange ar.

Men ogsd denne tid kom vi igennem, Et gammelt ord siger: ,Strenge
herrer regerer sjeldent leenge”. Dette ord kom til at passe pa Madsen-
Mygdal og hans regering. Ved valget den 24. april 1929 feeldede tjeneste-
meend, arbejdere og andre smakarsfolk en retfeerdig dom over det i lan-
dets historie mest forhadte ministerium. Dommen blev et knusende neder-
lag for de partier, som i alle forhold, der vedrerte tjenestemeend og
arbejdere, havde fort en politik, der vendte den tunge ende nedad. Den
30. april udneevntes det andet ministerium Stauning, og dette ministerium
tog straks fat pa at viderefere det reformarbejde, som var blevet afbrudt
i 1926. Straks efter valget enedes Socialdemokratiet og det Radikale Ven-
stre om at indga et neermere samarbejde, der gav sig udslag i et ministe-
rium med repraesentanter fra begge partier. Ministeriet kom til at bestd
af 8 socialdemokrater og 3 repraesentanter fra det Radikale Venstre, og
ved denne koalition var der sikret ministeriet en lang levetid.

Omkring dette tidspunkt blev Dansk Lokomotivmands Forening ned-
saget til at skifte formand. Organisationens mangearige, dygtige og ener-
giske formand, lokomotivferer Rich. Lillie, var fra 1. maj 1929 overgaet til
stillingen som materialforvalter, hvilket havde til fglge, at han matte
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treede tilbage som formand. Ved overtagelsen af denne stilling aflgste
han forevrigt en anden veltjent organisationsmand fra D.L.F., nemlig
foreningens mangearige hovedkasserer, lokomotivferer Oskar Larsen,

Rich. Lillie havde deltaget i organisationsarbejdet inden for hovedle-
delsen siden 1912, og i 1918 valgtes han til organisationens formand. Ved
denne lejlighed er der grund til at fremheaeve, at danske lokomotivmeend
skylder Rich. Lillie tak for hans indsats i organisationsarbejdet. Mange
store og betydningsfulde resultater
til gavn for medlemmerne skyldes
Lillies utreettelige arbejde. Pa kon-
gressen, der afholdtes den 8., 9. og
10. maj 1929, trak Lillie sig tilbage
efter at have virket i organisations-
arbejdet i 17 ar, og hele kongressen
hyldede Lillie pa det hjerteligste og
udneevnte ham til eeresmedlem af
foreningen.

Til ny formand valgte kongres-
sen lokomotivfgrer Sophus Jensen,
Fredericia, Det var ingenlunde et let
hverv, Sophus Jensen gik ind til,
men med energi og sejg udholden-
hed gik han til arbejdet. Hans mal
var ferst og fremmest at vinde det
tilbage, der var mistet under Mad-
sen-Mygdals regering. Der var opga-
ver nok at tage fat pa.

Soph. Jensen. Af forringelserne skal her blot

‘ naevnes nogle af de mest folelige:

store forringelser i lenninger og emolumenter, tjenestetidsreglernes
skeerpelse, hvorved man palagde lokomotivpersonalet 234 timers effektiv
tjeneste pr. mdned og samtidig palagde lokomotivfyrbederne kullemp-
ning, mortorvognenes bemanding, sabotering af den af Staunings regering
gennemfgrte ordning om lokomotivfgrere pa rangermaskinerne, ophee-
velse af 2-mandsbetjeningen pa rangermaskinerne. Herudover kunne der
neevnes en rekke andre omrader, hvor de resultater, som organisationen

gennem mange ars iheerdigt arbejde havde opndet for medlemmerne, var
forringet.
I samarbejde med E. Kuhn, der allerede i nogle ar havde veret fore-
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ningens sekreteer, og hvis dygtighed og flid helt var helliget foreningens
interesser, evede Soph. Jensen en betydelig indsats. Disse mand udarbej-
dede vore forslag til revision af lenningslovene 1931 og 1946, og ved
sidstneevntes revision lykkedes det at fa rykket hidtidige veerende motor-
forere 1 op i lokomotivfererstillingen, og et gennem &rene ofte rejst
spergsmal var hermed bragt til en heldig lesning.

Ved den kebenhavnske neertrafiks indferelse lykkedes det at besette
de nyoprettede elektrofererstillinger med lokomotivmand for langt de
fleste pladsers vedkommende. Ved disse pladsers beseettelse med loko-
motivmeend var en hardt tiltreengt lettelse for lokomotivfyrbederne op-
ndet, idet forfremmelserne pa dette tidspunkt neesten var gaet i sta.

Ogsa organisationsformen blev @ndret, medens Sophus Jensen sad
ved roret. Pd en ekstraordineer kongres i 1935 vedtoges det at ophave
den i 1912 indferte kredsinddeling med lokomotivfererkredsen, lokomo-
tiviyrbederkredsen og fra 1. juni 1929 motorfererkredsen. I denne for-
bindelse er det interessant at konstatere, at den organisationsform, som
samlede lokomotivmendene ved organisationens stiftelse i 1899, nu blev
genindfert i 1935. Det var enhedstanken, der her atter havde forenet loko-

63




motivmeendene i bevidstheden om, at denne organisationsform ikke alene
var den eneste rigtige, men ogsa gav yderligere styrke.

Pa den ordineere kongres i maj 1943, der afholdtes i Kgbenhavn,
onskede hovedkasserer L. M. Schmidt at treekke sig tilbage pa grund af
alder. Gennem 18 ar havde han bekleedt denne kreevende stilling som
administrator af foreningens pengemidler. Med kyndighed havde han for-
maet at konsolidere foreningens gkonomi, Ogsa pa andre omrader ydede
L. M. Schmidt en veerdifuld indsats. Saledes havde foreningens koope-
rative virksomhed han store interesse. Savel i marketenderierne som i
forsikringsforeningerne lagde han et dygtigt og uegennyttigt arbejde, og
han star i dag som eeresmedlem af Dansk Lokomotivmands Forening og
Forsikringsagenturforeningen for Tjenestemeend ved Statsbanerne. Som
L. M. Schmidts aflgser valgte kongressen lokomotivigrer K, Svendsen,
Gedser, hos hvem foreningens pengemidler hviler i kyndige heender.

Kort for kongressen den 20. og 21. maj 1947 var Sophus Jensen
fyldt 65 ar. Pa kongressen i 1945 havde Sophus Jensen bebudet, at han
agtede at treekke sig tilbage, nar han var fyldt de 65 ar. Kongressen
valgte derefter enstemmigt og med akklamation vor nuveerende formand,
lokomotivierer E. Greve Petersen. Dermed var organisationens ledelse
lagt i en ung og energisk mands heender, og der er ingen tvivl om, at han
vil kunne lefte arven efter sine forgeengere, og at vor orgamsatlon under
hans ledelse gar en lys og erefuld fremtid i mede.

Pa kongressen takkede den nyvalgte formand Sophus Jensen for man-
gearigt, uselvisk og veludfert arbejde for lokomotivmeendene. Kongressen
hyldede Sophus Jensen pa en smuk og hjertelig made og udneevnte
ham til eeresmedlem.

Loenningsspergsmalet.

Det kan formentlig interessere nutidens lokomotivmeend at here lidt
om, hvor ofte der i organisatioﬁens levetid har veeret foretaget revisioner
af lenningslovene. Aret for organisationens stiftelse var lgnningsloven
af 1898 tradt i kraft. Denne lov blev revideret i 1903, altsa 5 ar efter, og
den nye revision foretoges i 1908. I lgbet af 10 ar var der altsa gennem-
fort 3 revisioner af lgnningsloven. Der hengik nu 11 ar, inden der atter
fandt en revision af lgnningsloven sted. Denne revision foretoges umid-
delbart efter den ferste verdenskrig, nemlig i 1919. Det siger sig selv,
at et tidsrum pa 11 ar er for langt mellem revisionerne af en lenningslov,
ikke mindst i en periode, hvor hele prisniveauet blev forrykket sa steerkt,
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som tilfeeldet var under den ferste verdenskrig, der udbred i 1914. Den
lenmeessige situation for tjenestemandene blev da ogsé meget utilfreds-
stillende, idet tjenestemeendene ingen reel kompensation fik for den dyr-
tid, der indtraf under krigen. Der blev kun foretaget forskellige sma en-
dringer, som er udferligt omtalt i afsnittet om organisationens forste
25-arige periode.

i

Hovedbestyrelsen ved foremingens 40 drs jubileceum.

Med lenningsloven af 1919 blev der imidlertid gennemfort en omfat-
tende eendring af hele leonningssystemet. I henhold til denne lov blev
lgnningerne nu opdelt i grundlen, alderstilleeg, kon]unkturtlllaeg, dyrtids-
tilleeg og stedtilleeg.

Hensigten med dyrtidstilleeget er ligetil. Tilleeget indfertes under en
dyrtid, og formalet med det var at regulere lenningerne i op- eller nedad-
géende retning i henhold til de forskydninger, som fandt sted pa det pris-
maessige omrdde. Samtidig indferte man pristallet, der skulle tjene som
barometer for disse forskydninger.

Konjunkturtilleeget skulle tjene som en slags ,velstandstilleeg”, og det
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skuile ikke veere underkastet regulering pa samme made som dyrtids-
tilleeget, Arene under Neergaards og Madsen-Mygdals regeringer skulle
imidlertid give tjenestemeendene dyrtkebte og bitre erfaringer, thi det
var navnlig i forbindelse med konjunkturtilleeget, regeringen gennem-
forte de steerke og uberettigede lonreduktioner.

Ved den neeste revision af lgnningsloven, nemlig revisionen af 1931,
sogte man derfor at fa gennemfort en péakreevet eendring i forbindelse
med konjunkturtilleeget, og bestraebelserne gik bl. a. ud pa at fa indfejet
konjunkturtilleeget i den faste lon. Dette lykkedes dog ikke fuldtud.
Dyrtidstilleeget og konjunkturtilleeget blev imidlertid sammenlagt, og fra
dette tidspunkt blev begge tilleeg beneevnt ,reguleringstilleeg”. Ligesom
det tidligere var tilfeeldet med dyrtidstilleeget, skulle reguleringstillaeget
veere underkastet regulering i henhold til pristallet.

Det vil ikke veere historisk rigtigt at pasta, at lenningsloven af 1931
tilfredsstillede lokomotivmendene; den tilfredsstillede for evrigt heller
ikke de gvrige tjenestemeend, men i denne som i andre situationer matte
der tages hensyn til, hvad der var politisk opnaeligt. I folketinget var
socialdemokrater og radikale i flertal og havde i feellesskab dannet
landets regering, men venstre og konservative havde stadig flertal i
landstinget, hvor de i kraft af dette kunne speende ben for de love,
som folketingets flertal onskede gennemfeort. Inden for det udvalg,
der behandlede forslaget til lgnningsloven, skitserede de socialdemokra-
tiske og radikale medlemmer af udvalget nogle sendringer, der ville have
gavnet de lavest lennede. Denne skitse blev imidlertid afvist af Venstre
og Hojres repreesentanter i udvalget, og hermed stod det klart, at det i
landstinget ikke ville veere muligt at fa eendringerne gennemfort.

Det var dog pa hgje tid, lenningsloven blev vedtaget. Verdenskrisen,
der begyndte med det store prisfald i Amerika 1929, havde efterhanden
forplantet sig til Europa, og i lebet af 1931 begyndte krisen ogsa at eve
sine virkninger i Danmark. I lgbet af dette og det fglgende ar kom Dan-
mark ud i en meget alvorlig skonomisk krise, der forst og fremmest var
preeget af meget store prisfald pa vore eksportvarer, men tillige af ud-
landets afspeerringsforanstaltninger navnlig over for vore landbrugsvarer.
Landet ramtes af en kaempemaessig arbejdsleshed, der kulminerede i
vinteren 1932—33 med over 200.000 arbejdslegse. Under disse forhold
ville det have veeret vanskeligt, for ikke at sige umuligt, at gennemfore
en revision af lgnningsloven med blot tilnermelsesvis samme resultat,
som opndedes i 1931. Lgnningsloven tradte i kraft den 1. juli 1931, og
den var vedtaget af alle de store partier pa rigsdagen. Uanset dette modte
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partiet Venstre ca. /2 ar senere med forslag til e@endringer, der tog sigte
pad en forringelse af loven. Alene disse to kendsgerninger beviser, at
organisationslederne havde ret, ndr de pad kompetente moder, som af-
holdtes under lovens behandling, gav udtryk for det synspunkt, at det
var i den ellevte time, lenningsloven blev vedtaget.

Som allerede neevnt tilfredsstillede lenningsloven af 1931 ikke tjene-
stemeendene, og utilfredsheden gjaldt navnlig de vilkar, som var blevet
de lavest lennede tjenestemaend til del. I modseetning til de hejest lon-
nede tjenestemaend fik de lavere lonnede tjenestemeend ikke nogen reel
lanforbedring, for de opnéede et alderstilleeg, der tilmed var betinget af
12 drs fast anseettelse; men ikke nok hermed: Som felge af, at pensions-
bidraget forhejedes fra 3 til 5 pct., fik de tilmed en lenreduktion, ganske
vist kun pa nogle fa kroner. Denne reduktion blev dog kun af teoretisk
karakter, idet overgangsbestemmelserne foreskrev, at ingen matte oppe-
beere lavere lgn, end de havde efter den forrige lov, og reduktionen blev
ophaevet gennem et midlertidigt personligt tilleeg, der svarede til pen-
sionsbidragets forhejelse, og som udbetaltes indtil disse tjenestemeend
opndede det 12, ars alderstilleg.

For-lokomotivmendene bevirkede den nye lgnningslov, at lokomotiv-
forerne blev oprykket fra 12. til 11. lenningsklasse, og lokomotivfyr-
boderne fik deres 12-arige lentilleeg lagt til grundlennen, hvorved de
undgik det for omtalte personlige tilleeg. Af andre eendringer kan neevnes
gennemfeorelsen af aspirantlenningerne, der medforte, at de blev lgnnet
med 10 eller 20 pct. under den lenning, de ville opnd ved fast anseet-
telse.

Sluttelig kan der veere grund til at sige nogle ord om en af de
eendringer, der blev indfert i lenningsloven af 1931, nemlig endringen
vedreorende reguleringstilleeget. Som det allerede er neaevnt, blev kon-
junkturtilleeget og dyrtidstilleeget sldet sammen til et reguleringstilleeg,
der nu skulle reguleres i henhold til udsvinget i priserne. I modseetning
til de private arbejdere, hvis len blev reguleret efter et af Statistisk
Departement udregnet pristal, blev tjenestemandslgnningerne reguleret
efter et seerligt udgiftstal for tjenestemeend. Forskellen i de to tal 14 i,
at der i tjenestemeendenes udgiftstal manglede to ikke ubetydelige poster,
nemlig ,skatter og kontingenter” og posten ,andre udgifter”. Ganske
vist udlignedes forskellen noget ved, at der pd andre poster i tjeneste-
mendenes udgiftsbudget indgar nogle storre belgb end i det almindelige
pristalsbudget, men ikke tilstreekkeligt til at give tjenestemeendene fuld
deekning, hvad disse to poster angar.
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Reguleringstilleeget blev baseret pa en skala med udgiftstal fra 1907.
Dette udgiftstal blev fastsat til 2842 kr. Hver gang dette udgiftstal bevee-
gede sig med et udsving pa 104 kr., skulle reguleringstilleeget forhgjes
eller seenkes med 1 portion, hvis sterrelse var afhengig af lenningernes
hojde. Mellem udgiftstallene 2427 og 2843 var der imidlertid et interval,
og dette interval var pa 416 kr. I praksis havde dette til folge, at tjeneste-
mendede ikke fik deekning for de 3 portioner, der 1d inden for dette
interval, eller som det ogsa blev kaldt ,hullet”. At dette var en uret-
feerdighed, skulle tjenestemeendene fa at meerke under den anden ver-
denskrigs prisstigninger. Arsagen til ,hullet”s indforelse skal soges i de
politiske forhold under Madsen-Mygdals regering. I 1927 nedskar Mad-
sen-Mygdals regering dyrtidstilleeget med 3 portioner samtidig med en
dertil svarende nedseettelse af konjunkturtilleeget. Denne nedskeering
fandt sted uanset, hvad pristallet viste, Under kommissionsarbejdet
forud for lenningsloven af 1931 blev der gjort forseg pa at fa virk-
ningerne af denne uberettigede nedskering fjernet, men det lykkedes
ikke at opnd et positivt resultat. De to partier, som i forening havde
gennemfort nedskeringen, nemlig Hojre og Venstre, stillede som betin-
gelse for overhovedet at gd med til en ny lenningslov, at nedskeeringen
fra 1927 blev nedfeeldet i reguleringstilleeget, og derved fremkom ,hullet".

Lonningsloven af 6. juni 1946.

Den prisudvikling, der fandt sted under den anden verdenskrig, ramte
ikke mindst tjenestemeéndene hardt. En eendring af lenningsforholdene
var derfor pakreevet, og den 17. marts 1943 nedsatte finansministeren en
kommission, der fik til opgave at udarbejde forslaget til revision af len-
ningsloven af 1931. Begivenhederne den 29, august samme ar medferte
imidlertid, at arbejdet i kommissionen tildels matte standses, og det blev
forst genoptaget efter befrielsen den 5. maj 1945.

Et meget betydeligt arbejde var blevet overdraget denne kommission,
og den sidste del af kommissionens arbejde foregik i et forceret tempo.
Oprindelig var det hensigten, at loven skulle vedtages sa betids, at den
kunne treede i kraft fra den 1. april 1946. Det néedes dog ikke. Loven
blev forst vedtaget kort for rigsdagen tog sommerferie, men den fik til-
bagevirkende kraft fra 1. april 1946.

Heller ikke denne lgnningslov opfyldte de forventninger, tjeneste-
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meendene havde neeret til den, men man ma dog betragte den som den
lenningslov, der hidtil har haft det mest demokratiske tilsnit, I mod-
seelning til lenningsloven af 1931, hvorefter — som allerede neevnt — de
hojest lennede tjenestemeend fik bedre lontilleeg end de lavest lonnede,
fik de sidstneevnte denne gang ogsa andel i de millioner kr., der var stillet
til radighed til forbedring af tjenestemandslenningerne. Det ma imidler-
tid formodes, at resultaterne af den-
ne lenningslov endnu er i frisk erin-
' dring hos mange af organisationens
medlemmer, hvorfor der ikke her
skal gives nogen detailleret redego-
relse, men blot nevnes nogle af de
mest fremtreedende eendringer.
Aldersgreensen, som i nogle ar
havde veeret nedsat til 67 ar, blev at-
ter sat op til 70 ar. Det kan ikke
skjules, at det var en stor skuffelse
for tjenestemandsorganisationerne,
som havde hdbet, at deres forslag
om en 65 ars-aldersgreense var ble-
vet imeodekommet, Enkelte medlem-
lemmer, specielt inden for , Guldsno-
rene”, havde tidligere ved sagsan-
leeg forsegt at opretholde 70 ars-
aldersgreensen. I sidste @jeblik, efter
at alt var glippet, gjorde organisa- E. Greve Petersen.

tionerne et forseg pad at opna den
ordning, at der fandt en aftrapning sted, saledes at aldersgreensen gradvis
gik op til 70 ar; men ogsa herpa modtoges et afslag.

I pensionsordningen opndedes forbedringer sével i den ordinaere pen-
sion som for enkepensionens vedkommende. Hvad enkepensionerne an-
gar, blev denne gjort afheengig af segteskabets varighed. Af andre aen-
dringer kan der vere grund til at pege pa, at aspirant-ordningen
forbedredes, og aspiranten kunne fremtidig opnd ansettelse ved 21 &rs
alderen mod tidligere 24 ar. Konstitutionsvederlaget blev lovfaestet, og
der skulle fremtidig kun et halvt ars funktion til for at opna dette veder-
lag. Tidligere var det eet ar,

Spergsmalet om den udvidede forhandlingsret blev ikke endeligt lost
ved lonningslovens vedtagelse. Dette sporgsmal blev overladt til videre
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forhandling og udformning mellem centralorganisationerne og mini-
steren.

For lokomotivmeendene skete der det, at det argamle krav om motor-
forernes oprykning til lokomotiviegrere blev gennemfert. Hermed var
hele motorspergsmalet nédet til en tilfredsstillende lesning.

Tjenestetidssporgsmalet.

Det er forstaeligt, at spergsmélet om lokomotivpersonalets tjeneste-
tid altid vil veere en af de organisationsmeessige opgaver, der omfattes
med betydelig interesse. Det er lige sa indlysende, at der ma vere et
rimeligt forhold mellem tjenestetidens leengde og de krav, der stilles til
lokomotivpersonalet, efterhanden som stegrre og mere komplicerede driv-
kreefter gger hastigheden. Beklageligvis har der dog ofte manglet den
nodvendige forstaelse for dette synspunkt hos myndigheder og admini-
stration.

Som allerede omtalt har de i arenes logb nedsatte sparekommissioner
foretaget betydelige skeerpelser af de tjenestetidsregler, som det kostede
organisationen ar at gennemfere. Den mest ondartede skeerpelse af vore
tjenestetidsregler gennemfertes dog af generaldirektoratet i 1927. I ly
af Madsen-Mygdals regering dikterede generaldirektoratet sadanne tje-
nestetidsregler, at lokomotivpersonalet blev pabudt 234 timers effektiv
tjeneste pr. maned. Man henviste os til forberedelsestider, der slet ikke
kunne streekke til, uden at lokomotivmeendene — i bevidstheden om
deres ansvar og for at veerne om statsbanernes eere — matte ofre deres
fritid. Man palagde ligeledes lokomotivfyrbederne kullempning uden hen-
syn til, at man allerede havde forgget det manedlige tjenestetimetal.

Et tungt ansvar var dermed lagt pa lokomotivpersonalet. Men gene-
raldirektoratet havde formodentlig gennemfeort reglerne ud fra den be-
tragtning, at lokomotivmendenes ansvarsbevidsthed nok skulle holde
det fri for alvorlige konsekvenser, Sadanne konsekvenser kunne jo meget
let veere blevet folgen af de saledes skaerpede tjenestevilkar.

I 2 lange ar opretholdtes disse byrdefulde tilstande for lokomotiv--
personalet, Forst i august maned 1929 — efter at der atter var tiltradt en
socialdemokratisk trafikminister — blev disse forhold eendret. Ved en
forhandling i generaldirektoratet blev tjenestetidsreglerne fort tilbage
til den affattelse, de havde for forringelsen i 1927. Til trods for, at der
denne gang bleeste en anden vind, forsegte generaldirektoratet dog at
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fastholde forringelsen af forberedelses- og afslutningstiderne. Det lykke-
des imidlertid vore forhandlere at opnd et resultat, som under de givne
forhold matte siges at veere tilfredsstillende. Dermed lettedes det tryk,
som i 2 ar havde hvilet pa lokomotivmeendene.

Pa grundlag af de erfaringer, der var indhostet gennem de ar, motor-
driften havde veeret etableret, fremsatte organisationen i 1929 forslag
til forberedelses- og afslutningstider for motorferere. Der skulle imidlertid
hengd 3 ar, inden dette spergsmdl kom til.forhandling. Organisationens
oprindelige forslag var bygget op pd princippet ,enhedstider”, men i
lobet af de 3 ar, der gik, inden forhandlingen fandt sted, havde general-
direktoratet udarbejdet et helt nyt grundlag for eftersynstider. Dette
grundlag gik ud pa, at eftersynet skulle skilles ud i forskellige dele og
efter de forskellige motortyper, og ligeledes fandtes der en bestemmelse
om, at ,daglig smering”, ,maskineftersyn” og ,benzin- og oliepafyldning"
sa vidt muligt skulle henleegges til tjenestefri ophold i turen eller udferes
af depoterne,

Forhandlingen fandt sted i marts maned 1932, og ifelge protokollen
over forhandlingen protesterede vore forhandlere mod en sddan tilrette-
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leegning af eftersynet, idet de heaevdede, at disse eftersyn selvsagt matte
finde sted forud for motorvognens kersel. Det lykkedes dog at opna
sddanne resultater, at der kunne afsluttes en overenskomst.

“Selv om tjenestetidsreglerne i 1929 i alt veesentlig var fert tilbage
til deres oprindelige affattelse, viste det sig dog snart, at de langt fra
bod lokomotivpersonalet rimelige tjenestevilkdr. Administrationen havde
jo gennem 2 ar uhindret kunnet paleegge lokomotivmeendene ganske
urimelige tjenester. Det var derfor ikke sa let pludselig at skulle sadle
om. De svage punkter, der var tilbage fra venstre-perioden, udnyttedes
pd en sadan made ved tilretteleegningen af fordelingen ar kerslen, at
den faktisk blev uudholdelig. Dertil kom den pabegyndte rationalisering
af maskinlgbene, sterre maskiner og forgget hastighed. Hele dette for-
hold skabte megen uro ude omkring blandt medlemmerne landet over.

Kongressen i 1933 kreevede da ogsa, at tjenestetidsreglerne blev taget
op til revision. Pa dette tidspunkt var landets og dermed ogsa stats-
banernes gkonomi ikke allerbedst. Da den gkonomiske situation efter
12 ars forleb havde forbedret sig, fremsatte organisationens ledelse i
september 1934 forslag til generaldirektoratet indeholdende forbedringer
i de bestaende tjenestetidsregler, Der gik dog en tid, inden forslaget blev
behandlet. Da kongressen i 1935 fandt sted, var der endnu ikke fort
forhandlinger om dette forslag. Kongressen vedtog derfor en resolution
til rigsdagen med krav om revision af tjenestetidsreglerne.

En kommission, som var nedsat med den opgave at fremseette forslag .
til revision af tjenestetidsreglerne, afsluttede sit arbejde i efterdret 1935.
Det var dog ikke store resultater, denne kommission néede til, og for
lokomotivmendene blev dens arbejde en skuffelse. Nar resultaterne blev
beskedne, ma dog arsagen soges i de finansielle forhold. Pa dette tids-
punkt eksisterede endnu B- og C-normerne (234 henholdsvis 260 timer
manedlig) for mange af statens tjenestemeend. Alene en afskaffelse af
disse normer ville koste ca. 3,5 millioner kr., og et sa stort beleb for-
mente man ikke at kunne afseette hertil; der kunne hejst blive tale om
at anvende 1Y2—1%4 million kr. til forbedring af tjenestetidsreglerne.
Det var saledes en bunden opgave, udvalget havde at lese, og resultatet
matte selvsagt blive derefter. Det beleb, der anvendtes, blev pa 1%
million kr., og heraf lagde statsbanerne alene beslag pd ca. en trediedel.
Af forbedringer, som har betydning for lokomotivmeendene, skal naevnes:
en forleengelse fra 1'/2 til 2 timer af de i nattimerne faldende tjenestefri
ophold, der beregnes som tjeneste, begreensning af reserve efter korsel
og begreensning af radighed i hjemmet,
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Kommissionen var imidlertid fuldt ud klar over lokomotivpersonalets
vanskelige tjenesteforhold, og udtalte derfor ogsa i sin beteenkning:

+At bestemmelserne med hensyn til maksimumstjeneste bor anvendes

med varsomhed og under forneden hensyntagen til umiddelbart forud-
‘ gaende hviletid m. v.

At der ber vises storst mulig imedekommenhed overfor gnsker om
en begreensning af pa hinanden folgende nattjenester”,

Foruden dette blev der oprettet et neevn, tjenestetidsneevnet, hvori
organisationerne fik saede. Dette havde til opgave at bedemme, om
turene blev tilrettelagt ikke alene sdledes, at de ikke var i strid med
reglerne, men ogsa pa en sadan made, at de var i overensstemmelse med
tjenestetidsreglernes and.

Det kan endvidere oplyses, at safremt de af organisationen forelagte
endringer skulle gennemfores, ville det have betydet en merudgift for
staten pd ca. 2 millioner kr.

I forbindelse med kravet om tjenestetidsreglernes revision blev Sporgs-
madlet om personalets son- og helligdagsfrihed ogsa rejst.

Om dette sporgsmal lykkedes det at opnd enighed. Generaldirekto-
ratet tiltrddte, at personalet arligt skulle have fri pd 22 sen- og hellig-
dage, og at personalet, safremt denne fritid ikke kunne opnas, skulle have
en vis forleengelse af ferien i det neeste feriedr, nemlig ¥/2 feriedag ekstra
for hver af de forste 8 sen- og helligdage, der ikke var fridage, Blev der
mistet endnu flere helligdage, skulle der herudover ydes en hel feriedag
for hver mistet sen- og helligdagsfrihed.

Nér det tages i betragtning, at der dengang blev lagt steerkt beslag
pa det korende personale, som ofte matte se sendagsfriheden inddraget,
fordi der var stort personalebehov netop pa sendagene som folge af den
udvidede billigkersel pa disse dage, ligesom statsbanerne ogsa arran-
gerede udflugtstog om sendagen, matte den her gennemforte ordning
betegnes som et fremskridt. I denne forbindelse skal det neevnes, at denne
ordning af sen- og helligdagsfriheden i 1944 blev suppleret med ord-
ningen om de sdakaldte ,skave helligdage”. Som bekendt er statens tjene-
stemeend normeret med en ugentlig fridag, hvilket giver 52 fridage pr. ar.
Arbejderne i de private erhverv har imidlertid et langt sterre antal fri-
dage pr. ar, idet de jo ogsa har fridag pa de i folkekirken betegnede hel-
ligdage i forbindelse med jul, paske og pinse samt pa Kristi himmelfarts-
dag og st. bededag, hvorved de kommer op pa 60 eller 61 fridage pr. ar.

Efter en reekke forhandlinger gennemfortes fra den 1. april 1944 den
ordning, at statens tjenestemeend skulle ligestilles med evrige borgere,
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hvad fridage angar. Ordningen fik tilbagevirkende kraft fra 1942, dog
saledes at fridagene for de to neevnte ar blev erstattet med et pengebelab,
der for lokomotivierere og motorferere I udgjorde 303,60 kr. og for loko-
motivfyrbedere og motorferere II 263,70 kr.

De tidligere omtalte resultater af tjenestetidskommissionens arbejde
skabte ikke tilfredshed og ro om tjenestetidsspergsmalet. Navnlig var
lokomotivpersonalet under beseettelsen ofte udsat for meget strenge og

Hovedbestyrelsen ved foreningens 50 drs jubilceum.

lange tjenester, der var ganske i strid med tjenestetidsreglerne. Ganske
vist var det ofte tilfeeldet, at forsinkelser forarsaget af velkendte arsager var
grunden til de urimelig lange tjenester, men det siger sig selv, at safremt
en tjenesteperiode i sig selv var tilrettelagt lige pa greensen af maksimum,
er der ingen margin til imedegaelse af forsinkelser, af hvilke der pa det
tidspunkt var mange. Det var derfor forstaeligt, at utilfredsheden bredte
sig, og den samlede sig ganske naturligt i kravet om en revision af
tjenestetidsreglerne. Der blev derfor pa kongressen i 1945 nedsat et
udvalg, som skulle udarbejde et udkast til forbedring af tjenestetidsreg-
lerne. Efter at dette udvalg havde afsluttet sit arbejde, blev forslaget
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forelagt en ekstraordineer kongres i 1946, der vedtog forslaget, hvorefter
det fremsendtes til generaldirektoratet og Centralorganisation I.

Saledes foranlediget blev der af finansministeren nedsat en tjeneste-
tidskommission. I ferste omgang var finansministeren (Torkild Kristensen)
ikke velvillig indstillet; han gav nemlig et pure afslag med den meerk-
veerdige motivering, at de siden 1935 galdende tjenestetidsregler var sd
tilfredsstillende, at der ikke var nogen grund til at @ndre dem!

Forst efter en fornyet henvendelse gik han med til at nedseette kom-
missionen, hvis arbejde dog endnu ikke er afsluttet, men det er alle tjene-
stemends hab, at den snart meder med et resultat, og at dette resultat
ma vere ensbetydende med, at der ydes tjenestemeendene talelige ar-
bejdsvilkdr. Det ville veere en smuk indledning til vor organisations
jubileeumsar.
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Velfeerdsforanstaltninger.
(Opholds- og Omkleedningslokaler.)

diskussionen om tidens problemer er ofte det spergsmal forekommet,

hvorledes man i vor mekaniserede tidsalder skaber arbejdsglade.

Det mé erkendes, at det er et stort problem med mange sider, men
feelles for alle, uanset hvad mennesker beskeeftiger sig med, det veere
hé&ndveerk, handel, landbrug eller fiskeri, nadr arbejdsdagen er endt, eller
der er en lille pause i arbejdet, vil det absolut veere medvirkende til
storre arbejdsgleede, nar der stilles rene og tiltalende vaske-, omkleed-
nings- og opholdsrum til radighed.

Hvorledes forholdene var pa disse omrader for statsbanernes vedkom-
mende i tiden fer arhundredskiftet samt de forste ar derefter, er det van-
skeligt at sige noget bestemt om, idet der ikke findes meget historisk
materiale at stotte sig til.

Den forste bevilling til velfeerdsforanstaltninger blev givet pa finans-
loven for 1908/1909, og forslaget til bevillingen var motiveret med, at man
onskede at skaffe personalet hyggelige opholdsverelser og give det let
og billig adgang til at fa alkoholfrie drikke.

For at sikre ensartet gennemforelse af de foranstaltninger, der ville
vere at treeffe i anledning af bevillingen, der dengang var pa 25.000 kr.
arligt, blev der nedsat et udvalg bestdende af: :

1 trafikinspekter, 1 maskininspekter, 1 baneingenier, 1 lokomotivferer,
1 overbanemester og 1 togferer.

Udvalget skulle fremkomme med forslag til anvendelse af bevillingen
ledsaget af overslag over udgifterne ved forslagenes gennemforelse. Ud-
valget afgav sin beteenkning den 8. februar 1908, og udvalgets forslag
blev delvis lagt til grund for anvendelsen af de felgende ars bevillinger
til velfeerdsforanstaltninger.

Arene gik, og belgbet voksede efterhanden til 35.000 kr. og blev mere
og mere anvendt til formadl, der matte sigs at ligge uden for det neevnte
grundlag for forslaget til den feorste bevilling.
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Et omkledningsrum med nye skabstyper.

Denne udvikling medferte, at generaldirektoratet i 1931 nedsatte et
udvalg, der fik til opgave at drefte, hvad der kunne betragtes som vel-
feerdsforanstaltninger, for derved om muligt at fa fastlagt visse rammer
for bevillingernes anvendelse i fremtiden.

Dette udvalg holdt sit forste mede d. 16. maj samme ar, og organisa-
tionerne, der nu havde faet storre indflydelse pa dette omrade, var reprae-
senterede; for Dansk Lokomotivmands Forenings vedkommende ved den
daveerende formand, Soph. Jensen.,

Det viste sig vanskeligt inden for udvalget at finde nogen definition
af begrebet velfeerdsforanstaltninger, og det blev besluttet i hvert enkelt
tilfeelde at afgere, om en foresldet foranstaltning kom ind under dette
begreb.

Til forstdelse af dette sporgsmal skal neevnes fglgende eksempel. Et
opholdsveerelse skal der veere pa et maskindepot, og er dette forsynet
med almindelig breeddegulv, men personalet ensker gulvet belagt med
linoleum, er dette en velfeerdsforanstaltning, der altsa ikke herer med til
det strengt nedvendige.
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Med hensyn til spergsmalet om, i hvilket omfang de forskellige vee-
relser ber indrettes, udtalte udvalget folgende:
Der skelnes mellem:

a) kerende og sejlende personale.
b) stationeert personale.

Korende og sejlende personale.,

Til sddant personale stilles, nar det har ophold udenfor hjemstedet,
soveverelser eller hvileveerelser til radighed i forngdent omfang,

Soveverelser bor veere enkeltveerelser. Trapper og gange ved sove-
og hvileveerelser ber for at undga stej forsynes med lgbere, og veerelserne
ma derhos veere saledes beliggende, at personalet, der benytter disse,
virkelig kan fa den til hvilen fornedne ro.

Desuden ber der veere opholdsveerelser for personalet med adgang til
kogeindretninger og vaskeindretninger, saledes at personalet kan tilbe-
rede og spise medbragt mad og i evrigt have et passende opholdssted i
fritiden, saledes at restaurationsbesgg kan undgas.

Pa steder, hvor sterre antal
af fremmed personale har op-
hold, ber der desuden savel for
lokomotivpersonale som for
togpersonale indrettes seerligt
spiseveerelse samt leeseveerelse.

Det korende personale og
det sejlende aflgsningspersona-
le ber pa hjemstedet have rum
til de for dem normerede eller
foreslaede tojskabe — et skab
til hver mand — samt for loko-
motivpersonalets vedkommen-
de adgang til vaskerum.

For sa vidt kerende perso-
nale har ophold pa hjemsteds-
stationen, i hvilket tjenesteste-
stedet ikke kan forlades, ber
der veere opholdsveerelser til
personalets radighed.

Hvad angar de forskellige
Et af de komfortable overnatningsvcerelser. veerelsers indretning blev det
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bemeerket, at det ma veere savel i banernes som personalets interesse, at
den sterst mulige ensartethed for samme slags verelser opnas.

Udvalget godkendte derfor et normativ for veerelsernes udstyr udar-
bejdet pa grundlag af de inventarfortegnelser til veerelser for lokomotiv-
personale, som i de senere ar var anvendt, og scm var fremkommet som
resultat for forhandlingen mellem generaldirektoratet og Dansk Lokomo-
tivmands Forening,

I ovrigt blev det i beteenkningen nedlagt, at det ikke var udvalgets
mening, at de foresldede normativer for veerelser skulle gennemfares pa
een gang, men overalt, hvor der ved nybygninger og forandringer indret-
tes veerelser for personalet, anbefalede udvalget, at de neevnte normativer
altid lagdes til grund for udstyrelsen. Med hensyn til baderum opndaedes
der enighed om, at sddanne indrettes overalt, hvor lokomotivpersonalet
har hjemsted, eller hvor der er beskeeftiget veerksteds- og remisearbej-
dere. Til disse baderum ber andet personale samt personalets husstand
i almindelighed have adgang i det omfang pladsforholdene tillader det.
Her er senere sket en omveeltende eéendring, men herom senere.

For de fleste sporgsmals vedkommende var udvalget enigt, dog for
et enkelt indtog 2 af medlemmerne mindretalsstandpunkt, idet de i mod-
seetning til flertallet, der ville have badeanstalter de steder, hvor et storre
personaleantal var samlet, kun ville lade disse indrette for det personale,
hvis arbejde er af seerlig tilsmudsende art.

Udvalget afsluttede sin beteenkning med felgende bemeerkninger:

«Udvalget skal derfor tillade sig at foreslaa, at dette ikke opleses efter
afgivelsen af neerveerende Beteenkning, men hvert Aar i Februar eller
Marts Maaned afholder 1 a 2 Meader, ved hvilke det naeste Aars Forslag
eftergaas og om fornedent suppleres eller endres, alt som Forholdene
maatte gore det onskeligt. Forinden disse fremtidige Mgder ber Udvalget
af Generaldirektoratet veere underrettet om, hvilke Velferdsforanstaltnin-
ger, der er bragt til Udferelse i det forlsbne Finansaar med Angivelse af
de til Raadighed stillede Belgb."”

De foranstaltninger, udvalget var blevet enige om, skulle nu fores ud
i livet, og sidelebende hermed blev der af foreningen gjort en indsats for
at gore opholdsverelserne sa tiltalende som muligt, Mange smukke
raderinger blev indkebt og sendt ud til afdelingerne til opheengning,
ligesom de afdelinger, der anmodede om at fa beger til leeseverelserne,
blev forsynet dermed. I de senere ar, hvor radio er blevet sa almindelig i
alle danske hjem, har denne kulturens budbringer ogsa fundet vej til
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lokomotivpersonalets opholdsveerelser, og de fleste steder er den anskaf-
fet ved tilskud fra hovedkassen.

I de forlebne ar, efter at det neevnte udvalgs beteenkning var tiltradt,
sendte organisationerne hver for sig forslag ind om velfeerdsforanstalt-
ninger, der enskedes udfert. Da det viste sig, at de samme forslag blev
indsendt af flere organisationer samtidig, blev der pa et delegeretmede
Veerksteds- og Remisearbejdernes Feellesorganisation, DSB, afholdt i 1934,
stillet en resolution af felgende indhold:

«Delegeretmodet vedtager, at Hovedbestyrelsen arbejder hen til, at
der snarest nedseettes et Udvalg af Repraesenanter fra Jernbaneforbundet,
Lokomotivmandsforeningen og Verksteds- og Remisearbejdernes Feelles-
organisation, som skal varetage Medlemmernes Feellesinteresser, bl. a.
hygiejniske og saniteere Foranstaltninger.”

Denne resolution gav stedet til oprettelse af de 4 jernbaneorganisa-
tioners udvalg vedr. indretning af opholds- og tjenestelokaler m. v., idet
Dansk Lokomotivimands Forening foreslog i h. t. den neevnte resolution,
at Jernbaneforeningen ogsa blev repreesenteret heri.

i

Et moderniseret vaske- og baderum.
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Dette udvalg har virket lige siden, og ferst for ganske nylig er der
sket den @ndring, at det genoprettede Jernbaneorganisationernes Feelles-
udvalg har overtaget forstneevnte udvalgs opgaver.

Som tidligere neevnt var der opndet enighed om, at baderum indrettes
overalt, hvor lokomotivpersonalet har hjemsted, og til disse baderum
burde personalets husstand i almindelighed have adgang i det omfang
pladsforholdene tillod det.

Nu var der i forvejen ved flere depoter indrettet badeanstalter, som
ansattes hustruer og bern havde adgang til at benytte imod en ringe be-
taling, et forhold, der i ovrigt gav anledning til visse skriverier. Arhus
afdelinger beklagede sig f. eks. over, at der blev afkreevet 10 ere, uanset
om der blev leveret handkleeder og seebe, og foreningen matte gore 2.
distrikt opmeerksom pa, at til betalingen herte navnte ting.

Imidlertid var vaskerumsforholdene ved adskillige depoter af meget
ringe beskaffenhed, der gav anledning til berettiget klage. Begivenhe-
derne udviklede sig dog pd en made, der medferte en fuldsteendig eendring
af disse indtil nu eksisterende forhold.

I september 1939 kom krigen, der straks medferte nedgang i breend-
selstilferslerne til vort land, og statsbanerne gennemforte omgaende en
betydelig reduktion af trafikken.

Til imedegaelse af breendselsvanskelighederne udsendte handelsmi-
nisteriet den 8. februar 1940 et cirkuleere, hvori fastsattes forskellige
restriktioner m. h. t. opvarmningen af boliger og lokaler samt benyttelse
af varmtvandsforsyningsanleeg, hvilket bevirkede, at generaldirektoratet
straks beordrede samtlige badeanstalter ved maskindépoterne lukket.

Dette var et feleligt afsavn for vore medlemmer, serligt da der nu i
storre udstreekning anvendtes briketter i stedet for kul, og briketstovet
er langt besveerligere at fjerne fra huden end kulstev., Der blev derfor
allerede den 14. februar fremsat en anmodning om lempelse, men gene-
raldirekteren ville ikke veere med til, at selve badeanstalterne benytte-
des. Han var i det hele taget ikke stemt for bevarelse af badeanstalter,
hvor sd at sige alle personalegrupper kunne bade. Det var generaldirek-
torens standpunkt, at statsbanerne ikke burde give andre end lokomotiv-
depoternes og veerkstedernes personale adgang til badeanstalt, og disse
burde vere i forbindelse med vaskerummene, sa et varmt brusebad
kunne indga som et led i renselsen efter endt arbejde. Under hensyn til
dette sidste tiltradte generaldirektoratet, at de af de eksisterende bruse-
bade, som allerede var i forbindelse med vaskerummene, atter matte
benyttes.
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Bade- og vaskerum wved et mindre maskindepot.

Pa denne made blev der kun ved nogle fa depoter adgang til bruse-
bade, hvilket langt fra var tilfredsstillende. Fra hovedbestyrelsens side
blev der derfor sat ind pa at fa indrettet flere brusebade i hvert enkelt
vaskerum, hvorved det naturligvis var en forudseetning, at der tilveje-
bragtes vaskerum de steder, hvor sadanne ikke allerede forefandtes.

De videre droftelser i sagen resulterede i, at et lille udvalg — 1 repree-
sentant for generaldirektoratet, 2 repreesentanter for Veerksteds- og
Remisearbejdernes Feellesorganisation, 2 repreesentanter for vor organi-
sation — berejste landet, og med ganske enkelte undtagelser aflagde
besog ved samtlige depoter. Grundlaget for udvalgets arbejde var, at der
ved hvert maskindepot skal veere et vaskerum med varmt og koldt vand
samt mindst 1 brusebad med fodbad. Da man nogle steder havde vaske-
rum og skabsveerelse i eet lokale, hvorved damp og em fra brusebadet
kunne treenge ind i kleedeskabene og virke edeleeggende pa de dér an-
bragte bekleedningsgenstande, enedes udvalget straks om, at vaskerum-
mene skulle indrettes seerskilt, d. v. s. uden for skabsverelserne. Ved en
del depoter blev det derfor nedvendigt at foretage adskillelse af de to rum.

Efter at udvalgets indstillinger var behandlet i distrikterne og gene-
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raldirektoratet, blev der ved de afsluttende forhandlinger opnaet enighed
om felgende:

Der skal vaere 1 brusebad i vaskerum, hvor indtil 18 mand vasker sig
samtidigt, og 2 brusebade i vaskerum, hvor 18—36 mand vasker sig pd
een gang.

Normalsterrelsen for selve brusebadet bliver 95 X 95 c¢cm. Alle bruse-
bade bliver med fodbad 50 X 50 c¢m, hvor indtil 6 mand vasker sig sam-
tidigt, bliver forrummet 95 X 90 cm (forrum 1); i vaskerum for indtil 18
personer bliver forrummet 95 X 150 cm (forrum II), og i vaskerum til
mere end 18 personer bliver der til de to brusebade enten 2 forrum II
eller eet forrum 95X 300 cm (forrum III). Efter aftale med det lokale
personale bortfalder forrummet dog enkelte steder pd grund af plads-
mangel,

Denne reform blev nu bragt til udferelse trods krig og materialevan-
skeligheder, sdledes at der nu ved alle depoter findes brusebad i forbin-
delse med vaskerummet.

Overnatningsbygningen i Fredericia opfort 1946,
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Alle lokomotivmeend var ikke straks begejstrede for denne nyord-
ning. De tidligere tiders tilstande, hvor kone og bern kunne fd deres
ugentlige bad i remisen, var nu uigenkaldelig forbi, men for sterste-
partens vedkommende kunne man godt se, at nyordningen var mere
praktisk for lokomotivmeendene som helhed.

Vi er nu ndet op til den nuveerende tid, og spergsmalet kan da stilles,
om det fuldkomne er ndet pa velferdsforanstaltningernes omrade. Her
ma svaret blive ,nej". Selv om vi er naet langt, og vi med tilfredshed
kan pege pa de moderniserede bade- og vaskerum og opholdsbygnin-
gerne i Fredericia og ved Helgoland maskindepoter, sa er der stadig
opgaver nok at tage op for at bedre forholdene for det personale ved
statsbanerne, der pa grund af tjenestens karakter er tvunget til at til-
bringe en stor del af deres fritid uden for hjemmets arne.
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Tjeneste- og lejeboliger.

de ar Dansk Lokomotivmands Forening har bestaet, har spergsmalet

om bolig ofte veret et problem for medlemmerne, Ved forfremmelse,
hvormed som regel folger forflyttelse, har det tit veeret vanskeligt at
skaffe sig lejlighed, og selv om en og anden mdske har felt lyst til at
flytte sin familie til det nye stationeringssted, har boligsituationen forbudt
det. Resultatet bliver da, at der indsendes en ansegning om tilbageflyt-
ning til den by, hvorfra man er udgdet, men for enkelte er det lykkedes
at fa lejlighed enten hos private husejere eller i en af statsbanernes leje-
boliger.

For stersteparten af lokomotivpersonalet er der ingen mulighed for
at fa tilbudt tjenestebolig, idet tjenestemandsloven indeholder ganske
bestemte regler for, hvem en sdadan bolig kan tildeles, og disse regler
kommer, indenfor vor forening, kun til anvendelse for eventuelle depot-
forstandere. Paragrafen i loven lyder nemlig sdaledes:

,Tjenesteboliger kan indrettes for sadanne tjenestemeend, af hvem
det forlanges, at de ogsd uden for den egentlige tjenestetid skal vere i
stand til at fere et effektivt tilsyn med den virksomhed, de leder eller
overvager, eller som i givet tilfeelde skal kunne tilkaldes pa alle degnets
tider."

Hvorledes begrebet ,lejebolig” er opstdet, skal her gives en kort
historisk skildring af:

For tjenestemandsloven af 1919 kendtes kun begrebet tjenesteboliger
indenfor statsbanerne, men ved neevnte lovs ikrafttreeden opstod be-
neevnelsen lejeboliger. Lejen for de forstneevnte 1a seedvanligt under det
almindelige huslejeniveau, og navnlig kom den — efterhdnden som det
almindelige lejeniveau i arene 1914—1919 steg steerkt — til at ligge be-
tydeligt under dette. Et sadant forhold var naturligvis til gunst for dem,
som blev de lykkelige indehavere af tjenesteboliger, og denne gunst
undgik ikke lgnningskommissionens opmarksomhed. Kommissionen fore-
slog derfor, at boligerne fremtidig skulle deles i lejeboliger og tjeneste-
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boliger, og at lejeboligerne i fremtiden skulle betales med en pris, som
gav statsbanerne en rimelig forrentning, og aldrig matte veere billigere
end tjenesteboligbetaling, Dette forslag blev lov, hvorefter statsbanerne
skulle fore det ud i livet.

Den leje, statsbanerne fastsatte for lejeboliger, blev dog ikke aner-
kendt af lejerne, og resulterede til sidst i, at spergsmalet blev indanket
for domstolene.

Arsagen til denne proces var folgende: en statshanebolig var fer
1. oktober 1919 tildelt som tjenestebolig til en tjenestemand for en arlig
betaling af 300 kr. I h. t. tjenestemandsloven overgik boligen fra at
veere tjenestebolig til at veere lejebolig fra 1. oktober 1919. Da lejen
for lejeboliger pa dette tidspunkt ikke var fastsat, udstedte statsbanerne
en almindelig ordre (H 227), hvori meddeltes, at lejen for sddanne boliger
senere ville blive fastsat med tilbagevirkende kraft fra 1. oktober 1919,
og at der indtil videre pa lenningslisterne ville blive afdraget som for
tjenestebolig, og endelig at der — nar den endelige leje var fastsat —
ville finde efteropkreevning eller tilbagebetaling af henholdsvis for lidt
eller for meget betalt leje. Afdrag for den naevnte tjenestebolig blev efter
foranstdende dato fastsat til 600 kr. arligt, med andre ord det dobbelte
af, hvad tilsvarende bolig havde kostet inden denne dato.

Tiden gik, og endelig i marts 1921 meddelte statsbanerne ved skrivelse
til hver enkelt lejer, at lejen nu endelig var fastsat, men da denne la be-
tydelig hojere, end hvad de dengang eksisterende huslejenaevn god-
kendte for lejligheder af lignende typer, anlagde Dansk Jernbane Forbund
igennem et af sine medlemmer sag mod statshanerne. Sagen matte igen-
nem alle instanser og afsluttedes med en hajesteretsdom den 3. november
1922, i hvilken det statueredes, at statshanerne var pligtig at underkaste
sig huslejeneevnenes afgerelse.

Dommen resulterede i nedseettelse af et udvalg, der bestod af repree-
sentanter fra administration og organisationer og havde til formand
statens forligsmand, kontorchef i Det statistiske Departement J. Dalhoff.
Dette udvalg havde til opgave dels at anseette den fremtidige leje for leje-
boligerne, dels ogsa tage stilling til det spergsmal, som var afgjort ved
hojesteretsdommen og eventuelt andre i forbindelse hermed stdende
spergsmal,

En af de veesentligste ting, udvalget beskeeftigede sig med, var fast-
seettelsen af den fremtidige leje, og opgaven blev lgst pa den made, at
for det ferste blev de enkelte boliger besigtiget, og for det andet blev
det undersogt, hvad det almindelige huslejeniveau var i hele landet, dels

86



i landkommunerne og dels i bykommunerne pé de forskellige stedtilleegs-
satser. Denne undersogelses resultat blev lagt til grund for lejeanseettel-
sen for de enkelte lejligheder, idet der dog blev taget hensyn til hver
enkelt lejligheds kvalitet; derimod var man enig om at se bort fra tids-
punktet for boligernes opferelse og ene lade kvalitet og sterrelse veere
afgerende, fordi man mente, at to ganske ens boliger matte seettes til
samme leje, uanset opferelsesomkostningerne.

Under udvalgets arbejde viste det sig, at ganske enkelte af stats-
banernes storste lejeboliger havde en lejeverdi, som det — under hen-
syn til lejerens lenningsindteegt — ville veere urimelig at afkraeve ham,
Udvalget enedes om at henstille, at lejen for disse boliger i almindelighed,
men dog med enkelte afvigelser, saettes til ca. 12 pct. af lejerens lennings-
indteegt.

Denne beregning for fastseettelse af leje af lejeboliger har siden stort
set veeret geeldende, og forst i 1948 er der fra generaldirektoratets side
gjort skridt til en forhejelse. Man henholder sig til det steerkt stigende
omkostningsniveau ved nyt byggeri under og efter den afsluttede krig,
men noget endeligt pa dette omrade er der ikke endnu, da dette skrives,
opnaet enighed om,

Fra foreningens side blev gjort et stort arbejde, for at tjenesteboliger
blev tiltalende indrettet, og til belysning heraf citerer vi en skrivelse
afsendt til generaldirektoratet i marts 1922:

.Dansk Lokomotivmands Forening tillader sig herved at andrage Gene-
raldirektoratet om, at der maa blive anvist Lokomotiviereren (Depotfor-
standeren) i Oddesund Nord en Lejlighed, som den ved bemeldte Tjeneste
stationerede Lokomotivfgrer maa kunne veere tjent med at bebo.

De sidste Aar maa have givet Generaldirektoratet Erfaringer for, at der
for Oddesund Nords Vedkommende er sket flere Forflyttelser, end hvad
man for tilsvarende Pladser kender.

Aarsagen hertil maa i forste Reekke soges i, at den Tjenestebolig, som
man anviser den Lokomotivferer, der gor Tjeneste som Depotforstander,
er af den Beskaffenhed, at ingen af de til Oddesund Nord forflyttede agter
at skabe et vedblivende Opholdssted dér; thi dertil indbyder i ferste
Reekke Boligen ikke.

Naar man ved, at Stedet i sig selv den storste Del af Aaret er et over-
ordentligt trist og @de Sted, som paa enten Manden eller Hustruen har en
Indflydelse, der ger dem hypokonder, maa Generaldirektoratet ved de
Midler, som der haves Hjemmel for, soge at bgde paa disse Forhold ved
at skabe Muligheder for, at det dér nedvendigt stationerede Personale
har de bedste Betingelser for at skabe sig et Hjem, hvis Rammer kan bode
paa meget af det, som gor Arbejdet neevnte Sted alt andet end leftende.
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Man har nu i Januar Maaned d. A., ved at ingen Ansggere har meldt
sig, meget imod den paageldendes @Onske tvangsforflyttet en Lokomotiv-
forer P. Givskov fra Brande til Oddesund Nord med Pligt til at udfere
Tjeneste som Depotforstander.

Man anviser ham nu i Oddesund Nord en Tjenestebolig paa 2 Verel-
ser, hvoraf det ene er paa Sterrelse med, hvad man efter almindelig Be-
demmelse vil kalde et mindre Pigeveerelse.

Endelig findes et Loftsveerelse med skraa Vaegge. Med en Familie bestaa-
ende af Hustru og 4 Bern, kommende fra en Lejlighed i Brande med 4 Ve-
relser, er denne Mand saa uheldig stillet, at vi vel ikke nermere behover
at beskrive Forholdet, og naar hertil tages i Betragtning, at det er ved
Ordre, som ikke er afgivet som Fglge af en Straffesag, at paageldende
med Familie anvises Ophold i Oddesund Nord, virker denne Forflyttelse
som en overordentlig haard Straf ikke blot for den Ansatte, men ogsaa for
hans Familie. Man haaber derfor, at man fra Generaldirektoratets Side
vil vise den sterste Velvilje, thi det er vor Overbevisning, at ved at an-
vise Lokomotivfgrere en ordentlig Bolig, vil man i Fremtiden kunne und-
gaa Forflyttelser, ligesom man ved en ledig Plads dersteds vil kunne paa-
regne Ansggninger, en Omstendighed, som baade Administrationen og
Personalet begge maa veere steerkt interesseret i.”

At man i generaldirektoratet kunne indse det fuldt berettigede i det
af foreningen anferte, viser fglgende svar:

I Anledning af det af Foreningen hertil indsendte Andragende, hvori
samme har anholdt om, at der maa blive tilvejebragt en bedre Bolig end
den nuveerende for Lokomotivfereren (Depotforstanderen) i Oddesund
Nord, skal man herved meddele, at 3. Distrikt allerede er beordret til at
foranledige opfert en Bolig for bemeldte Tjenestemand, og at Udbydelsen
af Arbejdet ved Bygningens Opferelse er under Forberedelse og vil blive
foretaget i den neermeste Fremtid."”

I Brande, der under den forste verdenskrig i lighed med forholdene
under krigen 1939—45, var et centrum for brunkulstransporterne, blev
personalestyrken betydeligt udvidet, og boligmanglen meldte sig ret hur-
tigt, og naturligvis, som menneskene nu engang er, blev situationen ud-
nyttet af husejerne til opskruning af huslejen.

Fra de stationerede jernbanemend blev modtaget adskillige klager,
og Jernbaneorganisationernes Feellesudvalg tog sig af spergsmalet.

Repreesentanter herfra satte sig i forbindelse med sognerad, husleje-
neevn, sundhedkommission og de dér stationerede tjenestemeend, for ved
konference med disse at fa et sa alsidigt indtryk af forholdene som muligt,
ligesom lejlighedernes beskaffenhed blev undersggt. Angaende selve bo-
ligmangelen la forholdet saledes, at der ikke var, ej heller i den neer-
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meste fremtid blev nogle ledige, medens der var 17 tjenestemeend, der
ikke havde lejlighed. I en skrivelse til generaldirektoratet havde sogne-
radet neevnt, at 16 lejligheder formentes at blive feerdige, men dette viste
sig ikke at kunne holde, idet kun 9 var feerdige til indflytning, og de
ovrige blev ikke feerdige for det neeste forar,

Sogneradsformanden heevdede at have afgivet ovennevnte erkleering
i god tro, da de bygmestre, som havde disse ejendomme til opferelse,
havde afgivet erkleering i ovenneevnte retning.

Forskellige forhold, hvorpa sogneradet ikke havde nogen indflydelse,
havde imidlertid bevirket, at ejendommene ikke var blevet feerdige. Efter
sogneradsformandens opfattelse var en medvirkende arsag til boligvan-
skelighederne for tjenestemeendene opstdet ved, at statsbanerne forflyt-
tede tjenestemandene til Brande flere maneder senere end bebudet,
hvilket medferte, at lejligheder, som var beregnet udlejet til disse, da
forflyttelsen skete, var udlejet til andre, seerlig til arbejdere ved brun-
kulslejerne. Prisen pa lejlighederne, der var feerdige, matte siges at veere
overordentlig hgj, sa hej, at den 1a langt over det, folk med tjenestemaen-
denes indteegter kunne svare. Priserne pa 3 varelser varierede fra 550
kr. til 650 kr, arlig, og 2 veerelser 350 kr. til over 400 kr., og det var pa
daveerende tidspunkt mange penge for en tjenestemand.

En stor del af lejlighederne blev beset, og mage til lejligheder i for-
hold til priserne var udvalget enige i aldrig at have set feor, seerlig i de
nyopferte ejendomme, som var overordentlig darlig opferte. Dore og
vinduer i hgj grad uteette, man bemerkede centimeterbrede abninger ved
derene, og flere var i den grad gennemtreengt af fugt, s vedkommende
lejer fuldsteendig ville fa sit bohave esdelagt. Udgiften til opvarmning af
disse lejligheder ville jo ogsa blive ganske uoverkommelige for folk med
sma indteegter.

" Flere af de lejligheder udvalget besd, var i en sadan tilstand, at man
var enige om, at hvis lignende blev udbudt til leje i byer, hvor sundheds-
kommissionen var sig sit ansvar bevidst, ville det blive forbudt at udleje
disse til beboelse. Det medlem af huslejensevnet, som udvalget konfere-
rede med angdende priserne, heevdede, at det ikke havde veret muligt
at begreense stigningen mere, end det var sket, ikke fordi han mente,
at sa hgje priser var nedvendige for ejendommenes forrentning, men
fordi den grundejerinteresserede del af huslejenavnet ovede den storste
indflydelse.

Tjenestemandene i Brande fik ret i, at boligforholdene var fortvivlede,
og man anbefalede feellesudvalget pa det energiske at arbejde for en for-
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bedring. Det blev bl. a. fremheevet, at safremt statsbanernes administra-
tion vedblivende enskede sa stort et antal tjenestemeend stationeret i
Brande, at der da opfertes lejeboliger.

Skulle det vise sig, at administrationen ikke ville vise imedekom-
menhed i den allerneermeste fremtid, blev der fremsat enske om, at i
hvert fald en del af tjenestemeendene blev stationeret i Vejle, hvor der,
selvom der ogsa dér var boligvanskeligheder, dog sikkert ville vise sig
anderledes let for administrationen at fa personalet til at blive, da en by
af denne storrelse betydelig bedre ville kunne overvinde vanskelig-
hederne end den mindre by Brande.

Kort efter krigsafslutningen i 1918 @ndrede forholdene sig hurtigt
for Brandes vedkommende, men der er ingen tvivl om, at organisatio-
nernes indsats gav adskillige forbedringer for de dér stationerede tjene-
stemaend pa boligspergsmalets omrade.

Selv i en by som Arhus matte vor forening gere en indsats for nogle
af vore medlemmer, der ved en udvidelse af godsbanegarden matte fra-
flytte nogle af dem beboede lejligheder, idet statsbanerne havde ekspro-

Nyere boligtyper for lokomotivfgrere og lokomotivfyrbgdere.
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prieret nogle ejendomme til nedrivning. Det blev i en skrivelse til gene-
raldirektoratet henstillet, at de i betragtning kommende ejendomme matte
hensta urert, idet det ikke var muligt for adskillige af lejerne, at skaffe
sig husrum, for Arhus kommune havde opfert nogle nye ejendomme til
brug for de familier, der blev husvilde ved den omtalte nedrivning,

I Padborg blev boligspergsmalet aktuelt i 1926—27. Denne by skulle
efter genforeningen veere greensestation mellem Danmark og Tyskland,
og personalet fra Vamdrup, som tidligere havde veeret overgangsstation,
skulle forflyttes. Der var pa det her neevnte tidspunkt ialt stationeret 54
lokomotivmeend i Vamdrup, sa godt som alle familieforsergere, og det
var fra ferste feerd meningen, at neesten hele denne styrke skulle for-
flyttes. Ved henstilling fra foreningen reducerede man dog antallet {il
ca. 30, men samtlige stod uden lejlighed i Padborg.

Forskellige planer om dannelse af en byggeforening blev dreftet imel-
lem de dér. stationerede lokomotivmeend, og Dansk Lokomotivmands
Forening blev anmodet om at veere behjeelpelig med eventuel fremskaf-
felse af et byggelan, ievrigt var der forud sket det, at statshanerne lod
opfere huse med 37 lejligheder, der blev fordelt til de gvrige kategorier,
saledes at lokomotivmendene folte sig stedmoderlig behandlet, idet der
overhovedet intet hensyn var taget til dem ved opferelse af lejligheder.

Da speorgsmalet om eventuelt byggelan blev berort, viste statsbanerne
sig ikke uvillige, og foreningen foreslog, at de lokomotivmeend, som
agtede at bygge, fik stotte i form af vejanleeg, kloakering m. v., samt et
lan pa ca. 4 a 5.000 kr. i hver ejendom med 2. eller 3. prioritets panteret.
Endvidere blev foreslaet, at man under hensyn til den tvangssituation
lokomotivpersonalet var bragt i ved at blive forflyttet til et sted, hvor
der ingen boliger fandtes, ville det veere rimeligt, at lanene blev forrentet
i lighed med lenningsforskud, og at de amortiseredes pa lempeligste made.

Generaldirektoren, hvem sagen blev forelagt, gav tilsagn om overfor
bevillingsmyndighederne at stille forslag om, at et belgb blev stillet til
radighed ud fra felgende forudsaetninger:
at 15 tjenestemeend ville opfere ejendomme, der for sa vidt de opfertes
med 3 veerelser, blev anslaet til en byggeudgift af 11.000 kr., og hvis de
opfertes med 4 veerelser til 14.000 kr. pr. stk., heri alt iberegnet (grund,
vejanleeg, kloakering, kurstab m, v.). De pageeldende ejere kunne tage et
1. prioritetslan gennem en kreditforening; statsbanerne ville da udlane i
2. prioritet indtil 5 henholdsvis 7.000 kr. Det var en betingelse, at bygge-
planerne godkendtes, og at statsbanerne fik adgang til at tilse bygnin-
gerne under opferelsen samt adgang til at fere kontrol med bygningernes
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vedligeholdelse og det belgb, der anvendtes hertil. Som en norm matte
det seettes, at 3 veerelsers lejligheder betalte 650 kr. om aret i leje og
4 veerelser 850 kr.; heraf afholdtes alle udgifter til forrentning og amor-
tisation af 1. prioritet, skatter, offentlice afgifter, vedligeholdelse m. m.
samt til amortisation af 2. prioritet 1 pct. af hovedstolen. Hvad der der-
efter blev til rest, ville vaere at regne som rente for statsbanernes lan.

Med hensyn til spergsmalet om keb af et af statshanerne tilherende
areal meddelte generaldirekteren, at dette under alle forhold skulle fas
pa meget rimelige vilkar. Generaldirekteren anbefalede igvrigt dannelsen
af en byggeforening, og i forbindelse med ministeren fik han finansud-
valgets bemyndigelse til at stille ca. 100.000 kr, til radighed som priori-
tetslan.

Der blev dog intet ud af denne sag, hvori sa stort et arbejde var ned-
lagt, idet personalet i Padborg, efterhanden som tiden gik, skaffede sig
boliger uden at benytte sig af statshanernes tilbud.

Det md erkendes, at der igennem arene er gjort en god indsats af
Dansk Lokomotivmands Forening for rundt omkring i landet at fremskaffe

Lejeboliger med 3 wvcerelser og kammer for lokomotivfgrere. Facade mod haven.
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gode boliger til en rimelig betaling. I de sidste 7—38 ar er adskillige loko-
motivmend blevet hjulpet til bolig, og det tjener statsbanerne til eere,
at der trods vanskeligheder pa mange omrader ved fremskaffelse af
materialer og deslige er vist imedekommenhed og forstdelse overfor
personalet.

Hvor mange lejeboliger findes i landet? Hvorledes fremskaffes midler
til bygning af disse? Og hvordan fordeles de imellem statsbanernes
tjenestemeend?

Statsbanerne var ejer af ialt 2859 beboelseslejligheder i 1945, og heraf
var de 1364 lejeboliger, der fordeler sig med 580 i 1, distrikt og 784 i
2. distrikt.

Midlerne til bygning fremskaffes ved bevilling pa finansloven efter
indstilling fra statsbanernes styrelse, der igen har modtaget anmodninger
fra organisationerne om bygning af lejeboliger visse steder.

Hvordan de fordeles, skal vi her give en kort redegerelse for; fgrst
skal dog neevnes, at der med tjenestemend ikke afsluttes nogen egentlig
kontrakt, men statsbanerne ngjes med at sende en skrivelse om datoen

Forsiden af lokomotivfgrerboligerne.
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for lejemalets indgaelse og lejens storrelse, medens der med hensyn til
lejevilkarene henvises til de i ordre A herom nedlagte bestemmelser, Om
- tildeling af lejebolig er der mellem generaldirektoratet og organisatio-
nerne truffet en overenskomst, der i hovedtreekkene lyder saledes:

Lejeboliger, der efter tradition er bestemt for indehaveren af en be-
stemt tjenestemandsstilling, der besaettes efter opslag, optages i opslaget
om den ledige stilling og tildeles saledes ved personskifte den ny inde-
haver af stillingen.

Boliger, der er tilvejebragt for den 1. april 1939, udlejes til en ansgger
pa stedet indenfor den kategori, som havde lejligheden den 1. april 1939
under forudseetning af, at ansegeren uden egen skyld er boligles eller
bor under utilfredsstillende boligforhold.

Boliger, der er tilvejebragt efter den 1. april 1939, udlejes til en an-
soger pa stedet inden for den kategori, for hvilken boligen — i henhold
til de om dens tilvejebringelse trufne aftaler mellem generaldirektoratet
0g organisationerne — er bestemt,

Hvis en af de her omhandlede boliger er blevet ledig ved en tjeneste-
mands eller aspirants forflyttelse eller ded, ber boligen normalt ikke
opslas, for den ledige stilling er besat, sdledes at der herved gives den
ny indehaver af stillingen lejlighed til at sege boligen.

Er de lokomotivmend, der bebor en af statsbanernes lejeboliger nu,
stort set tilfreds? Dette spergsmal kan besvares med ja, og det ma ogsa
siges, at statsbanerne gennemgaende behandler deres lejere ordentligt,
ligesom lejen er rimelig, og boligen holdes i almindelighed i en peen til-
stand. De sidste nye typer af boliger er, da festskriftet skrives, projek-
teret i Korser, hvor der i en reekkehusbhebyggelse vil blive 2 boliger bereg-
net for lokomotivfyrbedere. Disse boliger indrettes praktisk og med en
smuk og dog central beliggenhed.

Det skal sluttelig bemaerkes, at foreningen frem i tiden stadig vil be-
skeeftige sig med spergsmalet lejeboliger helt i overensstemmelse med
de principper, hvorefter Dansk Lokomotivmands Forening har virket og
stadig vil se som sin opgave, at vore medlemmer kan blive hjulpet pa et
sa vigtigt omrade, som boligen nu engang er.
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~ Foreningens fonds.

ADMINISTRATIONEN af foreningens pengemidler sker gennem
hovedkassen, hvorfra en del af kontingentet overfores til forskellige
fonds med hver sin opgave.

Om disse fonds tilblivelse og opgaver og hvorledes de opretholdes
og administreres, skal i det felgende gives en oversigt,

Lokomotivpersonalets Hjelpefond.

Blantd de mange opgaver, Rich. Lillie i perioden 1912—1915 tog op til
behandling, var spergsmalet om, hvorledes man pa organisationsmeessig
basis kunne stotte de kammerater, der pa grund af uheld i tjenesten
havde brug for hjeelp af sdvel juridisk som gkonomisk art.

I dret 1913 var der indtruffet et par tilfeelde — et i Fredericia og et
i Kebenhavn — hvor to lokomotivfyrbedere kom ud for uheld og idem-
tes henholdsvis en bede af betydelig storrelse og en leengere tids karan-
teene. Begge de pageeldende ramtes hardt, og selv om kammeraterne ved
det ene af de omtalte depoter tradte hjeelpende til og atbedede de veerste
af de gkonomiske folger, folte man sig ikke sikker pa, at den samme
kammeratskabsfelelse altid og under alle forhold ville veere til stede, og
Rich. Lillie, der pa ganske neert hold havde kendskab til forholdene, tog
initiativet til oprettelse af en fond, som kunne yde den fornedne hjelp,
nar en lokomotivmand kom ud for et tjenstligt uheld.

I december maned 1913 samledes repreesentanter for de sjeelland-fal-
sterske afdelinger med Lillie i hans hjem, og senere medtes han i Frede-
ricia med repreesentanter for de jydsk-fynske afdelinger og redegjorde
begge steder for sin tanke. .

Resultatet af disse meder blev et oprab, der i februar maned 1914 ud-
sendtes til samtlige medlemmer af lokomotiviyrbedernes hovedafdeling.

I oprabet, der var undertegnet af hovedafdelingens bestyrelse og af
repreesentanter fra sd godt som samtlige landets lokomotiviyrbederaf-

93



delinger, rettedes der anmodning om at stotte sagen og tegne sig for et
bidrag pa 2 kr.

Oprabet fik en god modtagelse, og pa lokomotiviyrbedernes hoved-
afdelings generalforsamling i Arhus den 24.—25. april 1914 fremsattes
forslag til vedteegter. Forslaget blev indgaende behandlet og vedtaget, og
hermed var grunden lagt til Lokomotivpersonalets Hjaelpefond.

Det bestemtes i vedteegterne, at alle medlemmer af Dansk Lokomo-
tivferer- og Lokomotivfyrbeder Forening — savel lokomotivferere som
lokomotiviyrbedere kunne optages som medlemmer, og at alle nyind-
treedende medlemmer i lokomotiviyrbegdernes hovedafdeling samtidig
indmeldes i hjeelpefonden.

Kontingentet fastsattes til 1 kr, arligt, og det nedleegges i vedteeg-
terne, i hvilke tilfeelde hjeelpefonden skulle yde hjeelp.

Endvidere besluttedes det at lade hjeelpefonden administrere af et re-
preesentantskab pa 5 medlemmer, hvoraf 3 valgtes af generalforsamlin-
gen, medens 2 udpegedes af lokomotivfyrbedernes hovedafdeling. Dette
er dog senere rettet derhen, at Dansk Lokomotivmands Forenings hoved-
bestyrelse udpeger 1 lokomotivferer og 1 lokomotiviyrbgder af sin midle
til at indtreede i repreesentantskabet,

Det forste repraesentantskab kom til at besta af felgende: lokomotiv-
fyrbederne C. L. Christiansen, Nyborg, R. Hvid, Esbjerg, og K. Johanser,
Kebenhavn, valgt af generalforsamlingen, og lokomotivfyrbederne Rich.
Lillie, Kebenhavn, og Alfred Olsen, Helsingor, valgt af hovedafdelingen,
og dette repreesentantskab konstituerede sig med K. Johansen som for-
mand og R. Hvid som kasserer. »

Der forestod dette forste reprasentantskab en stor opgave; dels med
at fa samtlige lokomotivmeend til at indtreede som medlemmer, dels med
at konsolidere fonden, og det skal her siges, at det gik til opgaven med
lyst og interesse. Ved udgangen af hjelpefondens forste ar var medlems-
tallet 529 og formuens storrelse 383,40 kr., og begge dele er genneni
arene vokset stot og sikkert; dog kan vi endnu ikke notere 100 pct. til-
slutning til fonden, idet desveerre et af Dansk Lokomotivmands Forenings
medlemmer stadig ikke finder anledning til at veere medlem af Lokomo-
tivpersonalets Hjeelpefond, men maske, dersom vedkommende leeser disse
linier, vil han fa forstdelsen af, at ogsd han ber veere med i det hjelpe-
arbejde, som fonden udgver.

R. Hvid aflgstes som kasserer af Hj, Kann allerede i 1916, men fortsatte
som medlem af repreesentantskabet. Da Kann i 1918 valgtes til forenin-
gens hovedkasserer, bibeholdt han hvervet som kasserer for hjelpefon-
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den, og dette hverv har siden fulgt hovedkassereren, idet denne af prak-
tiske grunde altid veelges som den ene af de 2 repreesentanter, hovedbe-
styrelsen udpeger til repreesentantskabet,

K. Johansen udferte som formand for hjeelpefonden et energisk ar-
bejde for at fa samtlige lokomotivmend til at indmelde sig i fonden, og
efter den forste 10 arige periode stod kun ca. 50 udenfor, og dette tal for-
mindskedes stadig; samtidig voksede formuen, og pd generalforsamlingen
i 1927 stillede repreesentantskabet forslag om at udvide hjelpevirksom-
heden til ogsd at omfatte en arlig uddeling af understottelse til medlem-
mer -— bade ordineere og ekstraordineere — samt til enker og bern efter
lokomotivmeend.

Generalforsamlingen tiltradte forslaget, og det bestemtes, at et belab
af fondens overskud i portioner pa 50—100 kr. hvert ar mellem den 15.
og 24. december fordeltes mellem de indkomne ansegninger efter repree-
sentantskabets afgerelse. Fra 1948 er det til radighed veerende belgb be-
tydeligt foroget, idet der er vedtaget en kontingentforhgjelse til fonden
pa 50 ere pr. medlem pr. ar, og dette belgb gar ubeskadret til denne gren
af hjelpefondens virksomhed.

I 1925 nedlagde Hj. Kann sine tillidshverv inden for Dansk Lokomotiv-
mands Forening grundet pad forfremmelse til lokomotivmester, og han
aflestes som hjelpefondens kasserer af L. M. Schmidt.

Med udgangen af oktober maned 1931 matte K. Johansen pa grund
af sygdom nedleegge sit hverv som formand for fonden.

K. Johansen havde da veeret formand uafbrudt i 18 ar og kunne se til-
bage pa en rig udvikling inden for Lokomotivpersonalets Hjelpefond,
der pa dette tidspunkt havde et medlemstal pa 1856 og en formue pda
23 658,94 kr.

Fra K. Johansen tilbagetreeden indtil generalforsamlingen i 1933 fun-
gerede fondens kasserer, lokomotivigrer L. M. Schmidt, tillige som for-
mand og aflgstes derefter pa denne plads af motorfererkredsen formand,
H. P. Christensen, Ar., som igen 2 ar efter aflgstes af motorferer P. Jensen,
Hgl., der bekleedte formandsposten indtil 1943, hvilket ar der skiftedes
sdvel formand som kasserer.

Lokomotivferer S. E. Boye, Ab., der havde haft seede i repreesentant-
skabet i 10 ar, valgtes til formand, og lokomotivferer Kai Svendsen, der
afleste L. M. Schmidt som hovedkasserer, tiltradte samtidig som kasserer
for hjeelpefonden.

Desveerre fik vi ikke lov til at beholde Boye pa formandspladsen ret
mange ar, idet han i maj maned 1948 afgik ved deden efter et kortere
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sygeleje, og han efterfulgtes pa formandspladsen af lokomotivferer F. C.
Jespersen, Gb. '

Foruden de allerede naevnte tillidsmeend har adskillige haft seede i
hjelpefondens repreesentantskab, men det vil fere for vidt at neevne dem
alle; dog skal det siges her, at de hver for sig har ydet en indsats for
fonden og medvirket til at styrke dens position.

Til belysning af, hvor omfattende virksomheden har veeret inden for
fonden tjener, at der til bisiddere og til betaling af erstatning under sus-
pension m. v, samt til beder er udbetalt til medlemmerne ialt kr. 21 315,32
og uddelt i understottelse kr. 28 150,00, og det er verd at notere; at alt
dette er néet ved s& relativt lavt et kontingent, som 1 kr. om aret ma
siges at have veeret.

Lokomotivpersonalets Hjeelpefond sluttede aret 1948 med en formue
pa kr. 22 584,26, hvoraf kr, 17 227,50 er anbragt i stats- og kreditforenings-
obligationer og resten i en sparekasse.

Som slutning pa denne oversigt over hjeelpefondens tilblivelse og
virksomhed skal neevnes, at ogsa andre end netop lokomotivmeend har
kendskab til fonden, og det kan vel endda siges, at den er kendt i vide
kredse som velgerende institution.

Som bekendt far hvert medlem som kvittering for det indbetalte kon-
tingent indkleebet et maerke i medlemsbogen, og ligesom der nu findes
nogle mennesker, som samler pa frimeerker, findes der ogsa en del, der
samler pa velgerenhedsmeerker, og i disse samlinger er der ogsa blevet
plads til hjeelpefondsmeerkerne, der endda sa vidt vides er katalogiseret.

Reservefonden

er stiftet d. 1. januar 1918 med det formal at sikre, at foreningen altid
er i besiddelse af disponibel kapital.

Fondens opgaver gennem arene har veeret mangeartede, ligesom ind-
teegterne er tilflydt fra forskellige sider. Egentlig andel i kontingentet
havde Reservefonden ikke fra starten, ferst fra 1936 sker denne reform,
idet der fra dette ar og videre fremefter overferes til fonden 50 gre pr.
medlem pr. maned. Forud for dette tidspunkt havde fonden hovedsageligt
kun den indteegt, som tilfled fra det overskud kredskasserne og hoved-
kassen var i stand til at oparbejde i arets leb og som ved regnskabs-
arets slutning kunne overferes til fonden.

Af andre indteegter kan neevnes overskud fra marketenderidrift, som
dog opherte igen, da foreningen i 1926 oprettede en byggefond, idet det
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da samtidig bestemtes, at den del af marketenderiernes overskud, som
tilfaldt D. L. F. skulle overferes til denne fond.

De krav, som gennem arene er blevet stillet til Reservefonden, har
veeret fortsat voksende.

Fra starten gik bestreebelserne kun ud pda at konsolidere fonden, hvil-
ket ogsa lykkedes, idet den i 1926 havde ndet en storrelse af ca. 42.000
kroner, men her skiftede billedet. Det blev nu nedvendigt at lade Reserve-
fonden traede i virksomhed med afholdelse af forskellige udgifter, som
indtil da havde pahvilet hovedkassen, _

1 1927 og 1928 afholdtes en del meder vedrerende lgn- og tjenestetid
samt normeringslov og patenkte personaleindskreenkninger, og midlerne
hertil blev udredet af Reservefonden.

Fra 1929 overtog Reservefonden endvidere alle udgifter vedrerende
kongres, og i arene derefter er der gang pa gang stillet fornyede krav,
der har medfert udgifter, som nedvendigvis matte afholdes af Reservefon-
den, og man kan med et gammelt mundheld sige, at denne fond i dag
lever ,fra hdnden og i munden"”.

At forholdet er sadan, vil let kunne forstds af folgende: Reservefondens
eneste faste indteegt er den fonden tilfaldende del af medlemskontingen-
tet, som for tiden udger ca. 11 000 kr. arligt, medens det samtidig pahviler
den at udrede midlerne til afholdelse af kongres og formandsmede samt
studiekursus pa feriehjemmet og udgivelse af en lommebog, som fordeles
gratis til medlemmerne. Udgifterne til en kongres ligger omkring 35 000
kr, og til formandsmede 7 000 kr., og selv om disse kompetente forsam-
linger kun afholdes hvert andet ar — skiftevis — bliver det dog en arlig
udgift for fonden pa ca. 21 000 kr.

Lommebogen koster organisationen ca. 6000 kr. arligt, og studie-
kursus pa feriehjemmet — som ganske vist ikke er permanent endnu,
men vel nok bliver det — ca. 7000 kr., og vi er saledes alene for disse
4 posters vedkommende oppe pa en arlig udgift for fonden p& 34 000 kr.,
og hertil kommer sa en del mindre udgifter af forskellig art, foruden de
eengangsudgifter, som nu og da dukker op.

Aret 1948 har af forskellige &rsager veeret serligt strengt for Reserve-
fonden, og der er af samme arsager teeret steerkt pd kapitalen, séledes at
fonden gar ind i jubileeumsaret med kun ca. 32 000 kr. i behold; en relativ
lav sum, ndr det beteenkes, at der til maj skal atholdes jubileeumskongres.

Ved fornuftig ekonomi lykkes det dog nok at komme gennem dette
ar ogsé, ligesom det forhdbentlig vil lykkes at arbejde fondens formue
op igen i de kommende ar.
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Kampfonden

er vel nok den vigtigste af foreningens fonds, i hvert fald er det langt
den betydeligste med hensyn til formue, ligesom det sikkert ogsd er den,
der har medlemmernes sterste interesse og det af flere grunde, hvoraf
formalsparagraffen ma siges at vaere den vigtigste, idet det her fastslas,
at Kampfondens opgave er at sikre disponibel kapital til understottelse
af medlemmerne under konflikter og til iveerkseettelse af foranstaltninger
mod forringelse af de skonomiske og tjenstlige vilkar, vi lever under.

At kontingentet til Kampfonden — 1 kr. pr. medlem pr. maned — ikke
indgédr som et almindeligt led i organisationens administration, men
bogfores pé konto for hvert enkelt medlem, som derved har i hvert fald
den teoretiske mulighed for at fa det gennem arene indbetalte beleb til-
bagebetalt ved udtreeden af stillingen som lokomotivmand, ma naturlig-
vis ogsd tages i betragtning, og har i mangfoldige tilfeelde vist sig at
veere af uvurderlig betydning for medlemmet.

P& delegeretmedet i april 1918 blev der stillet forslag om oprettelse
af en kampfond. Forslaget kom ud til urafstemning i juni maned samme
ar, og blev vedtaget, hvorefter Kampfonden er oprettet fra 1. juli 1918
med en manedlig indbetaling pa 1 kr. pr. medlem.

Renten af Kampfonden skulle ifglge delegeretmedets beslutning for-
blive i fonden. ‘

P& delegeretmodet i 1919 vedtoges det at forheje kampfondskon-
tingentet til 2 kr. pr. medlem pr. maned fra 1. maj samme ar, dog saledes,
at der fra 1. juli kun henlagdes 1 kr. til Kampfonden, dersom Nordisk
Lokomotivmands Forbunds kongres i juni besluttede dannelse af en
reservefond med indbetaling af 1 kr. pr. medlem pr. méned. Pa samme
delegeretmgde besluttedes, at renten af Kampfonden ikke skulle for-
blive i fonden men overferes til foreningens hovedkasse.

Da Nordisk Lokomotivmands Forbunds kongres, der afholdtes i Bergen
i juni maned 1919, besluttede at oprette en reservefond fra 1. juli samme
ar med en indbetaling pa 1 kr. pr. medlem pr. maned, er der sdledes kun
i 2 méaneder, nemlig maj og juni 1919, henlagt 2 kr. pr. medlem pr. mdned
og igvrigt 1 kr. pr. md. fra oprettelsen og fremover,

Selv om der ikke i vore love er nedlagt nogen garanti for, at det til
Kampfonden overferte og pd hvert medlems konto bogferte beleb vil
komme til udbetaling, er dette dog i det veesentlige sket hidtil, idet det
kun 2 gange — for enkelte medlemmers vedkommende 3 gange — har
veeret nedvendigt at belaste kampfondskontoen og begge gange med
sma belgb.
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Som felge af personaleindskreenkninger i 1927 blev en del lokomo-
tiviyrbederaspiranter, der pa det tidspunkt stod som medlem af Dansk
Lokomotivmands Forening, afskediget og kom derved i den ulykkelige
situation at blive arbejdslese uden at veere tilmeldt nogen arbejdsles-
hedskasse. Dansk Lokomotivmands Forening folte det som en moralsk
pligt at yde aspiranterne gkonomisk hjeelp, og der udsendtes derfor i
september maned 1927 (il urafstemning et forslag om at oprette en mid-
lertidig arbejdsleshedsfond, til hvilken midlerne skulle tilvejebringes ved
at standse indbetalingen til Kampfonden, og i stedet overfore belgbet til
arbejdslgshedsfonden.

Forslaget blev vedtaget, og tradte i kraft d. 1, oktober 1927, og varede
til 31. marts 1928, hvorved hvert medlems konto blev belastet med 6 kr.

Pr. 1. januar 1928 gennemfgrtes den nyordning, at foreningskontingen-
tet, der hidtil var opkreevet af afdelingskassererne, nu af statsbanerne
ville blive indeholdt i lennen. Ved denne lejlighed viste det sig, at en
del af medlemmerne — neermere betegnet 179 lokomotivierere og 256
lokomotiviyrbedere — ganske vist i lighed med deres kolleger betalte
kontingentet manedsvis, men de betalte det bagud, saledes at de efter
sedvane skulle betale kontingentet for december maned 1927 den 1.
januar 1928, pa hvilken dag samtidig betaltes kontingent for januar
maned ved indeholdelse i lennen. For at lette disse medlemmer ved over-
gangen, blev der derfor truffet den ordning, at deres kontingent for
december maned blev taget af deres kampfondskonto.

Under lenningslovens behandling i 1946 blev det nedvendigt at af-
holde en ekstraordineer kongres, og da det skennedes, at Reservefonden,
som ellers normalt afholder kongresudgifter, ikke havde tilstreekkelig
kapital hertil, vedtog den ekstraordineere kongres et forslag om at standse
indbetalingen til Kampfonden i 9 maneder, fra 1. april til 31. december
1946, og lade disse 9 kr. pr. medlem tilflyde Reservefonden.

Det vil heraf ses, at Kampfonden fra sin start i 1918 indtil nu, da disse
linier skrives, kun har belastet det enkelte medlems konto med ialt 15
kroner, for dem, der som neevnt var bagud med kontingentet, dog 19
kroner; men dette kan selvfglgelig ikke tages som rettesnor for tiden,
der kommer, thi ingen ved, hvad vi kan komme ud for, og skal formals-
paragraffen tages i anvendelse, kan det i langt hejere grad komme til at
teere pa kapitalen, end tilfeeldet hidtil har veeret, og det vil i den forbin-
delse veere rigtigt at pege p4, at ca. 60.000 kroner af Kampfondens formue
— 30 kroner pr. medlem — er Bandlagte til imgdegdelse af vore forplig-
telser overfor Centralorganisation I, jvf. vore loves paragraf 18, stk. a.
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Der har gennem arene, som er gaet — pa delegeretmeder og kon-
gresser — gentagne gange veeret forsegt at fa Kampfonden opheevet og
kapitalen udbetalt til de respektive medlemmer, og det har hver gang
givet et negativt resultat, hvilket vi tror medlemskredsen i dag hilser med
tilfredshed, idet Kampfonden jo ogsa rent internt udever en virksomhed,
som har veeret til gavn og gleede for mange medlemmer, Der teenkes her
pd, at Kampfonden har veret en art sparekasse, og at det ikke er sma-
belob, det drejer sig om, ses af, at der i Kampfondens 31 arige levetid
ialt er udbetalt til medlemmer, der er afgdet fra tjenesten, ca. 265.000 kr.

Ved indgangen til jubileeumsaret har Kampfonden en kapital pa
381.783,79 kroner, der for storstepartens vedkommende er anbragt i stats-
og kreditforeningsobligationer. Et belgb pa 60.813,61 kroner af fondens
midler er dog anbragt i foreningens ejendom pa Hellerupvej, idet hoved-
bestyrelsen fandt det mest formalstjenligt at lade Kampfonden veere den
egentlige prioritetsindehaver.

Feriehjemsfonden.

Pa delegeretmgdet i Arhus den 30. april 1920 udkastede foreningens
daveerende formand, Rich. Lillie, tanken om at bygge og indrette et ferie-
hjem for lokomotivmeendene, og der nedsattes et udvalg pa 7 medlemmer
til at fore tanken ud i livet.

Udvalget holdt sit forste mode d. 12. maj 1920, og var enigt i, at sagen
skulle fremmes mest muligt. Til realisation af planen skulle der skaffes
mange penge, og der indkom ogsa ret hurtigt en del pengegaver, men
udvalget blev snart klar over, at ad den vej ville det komme til at
gd for langsomt; et landslotteri til fordel for feriehjemmet forsogtes
ogsd, men gav heller ikke ret mange penge i kassen.

Der madtte pa en eller anden mdade skabes en fond, og udvalget
udsendte derfor i november madned et oprab til medlemmerne om at
tegne sig for andele pa mindst 120 kroner. I oprdbet blev der givet
tilsagn om, at andelen igen ville blive fuldt indfriet ved afsked, saledes
at belgbet matte betragtes som et rentefrit 1an til fonden.

Denne ide slog godt an; inden arets udgang var tegnet andele til et
beleb af ca. 30.000 kroner, men hovedbestyrelsen matte nu finde udveje
til at sikre sig, at den fornedne kapital altid var til stede i fonden, sa
den kunne opfylde sine forpligtelser over for de medlemmer, der havde
tegnet sig for en andel.

Hovedbestyrelsen medte derfor pa delegeretmgdet i 1921 med et for-
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slag til loveendring, der gik ud p4d, at nyoptagne medlemmer i 5 ar skulle
betale 2 kroner pr. méned ud over det egentlige kontingent, at disse 2
kroner skulle overferes i Feriehjemsfonden, og at der skulle udstedes
et andelsbevis for belgbet, nar dette var fuldt indbetalt. Forslaget ved-
toges, og fonden blev i lgbet af 1921 bragt op pa ca. 74.000 kroner, hvoraf
ca. 8.000 kroner var obligatorisk tegnede andele,

I juni maned 1922 kebte udvalget ,Skambeek Badehotel” fuldt mon-
teret for 62.000 kroner, og lokomotivmendene fik her et feriehjem i pragt-
fulde og sunde omgivelser, og det blev taget i brug til sit formal d. 17.
juli 1922, :

Tegningen af andele fortsatte stot og sikkert, men den obligatoriske
tegning var en torn i gjet pd en del af medlemmerne, og en afdeling
stillede pa delegeretmedet i 1923 forslag om igen at ophaeve bestem-
melsen herom, og det blev samtidig foresldet, at sagen udsendtes til
urafstemning blandt foreningens medlemmer.

Det var ubetinget nedvendigt at skabe feriehjemmet den fornedne
arbejdsro, og hovedbestyrelsen modtog derfor forslaget om en urafstem-
ning. Denne fandt sted i september maned, og gav til resultat, at der ikke
skulle finde nogen eendring sted, og hermed var Feriehjemsfonden sikret,
og har helt og fuldt kunnet opfylde sine forpligtelser.

Den tegnede andelssum udger nu 175.370 kroner og heraf er indbetalt
152.288 kroner, men herudover ejer fonden en gavekonto og en legat-
konto pa henholdsvis 5.536,25 kroner og 364,52 kroner, P4 gavekontoen
indferes de pengegaver, som skankes feriehjemmet, og kontoen afhol-
der forskellige udgifter vedrerende udsmykning o. lign. Til eksempel
kan neevnes, at udgiften til radio og billard blev afholdt af gavekontoen.

Legatkontoen er noget nyt. I anledning af feriehjemmets 25 arige fod-
selsdag skaenkede en kebenhavnsk lokomotivferer et belgb pa 200 kroner,
og gav samtidig lefte om en manedlig indbetaling pa 15 kroner, sa leenge
han er i aktiv tjeneste. Betingelsen for gaven var, at pengene skulle an-
bringes pa seerlig konto og anvendes til betaling af et rekreationsophold
pa feriehjemmet for lokomotivmaends hustruer.

Byggefonden.

Pa det mode, Dansk Lokomotivmands Forening afholdt i forbindelse med
foreningens 25 ars jubileeum, talte lokomotivferer O. A. Liljekrans, Keben-
havns Godsbanegard, for oprettelse af en fond, hvis formal skulle vere
opforelse af en foreningsbygning, Liljekrans skitserede ikke planen yder-
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ligere, men overrakte som gave til foreningen fra hans sen et lille saffian-
skrin indeholdende 15 kr. i guld- og selvmenter, og knyttede den betin-
gelse til gaven, at den skulle indmures i grundstenen pa den forste byg-
ning, foreningen lod opfere.

Dette skrin er stadig i hovedbestyrelsens varetaegt, da betingelserne
for dets anvendelse endnu ikke har veeret til stede, derimod blev tanken
om oprettelse af en byggefond taget op, og foreningens ledelse stillede

pa det ordineere delegeretmede i april maned 1925 forslag om oprettelse
af en sadan fond.

Foreningens ejendom Hellerupvej 44.

104



Vor organisation havde sammen med Vearksteds- og Remisearbejder-
nes Fellesorganisation fra 1. oktober 1921 overtaget driften af de koben-
havnske marketenderier, og der forventedes derfra et arligt overskud
pd 2000 a 3 000 kr. For drene 1924 og 1925 havde Dansk Lokomotivmands
Forenings andel i overskudet veeret ca. 5000 kr., som midlertidig var
overfert til Reservefonden, hvor det ikke kunne forblive, da statsbaner-
nes generaldirektorat — som betingelse for at overlade driften af mar-
ketenderierne til organisationerne — havde kreevet, at eventuelt over-
skud skulle anvendes til seerlige forméal og ikke mdtte indgd i de alminde-
lige kasser.

Det var derfor neerliggende, at der teenktes pa oprettelsen af en bygge-
fond, og delegeretmodet vedtog da ogsa forslaget, hvori bestemmes, at der
til fonden foruden evt. overskud fra marketenderidrift kunne overfores
et belgb fra hovedkassen, ligesom fonden skulle have en mindre andel
i kontingentet, nar indbetalingen til Nordisk Lokomotivmands Forbunds
reservefond standsedes. Som neevnt var et overskud fra marketenderierne
pd ca. 5000 kr. tilfert Reservefonden; dette beleb overfertes nu til Bygge-
fonden, og da aret 1926 gav organisationen et overskud fra marketende-
rierne pd ca. 5000 kr., hvortil kom en overfersel fra hovedkassen pa
2000 kr., ma det siges, at Byggefonden fik en fin start, idet den allerede
det forste ar havde en kapital pa ca. 12 000 kr.

I tidstummet 1. juli 1929 til 1. februar 1937 fik fonden andel i kontin-
gentet med 25 ore pr. medlem pr. maned, hvilken foranstaltning tilferte
fonden en kapital pa 42 626,50 kr.

Derudover har hovedkassen i arene 1926 til 1930 overfert ialt 10 000
kr., medens den ovrige kapital stammer fra indtjent overskud eller afgift
fra marketenderierne i Kebenhavn, Fredericia og Arhus samt fra renter
af kapitalen.

I aret 1939 havde Byggefondens kapital naet en storrelse af ca. 123 000
kr., men feriehjemmet stod pa det tidspunkt overfor en nedvendig om-
bygning og modernisering, og man anvendte hertil af Byggefondens mid-
ler et beleb pa ialt 103 458,76 kr.

Med udgangen af 1948 er fondens kapital 60 041,50 kr., hvoraf ca.
19 000 kr. er anbragt i aktier og obligationer, og det kan maske da se
meerkeligt ud, at hovedbestyrelsen har afstaet fra at lade Byggefonden
financiere kobet af ejendommen pé Hellerupvej, men dette har sin arsag
i, at der, sa snart byggesituationen tillader det, agtes opfert en tilbygning
til det lille anneks pd feriehjemmet, og heri indrette elektrisk vaskeri,
samt foretaget en udvidelse af musikstuen, der efterhdnden er blevet for
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lille. Da hovedbestyrelsen forleengst har tiltradt denne modernisering af
feriehjemmet, og ligeledes er gdet ind for, at midlerne hertil udredes af
Byggefonden, har det varet nedvendigt at indrette sig pd anden made
ved kobet af ejendommen i Hellerup.

Nordisk Reservefond

er oprettet i 1946, men har i virkeligheden haft en betydelig lengere
levetid, idet den er en direkte fortsaettelse af Nordisk Lokomotivmands
Forbunds Reservefond, der blev stiftet i juni maned 1919 pa en kongres,
der afholdtes i Bergen, idet nemlig den samme kongres vedtog, at hver
af de tilsluttede organisationer: Svenska Jarnvagsmannaférbund, Norsk
Lokomotivmands Forbund, Dansk Lokomotivmands Forbund og Dansk
Lokomotivmands Forening, skulle oparbejde en reservefond af en ster-
relse svarende til mindst 55 kroner pr. medlem. Dansk Lokomotivmands
Forening havde forudset dette — se afsnittet om kampfondet — og ind-
betalingen til fonden kunne derfor for vort vedkommende begynde
straks og tradte da ogsa i kraft fra 1. juli 1919 med et manedligt kontin-
gent pa 1 kr. pr. medlem. Fondens opgave var igvrigt at bestride udgifter
til Nordisk Lokomotivmands Forbund og Nordisk Jernbanemands Union
samt strejkeunderstottelser udskrevet af disse forbund.

Allerede aret efter oprettelsen fik fonden aktuel -betydning, idet de
norske jernbanemeend i juni maned opsagde deres pladser til fratreeden
15. september, Nordisk Lokomotivmands Forbund sanktionerede opsigel-
serne og udskrev understottelse hos de tilsluttede organisationer. Strejke-
bidraget blev for den danske afdelings vedkommende ca. 15000 kr.

I 1922 gik jernbanemandene ved de svenske privatbaner ud i en
strejke; ogsd her var lokomotivmeendene implicerede, og fonden matte
igen i virksomhed, denne gang med en udbetaling pa ca. 23 000 kr.

Der kom nu nogle fredelige ar for fonden, hvori den var i stand til
at oparbejde den kapital, der var sat som mal. Belgbet naedes i 1926,
men indbetalingen fortsattes derudover og standsedes forst i 1929, hvor
kapitalen havde naet en sterrelse af 156 891,62 kr.

Nordisk Lokomotivmands Forbunds ordineere kongres i Alborg i
juni maned 1931 vedtog et forslag om at yde de norske arbejdere, der pa
det tidspunkt var ude i lockout, et belgb pa 10 000 kr, hvoraf vi for vor
part betalte ca. 2 100 kr.

Endnu engang i fondens historie bevistes det, hvilket verdifuldt gode
det var, at nordens lokomotivmend sluttede sig sammen og samtidig
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skabte en egkonomisk basis for samarbejde. 79 norske lokomotivmaend,
der var stationerede i Narvik, kom i arene 1933—1934 ud i en strejke,
der varede i 17 uger, og den pengehjelp, Nordisk Lokomotivmands For-
bund ydede ved den lejlighed, belgb sig til ca. 32000 kr. hvoraf ca. 7 500
kr. faldt pa den danske afdeling.

Udover de allerede neevnte belegb, som er udbetalt i anledning af kon-
flikter, har fonden i flere tilfeelde ydet ekonomisk hjelp til treengende
broderorganisationer i udlandet.

Som en folge af, at Svensk Lokomotivmandsforbund opherte at eksi-
stere som selvsteendig organisation fra 1. januar 1941, idet forbundet fra
denne dato sluttede sig sammen med Svensk Jernbaneforbund, stod det
sa temmelig klart, at det ikke ville veere muligt at bevare Nordisk Loko-
motivmands Forbund. Sekretariatet dreftede mulighederne for oprethol-
delsen af forbundet, men kom til det resultat, at det madtte anses for
klogest at oplese det, og stillede derfor fornedent forslag herom pd Nor-
disk Lokomotivmands Forbunds kongres i Kebenhavn den 18. september
1946.

Kongressen vedtog forslaget, og Nordisk Lokomotivmands Forbund
sluttede hermed sin virksomhed, men forinden dette skete, var de ned-
vendige formaliteter bragt i orden, sd& Dansk Lokomotivmands Forening
som selvstendig organisation var optaget i Nordisk Jernbanemands
Union, og da vi ogsa her har gkonomiske forpligtelser, ligelobende med
dem, vi havde i Nordisk Lokomotivmands Forbund, er den naturlige folge
blevet, at den til det nordiske samarbejde knyttede reservefond blot har
fdet navneforandring og ellers uforandret fortseetter sin del af virksom-
heden.

Pa trods af, at indbetalingen til fonden — som tidligere neevnt —
standsede i 1929 og ikke har veeret genoptaget siden, har fonden dog
veeret i stand til at opfylde sine forpligtelser i det nordiske samarbejde,
at afholde alle udgifter vedrerende det internationale samarbejde og al-
ligevel forgge sin kapital, der med udgangen af aret 1948 har ndet en
storrelse af 167 577,71 kr.
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Lokomotivpersonalets uddannelse.

SP@RGSMALET om jernbanepersonalets uddannelse var, da Dansk
Lokomotivferer- og Lokomotivfyrbederforening stiftedes i 1899, ikke
af ny dato. Allerede i aret 1876 udsendte de daveerende Sjeellandske Jern-
baner en embedsmand til Tyskland og @strig for at gere sig bekendt med
forholdene pa uddannelsesomradet indenfor banerne i disse lande,

Af den afgivne rapport fremgik det, at man i Wien havde oprettet en
leereanstalt, hvor man segte at bibringe aspiranterne en omfattende teo-
retisk faguddannelse, for disses antagelse til praktisk jernbanetjeneste,
medens man ved de projsiske baner uddannede aspiranterne praktisk
efter antagelsen. Savel i Projsen som i Ustrig var anseettelse som aspi-
rant betinget af en bestaet adgangseksamen.

Den 11. oktober 1876 nedsatte direktionen for ,De sjellandske Baner”
en kommission til behandling af spergsmalet, og den 12. juni 1877 forelda
beteenkningen fra kommissionen, der gav regler for uddannelsen.

I Kobenhavn blev der oprettet en uddannelsesskole; eksaminerne
afholdtes ligeledes i Kegbenhavn under ledelse af den administrerende di-
rektor. Denne uddannelse omfattede dog kun assistenter, elever og aspi-
ranter i trafik- og kontortjenesten. Denne ordning virkede til ,De sjeel-
landske Baner” ved sammenslutningen med ,De jydsk-fynske Statsbaner”
blev overtaget af staten.

Ved ,De jysk-fynske Statsbaner” fandt ingen uddannelse sted, hver-
ken i teoretisk eller i praktisk henseende, men man havde dog i 1882 op-
stillet forskellige betingelser for at opna en reekke stillinger indenfor
trafiktjenesten, og da staten overtog ,De sjeellandske Baner”, gik disses
personale ind under statens regler, og skoleundervisningen bortfaldt.

2 ar senere nedsatte statsbanerne en kommission, der fremsatte for-
slag om uddannelse, men ogsa her toges kun sigte pa trafiktjenestens per-
sonale. Sagen gennemfortes dog ikke; forst i aret 1891 gennemfortes ord-
ningen for trafikelevernes vedkommende.

Pa ganske uofficiel made var der dog allerede i 1882 oprettet et privat
kursus i lighed med ,De sjeellandske Baner"s tidligere skole.

Som det vil ses af foranstdende, var uddannelsesspergsmalet indenfor
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banerne et aktuelt problem, og det er derfor forstdeligt, at det i vor for-
enings feorste levear blev taget op som et programpunkt, og resultatet af
de stedfundne dreftelser, dels mand og mand imellem, dels pd mader,
blev, at foreningen rejste spergsmalet i en skrivelse til rigsdagen, hvori
man fremsatte ensket om, at der gennemfortes lovbefalet eksamen for
lokomotivpersonalet. Men henvendelsen bar ikke frugt, — det blev et
afslag. Sagen var dog ikke hermed glemt, man arbejdede videre, men der
skulle gd adskillige ar, for der gennemfertes en ordning, der gik i ret-
ning af foreningens ensker, I mellemtiden gennemferte administrationen
forskellige ordninger, der fik kortere eller leengere levetid.

Aldersgreensen for antagelse til lokomotivtjenesten var dengang 35
ar, senere nedsattes greensen til 24 ar, og antagelsesbetingelserne var,
at ansegeren var udleert maskinarbejder eller klejnsmed, havde aftjent
sin veernepligt, bortset fra genindkaldelserne, havde almindelige skole-
kundskaber, var i besiddelse af et godt helbred og havde fuld synsstyrke
og farvesans.

Med hensyn til uddannelsen, der blev givet, var det sa som sa.

Eksempelvis skal neevnes, at i 1906, hvor man efter spareperioden
var ude for stor mangel pa lokomotivpersonale, matte aspiranterne ngjes
med 2—3 ugers veerktedsuddannelse, for derefter at ga over til korsel pa
lokcmotivet som 3. mand, efterfulgt af kersel med 2 forskellige lokomo-
tivferere (attestkorsel); opndedes attest for duelighed, var uddannelsen
for sa vidt feerdig, som aspiranterne sattes til at udfere selvstendigt loko-
motiviyrbodertjeneste, og 1 ar efter antagelsen kom den faste anseet-
telse som lokomotivfyrbader.

Der gik herefter 2 ar, sa kom indkaldelsen til lokomotiviererprove, der
bestod i overhering i signal-, tog- og politireglement og enkelte andre
bestemmelser samt rapportskrivning; blev preverne bestdet, var manden
klar til at fungere som — lokomotivferer. Senere indfertes den ordning,
at aspiranten skulle have 300 uddannelsesdage i en lokomotivremise eller
et lokomotivreparationsveerksted; denne ordning varede til 1919, da man
nedsatte veerkstedsuddannelsen til 60 dage, ogsa lokomotiviererproven
skiftede fra tid til anden.

Vel var der i 1901 udsendt en ,Leerebog for Lokomotivpersonalet”,
men man kan vist let blive enige om, at den teoretiske uddannelse, der
dengang blev den vordende lokomotivmand til del, og som helt igennem
skulle skabes ved selvstudie, — nar der ses hen til det legemlige arbejde,
der dengang kreevedes af den pageeldende, den tjenestetid, der palagdes,
og endelig, at ,fridag” pa de tider var et ukendt begreb —, blev i alt for
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hej grad betinget af den pdgeeldendes evne og vilje til at saette sig ind
i tingene.

Erfaringerne fra mange tilfeelde viste da ogsa tydeligt nedvendigheden
af, at lokomotivfyrbaderen burde have en teoretisk undervisning, forin-
den han sattes til at udfere selvsteendig lokomotivierergerning, og fore-
ningens stilling til spergsmalet inspireredes yderligere derved, at loko-
motivpersonalet i vore nabolande fik en alsidig uddannelse, ja, selv her-
hjemme havde man faet gje pa dette forhold.

I Aalborg og i flere andre byer var der oprettet skole for privatbaner-
nes lokomotivmeend.

Det var derfor naturligt, at foreningen stadig havde sin opmaerksom-
hed henvendt pa sagen, og segte at finde frem til en lgsning.

Men ogsd fra anden side var man blevet opmeerksom pa forholdene,
saledes beskeaftigede ,Sikkerhedskommissionen” sig med speorgsmalet,
og pegede i sin betenkning pd, at et seerligt kursus med efterfelgende
prove for sével lokomotivigrere som lokomotivfyrbedere matte anses for.
onskelig, forinden anseettelse i disse stillinger.

Ogsa ,Statsbaneudvalget af 1920" udtalte i sin beteenkning ud fra
gkonomiske betragtninger, at netop for dette personales vedkommende
er de bedst mulige kvalifikationer og den bedst mulige uddannelse af stor
vigtighed, da det dels gennem breendselsforbruget dels gennem omsorgen
for lokomotiverne, har meget betydelige veerdier i sin hand, og udvalget
pegede pa, at lokomotivpersonalets teoretiske og praktiske uddannelse
var langt videregaende i Sverige og Norge end i Danmark, og var i langt
mindre grad end herhjemme lagt an pa selvstudie.

Der skulle dog endnu ga et par ar fer det lysnede for foreningens
mangearige forhabninger og energiske arbejde.

Men den 31. marts 1922 nedsattes en uddannelseskommission med den
opgave at undersgge uddannelsesforholdene for alle statsbanernes tjene-
stemeend, og udarbejde forslag til de regler, som i sd henseende matte
anses for ngdvendige.

Kommissionens formand blev generalsekreleer Hoskiser, blandt de
organisationsrepreesentanter, der valgtes, var Dansk Lokomotivmands
Forenings formand Rich. Lillie.

Det var et omfangsrigt arbejde, der blev palagt kommissionen, men
trods mange brydninger, kunne den dog afslutte sit arbejde og afgive
beteenkning den 29. februar 1924,

Beteenkningen, der omfattede 144 sider, gav i sin indledning en hi-
storisk oversigt over personalets uddannelsesforhold m. m. Kommis-
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sionen siger bl. a. ,at den udvikling, der i henseende til jernbaneperso-
nalets uddannelse er foregdet herhjemme i de sidste 50 ar ikke er stor,
og den star efter kommissionens mening ikke méal med den rivende ud-
vikling jernbanerne har gennemgaet i det samme tidsrum, og de deraf
felgende langt sterre krav, der nu ma stilles til jernbanepersonalet bade i
praktisk og teoretisk henseende. Nar man beteenker, at de regler for per-
sonalets uddannelse, som er geeldende ved vore baner i det veesentlige er
ca. 20 ar gamle, kan man ikke undre sig over, at der i dette tidsrum, der
i sig selv er ret langt, men som navnlig pd det omrade, hvorom her er
tale, har bragt sa betydelige fornyelser og forandringer ikke blot i tek-
nisk henseende, men ogsd ved den steerkt stigende indenlandske som
udenlandske samfeerdsel er vokset krav frem til nutidens jernbanemend
bade om fyldigere kundskaber indenfor det allerede bestdaende omrade
og ogsda om kundskaber pad helt andre felter end tidligere,

Det er derfor efter kommissionens opfattelse heller ikke urimeligt,
at spergsmalet om en udvidelse af og en videre udvikling af de hidtidige
bestemmelser om personalets uddannelse samtidig melder sig til lgsning.”

Kommissionen fremheever endvidere i denne forbindelse, ,at en bedre
uddannelse af personalet ved De danske Statsbaner er pakreevet under
hensyn til den ikke ringe betydning det har for samfundet, at de pa-
geeldende tjenestemeend — foruden at veere i besiddelse af en vis almen
kundskabsfylde — sidder inde med gode faglige kundskaber, ikke blot
fordi der derigennem bydes det publikum, der benytter banerne, en hojere
grad af sikkerhed, men ogsa fordi et vel uddannet personale utvivlsomt
er af veesentlig betydning for banernes ekonomi, dels i kraft af den
storre arbejdsydelse, der vil kunne preesteres, dels pa grund af den
storre kundskab til de forskellige faktorer, der har indflydelse pa banernes
indteegter og udgifter.”

Endelig pegede kommissionen pd, at lokomotivpersonalets teoretiske
og delvis ogsa praktiske uddannelse er langt videregdende i Sverige og
Norge end i Danmark og mindre end herhjemme lagt an pa selvstudium.

Kommissionsbeteenkningen indeholdt fuldsteendige planer for jern-
banepersonalets antagelsesforhold, den uddannelsesplan, der burde folges
samt planer for de forskellige kategoriers undervisning pa jernbaneskolen.

Efter ovenstdende udtalelse kan man vist rolig fastsld, at foreningens
arbejde pa uddannelsesomradet havde veeret pa sin plads. Efter 20 ars
arbejde for spergsmalets ordning, erkendte kommissionen, at man var
adskillige ar bagud. Men hovdsagen var, at uddannelsessporgsmalet var
sin lgsning neer.
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Den 26. marts 1926 fortes en forhandling mellem generaldirektoratet
for statsbanerne og Dansk Lokomotivmands Forening angdende et af
generaldirektoratet udarbejdet ordreudkast for lokomotivpersonalets an-
seettelse og uddannelse m. m.

Ved denne forhandling viste det sig imidlertid, at man i general-
direktoratet pa adskillige punkter var gaet udenom kommissionens fler-
talsindstilling, og efter en lang diskussion endte forhandlingen med fol-
gende udtalelse af foreningens formand Rich. Lillie:

. Vi erkender, at der ved den af generaldirektoren i udsigt stillede
ordning er sket betydelige fremskridt for lokomotivpersonalets uddan-
nelse, og vi takker ogsd generaldirekteren herfor, men man kan jo ikke
se bort fra, at en kommission, bestaende af repreesentanter valgte af gene-
raldirekteren og organisationen, efter et omfattende arbejde gennem 2 ar
har afgivet en beteenkning om lokomotivpersonalets uddannelse, som den
hoje adminisration i det foreliggende ordreudkast pa meget vigtige punk-
ter har fraveget, og hvorved linierne for en systematisk uddannelse for
det personale, vi repreesenterer, er brudt. Organisationen kan derfor
ikke tiltreede ordreudkastet, men ensker at std frit i sit arbejde for at na
til en uddannelsesplan, som ligger neermere den af kommissionen af-
givne beteenkning, end ordreudkastet ligger”.

Generaldirektoren beklagede, at foreningen ikke kunne tiltreede den
patenkte uddannelsesplan for lokomotivpersonalet,

Hermed sluttede forhandlingen,

Pa foreningens delegeretmede i april s. a. redegjorde Rich. Lillie for
hele sagen og den forte forhandling, og beklagede, at det ikke var muligt
at na videre, men slog samtidig fast, at selv om der var sket forringelser
i forhold til kommissionsforslaget, — var et af foreningens program-
punkter — lokomotivpersonalets uddannelse — dog gennemfort.

Lokomotivpersanlet skulle nu have en praktisk og en teoretisk ud-
dannelse pa jernbaneskolen.

Det vil fere for vidt at ga i detailler med hensyn til lokomotivfyrboder-
nes skoleuddannelse; der er i denne f, eks. ved trykluftbremsens indferelse
og pa enkelte andre omrdder, savel som i veerkstedsuddannelsen, siden
da sket visse eendringer, men i grundprincippet er linien den samme
som ved ordningens gennemforelse.

Med hensyn til lokomotiviererproven geelder den ordning, at lokomo-
tivfyrbederen efter at have veeret ansat i 3 ar i ca. 14 dage seettes til
indovelseskorsel som lokomotivfprer, derefter afholdes en kereprove i
overveerelse af en maskiningenior og en koreleerer, hvorunder det be-
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demmes, om den péageeldende er egnet til selvsteendig lokomotivfererger-
ning, herunder ogsa afhjeelpning af fejl ved evt. lokomotivuheld,

Men den tekniske udvikling pd trafikmidlernes omrade fortsatte, man
gik ved statsbanerne efterhanden over til anvendelse af benzin- og die-
selmotorvogne, senere til lyntogene; da dette var nyt herhjemme, blev der
sat ind pd at fa tilrettelagt en uddannelsesordning pa dette omrade.

Til at begynde med foregik undervisningen i selve motorvognen ledet
af en maskiningenier, men i april 1932 gik man over til skoleundervis-
ning; det forste kursus blev afholdt i Arhus, omtrent samtidig begyndte
man i Kebenhavn, hvor man fortsatte, fra 1938 matte man pany tage
Arhusskolen i brug, séledes har der siden veret motorskole bade i
Arhus og Kebenhavn,

Undervisningen omfattede felgende fag: motorleere (benzinmotoren),
trykluftbremsen og opvarmning, men snart efter oprettedes endnu et
kursus med fagene: motorleere II (dieselmotoren), transmission og elek-
tricitet og magnetisme.

Betingelsen for at kunne deltage i det sidstneevnte var, at eksamen
i det forste kursus var bestdet. I 1937 sammenlagdes de to kursus til eet,
med fagene: motorleere I, motorleere II, transmission, elektricitet og mag-
netisme samt trykluftbremsen og opvarmning.

Da benzinmotorvognene i 1946 delvis gled ud, foretoges endnu en om-
leegning, idet motorleere I og II sammenlagdes til et fag, endvidere bestem-
tes det, at elever, der ved lokomotivfyrbedereksamen havde haft tryk-
luftbremsen og opvarmning som eksamensfag, ikke skulle eksamineres i
dette fag.

Forud for ovenneevnte teoretiske undervisning gives en praktisk ud-
dannelse, dels ved et motordepot, dels ved kersel med en kerelerer,
ligesom der efter bestdet eksamen afholdes en kerepreve, hvor den vor-
dende motorferer overfor en maskiningenior og en koreleerer ma vise sin
feerdighed i betjening af koretojet.

Der er i de forlebne ar sket forskellige eendringer med hensyn til
adgangen til motorfererstillingen.

Det forste hold, der uddannedes, blev udtaget efter ansegning, og
der var adgang for savel trafik- som lokomotivpersonalet til at sege mo-
torpladserne, dette eendredes dog snart, sdledes at der kun blev adgang
for lokomotivpersonalet; senere i 1937 skete pany en endring derved, at
motoruddannelsen blev obligatorisk for alle vordende lokomotivmeend,
idet lokomotivfyrbederne inden udgangen af det 3. anseettelsesar skal
pabegynde motoruddannelsen.
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Hensigten hermed er at sikre sig, at ganske bortset fra, i hvilken ret-
ning udviklingen vil komme til at gd — damptog eller motortog — wvil
der veere lokomotivpersonale til betjening.

Som det vil fremgd af foranstdende, har de sidste 25 ar betydet en
steerk udvikling pd uddannelsesomradet for Dansk Lokomotivmands For-
enings medlemmer.

Jernbaneskolen.

Den forste egentlige jernbaneskole sda dagens lys i 1903.

Jernbaneforeningen havde i 1902 anmodet generaldirektoratet for
statsbanerne om at stette oprettelsen af en skole for trafikelever; forenin-
gen ville pd naermere angivne betingelser lenne leererne, imod at ele-
verne betalte et mindre indskrivningsgebyr og mod, at statsbanerne stil-
lede et lokale til rddighed; som en af motiveringerne for ensket pegedes
pd, at den vejledning, eleverne fik pa stationerne, var ringe eller slet
ingen vejledning, fordi det skortede pa lyst, evne og manglende tid, og at
eksamensresultaterne som felge heraf var sma.

P& samme tid henledte kommissionerne til prove for trafikassistenter
generaldirektoratets opmerksomhed pa betydningen af, at der oprettedes
en skole. Denne feelles henvendelse bar frugt; der oprettedes en skole i
et lokale i et pakhus pa Kebenhavns station, og her begyndte jernbane-
skolen sin virksomhed den 2. februar 1903.

I efteraret 1911 flyttede skolen til en villa i Roskilde, der i dette @je-
med var lejet af statsbanerne, og endelig den 1. april 1921 flytttede skolen
til den nyopforte jernbaneskole i Rygaards Alle i Hellerup. Skolen benyt-
tedes pa dette tidspunkt kun af trafikeleverne og enkelte andre trafikfolk.

Da uddannelsesreglerne for lokomotivpersonalet var gennemfert, pa-
begyndtes skoleundervisningen for lokomotiviyrbederaspiranter ogsa
her; det forste hold begyndte i oktober 1925.

Skolen var indrettet som ,kostskole”, og ingen neerer vist i dag tvivl
om, at denne ordning er den rette.

Eleverne havde ingen spekulation over kost og logi. De kunne efter
undervisningstimerne samles i smukke opholdsstuer, diskutere dagens be-
givenheder eller drofte stoffet fra skoletimerne; den dygtige vejledende
den mindre dygtige, og der er ingen tvivl om, at udbyttet af skoleunder-
visningen derved ogedes.

Mange band blev knyttet under opholdet, og der er en, som i denne
forbindelse skal mindes, det er skolens forstander, trafikinspekter Rolf
Harboe. Mange vil mindes den stoute skikkelse, hans dygtige og betyde-
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lige arbejde, bdde med hensyn til skolen administration, som med det
egentlige undervisningsarbejde, hans udarbejdelse af forskellige leerebo-
ger for skolen og endelig skal ikke glemmes den enestdende forstdende
mdde, han tog tingene p4, altid frisk og munter, fri for alt pedanteri, og
som i drene, der gik, gjorde ham til en afholdt mand, en venlig og forsta-
ende skolechef, hvis opgave ikke alene var at yde og frembringe det bed-
ste pd undervisningsomradet, men ogséd at gere opholdet pa jernbanesko-
len sdledes, at hver enkelt kunne fole sig hjemme der.

Med udgangen af 1930 faldt Rolf Harboe for aldersgreensen og forlod
skolen,

Men jernbaneskolen skulle ikke fa nogen lang levetid. I 1931 foretoges
et personskifte indenfor statsbanerne, der skulle spares, og i 1932 ned-
lagdes skolen og blev overdraget til andet formal.

Det var med sorg og ikke uden bitterhed, skolens leerere, censorer,
elever o. a. tog afsked med den enestaende skole.

Ganske vist ma det erkendes, at skolen i sin daverende storrelse
neeppe ville have kunnet rumme de kursus, senere ar bragte med, men med
god vilje havde der sikkert kunne skabes mulighed herfor. Skolen flytte-
des til statsbanernes bygning i Selvgade, og gik ind i trange kéar, — Kost-
skolen var ikke mere, skolens elever var nu henvist til at sege ophold
udenfor denne, med det frugtbringende samver i opholdsstuerne om
aftenen var det slut, og dette at skaffe sig kost og logis har i flere ar
veeret mere end vanskeligt, og der er ingen tvivl om, at udbyttet af under-
visningen, trods de dygtige leereres iheerdige arbejde, har lidt tab.

Det skal erindres, at der fra statsbanernes side gennem arene er gjort
adskilligt for at forbedre lokaleforholdene, men det skulle snart vise sig
at forholdene var for sma, og trods forskellige udvidelser var det i leeng-
den ikke muligt at holde jernbaneskolen samlet i Sglvgade, og det var i
forste reekke lokomotivmaendene, der mdtte holde for.

Der oprettedes motorskole i personalets opholdsverelse i Helgoland
maskindepot, senere i Arhus maskindepot, og efter besattelsens ophaor
lokomotivfyrbederskole i en alt andet end ideel barak ved centralveerk-
stedet i Kebenhavn, senere er en anden og noget bedre barak taget i brug.

Det er ringe og beskedne forhold, der i dag bydes pa i uddannelses-
tiden, men det er et udbredt hab blandt lokomotivimandene, og vist inden-
for alle kredse af jernbanemeend, at det, nar tiderne atter lysner, mé lyk-
kes at skabe en ny jernbaneskole — en kostskole — efter samme meonster
som skolen i Hellerup.

Ingen er blind for, at personalets uddannelse koster betydelige sum-
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mer, men alle er utvivisomt ogsa enige om, at de penge, der gives ud pa
dette omradde, kommer ind igen i form af bedre gkonomi og foreget sik-
kerhed o. s. v., og selv om en moderne jernbaneskole vil sa@tte de nu-
vaerende udgifter yderligere op, vil det, nar der ses hen til den stadige
fremgang pa det tekniske omrade, blive statsbanerne, der tilsidst tager
gevinster: hjem, ikke alene pa de foranneevnte omrader, men ogsa der-
igennem, at man ved gode uddannelsesforhold er med til at anspore per-
sonalet til at soge at opna det mest mulige under opholdet pa jernbane-
skolen.
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Oplysningsarbejdet.
(Kundskab er magt).

FESTSKRIFTET, der udsendtes i anledning af 25 ars jubileeet, fandtes

intet afsnit omhandlende oplysningsarbejdet. Grunden var den simple,
at dette arbejde ikke var drevet rationelt indenfor foreningen i den peri-
ode, skriftet omhandlede.

Andre og mere nerliggende opgaver havde treengt sig pa, men som
en naturlig udvikling — sidelgbende med, hvad der foregik i andre or-
ganisationer — tog vor forenings hovedledelse ogsa dette spergsmal op,
og omend under andre former er der i den forlgbne 25-arige periode
gjort en betydelig indsats til oplysningsarbejdets fremme indenfor D. L. F.

Trangen og lysten til at dygtigere sig for derigennem at hejne sin kul-
turelle, sociale og gkonomiske position har gennem tiderne veeret et
fremtreedende karaktertreek hos menneskene, og fremsynede mand mel-
lem arbejderbeveegelsens pionerer sa, at skulle der virkelig veere mening
og idé bag organisationstanken, matte der oplysning til, thi malet — det
ansvarsbhevidste, demokratiske menneske med respekt for andres meninger
— nas kun ved, at man seetter sig ind i livet og dets mangeartede proble-
mer,

Arbejderbeveegelsens udvikling gjorde behovet for et mere planmees-
sigt tilrettelagt oplysningsarbejde patreengende. Savel i organisationerne
som i det offentlige liv, hvor arbejderne vandt indflydelse, kreevedes der
flere og flere kreefter, der var udrustede til at tage fat pa positive opga-
ver, til i gerning at vise, hvad man ville.

I 1922 afholdtes i Bruxelles et internationalt mede om arbejderoplys-
ning, og den senere nationalbankdirekter, C. V. Bramsnas, der deltog
pa Danmarks vegne, kom hjem derfra med et sterkt indtryk af, at vi
herhjemme pa dette omrade stod betydeligt tilbage for andre landes
arbejderbeveagelse, og navnlig havde de organisationsformer, han havde
set i Belgien, hvor Hendrik de Man stod i spidsen for dette arbejde, givet
ham impulser til at fa bedre system hos os.
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Oplysningsforbundet startes.

I oktober samme ar blev der pa Th. Staunings og Bramsnaes' initiativ
nedsat et feellesudvalg til at forberede sagen. Arbejdet gik rask fra han-
den, og i 1923 blev et af udvalget udarbejdet forslag tiltradt af arbejder-
beveegelsens hovedorganisationer. I 1924 tradte nyordningen ud i livet
med oprettelsen af Arbejdernes Oplysningsforbund — AOF.

Forbundets aktivitet reekker ud til alle landets hjorner, I kobsteederne
og adskillige stationsbyer fungerer et lokalt oplysningsudvalg, valgt af
arbejderorganisationerne pa stedet. I Kobenhavn er dette udvalgs virk-
somhed selvsagt meget omfattende, kreever et sterre personale og beares
af betydelige, selvstendige tilskud. Men desuden har en raekke fagfor-
bund og andre organisationer nedsat serlige oplysnings- eller studie-
udvalg, der i neje kontakt med oplysningsforbundet tilretteleegger studie-
kredse, kursus etc. for de péageldende organisationers medlemmer og
har faste storre eller mindre bevillinger pa budgettet til oplysningsformal.

I oplysningsforbundets vedteegter er de opstillede rammer for virk-
somheden gjort meget vide, idet det kun hedder: ,Formadlet for Arbej-
dernes Oplysningsforbund er udbredelse af oplysning blandt den arbej-
dende befolkning i Danmark”. I reglerne for udvalgenes arbejde er de
foreliggende opgaver narmere preeciseret, idet der til disse herer at plan-
leegge foredragsreekker, at oprette aftenskoler, at virke for oprettelsen
af studiekredse, at iveerkseette kursus og skabe interesse for ophold pa
hgjskoler, at organisere bessg pa museer, samlinger, biblioteker etc.,
at medvirke til udbredelse af sund og nyttig litteratur i arbejderkredse
og at bibringe dem god kunst, herunder teater, musik og sang.

Studiekredsarbejdet har ferst gennem AOF fdet storre udbredelse.
1941—42 var der under forbundet iveerksat over 1000 studiekredse, heraf
godt halvdelen i Kebenhavn, to femtedele i byerne og en femtedel pa
landet. Det samlede deltagerantal i disse kredse udger 12—13.000, som
er meodt 15—20 aftener til gensidig beleering ved bggernes hjelp.

Der gik nogle ar, inden Dansk Lokomotivmands Forening tilsluttede
sig AOF og derved pabegyndte et oplysningsarbejde pa linie med for-
anstdende.

Den faglige dygtiggerelse.

Man begyndte pa andre felter, I drene 1923—24 blev motorvognene
aktuelle til jernbanedrift, og efter en tids forleb, hvor adskilligt forekom,
der ikke her skal gores rede for, rettede de lokomotivmend, der efter-
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hdnden var blevet beskeftiget ved motordriften, anmodning til forenin-
gens hovedbestyrelse om at fremskaffe teoretisk materiale omhandlende
motorens virkemade samt om tilskud til foredrag omhandlende dette
emne. Denne interesse var prisveerdig, og vi citerer en skrivelse fra
Struer Lokomotivfyrbgderafdeling til hovedbestyrelsen samt det afgivne
svar som eksempel pa, under hvilke former lokomotivmendene sogte at
dygtiggere sig rent fagligt. Det hedder i skrivelsen:

,Til Hovedbestyrelsen.

Vi afholder for Tiden her et Motorkursus anlagt som Studiekreds,
sdledes at vi holder 2 Mgder om samme Emne, for at alle kan komme
med og felge Emnet helt igennem. Som Leareboger benytter vi ,Trykluft-
bremsen” og ,Motorbogen”. Sidstneevnte er udgivet af Teknologisk In-
stitut omhandlende Benzin- og Dieselmotorer samt et stort Afsnit om Elek-
tricitet. Til Laerer har vi den Maskinarbejder, der har Reparation af Motor-
vogne her, en dygtig ung Mand, der forstaar at leere andre,

Vi er ca. 30 Deltagere, deriblandt en Lokomotivferer. Der er vel intet
Fond indenfor Foreningen, der kan yde Tilskud til sadanne Kursus. Vi
afholder jo selv alle Udgifter ved Kursus'et, Anskaffelse af Boger, Lon
til Leerer o. s. v. Saafremt der kunde skaffes os et Tilskud, stort eller lille,
vil det blive modtaget med Taknemmelighed.”

P& denne skrivelse svarede hovedbestyrelsen saledes:

»Struer Lokomotiviyrbederafdeling.

I Anledning af den fra Afdelingen gennem Lokomotivfyrbaderkredsen
fremsendte Anmodning om Stette til en Studiekreds, hvor der leeses ,Mo-
torleere” og ,Trykluftbremse”, meddeles, at Spergsmaalet har veeret be-
handlet i Forretningsudvalget, og vi er villig til at hjeelpe Eder paa den
maade, at de anskaffede Eksemplarer af ,Motorleeren” betales herfra paa
den Betingelse, at de bliver Foreningens Ejendom, saa de senere kan an-
vendes til lignende formaal, Da Kursus'et skal afsluttes i neer Fremtid,
nemlig 1. Maj, kan Afdelingen til sin Tid indsende de neevnte Boger
samt den ved Anskaffelsen modtagne Regning hertil, hvorefter Belgbet
vil blive refunderet Eder. Paa den Maade bliver det omtalte Studiekursus
ikke videre bekosteligt for de Medlemmer, som har deltaget i samme."

P4 dette omrdade er der sket en veesentlig endring ved foreningens
medvirken. Plan og system i uddannelsen pa det faglige omrade af de
vordende lokomotivmend er skabt og ligger i et fast leje, men det er
morsomt og leererigt at kaste et blik tilbage i tiden og se, hvorledes de
interesserede lokomotivmeend sogte at dygtiggere sig.
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Oplysende kursus pa bred basis — udvalg nedsattes.

Som drene gik, blev et oplysningsarbejde, der tog sigte pa andre end
rent faglige sporgsmal, mere og mere aktuelt indenfor lokomotivmeen-
dene, og pa kongressen i 1929 stillede Fredericia lokomotivfyrbeder-
afdeling folgende forslag.

«Det henstilles til Hovedbestyrelsen at arrangere et oplysende Kursus
for D. L. F.s Medlemmer over Emner som Organisation og Samfundsleere
samt gkonomiske og sociale Spergsmaal. Kursus'et kan teenkes afholdl
paa Feriehjemmet i For- eller Efteraarssasonen.”

Dette forslag blev vedtaget, og i dagene 21.—27. maj 1930 blev der
afholdt kursus pa foreningens feriehjem. Deltagerne blev delt i 2 studie-
kredse med hvert sit emne ,samfundsleere” og ,praktisk tillidsmandsvirk-
somhed” med henholdsvis sekreteer i AOF, O. Bertolt, og afdede redak-
tor af Dansk Lokomotiv Tidende, C. M. Christensen, som lerere.

Resultatet af dette kursus var godt, og samtlige, der havde deltaget
deri, sendte en feelles takkeskrivelse til hovedbestyrelsen, hvori de ogsa
anforte, at disse kursus burde fortseette til gavn og glede for medlem-
merne. Der blev ogsa afholdt et lignende kursus i 1932, men uvist af hvil-
ken grund meldte der sig ikke deltagere nok til efterfelgende kursus,
som hovedbestyrelsen indbed til, og forst i 1948 blev der efter et ved-
taget forslag pa kongressen aret forud igen arrangeret tillidsmandskursus
pa feriehjemmet.

Som tidligere neevnt var Dansk Lokomotivmands Forening ikke til-
sluttet A. O.F. fra forbundets stiftelse, men i 1935 stillede godsbanegar-
dens lokomotivfyrbederafdeling et forslag pa den i dette ar afholdte
kongres. Forslaget gik ud pa, at de afdelinger, der tog oplysningsarbejdet
op og gennemferte dette pa en fornuftig made, skulle have et tilskud
pa 1 kr. om aret pr. medlem. Den davaerende hovedbestyrelse tog tanken
op, og den 8. maj 1935 blev der pa foreningens kontor afholdt et made,
hvor forskellige indhentede oplysninger blev fremlagt og af hvilket her
citeres et referat:

+Efter at have dreftet de forskellige forhold vedtoges det at henstille
til hovedbestyrelsen, at der foreleegges kongressen et salydende forslag:

«For en kongresperiode ad gangen nedsettes et oplysningsudvalg
bestaende af 5 repraesentanter, 2 valgt af kongressen, 2 valgt af hovedbe-
styrelsen og 1 valgt af Arbejdernes Oplysningsforbund.

Det skal veere udvalgets opgave at bista afdelingerne med rad og
vejledning ved planleeggelse af oplysningsarbejde inden for deres om-
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rdde, og dette bade med hensyn til deltagelse i eller oprettelse af aften-
skoler, kursus, studiekredse, foredrag m. m,

Udvalget har radighed over det belegb, som af hver ordineser kongres
stilles til dets radighed for den kommende kongresperiode; for perioden
1935—37 udggr bemeldte sum ialt 2.000 kr. (1.000 kr. arligt).

Afdelingerne, som onsker at f& andel i det af kongressen til oplys-
ningsarbejdet bevilgede beleb, skal for at kunne opnd s&dant tilskud,
have undervisningsplaner og programmer godkendt af udvalget, som
overfor hovedbestyrelsen og kongressen er ansvarlig for de trufne af-
gorelser.

Skulle en afdeling veere utilfreds med udvalgets afgorelse, kan denne
indankes for hovedbestyrelsen, der da treeffer den endelige beslutning.

Tilskuddet til de afdelinger, som planleegger oplysningsarbejde, bereg-
nes i forste omgang pa grundlag af den eller de pageeldende afdelingers
medlemstal set i forhold til sterrelsen af den &rlige sum, kongressen
har stillet til rddighed i dette gjemed. Af den restsum, som kan fremkom-
me ved, at ikke alle afdelinger ensker at iveerkseette oplysningsarbejde,
kan hovedbestyrelsen — efter indstilling af landsoplysningsudvalget —
derneest bevilge de afdelinger, som har iveerksat oplysningsarbejde, et
yderligere tilskud, beregnet dels p& grundlag af antal kursister i forhold
til medlemstallet, dels pa grundlag af de udgifter, det planlagte oplys-
ningsarbejde kan antages at ville medfere. Det er en betingelse for savel
det forstneevnte som det sidstneevnte tilskud, at kursister selv skal del-
tage med en part af udgifterne i det kursus, de deltager i.

Samtlige tilskud anvises af oplysningsudvalget, henholdsvis hoved-
bestyrelsen, men selve udbetalingen sker af hovedkassen.

De til oplysningsarbejdet bevilgede belgb ma kun benyttes til dette
arbejde, altsa til leererlenninger, indkeb af bogmateriale, indskud for
medlemmer, som onsker at frekventere stedlige aftenskoler, lokaleleje,
rengoring af lokaler o. 1. Derimod ma belsbet ikke anvendes til kaffe,
ol o. 1. ved afslutningsfester eller til forteering til foredragsholdere.

Ved regnskabsarets afslutning skal afdelingerne tilstille oplysnings-
udvalget og hovedbestyrelsen regnskab og beretning vedrerende oplys-
ningsarbejdet; samtidig skal ikke forbrugte belsb tilbagebetales hoved-
kassen. :

Saledes vedtaget pa Dansk Lokomotivmands Forenings kongres i
Keobenhavn den 24. maj 1935.” ,

Hovedbestyrelsen kunne derfor allerede pa kongressen i tilslutning
til godsbanegardens lokomotivfyrbederafdeling fremleegge et detailleret
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udarbejdet forslag, som kongressen enstemmigt vedtog, og pa det for-
ste konstituerende mede, landsoplysningsudvalget afholdt, blev loko-
motivfyrbeder V. Johansen, Arhus, der var medlem af hovedbestyrelsen,
valgt til formand. AOF blev repreesenteret ved folketingsmand Chr.
Christiansen.

Tro pa oplysningsarbejdets betydning.

I 1937 skete der formandsskifte, og P. Sessing valgtes til hvervet, som
han bestred lige til sin afsked i 1947. Sessing var besjeelet af en dyb og
rodfaestet tro pd oplysningsarbejdets betydning, og med den store viden
pd mange omrader, han selv var i besiddelse af, erhvervet gennem selv-
studium, var det den rigtige mand, der nu havde pataget sig opgaven at
lede .oplysningsarbejdet indenfor Dansk Lokomotivmands Forening.

De omréader, Sessing seerligt gik ind for, var oprettelse af studiekredse
samt foredrag af kendte meend, og utreettelig var den iver, hvormed han
arrangerede meder rundt i landet. Interessen for disse meder var maske
ikke altid lige stor, men Sessings ildhu led ikke herunder, han bevarede
stadig sin lyse optimisme og tro pd, at denne form for oplysningsarbejde
var den rigtige.

Foredragsvirksomheden har veret meget vidtspeendende i de forlgbne
ar, og ensidigheden har ikke praeget denne gren af arbejdet.

Ret naturligt var foredragsholderne i almindelighed folk med tilknyt-
ning til arbejderbevaegelsen og som regel anbefalet af AOF.

Emnerne har veret vidt forskellige; de har strakt sig fra ,oplysnings-
arbejdets betydning” til ,Folk og Vern's virksomhed".

Da sidstnevnte emne er noget nyt indenfor dansk militeerliv, fandt
udvalget det rigtigt, at interesserede kunne fa et indblik i ,Folk og Veern"s
arbejdsformer, og ved henvendelse til AOF blev en af de officerer, der
beskeftiges ved institutionn, anbefalet, og vedkommende officer holdt
et udmeerket foredrag ledsaget af film.

I den forbindelse ber neevnes, at filmen er et udmerket led i oplys-
ningsarbejdet, og dette middel har udvalget ogsa haft for eje. Mange
udmerkede film er vist ved de mgder, der gennem tiden er arrangeret,
og her er udvalget statsbanerne tak skyldig for den forstaelse, der altid
blev vist, ndr anmodning blev rettet om assistance. Som bekendt har
statsbanerne ladet optage mange film af bade interessant og underhol-
dende art; disse blev velvilligt stillet til radighed ved mange lejligheder.

Studiekredse under samme form som andre, hvis daglige arbejdstid
ligger fast, har ikke veeret let at arrangere, men trods vanskeligheder,
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der skyldes de skiftende tjenester, lokomotivmeendene har, er der af flere
gjort en udmeerket indsats for oprettelsen af studiekredse, hvor mange
forskellige emner har veret behandlet.

Det er seerligt i de store byer, denne form for oplysningsarbejdet har
veeret praktiseret og uden tvivl til gavn og gleede for deltagerne,

Korrespondance-undervisningen har ogsa veret benyttet af mange af
vore medlemmer, en form for oplysning, der kan give gode resultater, og
kan praktiseres som rent hjemmearbejde.

Ved flere af de meder, landsoplysningudvalget i begyndelsen afholdt,
blev diskuteret nytten af at sende nogle af vore medlemmer pd de hoj-
skolekursus, som blev arrangeret af AOF pa Esbjerg og Roskilde arbej-
der-hgjskoler. Disse kursus varer 8 dage, og er meget populeere blandt
unge og eldre arbejdere, dog er det hovedsagelig tillidsmeend fra alle
mulige organisationer, der udpeges som deltagere, og emnerne er som
regel ,Fagforeningskundskab”, ,Tillidsmandsvirksomhed”, ,Kommunal
Kundskab"” og deslige. '

I 1938 blev tanken realiseret ved udsendt cirkuleere til alle landets
afdelinger med indkaldelse af ansegere til deltagelse i de neevnte kursus
med det resultat, at ialt 6 blev udpeget, 3 til hver hgjskole. Denne form
har veret praktiseret siden, kun afbrudt et enkelt ar: i 1945, hvor de
tyske flygtninge havde belagt arbejder-hojskoler samt mange andre byg-
ninger i vort land.

Godt samarbejde med andre organisationer.

Igennem darene har eksisteret et godt samarbejde med andre tjeneste-
mandsorganisationer samt Veerksteds- og Remisearbejdernes Feellesorga-
nisation D. S. B. Hvert andet ar afholdes feellesmade med de respektive
oplysningsudvalg, hvor erfaringer udveksles, og pa de arlige kursus, som
ovenneevnte organisationer lader afholde, er der ifelge overenskomst
adgang for vore medlemmer i begreenset antal til at deltage. Dansk
Lokomotivmands Forening har hvert ar delegeret en eller to til hver af
disse kursus, der blev holdt pa enten ,Folkeferies Ferieby” ved Middel-
fart for post- og jernbaneforbundets vedkommende, eller pd Halskov Rev,
hvor veerksteds- og remisearbejderne har et feriehjem, der egner sig
udmeerket til formalet. @nsket om afholdelse af kursus pa vort eget
feriehjem i lighed med, hvad tidligere havde fundet sted, blev efter den
sidste krigsafslutning ofte fremsat pa udvalgets moder, og pa kongressen
i 1947 blev der, foruden det tilbagevendende forslag om bevilling af et
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beigb til oplysningsarbejdet, af udvalget stillet forslag om, at hoved-
bestyrelsen skulle lade afholde kursus pa foreningens feriehjem. Begge
forslag blev vedtaget, saledes at udgiften ved neevnte kursus afholdelse
blev deekket af hovedkassen, og bevillingen til det almindelige oplys-
ningsarbejde i afdelingerne blev ikke bergrt heraf.

Landsoplysningsudvalget fik til opgave at tilretteleegge kursus'el, og
i juli 1948 udsendtes opslag med indkaldelser af ansegninger, hvoraf ind-
kom ialt 62. Da deltagernes antal ikke matte overskride 30, blev der af-
holdt lodtreekning, og de heldige, der for sterstepartens vedkommende
var tillidsmeend, medtes den 4. september for at tilbringe en uge sammen
pa foreningens feriehjem. Kursus'et skiftede mellem arbejdet i grupper
og foredrag af bl. a. finansministeren og statsbanernes generaldirekter,
og som geester var medt repreesentanter fra uden- og indenlandske orga-
nisationer, med hvem Dansk Lokomotivmands Forening samarbejder pa
det faglige samt oplysningsmeessige omrade. Dette kursus var af stor
veerdi for deltagerne, idet emnerne, der blev behandlet, var af betydning
for tillidsmandens daglige virksomhed, og ved afskeden udtalte alle habet
om, at disse kursus blev arligt tilbagevendende.

Samarbejdet med vore nordiske broderlande er pabegyndt, og her
ma i den forbindelse navnes Sverige, der allerede nogle maneder efter
krigens afslutning indbgd repreaesentanter fra Norge, Finland og Dan-
mark til at overveere studiekursus som Svenska Jernvagsméannaférbund
afholdt pa lokomotivmendenes feriehjem, der ligger pa S&ar¢ lidt uden
for Goteborg i en pragtfuld natur. I tiden, der kommer, ma dette sam-
arbejde udbygges og ga ind som et fast led i den almindelige nordiske
samarbejdsand.

Kaster man et blik tilbage for at vurdere, hvorvidt oplysningsarbejdet
har haft den veerdi for lokomotivmendene set i forhold til de penge, der
igennem arene er ofret herpa, er dette vanskeligt at afgere. Tkke alt kan
gores op i kroner og gre, men for den, der skriver disse linier, er det en
kendsgerning, at viden om tingene giver bedre forudseetninger for et
rigere og lykkeligere liv, og sidst men ikke mindst er det af betydning
for bevarelse og udbygning af den demokratiske livsform, danske loko-
motivmeend gennem de 50 ar, foreningen har bestdet, altid har bekendt
sig til.
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Uniformer.

RA organisationens forste dage har kravet om uniformering lydt gang

pd gang, men stadig medte der organisationen afslag. Allerede ved
lenningslovskampagnen forud for lenningsloven af 1903 fremsattes det
forste forslag.

Senere i 1905—06 nedsattes en kommission, der skulle beskaftige sig
med denne sag, og nu afdede maskininspekter Dusseberg i Arhus kom
som repraesentant for maskinafdelingen ind i denne kommission, men
noget resultat kom der dog ikke ud af det for lokomotivmendenes ved-
kommende.

Nogle ar senere lykkedes det at skaffe lokomotivfyrbederne over-
treekstoj, og under den forste verdenskrig fik lokomotivfgrerne udleveret
kitler til brug ved eftersyn af maskinen.

Laengere havde det ikke veeret muligt at na. Heller ikke lgnkommis-
sionen af 1917 foreslog lokomotivmeendene uniformeret, men det lyk-
kedes hovedbestyrelsen at fa ministeren for offentlige arbejder til i 1919
at foresla lokomotivpersonalet normeret med uniform, hvilket bl. a. var
stillet som en betingelse for lokomotivpersonalets tilslutning til lennings-
loven. Forslaget gennemfertes, og det ma betragtes som et plus til de
lenninger, lokomotivpersonalet blev normeret med ved samme lgn-
ningslov.

P4 tilleegsbevillingsloven af 1918 opndede organisationen pa grund
af de stigende priser pa alt, bl. a. ogsa pa bekleedningsgenstande, at fa
regeringen til at yde lokomotivmendene en bekledningshjeelp pa 75 kr.,
og til trods for afslag i ferste omgang, blev der ligeledes i 1919 gennem-
fort en bekleaedningshjeelp pa 50 kr. i tiden fra den 1. april til 30. sep-
tember.

Vort forslag.

Ved disse bevillinger havde statsbanernes administration vist inter-
esse for uniformering af lokomotivpersonalet, en interesse, som hoved-
bestyrelsen sogte at fore videre til lenningskommissionen af 1918—19
ved den 5. september 1918 at stille forslag om fglgende uniformsgen-
stande til lokomotivpersonalet:
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Lokomotivierere:
Arligt: 1 hue, 1 jakke, 1 vest med skindryg, 1 par benkleder og
1 stevkappe.
Hvert 3. ar: 1 vinterkappe.
Hvert 4. ar: 1 skindireje og 1 regnfrakke.
Lokomotiviyrbedere:
Arligt: 1 hue, 1 jakke, 1 vest med skindryg, 1 par benkleder og
1 seet overtreekstaj.
Hvert 3. ar: 1 vinterkappe.
Hvert 4. ar: 1 skindtreje og 1 regnfrakke.

Samtidig stillede man krav om fodbekleedning, som imidlertid lige-
som regnfrakken til lokomotivfyrbederen ikke blev imgdekommet, hvor-
imod de svrige uniformsgenstande blev bevilget, og hermed var et leenge
neeret enske hos lokomotivpersonalet gaet i opfyldelse og grunden lagt
til den uniformering, der er geeldende den dag i dag.

Men havde kampen for at opna et godt resultat pa uniformsomradet
veeret hard, skulle det snart vise sig, at kampen blev strengere for at
bevare resultatet i den skikkelse, hvori det var forst.

Allerede i 1923 blev der pa sparekommissionens foranledning nedsat
en kommission til undersegelse af mulighederne for pa dette omrade —
som pa sd mange andre af tjenestemendenes rettigheder — at finde et
punkt, hvor indskreenkninger kunne gennemfores.

Den 1. april 1923 kom den forste forringelse til syne i form af forleen-
gelse af terminerne. Samtidig med denne forleengelse var det pd grund
af vanskeligheder med fremskaffelse af kleede ikke muligt for statsba-
nerne at overholde terminerne. For at komme bort fra disse forhold, hvor
uniformsgenstandene forfaldt til forskellige tidspunkter — benkleeder pa
et tidspunkt, jakke pa et andet, vest pa et tredie, hue pa et fjerde tids-
punkt — blev der i 1932 nedsat et udvalg med repreesentanter fra savel
statsbanernes administration som de tre jernbaneorganisationer med det
formal at forbedre uniformsregulativet, bl. a. uniformsgenstandenes an-
tal, stofkvalitet og brugsterminerne samt distinktionernes form.

Hvad udvalgsarbejdet resulterede i.

For sa vidt angdr vore medlemmer, blev resultatet af dette udvalgs
arbejde folgende: steerkere foer i jakke og vest, lysere foer og af en
farve, der ikke smittede af i skindtejet, og veste med skindryg.

Et leenge neeret onske om et kategorimeerke blev ved samme lejlighed
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fort ud i livet, idet lokomotivpersonalet som den eneste fik et sadant —
et lokomotiv — anbragt i skulderdistinktionerne.

Med hensyn til terminerne for de enkelte uniformsgenstande ind-
skreenkede de egentlige eendringer sig til, at hueterminerne for alle vore
medlemmer nedsattes fra 1Y/ til 1'/s ar, Terminen for lokomotivigrerens
regnfrakke og lokomotiviyrbederens vinterfrakke blev heevet fra 4 ftil
5 ar.

Lokomotivfyrbederens jakketermin blev ved samme lejlighed fastsat
til 1¥/4 dr mod tidligere 1 ar, men dette var en direkte felge af, at de her-
efter skulle fremstilles af en bedre stofkvalitet.

I den mellemliggende tid havde Dansk Lokomotivmands Forening
imidlertid faet en anden kategori inden for deres raekker, idet motorforer-
stillingen var blevet oprettet.

Disse blev normeret med samme uniformsgenstande som lokomotiv-
foreren, men et af foreningen fremsat enske om, at motorfererne ogsa
skulle have skindtroje, blev ikke imedekommet.

Terminerne for kitler og overtreekstgj blev fastsat til 1 ar, dog sa-
ledes, at det personale, hvis arbejde ved visse lokomotivtyper (f. eks.
dem med indvendig gangtej) medferer ganske seerligt slid pa eller risiko
for edeleeggelse af arbejdstgjet, far adgang til at kunne fa arbejdstojet
ombyttet med nyt, inden den normale termins udleb. En bestemmelse,
der dog senere skulle vise sig at give anledning til adskillige vanskelig-
heder, dels afgorelse af, hvor stor en del af tjenesten der skulle ud-
fores med de neevnte lokomotivtyper, dels fastsaettelse af minimums-
brugstermin. Under hensyn til disse vanskeligheder anmodede foreningen
generaldirektoratet om en fast ordning, hvilket ville veere det bedste
bade for personalet og for administrationen.

Brugsterminen nedsattes.

Ved de i denne anledning stedfundne dreftelser standsedes der forst
ved en ordning, som gik ud pa, at de lokomotivfyrbedere, som i 80 pct.
af &ret udferte tjeneste pa loko litra C, H, P, R, S skulle have over-
treekstej hver 9. méned, medens den ordineere termin — 12 maneder —
skulle geelde for alle andre. Men da ogsd en sddan ordning ville give
anledning til adskilliges utilfredshed, blev ogsda dette forladt. I stedet
lykkedes det at fa en overenskomst om en ordning, der gavnede samtlige
lokomotivfyrbodere, idet brugsterminen for overtreekstoj generelt ned-
sattes til 10 maneder med gyldighed fra 1. april 1936. '
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Mens vi er ved uniformer skal det neevnes, at det i samme ar lykke-
des at fa arbejdshandsker til lokomotivfyrbaderne.

Der fulgte nu en tid, hvor uniformsleveringerne la i fast leje, stof-
kvaliteten var god, der var fremgang overalt, det danske samfund og
tjenestemeendene folte det, det var opgangstider med lykke og tilfreds-
hed. Men — det gode varer sjeeldent sa leenge.

S4 kom krigen.

Den anden verdenskrig bred ud, og felgerne heraf skulle hurtigt fa
indflydelse ogsa pd tjenestemeendenes uniformer.

Det begyndte i det sma. I september 1939 umiddelbart efter krigens
udbrud meddelte generaldirektoratet, at det til uniformshuerne ville
veere nodvendigt at anvende kokarder af presset metal, da de materialer,
som anvendtes til de broderede kokarder, ikke kunne fremskaffes. Men
det forblev ikke ved dette alene; ogsa pa andre punkter var der materiale-
vanskeligheder, '

I december 1939 meddelte generaldirektoratet, at forholdene pa vare-
markedet var af en sddan beskaffenhed, at man ikke kunne garantere
for, at det stof, uniformsgenstandene skulle leveres af, kunne fremskaffes
i fuldsteendig ensartet kvalitet og type, hvorfor personalet matte veere
indforstaet med, at der kunne fremkomme visse uensartetheder.

Efter yderligere et par maneders forlgb fremkom der fra finansmini-
steriet forslag om forleengelse af brugsterminerne for samtlige uniforms-
genstande med 50 pct. Spergsmalet blev behandlet i centralorganisa-
tionerne, og da det pany kom til dreftelse med finansministeriet, blev
der fra organisationernes side henvist til, at uniformsspergsmalet ved
forskellige lejligheder havde veeret behandlet i sparekommissioner med
det resultat, at brugsterminerne var blevet forleenget; de matte derfor nu
anses for at veere sa lange, som det overhovedet kunne forsvares. Hvad
specielt angik lokomotivpersonalet blev det papeget, at rengering af
maskinerne pa grund af manglende materiale (tvist og treeuld) langt fra
var tilfredsstillende, hvilket havde til fglge, at man nu blev langt mere
tilsmudset end tidligere; derfor burde i hvert fald overtreekstajets brugs-
terminer ikke forleenges.

Det var imidlertid ikke muligt for organisationernes repreesentanter
at forhindre en yderligere forringelse af uniformsregulativet; statens van-
skeligheder af finansiel og leveringsdygtig karakter matte tages i be-

128



tragtning, men det lykkedes at reducere de foresldede 50 pct. til 25 pct.
for benklaeder og overtreekstojs vedkommende, medens alle andre uni-
formsgenstandes terminer blev forleenget med 50 pct. med gyldighed fra
1. maj 1940.

Der blev dog i protokollen over dette mode bemaerket, at de foran-
stdende endringer ville veere at optage til revision inden udgangen af
finansaret 1940/41.

Pa foranledning heraf blev der i foraret 1941 fort en forhandling, hvor
resultatet blev nedlagt i felgende punkter:

1. Den ordineere Brugstermin for alle Benklaeder forleenges med to Maa-
neder i Stedet for 25 pCt.

2. Der foretages ingen Forlaengelse af den ordinsere Brugstermin for
ferste Uniformslevering.

3. I Terminsforleengelser paa 24 Maaneder og derover afkortes 6 Maa-
neder, idet alle andre evrige Terminsforleengelser hejest kan udgere
18 maaneder. :

4. Hvis Mulighederne for Levering af Arbejdstej bedres, vil Spergs-
maalet om Terminsforleengelse blive optaget til fornyet og velvillig
Overvejelse.

5. De foreslaaede A.ndringer af de ordineere Brugsterminer finder An-
vendelse for saa vidt angaar alle Brugsterminer, der er lgbende d. 1.
April 1941, idet der ikke sker nogen Omregning af de forleengede
Terminer, som maatte veere udlgbet i Finansaaret 1940/41.

Situationen forvarres.

Forholdene forveerredes imidlertid, Danmarks besettelse og Europas
brand medferte, at alt som tiden gik, blev situationen nu ringere end
tidligere. Vanskelighederne blev i det hele taget at fremskaffe materialet
til levering af uniformerne, og de stoffer, det var muligt at fremskaffe,
var af ringere kvalitet end de normale.

Da spergsmdl om brugsterminerne den 8. juni 1942 pany kom til be-
handling i finansministeriet, var situationen sa kritisk, at organisationens
repraesentanter stillede forslag om reparation af slidte uniformsgenstande
ved statens foranstaltning og om kontant betaling for manglende leve-
ring af overtraekstej og kitler, idet afsavnet heraf medferte foreget slid
pa det almindelige taj.

Finansministeriet sa velvilligt p& disse spergsmal, men henviste dem
til forhandling mellem organisationerne og de respektive administra-
tioner.
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Resultatet heraf blev senere det, at man traf aftale med statsba-
nernes generaldirektorat om, at der fra 1. oktober 1942 ydedes en
kontant erstatning, nar overtreekstojet ikke leveredes til de fastsatte
terminer. Erstatningen fastsattes af distrikterne, og den beregnedes pa
grundlag af anskaffelsesprisen for et seet overtraekstej eller kittel.

Vanskelighederne pé& uniformsomrédet var dog ikke pa det allerede
omtalte, men vi skal ikke her komme ind pa flere betragtninger desan-
gdende; blot skal vi neevne, at det naturligvis ogsd viste sig ugerligt at
fremskaffe nye uldveste eller sweaters af den reglementerede type og
kvalitet. Statsbanerne var derfor tvunget til at kebe mere gangbare typer
af dem, som fandtes i handelen, og reservere den resterende beholdning
af den gamle type for sefartspersonalet samt alle nyansatte, sdledes at
hver af de tjenestemeend, som var normeret med uldvest eller sweater
i hvert fald fik udleveret en sadan af den reglementerede kvalitet.

Det kan ikke nagtes, at de ubehageligheder, der gennem det steerkt
forringede uniformsregulativ pafertes tjenestemandene, var folelig, men
hele situationen pa bekleedningsomradet var uhyre vanskelig; det var
ikke alene tjenestemeendene, der matte lide, ogsd den gvrige befolkning
folte vanskelighederne hardt.

I stor stil begyndte man at lade sit gamle civile tej vende for at be-
vare de gamle stoffer lengst muligt, og selv om det har veret nedven-
digt at g med lapper pa tejet, og de forleengede terminer endnu eksi-
sterer, er genopbygningen i gang. Tejet er blevet rationeret, en mere
retfeerdig fordeling finder sted, og vi ser pa uniformsomradet og hele
beklaedningsspergsmalet med optimisme i kraft af troen pa bedre og lyk-
keligere tider.
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Dansk Lokomotiv Tidende.

Bladet gennem é&rene.

OMEND de forste love foreningen arbejdede efter ikke kunne siges
at veere helt tidssvarende, havde foreningens stiftere dog et abent
oje for, at det for sammenholdets skyld, for agitationens skyld og for
pd en let made at underrette medlemmerne om, hvad der passerede in-
denfor organisationen, var nedvendigt at have et blad.

I de forste vedtagne love indenfor foreningen stod der i § 3:

«Foreningen skal sege Udgivelse af en tidssvarende Maskinleere for
Lokomotivpersonalet, og et Foreningsblad navnlig indeholdende Artikler
vedrgrende Faget."”

Det var imidlertid ikke muligt at efterkomme denne paragraf fuldt
ud efter den tanke, der var nedlagt heri — nemlig udgivelse af eget
blad. I den nydannede forening var der jo mange ting at varetage med
ordning af organisationens indre forhold. Sével de skonomiske tilstande
som den helt ukendte opgave at skabe et periodisk blad, har formentlig
for den forste bestyrelse stdet som et eksperiment, man ikke helt dristigt
gav sig i lag med. Det forste svage skridt mod maélet blev taget pd et
mgde i januar 1899, hvor det af foreningens forste forhandlingsprotokol
fremgar, at man besluttede at abonnere pa 8 eksemplarer af ,Lokomotiv-
manna och Maskinist Tidning", et svensk blad redigeret af stifteren af
»Nordisk Lokomotivmands Forbund”, den dygtige og energiske lokomo-
tivierer ved Bergslagernes Jarnvdag Joh. Vollrath Orre, Geteborg. Det
fremgar ikke af protokollen, hvad dette abonnement kostede, men mid-
lerne var smd dengang, hvorfor det har veeret ngdvendigt at nejes med
disse 8 eksemplarer, der skulle fordeles med 2 eksemplarer i hver ma-
skinsektion. Nar man tager i betragtning, at f. eks. Sjaelland-Falster, der
dannede 4. maskinsektion, kun fik 2 numre af bladet, er det forstaeligt,
at nytten af dette abonnement var meget problematisk, men det var
imidlertid et skridt i den rigtige retning, og en udvidelse fulgte da ogsa
ret hurtigt,
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,Nordisk Lokomotivmands Forbund” afholdt den 27. maj 1899 en
kongres i Kristiania (nu Oslo), hvor forbundets love blev vedtaget, og
hvor det bl. a. ogsd blev bestemt, at ,Lokomotivmanna och Maskinist
Tidning"” skulle vere forbundets officielle blad, og samtidig blev det
besluttet, at bladet skulle trykkes pa svensk og dansk.

Efter hjemkomsten fra denne kongres, behandlede foreningens besty-
relse dette spergsmal pa et mede, og det besluttedes her at bestille 850
eksemplarer, hvilket pa dette tidspunkt var tilstreekkeligt til, at alle med-
lemmerne kunne forsynes med et personligt eksemplar. Bestillingen blev
i forste omgang indskranket til at omfatte juli kvartal, og blev betinget
af, at forslaget samt et forslag om kontingentforhgjelse blev vedtaget
ved en urafstemning blandt medlemmerne, thi for at kunne gennemfore
opgaven matte bestyrelsen sikre sig et storre kontingent, Denne afstem-
ning sluttede den 20. september 1899 og resulterede i, at 638 stemte for
og 40 imod, og dermed var abonnementet vedtaget og foreningen var
néet et betydeligt skridt frem, idet man nu havde fdet et blad, der kunne
benyltes af bestyrelsen og medlemmerne og knytte dem steerkere
sammen.

Der ytrede sig dog snart misforngjelse med dette arrangement, dels
klagedes der over den forhejelse, foreningskontingentet havde under-
gdet for at skaffe medlemmerne et blad, dels over, at bladet kun udkom
een gang om mdneden, hvorfor man mente, stoffet forst kom frem i
bladet, nar det ikke var aktuelt mere. Klagen over kontingentet blev af
bestyrelsen medt med beslutning om, at dem, der protesterede mod for-
hojelsen, kunne fa deres penge tilbage og betragte sig som slettet af
foreningen. En beslutning, der i enhver henseende var lovlig, og som an-
tagelig har bragt ro om spergsmalet, thi det ses ikke, at der af den grund
har veeret udmeldelser af foreningen.

Det forste eksemplar af ,Dansk Lokomotiv Tidende" sd dagens lys
som et provenummer i september méaned 1901.

Det forste ordineere nummer udkom 15. november 1901. Den, der
alene har @ren for, at vi dengang fik vort eget foreningsblad, er bladets
forste redakter, nu afdede lokomotivferer L. Mauritzen, Fredericia,

P& en generalforsamling, foreningen afholdt i Struer den 21. marts
1901, besluttedes det at nedseette et udvalg til at revidere foreningens
love, og dette udvalg valgte L. Mauritzen til formand. Et valg, der blev
en kraftig virkende arsag til, at ,Dansk Lokomotiv Tidende"” sd dagens
lys s& hurtigt, som det gjorde.
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Foreningens daverende formand nedlagde den 13. juli s. &. sit man-
dat, hvilket gav anledning til, at en ekstraordiner generalforsamling
matte afholdes, pd hvilken foruden opstillingen til formandsposten man
ogsd skulle behandle lovudvalgets udkast til andring af foreningens
love. Dette vedtoges enstemmigt, men da det skulle vedtages ved skrift-
lig afstemning blandt medlemmerne, benyttede lokomotivigrer L. Mau-
ritzen denne gunstige lejlighed til at udsende et sdkaldt prevenummer
af ,Dansk Lokomotiv Tidende”, som i det vesentlige kun indeholdt lov-
udkast og stemmeseddel. Dette prevenummer udsendtes som naevnt den
1. september 1901 og blev modtaget af en del af foreningens medlemmer
med glaede og tilfredshed, medens andre holdt for, at det var et brud
pa de forpligtelser, man havde pétaget sig overfor det svenske organ, af
hvilken grund de var imod det.

Redaktoren af ,Lokomotivmanna och Maskinist Tidning", Vollrath
Orre, skrev da ogsd i den anledning en artikel i oktober nummeret
under overskriften ,Hvad er Meningen”, i hvilken han angreb L. Mau-
ritzen meget steerkt. Dette havde til folge, at foreningens nyvalgte for-
mand, Chr. Christensen, Esbjerg, i henhold til en pd et bestyrelsesmode
den 23. oktober truffet beslutning meddelte, at Mauritzen ikke pa egen
hdnd havde lavet det nye blad. Samme bestyrelsesmade opgjorde resul-
tatet af afstemningen over lovene og bladet, og pd grundlag af resultatet
vedtoges det at udsende ,Dansk Lokomotiv Tidende" 2 gange om mane-
den og samtidig valgtes L. Mauritzen til midlertidig redakter, ligesom
det blev besluttet at indkalde til ekstraordineer generalforsamling i an-
ledning af nyordningens gennemforelse.

Denne generalforsamling fandt sted den 17. december 1901, hvor L.
Mauritzen blev valgt til redakter. Dermed var bladet af foreningens
hojeste myndighed en fastsldet kendsgerning. Endelig efter 3 ars forleb
havde foreningen naet at f& gennemfert bestemmelsen i de forste loves
§ 3. Det var jo ikke gaet helt glat, og det varede endda nogen tid, inden
der blev ro om det nye blad, til trods for, at lokomotivmeendene nu var
blevet herre i sit eget hus og havde fdet foden under eget bord.

Kort tid efter bladets start (det forste nummer udkom som tidligere
nevnt den 15. november 1901) pabegyndtes arbejdet for en leonreform,
som gennemfertes ved lgnningslovene af 1903, og i dette arbejde havde
bladet en betydelig andel. Tekniske artikler med enkelte illustrationer
blev ret hurtigt indfert og har jeevnlig veeret anvendt i de ar, bladet har
eksisteret.
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Bladets format og udseende.

Bladets format har ikke i de snart 50 ar, det har eksisteret, endret
sig veesentligt. De to ferste drgange forblev i samme storrelse, der var
en kende storre end det nuveerende blads format. Ved tredie drgangs
begyndelse nedsattes steorrelsen, der til gengeeld var mindre end det
nuveerende, og blev samtidig forsynet med et gult omslag, der, sa vidt
vi kan se, igen faldt bort omkring juli maned 1907. Har formatet veeret
delvis ensartet, har til gengeeld bladets hoved skiftet udseende igennem
arene, ialt 6 gange. En veesentlig arsag hertil ma antagelig soges i, at
det vist stadig har veeret meningen, at der i bladets hoved skulle veere
anbragt den sidste — eller i hvert fald den sterste — lokomotivtype, der
i ojeblikket fandtes ved De danske Statsbaner.

Bladets forste hoved var uden illustration af nogen art, en enkel og
beskeden tekst var alt. Ved formateendringen og ved indferelse af om-
slag i 1904 udskiftedes ogsa hovedet, der blev erstattet af et, der viser
to C-lokomotiver foran en globus, hvilket formentlig skulle symbolisere,
at banerne spaendte over hele jordkloden.

I godt 7 ar beholdt bladet dette hoved. Den 1. februar 1911 blev C-
maskinerne byttet med P-maskiner, som imidlertid efter knap 2 ars forlgb
den 1. juli 1913 blev kasseret, idet man nu kastede den gamle tegning
af hovedet helt bort og forsynede bladet med en tegning af en enkelt
R-maskine, der til gengeeld var betydelig storre og optog ca, halvdelen
af siden. Et for stort hoved til en lille krop.

Med samme nummer fremtreeder bladet igen i omslag, denne gang
ikleedt blat kleedebon, og denne — maskinafdelingens — farve har om-
slaget beholdt siden.

Omslagets hoved og hovedet pa titelbladet var i 1913 det samme,
og da det som tidligere neevnt fyldte ca. halvdelen af siden, havde det
til folge, at det gav et ret stort minus i annonceindtegten af forsiden,
af hvilken grund man formentlig allerede den 1. februar 1914 forandrede
bladets omslagshoved til kun at beere bladets titel. Dette bevaredes ufor-
andret indtil nr. 1 i 1925, da omslaget fik det udseende, det nu har, Det
hoved, der nu fandtes pa titelbladet, holdt heller ikke mere end 2 ar. Det
blev i det forste september nummer 1915 forandret pany uden dog at
skifte maskintype, men kun ved at formindske denne betydeligt. En
veesentlig arsag til, at man denne gang skiftede, var dog, at foreningens
navn den 1. juli 1915 eendredes.

Med dette nummer af bladet var den tradition, hvorefter man hidtil
var gaet frem med tegningen til bladhovedet, svigtet, idet man nu op-
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horte med stadig at have statsbanernes sterste maskintype p& bladets

forste side. R-maskinen er som bekendt senere blevet overgéet af savel

H-som E-maskinen, der endnu ikke har prydet ,Dansk Lokomotiv Tiden-

de"s forside. '
Bladets ekspedition.

Bladets ekspedition pahvilede i mange ar redakteren, og denne op-
gave var i de forste ar, da bladets oplag var mindre og blev forsendt i
pakker heller ikke seerlig besveerlig. Efter 1915, da bladet forste gang
blev postanmeldt for at komme ind i mere moderne distribution, be-
gyndte arbejdet at leegge temmelig meget beslag pa redakterens tid,
hvorefter bladanmeldelsen til postveesenet blev overdraget lokomotiv-
ferer Alf. Olsen, Helsinger.

Annoncerne, bladets eneste indteegtskilde, sds forste gang i 1904,
den gang bladet skiftede form; men det var meget smat med annoncerne,
og det er tvivlsomt, om der i de ferste ar var noget nettoudbytte, idet
bladet manglede tilstreekkeligt energiske annonceagenter, eller maske
var det mangel pa provision, der gjorde det. L. Mauritzen matte stadig
ud med opmuntring til medlemmerne for at fa& dem til at skaffe blot de
til omslaget nedvendige annoncer. Annoncerne svandt imidlertid ind, for
til sidst helt at ophere, Foreningen havde dengang selv annonceretten.

Fra 1910 bortforpagtedes annonceretten i bladet, og tid efter anden
oparbejdedes virksomheden, Den 1. april 1920 overtog foreningen igen
selv annonceforretningen, I forbindelse hermed valgtes lokomotivferer
1%, Johan.éen, Kobenhavn, som ekspediter,

Ekspediterens arbejde var dengang meget omfattende. Han skulle
foruden fremskaffelse af tilstreekkeligt annoncestof segrge for, at anmel-
delser til postveesenet om fordeling af bladene var i orden. Det var et
ikke ringe arbejde, der var med ordningen af denne store opgave pa
grund af stadige flytninger, forflyttelser o. s. v. Foruden dette matte han
fore bladets regnskaber og serge for placeringen og ordningen af annonce-
stoffet. Senere er bladets regnskaber og postanmeldelser gaet over pa
andre heender end ekspeditoren, saledes har foreningens hovedkasserer
overtaget regnskabet, og korrespondancen med postveesenet er indlagt
i kontorpersonalets daglige arbejde.

I redakterstolen.
Indtil foreningens omorganisering i 1935, hvor bladets redaktion over-
gik til foreningens formand og sekreteer med forstneevnte som ansvarha-
vende, var redakterposten et seerskilt mandat pa kongresserne, Af sa-
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danne redakterer har bladet haft 3, af hvilke som tidligere neevnt loko-
motivferer L. Mauritzen var den forste.

L. Mauritzen var en energisk og impulsiv natur, der med ildhu gik
ind for at lgse den vanskelige opgave, det var at skaffe lokomotivmaeen-
dene deres eget fagblad. I det beskedne firesidede blad, han udsendte
den 15. november 1901, lagde han grunden til vort feellesorgan, som han
til sin ded i foraret 1908 redigerede pa en fortrinlig made. Allerede under
Mauritzens redaktion blev de tekniske artikler med tilherende skitser
en kendsgerning. I de sidste ar han levede, meerkedes det dog tydeligt,
at han var blevet treet. Bladets regelmeessige udsendelser opherte i lang
tid -— for ved hans ded helt at standse.

Efter Mauritzens ded hengik der ca. 3 maneder, hvor ,Dansk Loko-
motiv Tidende" ikke udkom pa grund af manglen pa redakter.

P& generalforsamlingen i Nyborg i marts 1908 valgtes daveerende
lokomotivfyrbeder H. P. Hansen, Korsgr, til bladets redakter. H. P.
Hansen gjorde et stort og godt stykke arbejde for at bringe bladet, der i
den sidste tid, Mauritzen redigerede det, var blevet en del forsemt, fremad
igen. Han ledede bladet indtil 1914, en periode, der kendetegnes ved, at
det tekniske stof blev sat i hgjsaedet.

Den 25. april 1914 overtog lokomotivigrer C. M, Christensen bladets
redaktion, et tillidshverv han bekleedte til han af helbredshensyn pa
kongressen i 1935 meddelte, at han ikke eonskede at genveelges. Under
C. M.s (som han populeert kaldtes) lange redaktervirksomhed gennemgik
bladet en gennemgribende sendring, Med en enestaende arbejdsevne og
med en keerlighed til det arbejde, han havde pataget sig, bragte han
.Dansk Lokomotiv Tidende"” frem til et virkeligt talerer for de danske
lokomotivmend. Med sin usnobbethed og friske, men kloge skriveform
gjorde han bladet mere levende for dets laesere. Til tider var han maske
noget skarp i tonen savel overfor medlemmerne som overfor administra-
tionen, men han styrkede i sin redaktertid ,Dansk Lokomotiv Tidende"
som bindeled mellem hovedbestyrelsen og medlemsstaben.

Det kan ikke neegtes, at der under de kongres- eller delegeretmade-
valgte redakterers perioder kunne opsta tilfeelde, hvor redakterens ar-
tikler var delvis modstridende hovedbestyrelsens arbejde. Redakteren var
selvsteendig og skulle ikke, som tilfeeldet er andre steder, foreleegge sine
artikler for foreningens formand, for de gik .til bogtrykkeren, Det var
derfor et almindeligt onske, og blev allerede pa delegeretmedet i april
1914 fremsat som forslag, at bladets ledelse skulle henleegges under for-
eningens formand med sekreteeren som anden redakter. Forslag herom
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blev pany forelagt og vedtaget pa kongressen i 1935, hvorefter forenin-
gens formand og sekreteer, lokomotivfererne Soph. Jensen og Emil Kuhn,
overtog redaktervirksomheden.

Selviolgelig betod dette et merarbejde for disse i forvejen hardt an-
speendte stillinger, men det var uden tvivl en fornuftig beslutning, For
formanden var det méske for stort et ekstraarbejde, thi det fremgar af
en tilbagegang i drgangene, at det er Kuhn, der har fremsat artiklerne —
naturligvis under kontrol af den ansvarhavende redakter, formanden,

E. Kuhn som skribent er i ,Dansk Lokomotiv Tidende”s historie et
kapitel for sig. Uden veesentlig @ndring af selve bladets udseende efter
C. M. Christensen, og med samme skarpe pen, nar forholdene kreevede
det, forte Kuhn bladet frem til et endnu hejere stade. Med en til tider
greenselos pertentlighed og akkuratesse byggede han bladets indhold op
pd en sadan made, at interessen for at leese det gik langt ud over loko-
motivmandenes reekker, Vel har en del fdet en skarp replik gennem
bladets spalter under Kuhns redaktion, men hans motto ,Det skal veere
rigtigt og korrekt, hvad der star i DLT”, har man maéttet sande.

Siden kongressen i 1947 i Arhus og til maj 1948 har lokomotivfererne
E. Greve Petersen og E. Kuhn veret redakterer af bladet. Efter Kuhns
dod overtog lokomotivferer S. Suneson hvervet som foreningens sekre-
teer og dermed ogsa stillingen som bladets anden redakter,

Som tidligere neevnt har bladet igennem darene veret praget af tek-
niske artikler. Trangen til at underrette medlemmerne om udviklingen
inden for deres arbejdsfelt har veeret stor, og var ogsa et af grundprin-
cipperne ved bladets stiftelse. Som en af dem, der pa dette omrade har
ydet en stor indsats, skal nevnes nu afdede lokomotivferer F. Spoer,
Keobenhavn, der i mange ar ikke alene forsynede bladet med oplysninger
inden for det tekniske pa statsbanernes lokomotiver, men ogsa med stof
fra udenlandske tidsskrifter, som han oversatte til dansk. Hans mange
udmeerkede artikler var, hvor forholdene kreevede det, forsynet med
skitser og tegninger, der anskueliggjorde udviklingens betydning,

Lokomotivferer F. Spoer var en dygtig og energisk lokomotivmand,
der med sin verdige optreeden og store interesse for sin gerning ikke
alene skabte sig et navn blandt danske lokomotivimeend gennem bladets
spalier, men ogsa ved sin noble optreeden blandt kolleger pa tjeneste-
stedet.

I oktober 1947 dukkede der pludselig en ny medarbejder op i bladet.
Det var denne gang under en form, som var ukendt i ,Dansk Lokomotiv
Tidende", idet et af foreningens medlemmer, daveerende lokomotivfyr-
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boder P. Schéddler-Nielsen, Kalundborg, som har talent for tegning, pree-
senterede et antal sma& humoristiske tegninger om lokomotivmeend i
deres daglige gerning. Det set personale, han benytter, og som med
mellemrum har veeret bragt i ,Dansk Lokomotiv Tidende", er ,Jokomotiv-
forer Jensen” og ,lokomotivfyrbeder Olsen”. Dette lille humoristiske
pust fra hverdagslivet er af storsteparten af medlemmerne modtaget med
det fornedne smil. Tegneren har ikke alene evnen til at finde frem til
de morsomme situationer, lokomotivmanden kan komme ud for, men
ogsa til med stor nejagtighed at tage de enkelte detailler med.
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Ferie- og Rekreationshjemmet.

SOM afslutning pa en skildring af feriehjemmet efter et beseg i 1923,
skriver ugebladet ,Vore Herrer” d. 19. juni samme ar felgende:

De tordende, heaesbleesende, evige Rejser paa Eksprestogenes Ildheste.
Farterne gennem Natten med den hvide Lyskaster, hvis Lys stadig er
forrest paa de endelgse Skinner, Ansvaret for de Tusind Liv bag Lokomo-
tivet, den stadige og livsvigtige Paapasselighed overfor Skinner, Signaler,
Trykmaaler. — Altsammen ger Hvilen nedvendig og tiltreengt for Loko-
motivmeandene.

De samme folelser og tanker overfor lokomotivmandens gerning og
betydningen af at yde ham en tiltreengt ferie under gode og sunde for-
hold, og til en i forhold til lennen overkommelig pris, opstod inden
for Dansk Lokomotivmands Forenings hovedbestyrelse allerede i fore-
ningens barndomsar. Pa et tidspunkt, hvor arbejdet med at fremskaffe
tiltreengte forbedringer i de tjenstlige og lenmaessige tilstande i forvejen
lagde et stort beslag pa bestyrelsens tid.

Den forste gang forslaget om at danske lokomotivmeend skulle sege
oprettet et ferie- og rekreationshjem, ligger nu mange ar tilbage. Alle-
rede i 1906 findes der pa generalforsamlingens dagsorden d. 14. marts et
forslag herom fremsat af daveerende lokomotivfyrbeder M. Mortensen,
Esbjerg. Forslaget blev imidlertid forkastet, efter at man havde diskuteret
sagen, idet man mente, at safremt vore svenske kolleger, der pa samme
tidspunkt forberedte oprettelsen af et sadant hjem, lgste opgaven, kunne
der dbnes adgang for de danske lokomotivmeend til at benytte dette. Ved
visse lejligheder men med ars mellemrum blev tanken pany dreftet, men
forst efter 14 ars forleb antog den fastere form. ,

I 1920, da lenningsloven af 1919, den ferste lov, som omfattede samt-
lige statens tjenestemeend, var bragt i land, og havde givet en tiltreengt
lenforbedring, nedsatte kongressen efter forslag fra organisationens for-
mand Rich. Lillie, kredsformand, lokomotivierer M. Mortensen, Esbjerg,
og lokomotivferer G. O. F. Lund, Kebenhavn, et 7-mands udvalg besta-
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Det fgrste feriehjemsudvalg.
Forreste reekke: M. Mortensen, Soph. Jensen, Rich. Lillie, A. Madsen.
Bageste reekke: G. O. F. Lund, J. Milne, L. Rasmussen.

ende af ovennaevnte 3 forslagsstillere samt lokomotivierer Aksel Madsen,
lokomotivfyrbederne Soph. Jensen, L. Bie Rasmussen og J. Milne. Ud-
valget konstituerede sig med M. Mortensen som formand og Soph. Jensen
som sekreteer, men efter henstilling fra Mortensen overtog Rich. Lillie
efter 1 ars forleb formandsposten.

Der begyndte nu et brydsomt arbejde. Ganske vist havde tanken
denne gang vundet sejr pa kongressen, men der skulle fremskaffes midler
for at gennemfore den. Hertil kan det vel neeppe siges, at tidspunktet var
det allerbedste, thi selvom tjenestemendene havde opnaet en lenforbed-
ring, var det midt i en tid, der netop for tjenestemeendene pa alle om-
rader ma betegnes som en nedgangsperiode, Udvalget gik imidlertid trods
tidens ugunst med sejg energi igang med opgaven. En kraftig agitation
blandt medlemmerne for at fa dem til at forstd betydningen af planens
gennemfporelse blev iveerksat. I Dansk Lokomotiv Tidende fulgte artikel
pa artikel med opfordring om tilslutning. Samtidig indbed udvalget til
frivillig tegning af andele, som kun skulle veere foreningens ejendom,
sdleenge den pageldende andelshaver var aktivt medlem af organisa-
tionen, hvorefter belebet tilbagebetales, medens renterne tilfalder ferie-
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hjemmet. Sdfremt andelshaveren udmeldte sig af foreningen, medens han
var tjenstgerende lokomotivmand, tilfaldt andelen ferie- og rekreations-
hjemmet. Andelenes storrelse blev ansat til mindst 120 kr.

For at sikre udvalget en startkapital blev indbetalingen af belgbet,
der fandt sted gennem afdelingskassereren, bestemt pa folgende méade:
10 kroner pr. maned de ferste 3 méneder, og derefter 10 kroner pr.
kvartal, der indbetaltes den forste i kvartalets forste maned.

Mange medlemmer gik beredvilligt med til denne andelstegning, og
i lobet af forholdsvis kort tid fik man samlet en anselig sum. Séaledes
kunne hovedkassereren, lokomotivferer H. Kann, i Dansk Lokomotiv
Tidendes april-nummer i 1921 meddele, at den frivilligt tegnede andels-
sum nu var pa kr. 49.270 — et smukt resultat pa den korte tid, og et belab,
der senere skulle vokse betydeligt.

Selviplgelig havde projektet modstandere, ikke alle kunne pa det
tidspunkt se betydningen af, at denne opgave blev lgst. Mangt og meget
blev fremheevet som argumentation mod tanken, og til tider var uroen
om sagen ret steerk og skadelig for udvalgets arbejde, men dette stod
fast med den bestemte vilje — at mélet skulle ndes.

Der fulgte nu en tid med jeevn tegning af andelshavere, men af hensyn
til at sikre andelssummen en stadig tilgang, ndr den tid kom, hvor udbe-
talingen til de afgdende skulle finde sted, métte en obligatorisk andels-
tegning etableres. Der blev derfor af hovedbestyrelsen pa et delegeret-
mode i 1921 stillet forslag om en kontingentforhgjelse for nye medlem-
mer, som i lgbet af et vist antal ar ad denne vej indbetalte en andels-
kapital pa 120 kroner. Nar denne sum var ndet, gik medlemmet tilbage
pa det ordineere kontingent. Forslaget blev gennemfert, men vakte megen
uro blandt medlemmerne. Spergsmalet blev atter behandlet pa delegeret-
modet i 1923, der besluttede at sende forslaget ud til urafstemning,

Ogsd dette gav urolige bevaegelser i medlemsraekken, idet man bl. a.
fandt, at det var uheldigt, at de eldre fik indflydelse p& denne afstem-
ning, thi mange af dem havde ikke selv tegnet en andel, men kunne til
trods herfor nu bestemme, om andre skulle tegne en andel. Resultatet
af afstemningen, som fandt sted i efterdret 1923, blev dog en vedtagelse
af forslaget. 74,7 pct. af medlemmerne deltog i afstemningen, idet 1471
afgav deres stemme med 820 for og 581 imod.

I dag vil enhver lokomotivmand gleede sig over resultatet. Den da-
veerende generation af lokomotivmeend havde baret mange og betyde-
lige gkonomiske ofre pa organisationens alter, det var derfor naturligt
at stille krav til de kommende generationer om ogsa at yde sit.
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Pa jagt efter ejendom.

Et par ar efter at udvalget var nedsat, og efter at andelssummen
havde faet en passende storrelse, begyndte udvalget at se sig om efter
een til formalet egnet ejendom,

Fra ideens forste dage havde man ofte dreftet, om der skulle kobes
en ejendom eller en grund, hvorpa foreningen selv kunne opfere hjem-
met. Det sidste var naturligvis den bedste lesning, derved var man i
stand til at indrette bygningen efter egne ensker. I det udsendte agita-
tionsmateriale i 1920 med opfordring til tegning af frivillige andele havde
udvaiget da ogsa vedheftet et udkast til bygningen, som man i gjeblik-
ket havde teenkt sig den. Men byggesummen, der dengang blev anslaet
til ca. 200.000 kroner, var efter datidens forhold og den sum, man radede
over, overordentlig stor, og tanken om at erhverve den faerdige bygning
tog derefter mere og mere form. Forskellige ejendomme, som mentes
egnet til feriehjem, blev besogt af udvalgets medlemmer, og der mod-
toges tilbud fra mange egne i landet. Der var en overgang steerk tale
om at kebe badehotellet ,Renshoved” ved Flensborg Fjord og en gammel
gérd, ,Teglveerksgaarden”, mellem Jyderup og Sejre Bugten samt hoteller
ved Vejle og Middelfart og andre bygninger, som der ogsa forela tilbud
om, Det blev dog ingen af dem, men ,Skambek Badehotel” ved Kalund-
borg Fjord.

Ved et tilfeelde fik man at vide, at ,Skambak Badehotel” var tilsalg.
Et medlem, lokomotivferer P. J. Knudsens, store interesse for sagen, var
den direkte arsag til, at foreningen blev ejer af denne bygning. Lokomo-
tivierer Knudsen (der var tjenstgerende i Kebenhavn) leeste under et
tjenestefrit ophold i Kalundborg, at ,Skambeek Badehotel” skulle til
tvangsauktion. Han underrettede omgaende foreningens formand Rich.
Lillie derom, som straks bad lokomotivfyrbeder E. Kuhn, Kalundborg, om
at foretage de fornedne undersggelser med hensyn til beliggenhed, stor-
relse, jordareal m. v.

Derefter udviklede feriehjemssagen sig hurtigt. Man fandt snart ud af,
at selve badehotellet var seerdeles egnet til formalet, men var samtidig
klar over, at der var for lidt jord til. Der matte sikres forneden plads
til geesterne at feerdes pa.

Resultatet blev, at badehotellet, som var fuldt monteret lige klar til
at flytte ind i, blev kebt med al inventar for den efter omsteendighederne
relativ lave pris 62.000 kroner. For som neevnt at sikre geesterne god
plads at feerdes pa, kebte man samtidig det sdakaldte ,Kohorn”, en hej
bakke beliggende sydest for feriehjemmet, ligesom den mellem ,Ko-
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Ved feriehjemmets indvielse i juli 1922,

hornet” og feriehjemmet beliggende bondegard, ,Klintegard”, blev er-
hvervet, begge dele for en kgbesum af 20.750 kroner.

Der var allerede den gang tale om at kebe jorden vest for hjemmet,
+~Skansen", ja, ogsa kgb af villaen ,Klintebo”, der ligger umiddelbart op
til hjemmet, blev dreftet, men den gkonomiske reekkevidde var for stor.
«~Skansen” blev dog senere kobt.

»Skambak Badehotele.

Til ,Skambek Badehotel” knytter der sig nogle historier, som det
vist her kan veere af interesse at hore lidt om,

Pa feriehjemmets grund la tidligere en bondegard med vandmelle,
som havde en del sommerpensioneerer. En bankdirekter kebte garden,
og flyttede selve landbruget leengere mod nord, hvor han opferte en gard,
~Skambeekgaarden”. Den gamle gard blev revet ned og erstattet med et
badehotel. Umiddelbart op til dette lod han opfere en stor villa til sig
selv -— nuverende pensionat ,Klintebo” — endelig kobte han den lille
gard, som nu herer til feriehjemmet, og gartneriet ved ,Kohornet”.
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I forbindelse med de mange gkonomiske krak efter den ferste ver-
denskrigs afslutning, brod ogséd Kalundborg bank og dermed bankdirek-
toren sammen, hvorefter hans ejendele kom under hammeren. Under
denne tvangsauktion var det lokomotivmeendene blev kober, og allerede
den 17. juli 1922 blev Dansk Lokomotivmands Forenings Ferie- og Rekre-
ationshjem abnet for medlemmerne.

De forste ar.

Feriehjemmet var nu en kendsgerning, udvalget havde naet madlet,
men matte stadig sege at tilfere feriehjemskontoen nye midler. Den 14.
december 1922 udsendte man i den anledning et seerligt sang- og musik-
hefte, indeholdende bl, a., ,Lokomotivmendenes March” og en sang til
feriehjemmets pris, med musik af Olfert Jespersen og tekst af Vilh.
Jespersen. Heeftet blev solgt til en pris af 1,50 kr. Senere blev der i nogle
ar foranstaltet lotteri med hovedgevinster som en herre- eller damecykel
eller et radioapparat. Overskudet fra begge dele gik til feriehjemsfonden.

»Kohornet,

I efteraret 1922 kobtes ,Den javanesiske Pavillon” pa den hollandske
udstilling i Kgbenhavn, og blev anbragt pa ,Kohornet”, som er et yndet
mal for gaesternes aftenture. Pavillonen stod i mange ar — indtil 1944 —
med sin ejendommelige, men smukke tagdeekning, De fire krumme horn,
som prydede bygningen og gav den et eksotisk og eegte ostligt praeg, var
beundret af mange. Men tidens tand og de harde vejrforhold medferte
en hart tiltreengt reparation af taget, som det desveerre ikke var muligt
at skaffe en dansk teekkemand til at udfere uden at hornene blev fjernet,
derfor star ,Den javanesiske Pavillon” i dag med almindeligt strateekt
tag.

Til bygningens horn knytter der sig den lille forveksling, at mange af
feriehjemmets geester var af den opfattelse, at hornene var navngivende
til bakkens benavnelse som ,Kohornet". Dette er imidlertid en misforsta-
else, denne beneaevnelse er af meget eeldre argang. Igvrigt er de mange
bakker, der danner det kuperede terrain mellem Kalundborg og Resnees,
alle beneaevnt med et aller andet ejendommeligt navn.

De forste ar var der fra medlemssiden ikke overveldende tilstrem-
ning til feriehjemmet; der blev derfor god plads til ogsa at modtage
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Den javanesiske pavillon pd »Kohornet«,

fremmede. Men det geelder for alle, som kom der, at de blev forelsket i
denne skenne plet af vort land med det steerkt kuperede terrain, som
under spadsereture stadig giver afvekslende billeder, med udsigt snart
over Kalundborg Fjord, Asnes, Fyn og Samsg, snart mod Sejrobugten og
Odsherred. Den kammeratlige tone og den gode forplejning pa ferie-
hjemmet samt den vidunderlige sunde luft og det herlige forfriskende
bad har gjort, at dem, som een gang har besggt vort feriehjem, priser
det i heje toner, og allesammen ensker at komme igen. Inderlig keerlig-
hed til denne ,perle” var for alle hjemmets geester resultatet af det for-
ste mgde. De forste ar blev derfor af feriegeesterne steerkt udnyttet til at
pynte pa omgivelserne. Store kampesten blev fra stranden bugseret op
til anleeget foran bygningen for at danne rammen om de grotter, der i
dag er et yndet opholdssted, nar middagshvilen indtages, eller en hyg-
gelig sludder om fordoms dage er kommet i gang.

Feriehjemmet har gennem arene modtaget adskillige gaver fra med-
lemmerne, veesentlig i form af skeenkede andele, som er anvendt pa for-
skellig méde, bl. a. til keb af nye mebler og nyt porcelaen. Nogle af de
forste gaver var dog af en anden karakter. Sdledes udferte og skeenkede
lokomotivferer S. Borgesen (populeert kaldet ,Skipperen”) i 1923 mono-
grammet i frontspidsen, og samme ar udferte og skeenkede lokomotivie-
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rer F. Spger kandelabrene ved indkerslen til hjemmets grund. Begge ga-
verne er et smukt eksempel pa gammelt gedigent kunstsmedearbejde, ud-
fort af lokomotivmeend, som er udgaet fra smedenes stolte handveerk.

Efter indferelsen af den obligatoriske andelstegning og med den gode
okonomiske basis, der blev lagt gennem de foranstaltninger, de forste
feriehjemsudvalg gennemforte, blev den gkonomiske grundvold for hjem-
met efterhanden god.

Selv om hjemmet var kebt fuldt monteret, blev det nedvendigt at tage
fat pa forbedringer. Noget af det forste, man kebte, var en del service og
andet fra en af statsbanernes ophuggede feerger. Sa fulgte keobet af
.Skansen”, ,Balustraden” foran hjemmet og senere en veranda til hoved-
bygningen.

Bygningerne.

Ved erhvervelsen bestod hjemmet af tre figje ligesom nu. Hoved-
bygningen, store annex og lille annex, Der forefandtes dengang ialt 16
dobbeltveerelser og 4 enkeltveerelser.

Som tidligere neevnt var tilstremningen i de ferste ar ikke sterre,
end det var muligt at imedekomme alle ansggninger om ophold. Hoved-
sageligt bestod hjemmets geester af aeldre aktive lokomotivmeend eller
pensionister med deres familie. Men efterhanden som arene gik, kom en
ny generation til, en generation, som jo blev andelshaver gennem med-

Feriehjemmets nuverende hovedbygning.

146



lemskontingentet, og de besogendes antal voksede, og sidst i 1930'erne var
det kommet s& vidt, at det var nedvendigt at skride til en udvidelse af
hjemmet.

Den gamle hovedbygning blev revet ned og udvidet bade i leengden,
dybden og hejden, idet der blev bygget en etage mere pa. Samtidig blev
hele feriehjemmet moderniseret, der blev kebt nyt inventar til alle vee-
relserne, sa disse nu alle er ens udstyret med rindende vand, smukke
mebler, dejlige senge med dundyner o. s. v. Ved samme lejlighed fik
spisesalen, salonen og verandaen nye mebler. I 1941—42 skred man atter
til en udvidelse, denne gang af det lille annex og det store annex, der
begge fik en tilbygning mod nord, der gav en tiltreengt forbedring af
okonomaens veerelse og kontor, og 8 nye geestevearelser.

Efter disse udvidelser star feriehjemmet séledes ved foreningens jubi-
leeum i en anden skikkelse end i 1922. Hovedbygningen har dog bevaret
noget af sin gamle stil, hvilket der har veeret taget steerkt hensyn til un-
der ombygningen. Ogsa antallet af besggende bern er gennem drene ste-

Byggeudvalget under feriehjemmets ombygning 1939—1942.
Siddende: L. M. Schmidt, Soph. Jensen.
Stdende: C. A. Jespersen, G. O. F. Lund, K. T. Pedersen.
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get; sdledes var der i seesonen 1948, 240 bern. Det har derfor veret ned-
vendigt ogsd at finde lidt adspredelse til dem, hvorfor der i dette ar blev
lavet en legeplads med gynger, vipper og sandkasse. Samme ar blev keel-
deren moderniseret og forsynet med et stort keleanlaeg, elektrisk rore-
maskine m, m. Om alt gar vel, og byggetilladelse kan opnas, vil jubilee-
umsaret pany bringe en tilbygning til det lille annex's nordlige ende, hvori
der skal indrettes elektrisk vaskeri samt et rum for madlavning til speed-
bern.

Pensionspriser og statstilskud.

Gennem arene har det veeret foreningens opgave og et tilstreebt mal
at seette pensionspriserne sa lavt, at alle medlemmer, ogsda dem med de
smd lenninger og med bern, kan komme og nyde en velfortjent ferie
uden at spreenge deres pkonomi. Dette mal ma siges at veere ndet. I 1922
kunne f. eks. mand, hustru og 2 bern i alderen 6—14 ar bo pa hjemmet
for 13 kr. om dagen. I 1948 betalte samme familie 16 kr. om dagen, en
ringe forhejelse i forhold til tiderne og prisernes udvikling.

Feriehjemmet er ikke alene et lokomotivmands gode, men ogsa et
samfundsgode, og det har derfor fra sin forste seeson een gang arligt faet
et statstilskud, som har en vesentlig indflydelse pa priserne.

Indkgrslen til feriehjemmet.
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Hjemmets ledelse.
Driftsudvalget.

Pa delegeretmgdet i Arhus i 1923 oplestes det forste feriehjemsud-
valg, hvis opgave nu var lest, og der nedsattes et nyt udvalg pa 5 med-
lemmer, hvoraf det ene medlem valgtes af hovedbestyrelsen. Organisa-
tionens formand, Rich. Lillie, gnskede ikke seede i dette udvalg, dels fordi
ferie- og rekreationshjemmet nu var en kendsgerning, dels pa grund af
hans omfattende arbejde med organisationens andre anliggender. I stedet
valgtes C. M. Christensen, der om man sd ma sige satte hele hjemmets
beleegning i system. Foruden formanden bestod udvalget af M, Morten-
sen, G. O. F. Lund, V. Johansen og E. Bredahl. Efter 2 ars forleb blev dette
udvalg oplest, og man nedsatte et nyt, bestaende af C. A, Lillelund, G. O.
F. Lund og K. M. Petersen med G. O. F. Lund som formand, hvilket han
fortsatte med til 1941, I perioden 1927—29 bestod udvalget af Rich. Lillie,
G. O. F. Lund og K. M. Petersen. Derefter fulgte en periode pa 12 ar
(1929—41) uden eendring i udvalgets sammensetning: L. M. Schmidt, G.
O. F. Lund og K. T. Pedersen (i den tid ombygningen i 1939—40 stod pa,
var udvalget udvidet med C. A. Jes-
persen). Da G. O. F. Lund i 1941
tradte tilbage som formand, kom I
Frikov ind i udvalget, hvor han for-
blev til 1943. Fra 1943 bestod udval-
get af Soph. Jensen, K. Svendsen og
K. T. Pedersen og siden forenin-
gens formandsskifte i 1947 har ud-
valget veeret sammensat af E. Greve
Petersen, K. Svendsen og K. T. Pe-
dersen.

Hjemmets skonoma.

Ledelsen af hjemmets daglige ar-
bejde har gennem drene veeret over-
draget en gkonoma. Siden 1. maj
1934 har feriehjemmets nuverende
gkonoma, frk. J. Petersen, indtaget
denne stilling, og saledes i 1949 i 15
somre seorget for geesternes gode

Feriehjemmets gkonoma
forplejning. frk. J. Petersen.
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Hvad et hjem er uden mor — er lokomotivimendenes feriehjem uden
frk. Petersen. Med en aldrig svigtende interesse har hun serget for gee-
sternes velbefindende, med sit vindende og smilende vesen er hun gen-
nem arene blevet alle lokomotivmeend og deres familiers gode madmor.
Samtidig har hun til enhver tid forstaet at varetage organisationens inter-
esser inden for det omrade, hun beskeftiger sig med.

Rekreationsophold.

At sygdom, der rammer husfaderen eller husmoderen, i mange til-
feelde kan betyde et alvorligt egkonomisk kneek for den pageeldende
familie, tog man i bestemmelserne vedrerende Ferie- og Rekreations-
hjemmet allerede fra stiftelsen hensyn til, idet der blev abnet adgang til
at yde et helt eller delvis gratis ophold for den lokomotivmand, hustru
eller enke, for hvem sygdommen har veret af en sdadan beskaffenhed, at
et rekreationsophold under de for hjemmets omgivelser sa skenne forhold
har veeret pakreevet.

Dette gode blev ved hjemmets 25 ars jubileeum den 17, juli 1947 udvi-
det ved en lokomotivferers storstilede gave — et legat til fordel for en
lokomotivmands hustru eller enke, som pa grund af sygdom treenger til et
rekreationsophold — oprettet og skeenket som en tak, fordi legatstifterens
hustru pa hjemmet gennem arene havde hentet sundhed og helse for en
sygdom.

Restriktioner og beslaglzggelse.

I modseetning til den ferste verdenskrig 1914—18, blev rationeringen
i den anden verdenskrig 1939—45 indfert pa et tidligere tidspunkt. Alle-
rede den 9. oktober 1939 fik vi rationering af sukker, og den 16. decem-
ber samme dar blev kaffe, franskbred og mel rationeret. Rugbred, smor,
margarine, cacao og gryn kom pa kort i lebet af 1940; det eneste, der
blev udenfor den offentlige rationering, var ked og flesk (ked- og fleeske-
ordningen kom 13. juni 1947), men til gengeeld var tilferslerne heraf sa
sma, at slagterne selv matte foretage en rimelig fordeling.

Der kom nu vanskelige tider for vort feriehjem. Vanskeligheder, der
naturligvis deltes af andre institutioner af lignende art, men som en
overgang sd ud til at umuliggere en videre drift af hjemmet, og en fore-
lobig lukning under beseettelsen.

Udvalget var naturligvis ikke glad herfor, dels snskede man ikke,
at en eneste seeson under denne strenge tid skulle ga ubenyttet hen,
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Feriehjemmet smukke balustrade.

fordi lokomotivmeendene netop i disse ar havde hardt brug for hvile og
afslappelse under sunde og rolige forhold, dels enskede man ikke at
lukke hjemmet for derved at give tyskerne anledning til at beslagleegge
dette, Det lykkedes da ogsd at gennemfore alle seesoner under besettel-
sen med bistand fra leverandererne, et betydeligt merarbejde for perso-
nalet og velvillig forstdelse fra geesternes side. I denne forbindelse skal det
nevnes, at feriehjemmet overhovedet ingen tildeling kunne fa af f. eks.
seebe, vaskemidler og sukker, som tilfeeldet var med hoteller, idet hjem-
met blev betragtet som et pensionat.

Efterhanden som de allierede skred frem og ogsa Tyskland blev besat,
steg antallet af tyske flygtninge i Danmark. Det blev vanskeligere og
vanskeligere at f& dem anbragt, alle til formalet egnede bygninger,
skoler o. l. blev beslaglagt, barakker blev opfert, men tilstremningen i
krigens sidste ar var sterre og hurtigere, end husrum kunne skaffes.

Frygten for, at ogsa vort feriehjem skulle blive inddraget, voksede
dag for dag, og mandag den 9. april 1945 — en lille maned for befrielsen
— blev en sorgens dag for danske lokomotivmeend og alle, som igvrigt
havde tilknytning til feriehjemmet. Ved fregatenkapitein Brokelmann,
kommander og standortédltester i Kalundborg, blev hjemmet beslaglagt
af den tyske veernemagt til brug for flygtninge, idet der samtidig ud-
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stedtes en forelgbig meddelelse om beslagleeggelsen, og 134 flygtninge,
hovedsagelig kvinder, bern og nogle fa eldre mend rykkede ind i
teriehjemmets stuer.

Med bistand af de kommunale myndigheder og konsul Vallentin
lykkedes det den 12. april at fa tilladelse til at {jerne en del af inventaret
og foretage en opteelling af det resterende. Forud for dette var dog en
del af inventaret sasom sengelinned og deekketoj bragt i sikkerhed af
Modstandsbeveaegelsen, der underrettede foreningens ledelse gennem fol-
gende breve:

Dansk Lokomotivmands Forening,
Vestre Boulevard 45,
Kebenhavn V.,

Som det antagelig vil veere Dem bekendt, er der fjernet en Del af det
lose Inventar fra Foreningens Feriehjem ,Skambek” pr. Kalundborg.

Fjernelsen omfatter Sengetwoj, Deekketoj o. 1. og er sket for at hindre,
at ,andre” ved en Beleseggelse kom i Besiddelse heraf.

Alt det fjernede Inventar staar selviwolgelig til Deres Disposition, og
da man gerne eonsker at vide, om De selv eonsker at opbevare det, vil
man tillade sig at ringe Foreningens Kontor op Onsdag den 4. April
mellem KI. 10,30—11,00 og man vil da omtale Sagen som Greesfrao,
og den Person, der taler, vil kalde sig Poul Hansen.

A.rbodigst
Frihedskeemperne.

Den 4. April 1945.
Dansk Lokomotivmands Forening,
Vestre Boulevard 45, :
Kobenhavn V.

Vi beklager at maatte meddele, at Poul Hansen blev forhindret i Dag
Onsdag. Han vil i Stedel ringe Fredag den 6. April KI. 13,30—14,00 an-
gaaende det omtalte Greesira.

Arbaedigst
Frihedsksemperne.

Feriehjemmet havde umiddelbart for beslagleeggelsen veeret hjemsogt
af tyve, antagelig tyske soldater — gulvene bar merker af sombeslaede
stovler — og vistrasilkegardinerne var fjernet, formentlig for at blive
anvendt til ,damekjoler”.
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I samme periode blev hjemmet besogt af to drenge, der med en kap
knuste sd godt som alt glas, lamper, vinduesruder, spejle, vaskekummer
m, m. Sa det var og blev et ,sort ar" for vort ellers sa smukke og vel-
holdte feriehjem.

Flygtningenes tilflugt pd hjemmet blev af leengere varighed end ven-
tet, forst den 12. marts 1946 var den sidste tysker ude, men ved iheerdig
indsats fra manges side blev en vurdering af skaderne for evt. erstatning
hurtigt foretaget, og handveerkerne gik omgdende igang med en gen-
nemgribende reparation og desinfektion, saledes at man i juli samme
ar atter kunne modtage mere velkomne geester til ferieophold. En tung
og bitter tid var overstaet, og trods alt med et lykkeligt resultat. Restrik-
tionerne fortsatte og nogle enkelte eksisterer endnu, men den dag er for-
habentlig ikke fjern, hvor hjemmets gkonoma pany kan gere sine indkob
til hjemmets daglige forbrug uden at medbringe rationerings- eller kobe-
kort,
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Samarbejdet med andre organisationer.
Indenlandske organisationer.

DE AR, organisationen har bestaet, har samarbejdet med andre organi-

sationer savel i ind- som udland veeret i stadig udvikling i retning af et
nermere og mere intimt samvirke. Et sadant samarbejde er ganske natur-
ligt, thi hele udviklingen har medfert, at det gamle ord om, at ingen er
sig selv nok, har faet sterre og storre gyldighed.

I den forste 25-drige periode af organisationens historie indlededes
samarbejdet mellem de skandinaviske broderorganisationer, Det skete
gennem Nordisk Lokomotivmands Forbund og Nordisk Jernbanemands
Union. Det skandinaviske samarbejde har ikke alene haft uvurderlig
betydning for de tilsluttede organisationer i deres kamp for bedre kar
for lokomotivmeendene; det har i lige sa hej grad haft betydning for de
enkelte medlemmer af organisationerne. I forbindelse med de afholdte
kongresser har man saledes arrangeret feellesrejser for medlemmerne,
og danske lokomotivmeend har hver gang i stort antal deltaget i disse
rejser. Ved sdadanne lejligheder har der ikke alene veeret anledning til
at drofte faglige problemer og interesser med vore nordiske kammerater;
i mangfoldige tilfeelde er der ogsa stiftet venskaber, som beerer og styrker
de band, der binder de skandinaviske bredrefolk teettere sammen.

Nordisk Lokomotivmands Forbund blev stiftet i juni 1898, Under loko-
motivmandsstrejker bade i Norge og Sverige har forbundet veeret i aktiv
virksomhed gennem den solidariske hjeelp, der er ydet. Fra 1. januar 1941
gennemfortes sammenslutningen mellem det daveerende svenske lokomo-
tivmandsforbund og svenske jernbaneforbund, Pa den ferste kongres efter
befrielsen af Danmark og Norge i maj 1945, nemlig kongressen i Koben-
havn i september maned 1946 vedtoges det at ophave Nordisk Loko-
motivmands Forbund og fere samarbejdet videre gennem Nordisk Jern-
banemands Union. Forbundet havde da bestaet i 48 ar,

Efter oplesningen af Nordisk Lokomotivmands Forbund skrev vor
 norske broderorganisations medlemsblad felgende:
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Nordisk Lokomotivmands Forbunds sidste kongres i Kebenhavn 1946.

.Det er med vemod, de norske lokomotivmend har modtaget meddelel-
sen om Nordisk Lokomotivmands Forbunds oplesning. Der har stdet ry
og respekt om denne efter vore forhold store og meegtige sammenslut-
ning. Ikke mindst vi norske lokomotivmeend har gennem darene haft
megen gleede af det samarbejde, vi gennem det nordiske forbund har
plejet, det har styrket vor position. Vi har aldrig felt os alene, hvad
enten vi treengte til stotte i vor faglige kamp eller i vort arbejde for at
hojne lokomotivpersonalets faglige niveau.

Vor nordiske sammenslutnings ferste og vigtigste opgave har altid
veeret at lofte den enkelte organisations medlemmer, sa de fagligt, gko-
nomisk og kulturelt ikke folte sig udbyttet.

Den abne kamp har ikke veeret det mest anvendte middel for at na
dette mal, men Nordisk Lokomotivmands Forbund har altid kraftigt stet-
tet den organisation, som selv fandt det nedvendigt at forsvare sine livs-
interesser ogsa under strid. Vi fik beredvilligt forbundets stotte, da vi i
1920 kom ud i kamp, og da vore i Narvik-mineselskabet beskeeftigede
medlemmer i 1932—1933 blev kastet ud i en langvarig lock-out.

Den nordiske sammenslutning har saledes i vor tid staet sin preve,
ndr det gik hardt til. Det er derfor ikke, fordi denne organisation ikke
udfyldte sin opgave, at den nu skal opleses, men dette sker pa grund af
vore svenske venners omorganisering,

Vi forstdar og respekterer denne rationalisering indenfor organisations-
apparatet, men det er ikke med let hjerte, vi begraver en gammel solid
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nordisk organisation, der er blevet os keer gennem mange ars malbevidst
arbejde for lokomotivmeendene i norden.”

Vi danske lokomotivmeend kan helt og fuldt tilslutte os disse be-
tragtninger. :

Af indenlandske organisationer har vi siden 1903 arbejdet sammen
med de ovrige 3 jernbaneorganisationer, nemlig Dansk Jernbane Forbund,
Jernbaneforeningen og Veerksteds- og Remisearbejdernes Feaellesorgani-
sation. I 1910 nedsatte disse 4 organisationer et feellesudvalg. Dette ud-
valg blev imidlertid oplest i 1927 af grunde, der ikke her skal omtales.
Mange ar skulle hengd, inden dette feellesudvalg atter genopstod. Det
var — i beskedenhed sagt — vor organisation, der i 1910 tog initiativet
til feellesudvalgets oprettelse, og det var atter vor organisation, der tog
initiativet til genoprettelsen af feellesudvalget i 1948.

Med gvrige statstjenestemend har vi et samarbejde gennem Central-
organisation I, ligesom foreningen er repreesenteret i de kooperative for-
sikringsselskaber for tjenestemeend, Statsfunktioneerernes Laneforening
og marketenderierne.

Med vore danske kolleger og kammerater ved privatbanerne har vi
et samarbejde gennem deres organisation, Dansk Lokomotivmands For-
bund. I forbindelse med dette samarbejde er der ogsa her nedsat et feel-
lesudvalg, som pda frugtbringende made samarbejder til gavn for begge
parter.

Endelig og ikke mindst har vi samarbejde med vor hovedorganisa-
tion Dansk Smede- og Maskinarbejder Forbund. Med denne organisation
har vi overflyttelsesregler geeldende for lokomotiviyrbeder-aspiranierne,
men igvrigt har vi pa mange andre omrader et yderst betydningsfuldt
og meget veerdifuldt samarbejde med denne store organisation. Dansk
Smede- og Maskinarbejder Forbund har gennem de mange ars samar-
bejde altid veeret en god stette for lokomotivmendene og har stedse
udvist stor forstaelse for vore interesser.

Til trods for, at vi sdledes har samarbejde til mange — for vor
organisations betydning og styrke — forskellige sider, er der dog en brist
i dette samarbejde, den nemlig, at vi ikke star tilsluttet vort lands fag-
lige hovedorganisation. Lige sa nedvendigt det var — og det kan alle
se — at danske lokomotivmend sluttede sig sammen og dannede Dansk
Lokomotivmands Forening, lige sa nedvendigt er det, at alle faglige orga-
nisationer slutter sig sammen for gennem denne sammenslutning yder-
ligere at oge deres styrke.
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Internationalt samarbejde.

A Kongressen, der blev afholdt i 1925 blev det besluttet, at Dansk

Lokomotivmands Forening skulle tilslutte sig Internationalt Trans-
portarbejder Forbund (ITF). Forslagsstilleren var foreningens daveerende
formand, Rich. Lillie, som forevrigt pa et sekretariatsmede i Nordisk
Lokomotivmands Forbund havde foreslaet, at dette forbund tilsluttede
sig ITF som en enhed. Forholdet var imidlertid det, at savel den svenske
som den norske lokomotivmandsorganisation hver for sig stod tilsluttet
ITF og derfor ikke mente at kunne stotte Lillies forslag, men indtreen-
gende henstillede, at Dansk Lokomotivmands Forening ogsa segte op-
tagelse, og resultatet blev som neevnt, at vor forening fra 1. juli 1925
blev indmeldt i ITF.

ITFs formal skal her neevnes i store treek: At varetage alle transport-
arbejderes skonomiske og sociale interesser samt at understotte sadanne
nationale og internationale aktioner, som omstendighederne matte kreve
i kampen mod arbejdernes udnyttelse og politiske undertrykkelse og pa
den made virkeliggere arbejderklassens internationale solidaritet med
oprettelsen af en verdensordning, der bygger pa nationernes samarbejde
for derigennem at na til en feelles udnyttelse af verdens resourcer og en
hejnelse af den almindelige velstand.

Endvidere har ITF til formal at indhente, bearbejde og udsende infor-
mationer vedrerende transportarbejdernes vilkar i de forskellige lande.
Til orientering herom udgiver ITF publikationer pa flere sprog og opret-
holder derigennem forbindelse med de internationale organisationer.

Ved den sidste krigs udbrud talte ITF 76 organisationer i 32 forskel-
lige lande med et samlet medlemsantal pa 2 millioner.

Under samme krig flyttedes ITFs hovedkontor til London, og herfra
udfertes et stort arbejde i kontakt med de allierede.

Nar man laeser ITF's beretning fra denne periode, der forevrigt forst
blev udarbejdet efter krigens opher, er det som at laese en speendende
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ITF’s jubilceumskongres i Ziirich, maj 1946. Den fgrste kongres efter
den anden verdenskrig.

roman. Ifelge denne beretning var det pa det ITF's foranledning, at den
engelske regering udsendte en indtreengende anmodning til alle danske
og norske skibe, der befandt sig pa havet den 9. april 1940, om at sgge
engelsk havn, idet deres respektive lande var besat af tyskerne,

I foraret 1948 har ITF foretaget et nyt fremsted for at organisere trans-
portarbejderne internationalt; idag har denne store organisation et med-
lemstal pa over 3 millioner.

Af hensyn til de forskellige fags interesser er ITF opdelt i 5 sektioner
for henholdsvis jernbanepersonalet, chauffgrer, sporvejspersonalet, trans-
portarbejdere og semend. Jernbanesektionen er langt den sterste, og om-
[atter over halvdelen af ITF's medlemmer. Sektionens virksomhed bestar
veesentligt i at holde sig orienteret med den tekniske, sociale og gkono-
miske udvikling indenfor medlemmernes omrade.

Hvert andet ar afholdes kongres, og de tilsluttede organisationer
repreesenteres her ved et forholdsmeessigt antal repraesentanter, Dansk
Lokomotivmands Forening med 1 stemmeberettiget.

Generalradet, der er pa 17 medlemmer, valges af kongressen, sdledes
at de forskellige nationer eller grupper af nationer er repreesenteret i for-
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hold til medlemstal, f. eks. veelger Danmark, Norge, Finland og Island
tilsammen 2 og Sverige 1 repreaesentant.

Eksekutivkomiteen, der velges af kongressen blandt generalrads-
medlemmerne, er pa 7 medlemmer. Mellem kongresserne sammentreeder
generalradet engang arligt, og ellers er eksekutivkomiteen ITF's udevende
myndighed. Den nuvarende engelske udenrigsminister, Ernest Bevin, har
i sin egenskab som generalsekreteer for de engelske transportarbejdere
veeret medlem af eksekutivkomiteen, af hvilken han udtradte for at blive
minister i den engelske arbejderregering. Fra 1. januar 1948 er Omer
Becu preesident for ITF, og generalsekreteer er I. H, Oldenbroek og sekre-
teer for jernbanesektionen Poul Tofahrn.

Pa ITF's sidste kongres, der blev afholdt i Norge juli 1948, var repree-
sentanter fra de amerikanske transportorganisationer tilstede for ferste
gang, og med deres store medlemstal betyder de en yderligere styrke for
det internationale samarbejde.

Dansk Lokomotivmands Forening har kun haft gleede af at sta til-
sluttet ITF. Vi har modtaget mange interessante informationer derfra,
og selv om vi i tal ikke betyder meget indenfor denne verdensomspeen-
dende organisation, har vi dog ved flere lejligheder ogsa ydet bidrag til,
at organisationer i andre lande har faet oplysninger om, hvorledes for-
holdene er her i vort land.
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Lokomotivpersonalet under besasttelsen.

EN TYSKE beseettelse af Danmark vil i mange ar leve i befolkningens
erindring, og for de danske lokomotivmeend var det en sveer og van-
skelig tid at komme igennem.

Uden at vere ubeskeden ter det vel nok siges, at noget af det mest
fremtreedende, der kreeves af lokomotivmendene, er pligt og ansvarsfuld-
hed, og aldrig er disse to egenskaber tradt tydeligere frem, end under de
5 tungeste ar i vort lands historie.

Den sorg, det var for alle srlige danske, at vort feedreland blev besat
den 9. april 1940, lagde sig som en tung byrde pa sindet ogsa hos loko-
motivineendene.

Det siger sig selv, at det var med bitterhed og resignation, lokomotiv-
personalet matte fremfere de forhadte undertrykkeres transporter, og
seerligt tungt foltes det, nar personalet vidste, at der i toget befandt sig
gode danske meend og kvinder, som var demt til deportering enten til en
af de berygtede tyske koncentrationslejre eller, som i slutningen af kri-
gen, til Freslevlejren.

Som besettelsestiden skred frem, foltes bitterheden mod voldsmagten
sterre og sterre, og sent glemmes det, at danske lokomotivmand matte
forrette tjeneste som lodser pa de tyske transporttog, og veerst blev det,
da det tyske lokomotivpersonale henimod slutningen af krigen optradte
pd maskinerne med en revolver heengende ved siden. Vi var klar over,
at det var vor pligt at udfere tjenesten, men ingen sagde dengang noget
til, at kereplanen ikke blev overholdt, og det var den almindelige opfat-
telse, at der ingen grund var til at forcere kerslen. Undertiden holdt et
tog meget leenge pa en station. Ingen vidste hvorfor og heller ingen
spurgte hvorfor. Danske jernbanemeend forstod, at det var nedvendigt
uden at sperge om grunden.

Maske det i andres eren lyder paradoksalt, men da sabotagen tog
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rigtig fart, forstod vi betydningen heraf, selv om ogsa den indebar fare
for danske lokomotivmeends liv.

Luftangrebene, der blev sat ind for at forstyrre de tyske transporter,
kreevede sine ofre, og danske lokomotivmeend bevarer i erindringen min-
det om adskillige gode kammerater, der satte livet til under nogle af disse
angreb,

Vi skal ikke her i jubileeumsskriftet neevne navne pa dem, der ofrede
livet eller forlighed under udferelsen af deres pligt, men vi vil i aerbe-
dighed takke dem for deres indsats og eere deres minde.

Sabotagens omfatning.

Der blev i beseettelsesarene foretaget mange tusinde sabotager og an-
dre krigsmeessige handlinger mod statsbanernes rullende materiel og
faste anleeg. P& lokomotiver og motorvogne skete der skader for ca. 1
mill. kroner; 13 signalhuse, 17 vandtarne og 18 broer blev gdelagt. Alene
i tiden fra 1. november 1944 og indtil krigsafslutningen forekom der 4 550
sporspreengninger, og det er indlysende, at dette fordrsagede et meget
foleligt afbreek i trafiken. Pa grund af sabotagehandlinger matte endnu
langt hen pa sommeren 1945 48 km dobbeltspor i Jylland trafikeres som
enkeltspor.

Stersteparten af befolkningen i Danmark anede ikke, at jernbane-
sabotagen var sa omfattende, men det er ikke desto mindre en kends-
gerning, og det skal heller ikke skjules, at der efterhdnden bredte sig
nogen nervesitet hos det kerende personale. Ingen vidste jo, om man pa
den forestdaende tur ville komme ud for en sabotage. Mange lokomotiv-
meend var ude for spreengninger enten lige foran maskinen eller under
den og i nogle tilfeelde pa selve maskinen.

Det er forstdeligt, at personalets nerver kom ud for en hard prove, og
for familien, der sad hjemme og ventede pa far, som pa grund af sabotage
ofte kom 2, ja, 3 dage senere hjem end planmeessigt, var det tunge timer
at komme igennem.

Selve sabotageaktionerne var endda ikke den eneste risiko i denne
forbindelse. Efter en sddan aktion optrddte tyskerne ofte ubehersket. De
skod om sig til alle sider eller foretog arrestationer af personalet, som i
tjenstligt eerinde befandt sig i neerheden. Vi fremdrager i den forbindelse,
da Langebro i Kgbenhavn blev gjort ubrugelig af modstandsbevegelsen.
Lokomotivfereren pa det pageeldende rangertreek, hvori var indrangeret
en vogn fyldt med spreengstof, der eksploderede midt pd broen, blev
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straks arresteret, og pa den made gik det mange andre. I Varde truede
man ved en stedfunden sabotage med at skyde den fungerende stations-
bestyrer samt i gentagelsestilfeelde at arrestere alle de pa stationspladsen
tjenstgerende. Ved en afsporing pa Frederikssundbanen blev stations-
forstanderen pd den neermest liggende station truet med skydning og det
tjenstgerende lokomotivpersonale i det afsporede tog blev groft forulem-
pet. Det gik sa vidt, at en stationsforstander, som ved afsporing af et
lazarettog gik ud til dette for at undersege, om leegehjeelp var nedvendig,
blev gennempryglet og holdt arresteret i flere dage.

Mange tilfeelde af den ovenneevnte slags kan neevnes, men det skal
her siges, at statsbanernes generaldirektorat stedse bestraebte sig for at
beskytte personalet mod overgreb, og der blev adskillige gange rettet
alvorlige henstillinger herom til de tyske myndigheder.

Efter jernbaneorganisationernes anmodning gennemferte generaldirek-
toratet i 1943 ogsd, at danskere i tysk tjeneste (Frikorps Danmark og
Schalburgmeend) ikke matte anvendes som mellemmend mellem Vearne-
magten og det danske jernbanepersonale. Da dette blev overtradt — thi
naturligvis bred tyskerne denne aftale ligesom sa mange andre — blev
der i en skrivelse til den overste tyske ledelse gjort opmeerksom pa, at
hvis den trufne aftale ikke blev overholdt og de stadige provokationer
bragt til opher, kunne forholdene drage uoverskuelige konsekvenser med
sig. Der matte sikres det danske jernbanepersonale ro til bestridelse af
deres gerning.

Det var heller ikke de danske myndigheder, som forlangte toggangen
opretholdt under flyvervarslinger, det var et tysk krav, men da situatio-
nen blev serlig alvorlig, var generaldirekter Knutzen fuldsteendig enig
med organisationerne i, at personalet kunne holde stille, nar der var fly-
veralarm. Ifelge sagens natur kunne dette dog kun meddeles strengt for-
troligt, sa Veernemagten ikke fik kendskab dertil, men alle danske loko-
motivmend blev enten pa den ene eller anden méade underrettet og ind-
rettede sig derefter.

Tyskerne gav ofte udtryk for, at de danske jernbanemend var sabo-
torer og ikke altid med urette. Sabotagen mod drejeskiver og skydebroer
foregik undertiden som spreengninger, saledes at anleeget i kortere eller
leengere tid blev sat ud af drift, og en yndet og forevrigt effektiv sabo-
tage var at kere lokomotiverne ned i drejeskiven eller ud i remisegraven,
saledes at skydebroen blev standset. Pa dette omrdade bar de kebenhavn-
ske saboterer prisen, idet de den 24. juli 1943 foretog sabotage mod
skydebroen pa lokomotivdepotet pa Kebenhavns Godsbanegard, og den
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19. oktober 1944 treengte beveebnede saboterer ind i samme lokomotiv-
remise, og ved denne lejlighed blev 15 lokomotiver kert i skydebrograven
samt i drejeskivens grube, hvorved 25 andre lokomotiver blev speerret
inde.

Krigens opher.

Den 5. maj 1945 blev det slut med disse uhyggelige forhold, merkleeg-
ningen blev ophaevet og reparation af skinnelegemet begyndte, og den
sikkerheds- og tryghedsfolelse, hvormed lokomotivpersonalet tidligere
var gdet til deres gerning, vendte tilbage; det er derfor let forstéaeligt, at
danske jernbanemend folte en seerlig gleede ved befrielsen, og det hab
neeres af alle, at vort gamle feedreland aldrig mere kommer ud i tilsva-
rende tilstande.

I et af de forste numre af ,Vingehjulet”, der udkom efter befrielsen,
bragte den konst. generaldirekter E. Terkelsen folgende officielle tak til
det samlede personale:

.Ved Afslutningen af Krigstidens og Beseettelsens bitre, besveerlige og
ofte smertefulde Periode er det Statsbanernes Ledelse en kaerkommen Pligt
overfor det samlede Personale at udtrykke sin Tak for det udferte Arbejde
og for Maaden, det er udfert paa. Inden for alle Kredse — saavel det Pub-
likum, hvis Rejser og Godsbefordring vi skal afvikle, som Personalet selv
paa alle vore forskellige Arbejdsomraader — staar det klart, at Arbejdet
har veeret meget stort. Dette vil talmeessigt kunne belyses gennem de
senere Aars Driftsberetninger, der nu i den nermeste Fremtid kan udsen-
des efter nedvendigvis at veere holdt tilbage under Beseettelsen; men det
vil ogsaa vides af mange og anes af endnu flere, at Arbejdet har veret
seerligt besveerligt. Medens et Arbejdes sterke Veekst ellers naturligt
medferer Forsog paa Lettelse i Vilkaarene for dets Udferelse, gik det i
Besaxttelsesaarene modsat hos os. Merklegningen virkede meget tungt
paa vore anspendte Arbejdsomraader. Hertil kom anden Besver: Over-
fyldning af Togene — selv om de Rejsende normalt tog Forholdene med
dansk Tilpasningsevne og Humer —, Godsvognsmanglen, Forringelsen af
Breendslet og andre Materialer, dertil i den senere Tid den ggede person-
lige Risiko og den stadig foregede Uregelmeessighed i Forholdene.

Til disse besveerliggerende Faktorer kom den seerlige Belastning, som
Afviklingen af de fremmede Tramsporter og den deraf ngdvendiggjorte
Forbindelse med den tyske Angrebsmagt gav mange Ansatte paa for-
skellige Arbejdspladser.

Ikke mindst i den seneste Tid steg Nervgsiteten hos Voldsmagtens
Repreaesentanter steerkt, og i adskillige Tilfeelde har Statsbanernes Perso-
nale varet udsat for Provokationer, nogle ogsaa for direkte meningslost
uretfeerdige Overfald. Lykkeligvis rokkede dette, lige saa lidt som de
modbydelige Terrorbombninger i nogle af vore Persontog, ikke ved Per-
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sonalets rolige og korrekte Holdning, og ved dets Forstaaelse af, at Arbej-
det maatte gores uanset Vilkaarene.

Dette geelder paa alle Arbejdspladser og for alle Kategorier, og hver
enkelt Kategori, hver enkelt Gruppe har haft sine Vanskeligheder, har
maattet gere sin Indsats, der skal derfor ikke her neevnes enkelte ar-
bejdsomraader eller udpeges Kategorier eller Personer, hele Personalet
har veeret med til at klare Statsbanerne saa vidt muligt uskadt og trafik-
maessigt saa godt som muligt gennem Besaettelsestiden. Ogsaa med Perso-
nalets 4 Organisationer har Generaldirektoratet hele Tiden under Beset-
telsen haft neer Forbindelse til Droftelse af de hyppigt meget hurtigt nu og
da alvorlige Spergsmaal, og der har saa vidt mig bekendt aldrig veeret
Uenighed om deres Losning.

Paa Teerskelen til en ny Periode, der vel kan blive vanskelig og give og-
saa sine Bryderier, men som vil veere fri for det, der tyngede haardest og
smertede mest i de svundne 5 Aar, beder jeg da paa Generaldirektoratets
Vegne Personalet om at modtage Ledelsens Tak for godt Arbejde i en
streng Tid."”

Forskellige dagblade bragte ogsé efter beseettelsens opher artikler,
hvori jernbanemeendenes indsats blev anerkendt som verende af livs-
negdvendig karakter for det danske samfund under beseettelsesarene.
«Fyns Venstreblad” skrev bl. a. en artikel om den store og veerdifulde
indsats, som vore sofolk gjorde under krigsarenes spil om liv og dad,
men, skrev det omtalte blad videre, der er ogsa grund til at takke ,land-
jordens sofolk”, de, der sergede for, at trafiken pa land blev gennemfort
trods fare pd liv og lemmer, og bladet pegede pd, at efter at jernbane-
sabotagen var sat ind, blev der navnlig af lokomotivpersonalet udfert
et arbejde, der i mange henseender fuldt ud kunne std mal med den ind-
sats, der blev gvet pa havene: .Dag og nat stod de stoute lokomotivfolk
pa deres post i spidsen for deres merklagte tog, og togferer og porterer
gjorde dem folgeskab i de enerverende og livsfarlige togter ad landets
skinnenet”, skrev bladet og fortsatte: ,Det var nerveopslidende og an-
strengende dr for vore jernbanemeend, og mangen en lokomotivmand
har sikkert i disse uhyggeneetter, hvor han felte ansvaret for et langt
tog og mange mennesker, fdet slidt mere end godt er pa bade sin
fysiske og psykiske ballast"”.

«Fyns Venstreblad” pegede i slutningen af denne omtale om danske
jernbanemeends indsats i besaettelsesdrene pa, at det havde veeret harde
og vanskelige dr og sluttede sin artikel med felgende linier, der kun kan
tjene de danske lokomotivmaeend til eere: ,Det var en djeerv og god dansk
gerning, som nok kan fortjene sit eget kapitel i besattelsestidens hi-
storie”.
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Foreningens kooperative virksomhed.

ORUDEN de rent faglige spergsmal Dansk Lokomotivmands Forening

har beskeftiget sig med i arenes leb, har den ogsa pa andre om-
rdder i samarbejde med de @vrige jernbaneorganisationer virket til med-
lemmernes gavn.

I pagt med tidens udvikling har foreningens ledelse forstaet, hvilken
stor betydning det har, at lokomotivmeendene, der i mange tilfeelde er
tvunget til at spise ude, kan kobe mad, kaffe og el til en jevn pris, og til
fremme af dette formdl har foreningen ved sin medvirken til oprettelse
af kooperative marketenderier tjent medlemmernes interesser.

Jernbanemandens gerning indeholder stor risiko ved arbejdets ud-
forelse, og det er naturligt at sikre sig, hvis ulykken rammer, sdledes at
folgerne ikke bliver alt for alvorlige for tjenestemanden og hans pa-
rorende.

I det moderne samfund er forsikringstanken steerkt udbredt, og nar
man ved, at al forsikring hviler pa gensidighedsprincippet (en for alle
og alle for en), er den tanke neerliggende, at de talsteerke jernbaneorga-
nisationer har taget dette spergsmal op i bestraebelserne for at fremskaffe
de bedste og billigste forsikringsbetingelser.

Der er i den tid, jernbanerne har bestaet i Danmark, oprettet 3 forsik-
ringsforetagender, som dels ledes, dels ejes af jernbaneorganisationerne
i feellesskab, og hvor vore medlemmer for en stor parts vedkommende
har tegnet deres forsikringer ud fra den betragtning, at man i disse for-
eninger far en kulant, reel behandling.

Marketenderiet i Kebenhavn overtages.

Den 19. november 1921 afholdtes der i marketenderiet pa centralveerk-
stederne i Kgbenhavn en lille festlighed i anledning af, at Veerksteds- og
Remisearbejdernes Fellesorganisation sammen med Dansk Lokomotiv-
mands Forening overtog driften af marketenderierne i Veerkstedet samt
p& Gb. remise, hvor et lokale til dette formal samtidigt toges i brug.
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Fra denne beskedne begyndelse
og til idag er sket en rivende ud-
vikling, og lad os kaste et blik til-
bage og se pd, hvad der gik forud
for denne udviklings start.

Der fandtes pa Gb. remise et ol-
udsalg, der blev drevet af en mar-
ketender ved navn Christoffersen,
der forevrigt ogsa havde gludsalget
pa centralveerkstederne, men udover
denne vare blev der ikke handlet
med andet.

Verksteds- og Remisearbejdernes
Feellesorganisation rejste omkring
1920 speorgsmdlet om indretning af
et marketenderi, hvor arbejderne

. - kunne spise deres mad samt kobe en

Marketenderi under primitive .

forhold.. kop kaffe, og et lignende forlangtes

ogsd indrettet i remisen, hvor forhol-

dene med hensyn til spisestuer for det dér beskeeftigede personale ikke
svarede til tidens krav.,

Den tanke opstod da, at organisationerne selv skulle overtage disse
marketenderier samt drive dem pé& kooperativ basis, og ved en skrivelse
til generaldirektoratet anmodede man om tilladelse hertil. Denne anmod-
ning blev imedekommet, og det blev tiltradt, at der nedsattes et udvalg
til at udarbejde en beteenkning omhandlende alle de i forbindelse hermed
staende spergsmal. Udvalget kom til at bestd af repraesentanter fra admi-
nistrationen og organisationen, og som Dansk Lokomotivmands For-
enings repreesentant indtradte lokomotivferer H. Kann, der pa daveerende
tidspunkt var foreningens hovedkasserer, i udvalget.

I beteenkningen blev bl. a. nedlagt, at da det viste sig onskeligt at
supplere det nedvendige inventar, blev der i forbindelse med fremstil-
lingen i treeveerkstedet af mebler til marketenderi ogsa tilvirket de for-
nedne borde og baenke, hvorved prisen for disse blev forholdsvis lav.
Udgifterne hertil androg ca. 1200 kr., og hertil kom installation af elek-
trisk lys og gas, der beleb sig til 915 kr.

Disse udgifter henstilledes betalt af statsbanernes midler, siledes at
bevilling til afholdelse af disse beleb sogtes ved e@ndringsforslag til lov
om tilleegsbevilling for samme finansar.,
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Udvalget havde i sine overvejelser ang. den fremtidige driftsform for
marketenderiet bl. a. haft sin opmeerksomhed henvendt pd det til orlogs-
veerftet knyttede marketenderi, men forholdene her var sd forskellige fra
de ved statsbanerne eksisterende, at marketenderivirksomhederne ikke
kunne sidestilles, Man anstillede ogsa undersogelser med flere af de til
store private virksomheder knyttede marketenderier, der til dels drives
som kooperative foretagender.

Under udvalgets videre dreftelser blev man enig om at foreslda en
driftsordning, hvis hovedtreek er felgende:

Marketenderiet drives ved en fast lennet bestyrer, der anseettes af
organisationerne pa deres ansvar, saledes at disse star som de overfor
generaldirektoratet ansvarlige, der beerer de ved driften af marketen-
deriet eventuelt opstdede tab, og pa den anden side har krav pa — efter
generaldirektorens nermere bestemmelse — at blive delagtig i det over-
skud, der eventuelt matte fremkomme, fordi udsalgspriserne — der skal
seettes sd lavt som muligt — af hensyn til leverandererne ikke kan ned-
seettes under en bestemt greense. Medens marketenderibestyreren med det
forngdne medhjelperpersonale leder den daglige drift, skal organisa-
tionerne have indseende med, at driften sker pa forsvarlig made samt
treeffe bestemmelser vedrerende antagelse, afskedigelse og lenning af
det neevnte personale, varepriser samt indkeb af de vigtigere varer
m. V. i =

Statsbanernes interesser er teenkt varetagne derved, at generaldirek-
toratet foruden om anvendelse af overskudet har indflydelse pd, hvilke
varer der selges, til hvilke tider og pa hvilke steder salget ma forega.
Statsbanerne skulle endvidere fastseette ordenshestemmelser og godkende
regnskabsordningen og de bestemmelser, hvorefter marketenderiet dri-
ves. For betaling af statsbanernes tilgodehavende for levering af lys, gas
og vand m. v. skulle organisationen stille sikkerhed.

Det fornedne tilsyn fra generaldirektoratets side med driften af mar-
ketenderiet teenkes fort af en af generaldirektoren nedsat kontrolkomité
bestdende af 5 medlemmer, hvoraf de 3 er valgt af generaldirekteren og
de 2 af Feellesorganisationen og Dansk Lokomotivmands Forening med
1 af hver. Endvidere skulle efter samme regel veelges 5 suppleanter til at
tiltreede komiteen i tilfeelde af enkelte medlemmers fraveerelse pa grund
af sygdom eller anden arsag.

Imellem organisationerne indbyrdes blev ogsa oprettet overenskomst
med hensyn til fordeling af overskud og deslige. Denne overenskomst
er senere, som udviklingen er skredet frem, eendret i overensstemmelse
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Marketenderiet ved Kgbenhavn Gb.

hermed, men samarbejdet om ledelsen af marketenderierne har altid
veeret det bedst mulige.

Som arene gik, rejstes kravet om bedre og mere tidssvarende marke-
tenderiforhold pd Gb. remise, og i 1939 blev da ogsa indviet en hel ny
bygning alene til dette formal. I bygningen blev indrettet et stort, lyst,
tiltalende lokale, og inventaret bestod af smdborde med 4 tilherende stole.
Den igennem mange ar af statsbanerne benyttede form for udstyr af
spiselokaler til personalet — med lange beenke og borde — var utilta-
lende og upraktisk, hvorfor en mere tidssvarende og hensigtsmeessig
mgblering blev gennemfort ved samme lejlighed.

Foruden denne lokaleudvidelse havde marketenderierne ogsa udvidet
virksomheden betydeligt, idet Enghave og Helgoland remiser var taget i
brug, og ogsa her var indrettet tiltalende spiselokaler, hvor marketenderi-
virksomheden kunne drives.

I 1941 blev der i Centralvaerkstedet i Kebenhavn indviet et nyt marke-
tenderi, hvor 800 personer kunne indtage deres mad. Indvielsen var me-
get hejtidelig og blev overveeret af daverende statsminister Stauning,
der lykenskede organisationerne til dette smukke resultat af deres sam-
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virke. Stauning udtalte bl. a., at han felte sig overbevist om, at sadanne
forbedringer ville bidrage til, at den enkelte arbejder foler sig heevet,
ikke blot under arbejdet, men ogsa uden for dette.

I oktober 1946 kunne de kebenhavnske marketenderier fejre deres 25
ars jubileeum, og der blev ved denne lejlighed afholdt en lille festlighed,
hvor reprasentanter fra administrationen var til stede. Det blev under
festen udtalt, at de 25 ar havde veeret preeget af en god og sund udvikling
til fordel for marketenderiernes mange kunder. Omsetningen var steget,
séledes at det med tiden har udviklet sig til at blive et millionforetagende.
Ved denne lejlighed kunne forgvrigt bestyreren, M. Mogensen, ogsd fejre
25 &rs jubileeum, idet han tiltradte ved starten i 1921,

Vor repreesentant i driftsudvalget og kontrolkomitéen var i mange
ar lokomotivierer L. M. Schmidt, der i al den tid, han var hovedkasserer
(efter Hj. Kann), fra 1925 til 1943, samtidig bekleedte disse hverv. L. M.
Schmidt har saledes gjort en stor del af udviklingen med, og med sine
rige evner har han veret Dansk Lokomotivimands Forening en god repree-
sentant. Siden 1943 har lokomotivferer K. Svendsen bekleedt disse poster.

Den store smukke spisesal med 800 pladser i Centralvcerkstedernes marketenderi
Kgbenhavn.
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Marketenderiet i Arhus.

Ved maskindepotet i Arhus findes ogsa et marketenderi, der drives
kooperativt, dog under andre former end ved maskindepotet pa Gb.

Med de gode erfaringer, der var indhentet i den korte tid, marketen-
derierne var drevet kooperativt ved det sidstnaevnte depot, anmodede
Dansk Lokomotivmands Forening generaldirektoratet om indretning af
et marketenderi i den nye lokomotivremise i Arhus. Generaldirektoratet
afslog denne anmodning, og foreningen rejste derefter i skrivelse af 16.
april 1925 sagen overfor ministeren for offentlige arbejder, der ganske
vist afslog indretning af et marketenderi som onsket, men tiltradte, at
der i neerheden af remisen opfertes en treekiosk til udsalg af ol, soda-
vand m. v.

I august 1926 var kiosken feerdig, og Veerksteds- og Remisearbejder-
nes Fellesorganisation henstillede, at man i feellesskab overtog driften
af dette udsalg pa kooperativ basis, hvilket blev tiltradt, og som bestyrer
blev antaget en forhenvaerende hjeelper fra Centralveerkstedet, der skulle
svare organisationerne 5 pct. af omseetningen i afgift.

Den 1. september 1928 overtog en dame, fru E. Jorgensen, pladsen som
bestyrer af eludsalget, Hun skulle drive dette for egen regning og svare
organisationerne en fast arlig afgift pa 400 kr., der senere blev forhgjet
til 500 kr.

I 1931 stillede organisationerne forslag om udvidelse, s& der i for-
bindelse med eludsalget tilvejebragtes en kaffestue, og dette gnske blev
ogsd imedekommet, Ved en droftelse i generaldirektoratet den 26. april
1939 fremsattes fra foreningens side forslag om et rigtigt marketenderi
med plads til 100 mand, og ved en forhandling den 17. august 1939 viste
generaldirektoratet interesse for sagen og stillede i udsigt, at opferelsen
af et helt nyt marketenderi skulle tages under overvejelse, Tegning til et
sddant marketenderi er ogsd udarbejdet og godkendt af personalet, men
pa grund af krigen og den dermed folgende materialeknaphed er marke-
tenderiet ikke fuldfert endnu.

Allerede pa et mode i Arhus den 24. juni 1941 vedtoges det, at nar det
nye marketenderi engang bliver feerdigt, skal driftsformen leegges om.
Dansk Lokomotivmands Forening og Veerksteds- og Remisearbejdernes
Feellesorganisation skal i feellesskab drive marketenderiet,

Den 19. september 1947 blev der i Arhus afholdt et made angaende
driften af det endnu eksisterende marketenderi, p& grund af, at den tid-
ligere neevnte frue fra 1. oktober 1947 onskede at fratreede som be-
styrer.
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Dansk Lokomotivimands Forening og Verksteds- og Remisearbejder-
nes Feellesorganisation gnskede derfor klarlagt, hvorvidt man allerede nu
skulle ga over til kooperativ drift og f. eks. gennemfore en ordning sva-
rende til den i Kebenhavn geeldende, saledes at bade marketenderiet i
Arhus centralveerksted og ved maskindepotet kommer under feelles
ledelse og anses som een virksomhed, eller om man indtil videre skulle
blive stdende ved den hidtidige driftsform.

Der havde overfor det lokale marketenderis driftsudvalg meldt sig
flere ansegere til pladsen som bestyrer, men alle under den forudseetning,
at den gamle ordning med en fast arlig afgift bibeholdtes.

Af droftelserne fremgik, at repreesentanterne fra Centralvaerkstedet
ikke havde interesse i at sla centralveerkstedets og remisens marketen-
derier sammen til een forretning, Derimod var de — under forbehold af
godkendelse af deres marketenderibestyrelse — villige til indtil videre at
overtage driften af marketenderiet i remisen og herfor svare en fast arlig
afgift pa 500 kr. som hidtil.

Dette forslag vandt mededeltagernes tilslutning som en midlertidig
ordning, indtil det nye marketenderi bliver feerdigt, og hvis opferelse
vi haber snart kan pabegyndes.

Marketenderiet i Fredericia.

I 1935 blev ved Fredericia maskindepot indrettet et lokale, hvor per-
sonalet kunne kobe ol, kaffe m. v. Det var en naturlig ting, at organisa-
tionerne overtog driften af dette marketenderi, og som bestyrer blev an-
taget en restaurater, der skulle svare en vis procent af omseetningen i
afgift. Denne var dog kun bestyrer i kort tid, idet han mente, at den ham
pélagte afgift var for hej og derfor enskede sig fritaget for stillingen.
Driftsudvalget antog derefter en tidligere lokomotivfyrbeder som besty-
rer, og denne har siden ledet marketenderiets daglige virksomhed til de
mange menneskers almindelige tilfredshed. Igvrigt drives marketenderiet
i Fredericia under den form, at bestyreren svarer organisationerne en af-
gift, der for tiden er 2 pct. af omsatningen. Belgbet deles saledes, at
Dansk Lokomotivmands Forening erholder */s og Veerksteds- og Remise-
arbejdernes Feellesorganisation */s.

" Selv om der i henhold til overenskomsten med generaldirektoratet
vedrerende driften af de kooperative marketenderier ikke md veere noget
seerligt overskud pé regnskaberne, er det vanskeligt at disponere sa fuld-
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komment, at dette undgas. Der er derfor i arenes leb indbetalt nogle
penge til Dansk Lokomotivmands Forenings hovedkasse, og disse penge
er indgaet i foreningens byggefond.

Af denne fond er gennem drene udgifterne til udvidelser og lignende
pa feriehjemmet blevet afholdt, og den kooperative drift af marketen-
derierne har sdledes vearet medvirkende til at gere lokomotivmeendenes
smukke feriehjem, hvor sa mange af vore medlemmer har tilbragt deres
ferie, sd moderne og tiltalende, som det er i dag.

Statsbanepersonalets private genéidige Hjéelpekasse.
»Vejlekassen.

»Vejlekassen”, som er det populeere navn for Statsbanepersonalets
private gensidige Hjeelpekasse, er de faglige organisationers eldste sam-
menslutning inden for forsikringsomradet. Den blev stiftet i Vejle (heraf
Vejlekassen) den 1. april 1873 under navnet ,De jydsk-fynske Statsbaners
Hjeelpekasse” med det formal ved hvert medlems ded at udbetale en
pengesum til dets efterladte.

Stifterne var stationsforstander Reinholdt Jensen, Vejle, der blev kas-
sens forste formand, og driftsinspekter R, T. Hansen, Fredericia, den se-
nere trafikchef, som efter fa ars forleb afleste stationsforstanderen, og
som indtil udgangen af 1919 var kassens formand. Efter ham var trafik-
inspekter Arnold Jensen formand indtil sin ded i november 1934,

Med drene voksede ,Vejlekassen” efterhdnden betydeligt, og havde
til sidst en sd stor formue, at bestyrelsen ansd det for rigtigt, at kassens
ledelse overgik til de faglige organisationer. Dette skete fra 1. april 1939,
hvor overmatros, hovedkasserer R, Kantzg valgtes til formand, et hverv
han bestred til sin ded i april 1941, hvor han efterfulgtes af kassens nu-
veerende formand, stationsmester P. H, Pedersen.

Den daglige virksomhed varetages af kassens energiske og uegen-
nyttige forretningsforer, Mandrup Poulsen. ,Vejlekassen” har siden sin
stiftelse veeret opdelt i kredse, hver med sin af de lokale medlemmer
valgte formand; der var i 1948 ca. 300 kredse med et samlet medlemstal
pd ca. 19 000.

Pa grund af overordentlige sma omkostninger, som ligger langt under
andre forsikringsforetagender, har ,Vejlekassen” igennem arene stadig
kunnet forbedre sin ydeevne overfor medlemmerne, og skent det maned-
lige bidrag pa 1 kr. har veeret uforandret siden 1904, har det veeret muligt
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siden 1939 at forbedre forsikringsvilkarene fem gange. Udbetalingerne,
som beregnes efter indmeldelsesalderen, var i 1948 980—560 kr.; der er
kontingentfrihed fra det fyldte 70. ar.

Kassens formue var den 1. januar 1948 2 719 063 kr. og renteindteegten
var i 1947 119,236 kr. Der har til udgangen af 1947 veret 11 516 dedsfald
blandt medlemmerne, og der er udbetalt 5678 369 kr., deraf i de sidste
10 ar 1 818 630 kr. til 2 809 dedsfald.

.Vejlekassen"s formal er at yde et godt og veerdifuldt supplement il
livsforsikringen, og er sdledes ingen konkurrent til livsforsikringssel-
skaberne, men er ene og alene en begravelseshjeelp. Af Dansk Lokomo-
tivmands Forenings ca. 1900 medlemmer i 1948 var ca. 1800 medlem af
. Vejlekassen”.

Kassen ledes af et repreesentantskab valgt af de 4 jernbaneorganisa-
tioner.

Den gensidige Uheldsforsikringsforening for de danske
Statsbaners Personale.

For at yde en forneden understottelse i tilfeelde af sygdom og tilskade-
komst oprettedes den 31. maj 1891 Uheldsforsikringsforeningen, som alle-
rede i 1892 udvidede sine rammer til ogsa at yde understottelse i tilfeelde
af afskedigelser som folge af ulykker samt berneforsgrgelser. Denne for
ening blev i 1901 overtaget af Dansk Jernbane Forbund og Jernbanefore-
ningen, der lagde den daglige ledelse i et repreesentantskab, som nu
veelges af alle 4 jernbaneorganisationer. Dansk Lokomotivmands Forening
blev medlem af repreesentantskabet den 28. maj 1927.

Fra 1901 til 1912 gennemforte foreningen sine forsikringsmeessige
ydelser gennem overenskomster med private selskaber, som man dog
hurtigt blev klar over ikke ydede medlemmerne en tilfredsstillende be-
handling, hvorfor man i det sidstneevnte dr selv overtog forsikringerne
og tegnede genforsikring for en del af forpligtelserne. Denne aendring
blev af betydelig verdi for foreningen, der nu kunne gennemfgre en ned-
seettelse af preemien og yde medlemmerne en mere kulant behandling,
ligesom man igennem darene fik oparbejdet foreningens kapital, der mulig-
gjorde, at man senere helt kunne frigere sig for private selskaber.

Mod en rimelig preemie, der er afpasset i forhold til den forsikrings-
segendes arbejde, ydedes der dagpenge, invaliditets- og dedserstatning i
ulykkestilfeelde, der indtreeder savel i som udenfor tjenesten.
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Forsikringsagenturforeningen for Tjenestemand
ved Statsbanerne.

For at tilvejebringe en forsikringsforening, hvis formal skulle vere at
tegne brand-, tyveri-, ansvars- og grundejerforsikringer til preemier, der
la under, hvad tilsvarende forsikringer ville koste andre steder, oprettede
de 4 jernbaneorganisationer den 10. februar 1936 Forsikringsagenturfor-
eningen for Tjenestemand ved Statshanerne. Foreningen, der ligesom de
to evrige forsikringsforeninger ledes af et repreesentantskab, valgt af de
4 organisationer, har gennem en overenskomst med .Det gensidige For-
sikringsselskab Danmark" tilvejebragt den fornedne genforsikring. Siden
stiftelsesdagen er foreningen jeevnt vokset i medlemsantal og har af det
darlige overskud henlagt et beleb i et serligt fond, hvis formal det med
tiden skal veere at yde den fornedne garanti for de tegnede forsikringer.
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Mindelunden i Fredericia.

Jernbanemandens Gerning
mellem de blanke Skinner,
Arbejdets hurtige Rytme,
Togene Dag og Nat

kreever af alle en Indsats,
af nogle den stgrste: Livet —
dem til Zre og Minde
Stenen her er sat.

VOR mange hjul ruller og travle mennesker virker, kan ulykken ske,
og gennem arene har adskillige jernbanemeend mistet livet under
udferelsen af deres gerning.

Forhenverende landstingsformand og forretningsferer for Dansk Jern-
bane Forbund, Charles Petersen, rejste i 1923 spergsmalet om et minde for
de i tjenesten forulykkede jernbanemeend. Planen herom blev dog stillet 1
bero, men i 1936 anséds tidspunktet for veerende inde til at sege denne
smukke tanke realiseret, og der blev optaget forhandling derom mellem
‘statsbanernes generaldirektor og de fire jernbaneorganisationer. Gene-
raldirektoren stillede sig beredvillig, og det lykkedes senere at forma de
‘bevilgende myndigheder, regering og rigsdag, til at give sit samtykke til,
at Danske Statsbaner deltog i omkostningerne med halvdelen af et neer-
mere angivet belgb. De gvrige midler blev stillet til radighed af de fire
jernbaneorganisationer. Et udvalg med repreesentanter for statsbanernes
administration og organisationerne med generaldirekteren som formand
fik derefter til opgave at foretage det videre fornedne.

Udvalget havde dreftet, hvor et sadant mindesmerke kunne rejses,
og blev herunder bekendt med, at Fredericia bys borgmester og kommu-
nalbestyrelse ville stille en plads p& Fredericias minderige vold til dispo-
sition uden vederlag, og tilbed endvidere at overtage tilsynet med min-
desmeerket. Dette smukke tilbud blev modtaget, og der var kun tilbage
at treeffe bestemmelse om udformningen og anleeget af mindesmeerket.

Mindesmeerket former sig som et storre anlaeg, hvis midtpunkt dannes
af en 4 meter hoj hovedsten og to ca. 1 meter hoje sidesten.
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Mindelunden pd Fredericia bastion.

Ved siden af og foran hovedstenen er anbragt 33 mindetavler 60. cm
hgje, i hvilke navnene pa de siden ar 1900 forulykkede jernbanemaend er
indhugget — 12 i hver sten. Der var ved mindesmerkets indvielse ind-
hugget 385 navne og flere er kommet til siden.

Da det ikke har veeret muligt at konstatere navnene pa alle de jern-
banemend, som i darene 1847—1899 er omkommet under tjenestens ud-
lorelse, er der rejst en seerlig sten som feelles-minde for disse ukendte.

Hovedstenen og de to sidestene beerer smukke alvorsfulde inskrip-
tioner, affattet af nuveerende generaldirektor E. Terkelsen. P4 hoved-
stenen star de over dette afsnit citerede linier. De ukendte kammerater,
for hvem den venstre sidesten er rejst, mindes ved ordene: ,Er Navnene
gemt bag Aartiernes Slor og Gravenes hjemfaldne Skjul — hver teeller
dog med i den Flok, som dor under Togenes rullende Hjul.”

Fra den hojre sidesten taler folgende mindeord til beskueren: ,De saa-
ede Arbejdets Keerner og hestede Dodens Korn, men Mindernes Blomster-
stjerner kan gro mellem Savnenes Torn.”

180



Ved mindelundens indvielse 1 oktober 1939.

Det er en smuk plet, som er valgt til denne mindelund, hojt beliggende
med udsyn over Lillebelt og det gamle banegardsterreen, og dog saledes,
at de, som en stund vil dveele i erindringen om en af de forulykkede, i
fred og ro vil kunne give sig hen i mindet. '

Sendag den 29. oktober 1939 blev mindesmeerket afsloret i overvee-
relse af talrige parerende til de forulykkede. Til stede var endvidere stats-
ministeren og trafikministeren, repreesentanter for generaldirektoratet og
distrikterne, Fredericia byrdd samt de fire jernbaneorganisationers ho-
vedbestyrelser og naturligvis medansatte i stort tal. Syv faner fra de
lokale afdelinger af de naevnte organisationer paraderede ved afsleringen.

Daverende generaldirekter P. Knutzen afslerede hovedstenen. Han
indledede med at pege pa, at det nu er ca. 20 ar siden Vigerslevulykken
fandt sted. T rene siden da har statsbanerne befordret 700 mill. rejsende,
og kun 3 af disse har mistet livet uden egen skyld. Det kan saledes fast-
slds, at det rejsende publikums sikkerhed er overordentlig betrygget.
Derimod er risikoen for statsbanernes egne tjenestemeend sterre. Gene-
raldirektoren sluttede med at neevne det feellesskab mellem statsbanernes
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personale og dets ledelse, der har fundet udtryk ved rejsningen af dette
monument, og matte det ogsd i den retning have en opgave at minde om,
at vi er dybt feelles om arbejdet og dets vilkar.

Krigens ofre mindes.

Efter kapitulationen mindedes man rundt om i landet bessettelses-
lidens ofre pa forskellig made, og i denne forbindelse fremkom der blandt
andel fra personalet ved visse stationer forslag om, ved en mindeplade
' eller pa anden made at sikre et va-
rigt minde om de tjenestemaend, som
ikke var mere, men havde sat livet
til i kampen for Danmarks frihed,

NG AF | . Under hensyn til det store antal
M AGTENSTERROR statsbanepersonale, der mistede livet
-' NKNES o AD ¢ som folge af krigshandlinger eller
. de . dermed felgende forhold, var
generaldirektoratet straks pa det
rene med, at der i hvert fald méatte
en vis ensartethed til, og da perso-
nalets organisationer ligeledes var
steerkt interesseret i spergsmalet,
kom dette til dreftelse mellem admi-
nistrationen og organisationerne.

Man enedes hurtigt om, at for at
skabe et varigt minde ville den bed-

Fellesmindestenen for tjenestemcend, ste form veere at benytte den alle-
som ofrede livet i modstands- rede eksisterende mindelund dertil.
beveegelsen. Man enedes derneest om at dele

de som folge af krigsbegivenhederne

afdede kammerater, 46 ialt, pa den made, at de 23, der havde mistet livet
under tjenesten, fik deres navne, dedsdag og dedsdarsag anbragi pd de
almindelige navnetavler i mindelunden, medens der for dem, der var hen-
rettet af tyskerne, dede i tyske feengsler eller faldet som frihedskeempere,
skulle tilvejebringes et serligt mindesmeerke vest for selve mindelunden.

Overarkitekt Seest og afdelingsarkitekt Sig. Christensen loste denne
opgave pa en meget smuk made, nemlig i form af en mindemur af granit
med de 23 navne indhugget i hver sin sten.

Midt i mindemuren er anbragt en sort tavle med folgende af general-
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direktor E. Terkelsen affattede manende ord: ,Arbejde fyldte Dagen, men
Natten var tung af Daad: Op imod Voldsmagtens Terror og mod de lunk-
nes Raad, voved Livet som Indsats og tabte det dyre Spil — Mennesker
kan vel dreebes, men Daaden er evigt til.” Desuden findes en inskription,
der lyder: ,Danske Statsbanemeend, der mistede Livet i Kampen mod den
tyske Beseeltelsesmagt. 1940—1945."

Indvielsen fandt sted den 12. august 1947 i oververelse af de afdedes
parerende, repreesentanter fra administrationen og organisationerne samt
et stort antal aktive savel som pensionerede tjenestemeend. Mange faner
paraderede og Arhus jernbaneorkester spillede. Hgjtideligheden blev
transmitteret af Statsradiofonien.

Daveerende konst. generaldirektor E. Terkelsen holdt en smuk minde-
tale, og efter afsleringen af mindesmeerket og opleesning af navnene pa
de 23 draebte, nedlagde generaldirekteren, hver af de fire jernbaneorgani-
saticners formeend samt flere lokalafdelinger og alle de fremmeodte efter-
ladte kranse og blomster langs mindemuren, henholdsvis pa selve minde-
stenene.

Mindeveeggen med navnene pd modstandskampens ofre.
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Hojtideligheden afsluttedes med salmen: ,Altid frejdig, nar du gar".

Mindelunden star under kontrol af et udvalg, der er nedsat af jern-
baneorganisationerne. Udvalget skal blandt andet fore tilsyn med, at an-
leeget behandles med omhu og respekt, ligesom det skal foranledige, at
der hver mdned henleegges en dekoration ved hver af hovedstenene, Ud-
gifterne hertil fordeles mellem de respektive organisationer efter visse
regler. Ud over den manedlige nedleegning af dekorationer skal udsmyk-
ningen finde sted pa forskellige merkedage, sdledes pa Dansk Lokomo-
tivmands Forenings stiftelsesdag den 1. januar, samt pd de andre jern-
baneorganisationers meerkedage efter visse herom aftalte bestemmelser.
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Statsbanernes lokomotiver 1899—1924.

P& jernbanevaesenets omrdde har meget forandret sig i de 25 ar,
lokomotivmendene ved deres organisations jubileeum har en seerlig an-
ledning til at se tilbage pa. Landegreensen er flyttet, og et helt nyt jern-
baneomrades skinner berer nu dannebrogsprydede lokomotiver, som for
kun kom pa disse egne pad vej fra de fremmede landes fabrikker. Sam-
kvemmet med vore naboer er udviklet, bl. a. ved hjelp af dampfeerge-
ruten mod syd. Befolkningen er vokset i talstyrke, og alle vort lands
erhvervsgrene har veeret i livlig udvikling. Disse faktorer tilsammen
har til trods for skibsfartens veekst og automobilernes konkurrence med-
fort en trafikforegelse pa statsbanerne af meget betydeligt omfang. Per-
sontrafikken er fordoblet, og godstrafikken er mere end fordoblet. Der
er derigennem stillet steerkt foregede krav til de tekniske hjeelpemidler,
som er driftens nedvendige forudseetninger. Ad hvilke veje og ved hvilke
midler har man nu i de 25 ar tilfredsstillet de krav, driften har stillet til
lokomotiverne?

Blot et flygtigt gennemsyn af ,Dansk Lokomotiv Tidende” vil vidne
om, at den udvikling, lokomotivmateriellet har vaeret underkastet i det
tidsrum, kan darligt karakteriseres ved den talmeessige veekst fra 409 til
700 lokomotiver, men pa den anden side vil en dyberegaende udredning
af alle bade store og sma fremskridt kreve adskillig mere plads end
forudsat for neervaerende lille tilbageblik. En mellemvej ma derfor veelges,
uanset de mangler, en summarisk fremstilling altid lider af,

Forsgger man at danne sig en oversigt over lokomotivparkens sam-
mensatning i 1899, vil man straks feeste opmarksomheden ved det store
antal typer, man dengang havde — 409 maskiner fordelt pa 26 typer og
indenfor nogle af de enkelte litra endda flere variationer. Ved inkorpo-
reringen af de Ostjydske Baner under de Jydsk-Fynske Statsbaner, ved
overtagelsen af de Sjeellandske Baner og senere Falsterbanen, var stats-
banerne kommet i besiddelse af en hel reekke forskellige lokomotivtyper
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»Brade«. Da antallet af lokomotiver kunne deekkes af de nordiske guders navne.

vaesentlig byggede efter hver enkelt ny banestraeknings seerlige behov.
Navnlig uensartetheden i sporets beereevne havde sin veesentlige andel i
tilblivelsen af disse talrige lokomotivtyper.

Selv om der nu i 1924 er ligesa mange typer som for 25 ar siden,
sa er det dog langt fra udtryk for den samme uensartethed. De gamle
lokomotivers sejglivethed er kendt, men adskillige er dog kasseret, sa
at de gamle litra nu kun omfatter et relativt fatal af maskiner. Og medens
de gamle maskiners antal gik tilbage, blev der ved alle nyanskaffelser
malbevidst gennemfert en langt storre ensartethed, sdledes at nu et fatal
af standardtyper omfatter den langt overvejende del af den med ca.
70 pct. foregede lokomotivbestand. Visse grundleeggende retningslinier
var allerede tilvejebragt i tiden fra 1892, da den sjellandske og den jydsk-
fynske maskinafdeling blev sldet sammen, og til 1899, Fire hovedtyper
beregnede for datidens 32 og 37 kg spor, nemlig persontogsmaskinen
litra K, lokaltogsmaskinen litra O, godstogsmaskinen litra G og ranger-
maskinen litra Hs angav allerede da linierne i en indledet standardise-
ringspolitik, som blev fulgt siden. Til forannaevnte typer horte i 1899 dog
endnu kun ca. 33 pct. af samtlige lokomotiver.

Da kraftigere godstogsmaskiner og rangermaskiner blev pakreaevede,
fremstod D-maskinen (1902) og F-maskinen (1898), begge byggede inden-
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for den begreensning, det daverende 37 kg spor satte for akseltrykket,
13 tons.

De foranneevnte lokomotivtyper omfatter nu:

Litra K 100 stk.
. O .36
. G 74
., D100 ,
4 - Hs#®l
S =

eller tilsammen ca, 70 pct. af alle vore lokomotiver, og af forannaevnte
485 maskiner har de 200 feelles tendertype. Ligeledes er talrige enkelt-
heder feelles for dem, hvilket selviglgelig har bade praktisk og ekonomisk
betydning.

Den udstrakte anvendelse af forspandsmaskiner, som trafikforegelsen
og indferelsen af moderne, tungere vogntyper medferte omkring arhun-
dredskiftet, vidnede om tilstedeveerelsen af en trang til kraftigere per-
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sontogsmaskiner end K-maskinerne, men betingelsen for, at sterre ma-
skiner kunne skabes, var, at et kraftigere spor blev tilvejebragt. Efter at
Fyn havde faet nyt 45 kg spor, kom P-maskinen (1907), hvis akseltryk
var 16,5 tons, for de nyere maskiner af denne type dog 19 tons. Denne
lokomotivtype er den sidste fra den tid, da direkter Busse var direktor
for maskinafdelingen.

Medens P-maskinen fortrinsvis var beregnet for det flade land, fik
det bakkede Jylland — snart efter direkter Floors tiltreedelse — R-ma-
skinen (1912) som den forste trekoblede hurtigtogsmaskine her til lands.
Derneest har for kun et halvt ars tid siden den nye firekoblede godstogs-
maskine litra H holdt sit indtog. Nar denne reekke af nye, meget krattige
maskintyper om fd maneder foreges med en stor trekoblet lokaltogsma-
skine (litra S), der forh&bentlig indfrier de forventninger, man stiller til
den, md det antages, at typerne for 45 kg spor er fastlagt for en arraekke.

Dette nye, kraftige materiel omfatter i sjeblikket:

Litra P 33 stk.
n R 25 "
ol v

og der er ligeledes for disse typers vedkommende tilstreebt s& stor ens-
artethed som opnaelig under hensyn til typernes forskellige formal; sa-
ledes har de alle tender af P-typen og H-maskinerne kedel af R-typen.

Tages disse nyere og de forstneevnte aldre hovedtyper under et, vil
det ses, at tilsammen 545 maskiner af de tilstedevaerende 700 eller ca.
78 pct. henhorer til 9 hovedtyper. Nar det beteenkes, at de @ldste af disse
maskiner bortset fra enkelte litra G og Hs er bygget i 1894, og at de
nyeste er fra 1923, kan det vistnok siges, at de sidste 30 ars lokomotiv-
bygning har ligget i faste heender. ;

Lokomotivparkens treekkraftforogelse mé& naturligvis pa grund af de
nye store typer vise en stigning, som er forholdsvis langt sterre end
foregelsen i antallet af maskiner. Sdledes vejede alle vore lokomotiver
i tjenstfeerdig stand, altsda med kul og vand, i 1899 ca. 18.000 tons, medens
den tilsvarende veegt nu er ca. 39.800 tons. Medens den talmeessige for-
ogelse som neevnt er ca. 70 pct., er foregelsen i vaegt sdledes ca. 121 pct.;
samtidig er den samlede adhasionsveegt foraget med ca. 125 pct, For den
enkelte maskine med tender taget i gennemsnit er vaegten foreget fra ca.
44 til 57,5 tons og adhaesionsveegten fra ca. 22,3 til 33,2 tons — altsa
med ca. en trediedel.
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Af de nyanskaffede lokomotiver er 57 bygget pa danske fabrikker, af
hvilke A/S Frichs i Arhus stér hejst med 43 F-maskiner og 5 D-maskiner,
medens A/S Smith, Mygind & Hiittemeier har leveret 5 litra F og 2 litra
Hs og A/S Vulkan i Maribo 2 Hs-maskiner.

Tallene kan imidlertid kun tildels angive, hvad der er sket pa ,Treek-
kraftens” gebeter i de svundne 25 ar — der er adskillige andre betyd-
ningsfulde led i udviklingen, som ma fremheeves. Ganske vist har man
pastdet, at lokomotivet ikke har forandret sig meget, siden George Ste-
phensons ,The Rocket” i 1829 sejrede i vaeddelgbet ved Rainhill, men ser
man nutidens lokomotiv ved siden af vore oldeforaeldres, sa er der dog
naeppe mange andre falles treek end rogrerskedlen. Og heller ikke denne
. del af lokomotivet har de sidste 25 ar ladet uberert. Netop i denne periode
har overhederen haft sin sejrsgang. I 1899 havde statsbanerne slet ingen
overhedermaskiner, men med D-maskinerne indfertes de ferste over-
hedere i 1902, og siden er der anbragt overheder i de fleste nye toglo-
komotiver samt i neesten alle de allerede tilstedeveerende togmaskiner
af hovedtyperne, Af 492 toglokomotiver har nu de 352 overheder.

Stalfyrkasserne, som krigsperiodens kobbermangel nedvendiggjorde,
bor ogsa have en venlig tanke ved denne lejlighed. De ulemper, de forte
med sig, var kendt fra halvfemsernes begyndelse, da forseg med forskel-
lige fabrikater af bade amerikansk og tysk oprindelse havde godtgjort
de med dette fyrkassemateriale forbundne betydelige vanskeligheder, og
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den nyere tids stalfyrkassers tilbgjelighed til at revne var ikke mindre
end fortidens. Skridtet tilbage til kobberfyrkasserne blev af alle lokomo-
livmeend hilst med gleede.

I besteebelserne for at opna forbedret ekonomi, dels ved at beskytte
kedler og fyrkasser mod uheldige pavirkninger, dels gennem en nedgang
1 breendselsforbruget, samt endelig ved en starkere udnyttelse af mate-
riellet, blev der i den betragtede periode truffet en rackke vigtige foran-
staltninger. Til disse herer bl. a. kedlernes isolering med asbest til fore-
byggelse af varmetab, brugen af renset vand til modvirkning af sten-
dannelse i kedlerne, endvidere varmtvandsudvaskningen samt den i de
senere ar indledede anvendelse af fodevandsforvarmere. Virkningerne af
vandrensningens indferelse vil bl, a. ses ved en sammenligning af aeldre
og nyere keorselsfordelinger; mange tjenestedage for lokomotiverne er
tjent derved, at udvaskningen nu ikke er nedvendig sa ofte som fer. For
selve lokomotivmaskinens vedkommende er der i den forlebne tid sket
den meget veesentlige eendring, at man fra den 2-cylindrede hojtryks-
maskine med udvendige cylindre er gdet over til at bygge de senere
drs nye toglokomotiver enten som hgj- og lavtryksmaskiner med 4 cylin-
dre (litra P) eller som hejtryksmaskiner med 3 cylindre (litra R og H).
Ganske vist var midt i firserne en af de gamle stephensonske godstogs-
maskiner, litra E, nr. 28, i Arhus veerksted blevet ombygget til 2-cylin-
dret hej- og laviryksmaskine med een hejtrykscylinder pa den ene side
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og en lavtrykscylinder pa den anden; men det var kun et forseg, og da
den ,rokkede” temmelig meget, blev den snart forandret tilbage til sin
oprindelige skikkelse.

Med 4-cylinder-maskinen fulgte de indvendige cylindre og krumtap-
akslen, treek, som var kendt fra C-maskinerne (1903), men som navnlig
for P-maskinernes védkommende i en kort periode gav anledning til
visse bekymringer, Tiden leerte imidlertid, at omhyggeligt eftersyn af de
bugtede aksler giver tilstreekkelig sikkerhed mod uheld.

Med indferelsen af overhederen og senere hgj- og lavtrykssystemet
fulgte stempelglideren som aflgsning for den indtil da mest benyttede
gliderform: kanalglideren. Endvidere skal pdpeges, at glideraflastningen
for planglidere er gennemfert i arene omkring arhundredskiftet.

Gliderstyringen, som i gamle dage fortrinsvis var en indvendig Ste-
phenson-styring med skiftearm, var ved de nyere maskintyper allerede
forleengst fortreengt af den udvendige beliggende tricks-styring med
skifteskrue, sdledes som den kendes f. eks. fra K-maskinen. Siden er
Heusingers styring blevet den ved de nyeste typer mest anvendte.

Endvidere ma neevnes udviklingens gang pa smereapparaternes om-
rade: Indferelsen af Nathans centralsmereapparat og den moderne tids
smerepresser af Wakefields og Friedmanns systemer samt indferelsen
af damp-sandstrgapparater pa en del af lokomotiverne,

Allerede mange lokomotivmeend star fremmed for en tid, da bremse-
klodserne gik mod hjulene, nar lokomotivets ejektor sugede luften ud af
vakuumledningen, og da bremsen blev hdblest ubrugelig, hvis blot et
par slanger blev skilt fra hinanden under kerselen — uden at lokomotiv-
foreren anede det. Og dog er der neppe forlgbet 25 ar, siden overgangen
fra den ,simple” til den automatiske vakuumbremse fandt sted; det var
i arene fra 1896 til omkring 1900. Ved indferelsen af den automatiske
vakuumbremse tilvejebragtes et kraftigt, hurtigt og sikkert virkende
bremsemiddel, som kunne virke pa hele toget, og herredemmet over toget
centraliseredes derved sd at sige i lokomotivfgrerens hand. Der skabtes
derved en sadan forpget sikkerhed for togenes hurtige standsning, at
indferelsen af den automatiske vakuumbremse utvivlsomt kan betegnes
som det storste fremskridt pa det rullende materiels omrdde, den forlgbne
25-arige periode har at opvise.

Selvfglgelig kunne der fremdrages adskillige andre traek af vore loko-
motivers udviklingshistorie fra 1899 til 1924, men det her foretagne for-
sgg pa en skitsemeessig fremstilling af visse af de vaesentligere hoved-
treek, vil formentlig tilstreekkeligt godtgere, at det har veeret en frem-
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skridtets periode, i hvilken lokomotivmateriellet er udvidet saledes i
omfang og ydeevne og i teknisk henseende forbedret, sdledes at dette
materiel fuldtud er i stand til at tilfredsstille de krav, driften af stats-
banerne stiller,
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Statsbanernes lokomotiver 1924—1949.

N af de ting, der falder sterkest i gjnene, nar man betragter stats-

banernes treekkraft gennem de sidst forlebne 25 ar, er den, at
damplokomotivet har mistet sit eneherredemme som treekkraft for stats-
banernes tog.

De forste svage spor af denne kurseendring meder vi allerede i slut-
ningen af maskinchef Floors cheftid (1910—1927), hvor de eldste ben-
zindrevne gearvogne litra Ma (nuveerende nr. 601—603) blev leveret i
1925. Hvorledes tendensen til at forlade dampdriften til fordel for motor-
drift for i hvert fald de mindre togs vedkommende har udviklet sig, vil
der blive gjort rede for andet steds i dette skrift.

Maskinchef Aksel Floor, der begyndte sin statsbanegerning omkring
1885—86, var og matte veere steerkt knyttet til dampdriften, der jo var
statsbanernes eneste treekkraft gennem de nogle og tyve ar af hans jern-
banetid, der la forud for hans udneevnelse til maskinchef, Dette kan
maske tjene som forklaring pa, at 20 J-maskiner sa sent som i begyn-
delsen af 20erne blev forsynet med nye, storre kedler samtidig med,
at kedeltrykket foregedes fra 10 til 12 atm. og i det hele taget moderni-
seret, alt i alt for at billiggere driften af mindre tog bl. a. pa sidebanerne
og derved forsege at imgdekomme de tanker, der dengang var fremme
med hensyn til at give rutebiler jernbanehjul for her igennem at skaffe
nye sma togenheder, der med hensyn til driftsomkostningerne var billi-
gere end sma damptog, ikke mindst hvad betjeningsudgifterne angik.

Ja, man overvejede endog at fremfere damptogene med kun een loko-
motivmand, og for sikkerhedens skyld skulle togbetjenten eller togfe-
reren under kerslen opholde sig pa maskinen.

Ogsa andre danske baner, f. eks, Sydfynske Jernbaner, sogte ved an-
skaffelsen af nye, sma moderne damplokomotiver at afveerge indferelsen
af motordrift, men kampen var for ulige, og damplokomotivets dage
som billig treekkraft til sma tog var endt.
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Moderniseringen af J-maskinerne var imidlertid ikke den eneste ind-
sats, der i de ar fra maskinafdelingens side ovedes for at holde statsba-
nernes lokomotivpark pa hejde med de krav, der stilledes til den.

Som bekendt var Busses udmerkede K-maskine allerede i de forste
ti ar af dette arhundrede for hovedliniernes vedkommende for det meste
blevet aflest af P- og senere af R-maskinerne pa grund af hurtigtogenes
voksende storrelse.

Hvor sporene var sveere nok pa sekundere baner, aflgstes derfor de
den gang anvendte aldre lokomotiver af K-maskinerne, der saledes blev
anvendt til at fremfere ikke alene persontog, men ogsa blandede tog og
godstog.

Ogsa i Kebenhavns fjernere neertrafik (Kh—Hi—Hg og Kh—Ru—Hg)
og i lokaltog pa hovedlinierne anvendte man nu K-maskinerne.

Imidlertid sporedes i lobet af de ferste ti ar af dette drhundrede de
forste tegn til en steerkere udnyttelse af lokomotiverne end man hidtil
havde haft. Den gamle tid, hvor hver sat personale havde sin egen
maskine, var forlaeengst forbi, og nu omkring 1920 var der mindst to
seet om hver maskine. Med den sterke udnyttelse voksede ogsda sliddet
pd maskinerne, og de i arene 1914—18 anbragte stalfyrkasser, der abso-
lut ikke havde vist sig heldige, og som snarest efter verdenskrig I's
opher mdtte udveksles, bevirkede, at tiden, der medgik til en S-repa-
ration®), blev uforholdsmeessig lang.

I lange perioder henstod endog lokomotiver utjenstdygtige pa grund
af darlige fyrkasser og ventede pd at komme til S-reparation, hvorved
de jo matte undveeres i driften.

Reservekedler bygges.

For at nedseette reparationstiden ved fyrkassefornyelser og andre
storre kedelreparationer var det imidlertid nedvendigt at have flere ked-
ler end lokomotiver, sdledes at den som regel pa kortere tid ferdig-
reparerede maskine ikke skulle vente pd sin kedel, men kunne fa en
forud repareret kedel indlag, hvorved den undgik at fa sin veerkstedstid
ungdig forleenget. I 1926—27 byggedes de forste 3 nye reservekedler,
det var D IV- og K II-kedler.

I drene fra den gang og til nu er der bygget reservekedler til de
fleste af statsbanernes lokomotivtyper, til de typer, hvoraf der haves
et stort antal lokomotiver endog flere kedler.

. ') En S-reparation (hovedreparation) gennemgar lokomotiverne hver 31/ ar.
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_ Anvendelsen af reservekedler har bevirket, at kedlen ikke mere som
i eeldre tider folger lokomotivet, hvorfor kedlerne nu ogsa har fdet numre
pa lignende made som lokomotiverne.

Medens tiden for en S-reparation i aret 1924 for sterre og mindre
lokomotiver genemsnitlig androg 85 dage, er den samme tid nu, 25 ar
senere, 49 dage. I arene 1940—44 var man endog nede pa under 42 dage.
Oplysningerne stammer fra centralveerkstedet i Kobenhavn.

Ved en rationalisering af reparationsmetoderne i forbindelse med
anvendelsen af reservekedler faldt det naturligt, at man ogsda normali-
serede sa mange dele som muligt — bl. a. visse fyrkasseplader af hensyn
til lagerbeholdningen.

Ombygning af K- og D-maskinerne.

Denne normalisering bevirkede imidlertid for K- og D-maskinernes
vedkommende, at man matte foretage en del ret betydelige @ndringer af
kedlerne, og der iveerksattes da en delvis ombygning af disse maskiner
i arene efter 1925.

197



Litra D.

Medens ombygningen for K-maskinernes vedkommende i hovedsagen
bestod i visse endringer af fyrkassen samtidig med, at kedlen blev
loftet noget, og maskinen fik nye cylindre med stempelglidere, har om-
bygningen af D-maskinerne i veesentlig grad eendret maskinens udse-
ende. '

Det er jo ikke ukendt, at arbejds- og pladsforholdene for lokomotiv-
personalet pa en uombygget D-maskine ikke er seerlig gode, og det be-
sluttedes derfor ved ombygningen at bringe dette forhold i orden ved
samme lejlighed.

Dette gjordes ved at forlenge maskinrammen en god halv meter,
hvorved det blev muligt at give maskinen et moderne tidssvarende forer-
hus med gode betjeningsmuligheder for savel 1kf, som lfb. Samtidig med
e@ndringen af fyrkassen, hvorved den blev noget dybere, gjordes risten
lidt leengere og blev forsynet med vipperist.

Medens ombygningen af K-maskinerne ikke helt svarede til forvent-
ningerne og derfor allerede blev standset i 1932, har ombygningen af
D-maskinerne givet et tilfredsstillende resultat og har veret fortsat,
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s& lenge materiale- og arbejdsforholdene tillod det. Den vil blive laget
op igen, nar forholdene engang kommer i lave.

Som det fremgar af foranstdende, har der i drene efter 1925 veeret
ofret meget arbejde pa at modernisere de mindre lokomotiver, s& de var
fuldt rustede til at opfylde de krav, der matte blive stillet til dem, bl. a,
at de virkelig var en veesentlig forbedring af treekkraften pa de baner,
hvor de afleste @ldre og ikke sa steerke lokomotiver.

Ogsd A-, G- og O-maskinerne ned godt af de bestraebelser, der var
oppe i tiden omkring 1925, idet deres kedeltryk forhejedes fra 10 til 12
atm., en forhejelse, som enhver lokomotivmand forstar at vurdere be-
tydningen af.

Nye og sterkere lokomotivtyper.

Sidelebende med den nylig omtalte modernisering af K-, D- og J-
maskinerne fulgte anskaffelsen af nye og sterkere lokomotivtyper.

D-maskinen, der siden 1902 og mere end 20 ar frem i tiden var stats-
banernes svereste godstogsmaskine, blev som sddan i 1923 distanceret
af de i dette ar leverede 2 stk. firekoblede H-maskiner (799—=800). Maski-
nerne, der leveredes af Borsig, var konstruerede som egentlige godstogs-
maskiner, men da maksimalhastigheden var sat til 80 km pr. time, kunne
de saddan set ogsé anvendes til fremforelse af hurtigtog pa visse jyske
streekninger med store stigninger. Det provedes da ogsa i en periode,

Litra R.
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men det blev ikke pa dette omrade, de fik deres betydning, dels fordi de
brugte meget vand ved maksimalhastigheden, dels fordi de ikke med
deres oprindelige styring er egnede til at lebe med 80 km hastighed
under afspeerring.

Det blev til fremferelse af store godstog de fik deres storste anven-
delse, og de 2 borsigske H-maskiner efterfulgtes da i 1926 af de forste
10 danskbyggede H-maskiner, leverede af A/S Frichs. Med disse ma-
skiner holdt ievrigt den trykluftbremse, system Knorr, som forst gennem-
fortes adskillige ar senere, sit indtog ved statsbanerne,

Sterkere tendermaskiner.

Hvad angdr persontogene, var kravene til de standsende togs stor-
relse i forbindelse med anvendelsen af nyere og tungere vogne og til
koretidens formindskelse imidlertid vokset sa steerkt i begyndelsen af
1920-erne bl. a. i Kebenhavns fjernere neertrafik, at K-maskinerne ikke
leengere slog til som treekkraft for sddanne tog, og man bestemte sig da
for anskaffelsen af nye og steerkere tendermaskiner.

Litra S.
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Da det jo drejede sig om anskaffelsen af en helt ny maskintype, var
det ganske naturligt, at man med den tilknytning, man gennem mange
ar havde haft til tysk lokomotivbygning, segte til de daveerende tyske
rigsbaner for blandt disses store lokomotivpark om muligt at finde en
type, der med hensyn til treekkraft, hjultryk, maks. hastighed o. s. v.
svarede til det, man segte. Man fandt dog ikke her en lokomotiviype,
der direkte kunne danne forbillede for den nye maskintype, men efter
forudgdende forhandlinger om hoveddimensioner og detailler blev det
overdraget Borsig at bygge to prevelokomotiver (nr. 721 og 722), der
blev leveret i 1924 og som fik litra S.

Af hensyn til sporet og for at give maskinen en god accelerations-
evne byggedes S-maskinen ligesom H- og R-maskinerne 954—963, der
jo ogsd stammer fra samme tidsperiode, med 3 cylindre.

I de folgende 2 &r provedes S-maskinen i alle slags togarter lige fra
hurtigtog (maskinens maksimalhastighed er 90 km pr. time) til lang-
somme godstog med et s& godt resultat, at man hos Frichs bestilte yderli-
gere 18 stk., der blev leveret i 1927—28 seerlig til brug pa nord- og kyst-
banen, hvis toggang i denne periode netop forbedredes ved kortere kore-
tider og indferelsen af serlige neertrafikvogne, de nuveerende Cr-vogne.

.

Boulevardbanen abnes. — Tégen pa Nerreport st.

Lige siden boulevardbanen abnedes den 1. december 1917 havde man
i perioder om fordret og efterdret lidt af en steerk tagedannelse pa
Neorreport station, hvis perroner det til tider var livsfarligt at feerdes
pé af hensyn til faren for at falde ned i sporene, iseer efter at S-maski-
nerne var begyndt at befare streekningen.

En af arsagerne til denne tdgedannelse mente man at finde i spilde-
dampen fra lokomotiverne og iser fra S-maskinerne. Disse blev derfor
i 1929—30 forsynet med anordninger, hvorved man ved et treek fra forer-
huset er i stand til at lede spildedampen til vandkasserne, hvor den for-
teettes i stedet for pa seedvanlig made at feres til fri luft. En lignende
anordning havde i mange ar veeret anvendt pa de dampdrevne under-
grundsbaner i London, og i lengst forsvunden tid, dog i anden anledning,
pa visse af de gamle sjellandske Crampton-lokomotiver, f. eks ,Ros-
kilde".

Med det chefskifte, der fandt sted inden for maskinafdelingen i 1927,
opherte samtidig bygningen af nye damplokomotiver, ligesom interessen
fra ledelsens side for den treekkraft, der skulle fore togene over linien,

201



flyttedes fra dampdriften over pa motordriften, der netop i rene omkring
1930 begyndte at seette ind ved anskaffelsen af nogle mindre motorloko-
motiver og en del mindre motorvogne af Mr- og Mi-typen.

Ogsa pd rangerkraftens omrade sogte man ved anskaffelsen af motor-
drevne traktorer, der skulle betjenes af stationernes eget personale, dels
at skaffe sig af med heste, hvor sddanne endnu anvendtes til rangering,
dels til at udlese rangermaskiner, hvor arbejdets omfang ikke absolut
kreevede en sadan rangerkraft.

Nye rangermaskiner.

Imidlertid var det serlige rangerarbejde pa de sterre rangerbane-
garde sasom Kebenhavns Godsbanegdrd og Arhus efterhdnden vokset
sa steerkt, at F-maskinerne ikke mere var i stand til at klare arbejdet
med de lange vogntraek pd optreekssporene. Til arbejdet pd disse steder
anskaffede man derfor i 1930—32 fra Frichs 5 stk. 4-koblede rangerma-
skiner, litra Q, der ved langsom fart har en traekkraft af ca. 9300 kg
mod F-maskinernes ca. 6000 kg. I modsatning til F-maskinerne, der har
ensidig betjening, er Q-maskinerne udstyret saledes, at sdvel regula-
toren som flgjten og hjelpebremsen kan betjenes fra begge sider af
fererhuset.

Litra F.
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Det skal erkendes, at arene sidst i 1920-erne og begyndelsen af 1930-
erne var svere ar for statsbanerne, hvor underskuddet stadig voksede,
og hvor mange havde indtrykket af, at virksomheden stagnerede.

Den synkende interesse for dampdriften og den voksende interesse,
der vistes motordriften, der i de fleste lokomotivmaends ojne dengang
havde et dilettantisk preeg, kunne ikke undgd at virke nedstemmende
pa alle dem, for hvem damplokomotivet nu engang var den rigtige treek-
kraft for et jernbanetog.

Litra Q.

Det virkede da ogs& som en knytneeve i ansigtet pa sterste delen af
det daveerende lokomotivpersonale, da statsbanernes ledelse i en stort
anlagt artikel i ,Nationaltidende"*) for den 28, maj 1932 lod udsende pa-
rolen om, at det sidste damplokomotiv nu var bygget til statsbanerne. Det
ma have veret de to i 1932 leverede Mx-lokomotiver, der har inspireret
artiklens forfatter til de bombastiske udtalelser om motordriftens store
overlegenhed over dampdriften som treekkraft for alle tog pa stats-
banerne.

*) Artiklen er i sin helhed gengivet i ,Dansk Lokomotiv Tidende" argang 1948 nr. 1.
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Tiden der fulgte, skulle imidlertid vise et andet billede end det, der
tegnedes i den bemeldte artikel.

Der er til dato ikke kommet flere end de to Mx-lokomotiver, der blev
leveret i 1932, og det er stadig damplokomotiverne, der treekker de store
tog hen over statsbanernes skinner,

Hertil skal dog bemeerkes, at udviklingen havde fort med sig, at damp-
lokomotiverne ikke leengere pd en gkonomisk made kunne tilfredsstille
de hastigt voksende krav om en sterk forsget toggang med betydelig
reducerede koretider i Kobenhavns sneevreste neertrafik, Kebenhavn—
Klampenborg og Kebenhavn—Holte, hvor bebyggelsen i disse ar vok-
sede med rivende fart, og i 1934 overgik da denne trafik til den elektriske
drift.

Arene, der nu fulgte med hensattelse af mange brugbare og gode
lokomotiver i udterret stand, samtidig med, at maskinlebene stramme-
des, skal ikke omtales her, de ber for en damplokomotivmand helst veere
glemt.

Aldre lokomotiver ophugges.

I de ar fortsattes med hastige skridt ophugningen af de eldre lokomo-
tiver efterhanden som de kom i den stand, at det ville veere ugkonomisk
ved en hovedreparation pany at gere dem brugbare.

Saledes bortsolgtes i november 1931 10 gamle lokomotiver og i januar
1933 endog 13 til ophugning. Blandt disse var mange af statsbanernes
gamle veltjente maskiner. Om det s& var den lille rangermaskine ,Malle"
mdtte den afsted ved denne lejlighed.

«Malle" var med sin totale leengde over pufferne af kun 5 m stats-
banernes mindste, men pa grund af sin korte, buttede form, morsomste
lokomotiv. Den blev leveret i 1892 af maskinfabrikken .Cockertill” i
Belgien og var bestilt sa kort, for at den kunne veare pa en drejeskive
sammen med en truckpersonvogn. Mange blandt de eldre vil sikkert
kunne huske ,Malle” fra den gamle banegard, hvor den hovedsagelig
gjorde tjeneste pa den drejeskive, der 1d for enden af banegarden ud
mod Vesterbrogade.

Da banegarden nedlagdes i 1911, flyttede ,Malle” ud pa centralveerk-
stedet i Kebenhavn, hvor den i mange &r gjorde tjeneste pa den skydebro,
der ligger mellem vognverkstedet og malerveerkstedet. Den faldt som
offer for motordriften og aflestes af en langt mindre festlig traktor, Den
burde have veret gemt til det kommende jernbanemuseum. Det er ikke
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»Malle«.

for mange af statsbanernes eldre lokomotiver, der skal ende deres dage
der, de fleste er gaet til ,Malles brigade".

De, der i 1932 lancerede slagordet om det sidste damplokomotiv ved
statshanerne, havde sikkert ikke p& dette tidspunkt teenkt sig, at den
fremstormende motordrift, neermere betegnet lyntogsdriften, skulle blive
den indirekte arsag til, at statsbanerne pany matte anskaffe damploko-
motiver.

Lyntogene kommer —

Med denne sag heenger det sadan sammen:

Ved indforelsen af lyntogsdriften i 1935 havde man fra ledelsens
side regnet med, at en stor del af fjern-persontrafikken ville blive overfort
til lyntogene, sdledes at man kunne gere fjern-damptogene mindre og
afkorte koretiden tilsvarende.

Denne beregning slog imidlertid fejl, idet lyntogene med deres ringe
pladsantal ikke i neevneveerdig grad aflastede fjern-damptogene, der
efterhanden pany matte bringes op til de tidligere sterrelser, hvad plad-
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ser angik, og i visse tilfeelde endog blev foreget meget betydeligt, idet
indforelsen af gennemgaende vogne, sovevogne og spisevogne forggede
togsterrelsen uden samtidig at give et veasentlig storre pladsantal. I
samme retning virkede indferelsen af de i 1932 leverede stalvogne, der
vejer ca. 25 pct. mere end de eldre sidegangsvogne.

1932-stalvognenes betydelige vaegt bevirkede endog, at man sa sig
nedsaget til at udelukke disse vogne fra visse hurtigtog, da belastningen
ellers ville blive for stor i forhold til den dsiponible treekkraft, en foran-
staltning, der var ganske urimelig i betragtning af, at disse vogne netop
var anskaffet til brug i hurtigtogene.

Al ovenstdende fremgar, at togveegten i hurtigtogene blev veesentlig
sterre, end hvad der svarede til de afkortede koretider, der derfor ikke
kunne holde med den da til radighed stiende storste treekkraft, R-
maskinerne. Dette medforte stadig tilbagevendende ret store togforsin-
kelser pd den fjerntgdende damptogstrafik, der, trods alt, dengang som
nu besorger den veesentligste del af persontrafikken landsdelene imellem.
Og forsinkelserne pad persontrafikken kunne selvsagt ikke undga at ind-
virke ogsa pd den evrige trafik, hvad der i leengden var ganske utilfreds-
stillende.

I en slem forlegenhed — hjalp fran hinsidan.

Noget alvorligt matte der altsa gores for at komme ud af miséren, og
det skulle ske hurtigst muligt. ,

Nu var man imidlertid pd to mader kommet i en slem forlegenhed.
For det forste kunne man jo ikke godt veere bekendt, sa {4 ar efter paro-

Litra H.
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len om det sidste damplokomotiv, at kebe nye damploko til statsbanerne,
og for det andet, selv om man ville seette sig ud over dette forhold,
mente man ikke, at Frichs, der efterhanden havde erhvervet sig eneret
som leverander af lokomotiver til statsbanerne, pa det tidspunkt var
indstillet pa at konstruere og bygge nye og sterre damplokomotiver.

Det nye og sterre lokomotiv, man havde brug for, skulle kunne frem-
fore tog med en togveegt pa 500 tons i kurertogs-keretider med et pas-
sende overskud af treekkraft, sa at der i forsinkelsestilfaelde under nogen-
lunde gode vejrforhold kunne indvindes rimelige tidstab.

Tilfeeldet kom imidlertid statsbanerne til hjeelp. I Sverige henstod i
1936 en del af Statens Jarnvéagars sterre damploko, deriblandt 11 stk.
2-C-1 4-cylindrede overheder-kompoundlokomotiver, litra F, der var ble-
ven overkomplette ved de svenske baners elektrificering af hovedlinierne.
Disse 11 maskiner, der var bygget af Nydqvist & Holm i Trollhattan i
arene 1914—16, og som var i god og brugbar stand, blev i 1937 af Statens
Jarnvédgar overdraget statsbanerne. Eksempelvis kan naevnes, at maski-
nerne var sd gode, at kun to af fyrkasserne behovede at fornyes. Hertil
kommer, at prisen, der betaltes for de 11 loko, var sa fordelagtig for
statsbanerne, at de 11 maskiner, efter at de have gennemgaet en hoved-
reparation og der var foretaget de nedenfor omtalte mindre eendringer,
stod statsbanerne i en pris, der var langt mindre, end hvad udgifterne
til keb af stdl og kobber i udlandet til bygning af nye lokomotiver ville

Litra E.
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andrage. Det kan derfor med rette siges, at statsbanerne ved dette hel-
dige kob for en billig pris fik en endog sardeles god forsgelse af sin
treekkraft.

Maskinerne, der var indrettet efter svenske forhold, hvor lokomo-
tivpersonalets pladser i forerhuset er modsat af, hvad de er hos os, matte
selvsagt eendres pa dette punkt, Samtidig blev ganske enkelte andre ting,
f. eks. vandstandsarmaturer m. v., normaliseret efter danske forhold. Ved
ibrugtagningen pa statsbanerne fik maskinerne litra E.

Selv om E-maskinerne nu sa leenge efter, at de er kommet i drift pa
statsbanernes linier, formentlig er kendt i hvert fald i det ydre af danske
lokomotivmeend, kan det sikkert have sin interesse at anfere en sammen-
ligning mellem R-maskinerne (de 3-cylindrede) og E-maskinerne:

R. E.
Risteflade . .......... ... .. 2,62 m?® 3,60 m?
Total hedeflade (incl. overheder) ... ... 203,5 m* 2553 m*®
KedeltEyl ¥ e v v wrs soms camimah e s bmnn o 12 atm. 13 atm.
Antal koblede aksler ................ 3 3
Diam. af de koblede hjul ........... 1866 mm _ 1880 mm
Cylinderantal ........................ 3 4
Cylinderdiam. HEt . cou: vuis smoinmie o 470 mm 420 mm
" LG L i e o PR - 630 mm
Slagleengde ................c0viiun... 670 mm 660 mm
Lengde over puffer .................. 19615 mm 21300 mm
Tenders kulforrad .................... 6,0 t. 6,5 t.
" vandforrad .................. 21,0 m?® 25,0 m’

Den 23. juli 1937 begyndte provekerslerne med loko 972, der var den
forste af de svenske byggede E-maskiner, der forlod centralveerkstedet
i Kebenhavn, og dermed lysnede det pany for damplokomotivet her til
lands.

Ved de foretagne provekersler fik man et bevis for E-maskinens
overlegenhed over R-maskinerne i henseende til treekkraft, men navnlig
viste lokomotivets kedel sig, som man ogsa efter dimensionerne af hede-
fladen og risten at demme madtte vente, at veere sa rigelig dimensioneret
i forhold til maskinen, at denne kunne forceres f. eks. ved kersel op ad
stigninger, uden at der derved viste sig vanskeligheder ved at skaffe
den fornedne damp under forceringen,
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En fordel for lokomotivioreren.

I lobet af aret 1937 og i foraret 1938 feerdiggjordes de resterende 10
E-maskiner, og sattes i drift. Det viste sig snart, efter at enkelte begyn-
dervanskeligheder var overstaede, at man i E-maskinen havde faet et
nyt og kraftigt lokomotiv, der egnede sig godt for danske forhold. De
kunne sdledes anvendes ikke alene i tunge hurtigtog, men ogsa til frem-
forelsen af standsende persontog og i store godstog.

Betragter man E-maskinen med lokomotivpersonalets ojne, kan det
vist siges, at anskaffelsen af E-maskinen, med sin store treekkraft og der-
med ved sin overlegenhed over toget, har veeret en vesentlig fordel for
lokomotivigreren. Med sin storre hedeflade, storre rist og gode dampe-
evne, nar der haves nogenlunde brugbare kul pa maskinen, kan noget
lignende vist ogsa siges for lokomotivfyrbederens vedkommende, i hvert
fald som togene har veeret i de sidste 8—9 ar.

Hvad ievrigt angér plads- og arbejdsforholdene pa E-maskinerne, ma
disse siges at veere gode. Forerhuset er rummeligt og delvis lukket bag-
til, idet tenderforveeggen er fert tilvejrs op til fererhusets bagkant.
Maskinernes tendere er i det hele taget af en fra statsbaneres normale
tendere afvigende form, der ved sine trucker og halvcylindriske vand-
kasser giver maskinerne et egenartet og noget fremmed preeg. Den ret
store kulbakke og kulrummets opbygning med adgang til kullene gen-
nem lemme i forveeggen har imidlertid vist sig seerlig praktiske, og er da
ogsa blevet taget som model ved bygningen af tenderne til de nye
H-maskiner og ved ombygningen af tenderne til PR-maskinen (se senere).

Krigen truer — brug for alle damplokomotiver.

Efter anskaffelsen af E-maskinerne i 1937 skulde der ikke komme til
at ga ret lang tid, inden der pany blev bestilt nye damplokomotiver til
statsbanerne.

Den truende politiske situation i Europa i sidste halvdel af 1930-erne,
som udleste sig i verdenskrig II i 1939, og navnlig den 9. april 1940 be-
virkede, at man snart ved statsbanerne fik brug for alle de damploko-
motiver, der var til radighed bade de i drift veerende og de hensatte.
Men selv det var ikke tilstreekkeligt; ogsa nye lokomotiver matte man
soge at skaffe sig, og da man skennede, at godstrafikken ville stille store
krav til foregelsen af treekkraften, iseer i Jylland pa streekninger med
steerke stigninger, bestilte man i 1939 hos Frichs 6 stk. H-maskiner af
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samme type, som fabrikken tidligere havde leveret, og hvoraf der forela
tegninger.

De 6 nye H-maskiner (nr. 783—788), der pa grund af materialevanske-
ligheder forst blev leveret i forsommeren 1941, er i det store og hele
bygget som de tidligere H-maskiner (Nr. 789—800), men der er dog ind-
fort veesentlige smdforbedringer. Kedlen er séledes forsynet med en
dampterrer, der er anbragt i en seerlig dom oven pa rundkedlen, og som
har til opgave at befri den vdde, meettede damp for sa meget af det med-
revne vand som muligt, inden dampen gennem regulatoren gar i over-
hederen. Herved undgar man i det veesentlige, at overhederen skal virke
som efterfordamper, men fuldt ud kan virke efter sin hensigt, hvad der
ogsa har givet sig udslag i, at overhedertemperaturen ved disse maski-
ner ligger fra 40 ° til 60 ° hojere end pa de eldre H-maskiner.

Da erfaringerne igennem darene med de gamle H-maskiner havde vist,
at deres kedlers dampproduktion ikke under alle forhold svarede til ma-
skinens treekkeevne, sggte man ved de nye at forbedre dette forhold.
Skal en bestemt kedel producere mere damp, ma der kunne breendes flere
kul pa risten, og dertil kreeves et foreget treek til fyret. Dette matte ikke
opnas ved en indsneevring af udgangsheetten, hvorved modtrykket, som
maskinen fik at arbejde imod, blev storre, hvilket ville nedseette dens
treekkeevne.

Man konstruerede da en seerlig udgangsheette, i det veesentlige efter
det franske system ,Le maitre”, hvorved denne foruden den seedvanlige
udgangsdbning i midten, der gjordes regulerbar, fik 5 mindre randtude.
Provekersler med denne udgangsheette har da ogsa vist en overordent-
lig steerk stigning i kedlernes dampproduktionsevne og dermed i maski-
nens ydeevne, men en forudseetning for det fulde udbytte af den nye
udgangshette er imidlertid, at der haves gode kul til radighed, og at
udgangshetten holdes ren og fri for oliekoks,

Endnu skal neevnes, at den mangel, der er ved de gamle H-maskiner,
at de ikke godt kan tdle at lobe 80 km for afspeerring med udlagt styring,
er fjernet, idet opheengningen af glidertreekstangen er udffart—pé en fra de
gamle H-maskiner afvigende made,.

Frichs bygger E-maskiner.

Allerede inden H-maskinerne var leveret, var man blevet klar over,
at en yderligere foragelse af treekkraften til savel hurtigtog som gennem-
korende godstog var steerkt pakreevet. Med de gode erfaringer, man som
foran omtalt havde med de svenskbyggede E-maskiner, besluttede man
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sig allerede i 1940 til at anskaffe et antal E-maskiner. Det kunne maske
ved forste ojekast synes meerkeligt, at man fortsat ville anskaffe lokomo-
tiver af en type, som ikke var af allernyeste konstruktion; men tiden og
forholdene var ikke til at begynde at preve noget nyt. Det gjaldt om
hurtigt at skaffe sig en foreget treekkraft af en type, man kendte, og som
man havde gode erfaringer med. Forhold, som det her vil fere for vidt
at gere rede for, talte ogsd til forsvar for anskaffelse af disse ret kom-
plicerede lokomotiver,

Det blev overdraget A/S Frichs at bygge de nye E-maskiner, hvoraf
der i lgbet af drene 1940—47 er bestilt 25. Af disse er de 19 leverede og
i Drift, de sidste 6 stk. ventes leverede i lgbet af 1949—50.

Den nye og i flere henseender moderniserede og forbedrede E-ma-
skine, der bl. a. ligesom de nye H-maskiner er forsynede med dampterrer,
har vist sig at svare fuldt ud til de stillede forventninger.

PR:maskinerne.

Foranstadende forseg pa at give en historisk redegerelse for damp-
lokomotivet ved statsbanerne gennem de sidst forlebne 25 ar skal sluttes
med en kort omtale af den i 1943 pabegyndte ombygning af P-maskinerne
til de trekoblede PR-maskiner. Den, der matte gnske mere udtemmende
oplysninger om denne sag, henvises til ,Vingehjulet”, 1. argang, nr. 17,
hvor ideens ophavsmand, kontorchef i maskinafdelingen, maskiningenier
J. P. A. Andersen, pa en seerdeles klar og fyldig made har gjort rede for,
hvorledes tanken om P-maskinernes ombygning er opstdet og har ud-
viklet sig. Her skal kun neevnes, at anskaffelsen af de mange E-maskiner
lil brug pa hovedlinierne og lyntogenes overtagelse af den hurtigste
persontrafik i stort omfang har sldet P-maskinerne ud af hurtigtogstrafik-
ken. Som den udpreegede hurtigtogsmaskine P-maskinen er, kan den ikke
som K-maskinen i sin tid, da den blev sldaet ud af P- og R-maskinerne,
uden videre anvendes pa de sekundeere baner, dertil har i hvert fald de
.tunge" P-maskiner for stort hjultryk, Da der imidlertid pa de sekundeere
hovedlinier Langa—Struer—Esbjerg og Vejle—Herning—Holstebro er
trang til en steerkere treekkraft end de hidtil anvendte, D- og K-maski-
nerne, meldte den tanke sig, om det var muligt ved en ikke altfor omfat-
tende ombygning at gere P-maskinen brugbar til fremforelse af alle tog-
arter pa de ovenfor naevnte streekninger.

Kort fortalt blev dette gjort péa felgende made:

Af hensyn til sin flersidigede anvendelse blev P-maskinen gjort 3-kob-
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Litra PR.

let, idet der i en forleengelse, der pabyggedes en del af den gamle ramme,
anbragtes et kobbelhjulseet. P-maskinens store hjul (d. = 1984 mm) erstat-
tedes med hjul som A-, O- og S-maskinerne (d. = 1730 mm). Dette ned-
vendiggjorde, at savel truck- som baglgberhjulene matte ombyttes med
nye af diam. = 800 mm. Desverre matte man af hensyn til hjultrykket
beholde bagleberne, som af konstruktive hensyn anbragtes teet ved det
nye hjulseet, kobbelhjulseettet, Nar engang ad are sporene pa de neevnte
streekninger er forsteerkede, kan den bl, a. for maskinens udseende ret
skeemmende bagleber fjernes, idet samtidig den del af rammen, hvori
dens akselkasser er anbragt, kan skeeres bort.

Ved den foretagne ombytning blev PR-maskinen udfert som en 2-C-1
maskine med en R-bagkedel, men man havde ogsa pa et vist stadium af
overvejelserne angaende ombygningen teenkt pa en udferelsesform som
1-C-1, hvorved P-maskinens oprindelige og fortrinlige kedel kunne bibe-
holdes. Efter 30—35 ars effektiv tjeneste er P-maskinernes bagkedler
imidlertid efterhdnden blevet sa medtaget, at de pa mange P-maskiner
treenger til fornyelse, hvorfor man valgte den nu foreliggende udferelse
som 2-C-1. Dette medferte, at kedlen af hensyn til den nye bageste
hjulaksel matte loftes 200 mm.

At P-maskinen samtidig med ombygningen moderniseredes, hvor det
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tiltreengtes, er en selvfelge. Saledes forsynedes den med dampterrer og
fik el nyt forerhus i lighed med R-maskinernes. Ogsa tenderen ombygge-
des efter de samme principper, som har veret bestemmende for E- og de
nye H-maskiners tendere.

Den forste P-maskine, der ombyggedes var loko 904, der efter afslut-
ningen af provekersler pa Sjeelland i juni 1943 overfortes til 2. Distrikt
for der at blive provet i alle togarter. De derved opnaede resultater var
sa tilfredsstillende, at man fortsatte med ombygningen. Til dato er ialt 5
P-maskiner ombyggede til PR,

Det skal ikke skjules, at der fra forskellige lokomotivmends side
har lydt roster, der sagde, at man ved ombygningen havde sdelagt P-ma-
skinen. Dermed mentes vel, at PR-maskinen ikke kan keres pa samme
made som dengang, den var en P-maskine, og dette er rigtigt. Betjenings-
messig set er P- og PR-maskinerne nemlig helt forskellige. Saledes
geelder det ved PR-maskinerne f, eks. ved fremferelse af hurtigtog om at
komme hurtigt igang og snarest accelerere toget op i hastighed, hvad
der er muligt pa grund af PR-maskinernes mindre, koblede hjul. Derved
vindes tid i forhold til igangseetningen med en P-maskine, og derved
behaver togets hastighed ikke at veere sa stor, som nar det fremferes af
en P-maskine, der kan indvinde den under igangseeiningen tabte tid ved
en storre hastighed pa streekningen.

Den erfarne lokomotivferer vil igvrigt, nar han til at begynde med
preover sig frem, snart blive klar over, at man i PR-maskinen har faet
et til alle togarter seerdeles vel anvendeligt lokomotiv.

Tyskernes efterladte lokomotiver.

Det skal endnu blot nevnes, at statsbanerne i de seneste maneder
har faet en helt ny foregelse af sin treekkraft, idet det forste af 3 af tysker-
ne den 5. maj 1945 efterladte lokomotiver af type 38 efter at have gen-
nemgaet en hardt tiltreengt reparation er sat i drift pa statsbanerne,

Om den forste (nr. 299) af de 3 maskiner, der har faet litra T og nr.
297—299, er det for tidligt at udtale sig endeligt. Der har vist sig visse
begyndervanskeligheder, hvoraf nogle allerede er overvundne, og resten
formentlig ogsa vil blive det. Lykkes det, vil de 3 T-maskiner sikkert
blive en god og brugbar foregelse af traekkraften. Nar undtages diame-
teren af de store hjul, der pd R-maskinerne er 1866 mm, men pa T-ma-
skinerne kun 1730 mm, er T-maskinerne ievrigt af samme storrelse som
R-maskinerne, med hvem de da ogsa indtil videre skal sammenlignes,
hvad treekkraften angar.
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Trykluftbremsen og andre forbedringer.

Af de tekniske forbedringer, der er indfert pa statsbanernes damp-
lokomotiver i lgbet af de sidst forlgbne 25 ar, md trykluftbremsen vist
siges at veere den langt betydeligste, Selv om der ved indferelsen af den
automatiske vacuumbremse i arene 1896 til omkring 1900 tilvejebragtes
et kraftigt, hurtigt og sikkert virkende bremsemiddel, som kunne virke
pa hele toget, og herredemmet over dette derved sa at sige centraliseredes
i lokomotivfererens hand, angik det i det veesentlige kun persontogene.
Den langt overvejende del af godstogene bremsedes kun ved hjalp af
skruebremserne i godsvognene og ved maskinens egen bremseevne.
Dertil kom, at vacuumbremsen i sin virkemdde var ret uelastisk og
langsom til at lose efter en blot nogenlunde kraftig bremsning. Saledes
var det ikke altid muligt at fa bremsen suget fri i hele togets laengde f.
eks. pd eet minut under fremforelse af lange standsende persontog., Me-
gen tid er tabt under igangseetning af sadanne tog med slabende bremser
i bagtoget, tid, der matte indvindes ved forcering af korslen mellem sta-
tionerne, hvad der kostede kul og ekstra slid pd maskinen, for ikke at
tale om forgget arbejde for lokomotivfyrbederne. ‘

Hvilket gode indferelsen af trykluftbremsen har betydet ved frem-
forelsen af lange godstog f. eks. med en H-maskine pa streekninger med
steerke fald, forstar den bedst at vurdere, som selv har fremfort sddanne
tog pd skruebremse, hvor bremsningen af toget for en stor del var af-
heengig af, om bremsebetjeningen i toget kunne here de flojtesignaler, der
blev afgivet fra maskinen.

Ogsa for godstogenes maksimale hastighed har indferelsen af tryk-
luftbremsen haft stor betydning, idet hastigheden nu er 60 km pr, time
mod tidligere 40—45 km i skruebremsens tid.

Som foran neevnt var de 10 forste danskbyggede H-maskiner (1926)
de forste, der leveredes med trykluftbremse, dernaest fulgte i 1937—38
de svenskbyggede E-maskiner, der ogsd var forsynet med denne bremse.
Begge disse typer havde dog dampbremse pa selve maskinen og tryk-
luftbremse pa tenderen, samtidig med at de af hensyn til bremsning af
toget var udstyret med vacuumejektor og ledning.

Selv om de enkelte person- og godsvogne, der var beregnede til trafik
pa det sydlige udland, var udrustede med trykluftbremse, var det dog
stadig vacuumbremsen, der var togbremse for persontogene, medens
godstogene fremfertes pa skruebremse. Forst i tiden efter 1940 kom der
rigtig fart i indferelsen af trykluftbremsen pa lokomotiverne og vognene,
savel person- som godsvognene, og nu ved afslutningen af aret 1948 er
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det yderst sjaeldent, at et tog pa statsbanernes streekninger ikke frem-
fores pa trykluftbremse.

Indferelsen af trykluftbremsen har endvidere bevirket, at de fleste
af lokomotiverne har faet sandingsapparater, der virker ved hjeelp af
trykluft, og som er langt mere driftssikre end de tidligere anvendte, der
virkede ved damp eller vand, for ikke at tale om de sandkasser, der var
anbragt pa rammen, og kun havde en ringe faldhejde for sandet, og som
kom i uorden i den fugtige arstid.

Fedevands:-forvarmere.

For at forbedre lokomotivets gkonomi i de ar efter verdenskrig I, da
kullene var meget dyre, forsynedes H-, P- og R-maskinerne efterhdnden
alle med fedevands-forvarmere, der udnyttede en del af spildedampen til
opvarmning af fedevandet til op omkring 100 ° c. Af disse anleeg, der
dels var af Knorrs dels af Worthingtons konstruktion, er nu kun fa af
Worthington-typen tilbage, idet anleegene, efterhdnden som de blev el-
dre, kreevede sé& store vedligeholdelsesudgifter, at det ikke kunne betale
sig at bevare dem.

Foran er omtalt indferelsen af dampterrer pa de nyeste lokomotiver,

215



hvilket ogsa tager sigte pa at forbedre lokomotivets gkonomi gennem
en forhejet overhedertemperatur og derigennem et mindre kulforbrug, I
modseetning til fedevands-forvarmerne kreever dampterrerne ikke nogen
regelmaessig tilbagevendende vedligeholdelse,

Den i drene for 1924 begyndte indferelse af overhedere for ogsa der-
igennem at forbedre damplokomotivets gkonomi, er fortsat, og samtlige
statsbanernes egentlige togmaskiner, pa neer nogle enkelte eldre, er nu
forsynede med overhedere.

For at kunne efterleve det gamle ord om, at den, der smerer godt,
korer godt, pabegyndte statsbanerne allerede i 1920-erne indferelsen af
mekaniske smoreapparater til smering af cylindre og glidere. Ved hjaelp
af sadanne apparater, der efterhanden er indfert pa samtlige tog — og en
del rangermaskiner, har man opnaet en effektiv, skonomisk og palidelig
smering af de neevnte dele, samtidig med, at maskinerne har faet et
let leb.

En anden foranstaltning, der virker i samme retning, er indferelsen
af hvidt metal i savel hjul- som stanglejer, hvorved friktionen mellem
sole og pande er blevet formindsket samtidig med, at faren for varmleb-
ning er vesentlig reduceret. For stanglejernes vedkommende er der i
samme hensigt i arenes lgb blevet indfert harde soler.

Endnu kan neevnes, at olieforbruget til smering af stanglejer er blevet
betydelig nedsat, uden at driftssikkerheden derved er blevel formind-
sket ved den gennem mange ar anvendte ventilsmering med bevagelige
ventiler.

Endelig kan navnes, at man for at give maskinerne et lettere leb ved
korsel under sneforhold, udstyrer de vigtigere maskintyper med snenee-
ser, sma sneplove efter svensk menster, der bedre formar at fjerne et ikke
alt for tykt snelag fra skinnerne end de gamle sneplader, der undertiden
endog kunne give anledning til, at maskinerne kgrte fast i sneen.

Forsog med oliefyring.

I forbindelse med omtalen af de indferte tekniske forbedringer pa
damplokomotiverne skal kortelig neevnes de af statsbanerne i de sidste
par dr gjorte forseg med oliefyring pd en PR- og en D-maskine.

Baggrunden for disse forseg var dels de darlige kul, der i tiden lige
efter verdenskrig 1I's opher leveredes statshanerne til lokomotivbrug, dels
onsket om i tide at indheste erfaring for, om statsbanernes eksisterende
damplokomotiver i det hele taget egnede sig for oliefyring, hvis der pany
skulle vise sig vanskeligheder ved at fa kul, der egnede sig til lokomo-
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tivbrug, eller at prisen pa breendselsolie, f. eks. ved fund af sadan olie
i Danmark, skulle stille sig betydelig gunstigere end prisen for kul.

Ved forsggene anvendtes to forskellige systemer, hvoraf det ene,
hvor olien forstovedes ved hjeelp af damp (loko 904), var konstrueret af
maskinafdelingen efter engelske forbilleder, medens det andet (loko 826)
med trykforstevning af olien ved hjelp af dampdreven oliepumpe i sin
oprindelige form var bygget af Aalborg Veerft A/S i lighed med de andre
anleeg, som veerftet tidligere havde leveret til savel stationeert brug som
til brug ombord i skibe. Da forsegene er offentliggjort i artikler i ,Loko-
motiv Tidende" (nr. 3, 4, 5 og 6, drgang 1948), som pa en tydelig og klar
made beretter om forsggene, der gennemfortes meget grundigt, skal de
- ikke her gares til genstand for yderligere omtale. Selv om man virkelig
opnaede gode resultater med hensyn til forbreendingen af olien og ked-
lens evne til at producere damp, viste resultaterne imidlertid tydeligt,
at med den form og sterrelse, som fyrkasserne har pa statsbanernes
lokomotiver, md man foretraeekke kulfyring med dertil egnede lokomotiv-
kul fremfor oliefyring, i hvert fald sa leenge prisen pa brandselsolie ikke
stiller sig ganske vaesentligt gunstigere end prisen for gode lokomotivkul.

Begge forspgs-installationerne er afmonterede, og maskinerne pany
indrettede for kulfyring.

Velferdsforanstaltninger.

Af forbedringer, der danner en overgang mellem de ovenfor omtalte
egentlige tekniske forbedringer pa lokomotivet og de nedenfor omtalte
velferdsforanstaltninger, skal felgende omtales:

Endnu for blot 25 ar siden fandtes der ikke i fererhusene selv pa
hurtigtogsmaskinerne anbragt indretninger, der under darlige vejrfor-
hold, f. eks. steerk regnskyl eller snefog med tesne, kunne holde front-
vinduerne gennemsigtige og derved stotte lokomotivpersonalet i udkig-
get fremad, Under sédanne vejrforhold var der simpelt hen ikke andet at
gore end under farten at leene sig ud af fererhuset og igennem regnen
eller sneen at fange signalerne, hvad der selvsagt ikke var til gavn for
ojnene.

Som en lille hjaelp i sa henseende virkede den omkring 1927 af da-
veerende lokomotivfgrer Munkebo opfundne vinduesterrer, der ved
hjeelp af varm luft, taget fra mellemrummet mellem bekleedningspladerne
og bagkedlen, under visse forhold kunne ,terre” en lille plet af vinduet,
stor nok til, at man derigennem kunne fa et udkig fremad; men helt til-
fredsstillende kunne anordningen som felge af sin konstruktion ikke blive.
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I samme retning virker de nogle ar senere anbragte udkigs-glasskaerme,
der er anbragt pa siden af de storre lokomotivers forerhus og bevarede
endnu, medens alle vinduestorrerne forleengst er fjernede.

Glasskaermene er jo sd godt kendte, at de ikke beheover nogen neer-
mere omtale.

Noget bedre blev forholdene, da de forste handdrevne vinduesviskere
i 1932 blev indfert pa visse af de store maskiner, men helt gode blev for-
holdene ikke, for.der ved trykluftbremsens indferelse skabtes mulighed
for anvendelse af trykluftdrevne vinduesviskere.,

Som endnu en forbedring af udkigget skal endvidere neevnes de pa H-,
R- og S-maskinerne i 1931—32 anbragte ikke seerlig pyntelige rognedslags-
skerme efter tysk model til forhindring af, at regen fra skorstenen under
visse forhold skal sld ned foran vinduet og derved genere udkigget
fremad.

For at lette arbejdet for lokomotivfyrbederne blev allerede i 1923 den
daveerende fyrder, der var ,stdende”, eendret til at veere ,hangende”,
hvorved den blev betydelig lettere at beveege. Mange, iseer blandt de
eeldre af personalet, husker sikkert endnu den gamle fyrder, som det
som oftest var en hel kraftprove at abne og som altid skulle steenkes
med vand for at den ikke skulle binde., I samme forbindelse kan neevnes

Under maskinens klarggring. Kulkranen i funktion.
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den gamle fyrskovl, der med sin veegt i ny tilstand pa 16,5 kg nok kunne
treette sin mand.

Nogenlunde brugbar blev skovlen ferst, nar den havde ligget bag i
tenderen i nogle ar som reserveskovl og var blevet lettere pa grund af
teering fra rustdannelser.

Det foltes derfor som en betydelig lettelse i fyringsarbejdet, da den
af daveerende lokomotiviyrbeder Mellebro i 1924 foreslaede lette fyr-
skovl, hvis blad var fremstillet af 1,5 mm stalplade, blev almindelig ind-
fort pa lokomotiverne i 1926.

I samme retning som den lettere fyrskovl virkede anbringelsen af
kulbakker foran kulhullet pa tenderen, For 25 ar siden fandtes kulbakker
kun pa R-maskinerne og ganske fa andre storre lokomotiver, pa alle de
ovrige var kulhullet kun en abning i tenderens forveeg. Tog man en
skovlfuld kul, kunne man i de fleste tilfeelde regne med, at omtrent lige
sda mange kul faldt ud af hullet ved samme lejlighed og ned pa gulvet,
hvorfra de efter endt fyring matte fjernes, en ikke ringe forogelse af ar-
bejdet. Hertil kom, at formen af kulkassen dengang ikke som nu var
tildannet, saledes at kullene som nu for en stor del selv kan skride frem
til kulhullet. Til fyringsarbejdet kom sdledes et ikke ubetydeligt lemp-
ningsarbejdet, sa snart lejlighed gaves, under ophold pa stationerne.

Ved fjernelsen af vakuumejektorerne, der begyndte i 1943, blev det
muliggjort at gennemfere en leenge tiltraeengt modernisering af anbrin-
gelsen af forskellige dele i fgrerhuset pa de storre maskiner. Herved fik
arrangementet af manometre, injektorer, vandstandstreek m. v. deres
nuverende udseende. Samtlige manometre anbragtes pa en manometer-
tavle foran lokomotivfererens plads, og samtidig med, at begge injektorer
anbragtes i fererhusets venstre side, fik lokomotivfyrbaderen sit eget
kedelmanometer anbragt, sdledes at det var let at iagttage fra hans plads
i forerhuset. I det hele taget har man bestraebt sig for ved denne moder-
nisering at anbringe de dele, der skal betjenes af lokomotivfereren hen-
holdsvis lokomotivfyrbaderen pa en sadan madde, at de let kan betjenes
fra personalets pladser i forerhuset.

Elektrisk belysning pa lokomotiverne.

Endnu skal omtales en forbedring, som det gennem mange ar har
ligget DLF steerkt pa sinde at fa gennemfert, nemlig indferelse af elek-
trisk belysning pa lokomotiverne.

Ved begyndelsen af den sidst forlebne 25-arige periode var det kun
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P-, R- og S-maskinerne, der havde gaslys i frontlanterner, medens alle
ovrige lokomotiver havde petroleums-frontlanterner. Belysningen i forer-
huset skete dengang pa samtlige lokomotiver med olielygter.

Det, der fra foreningens side havde veeret stillet forslag om, var an-
skaffelse af dampdrevne turbine-dynamoer til belysning i savel front-
lanterner som i fererhuse. Efter forseg med turbinealeeg pa en enkelt
P-, R- og S-maskine i arene 1928—34, et forseg, der ikke forte til yder-
ligere anskaffelser af sadanne anleg, gik tiden hen til 1939, hvor de
forste af de svensk byggede E-maskiner forsynedes med turbineanleeg
leveret af A/S ,Atlas", Kebenhavn.,

Efter at nogle bernesygdomme var overstdede, virkede anleeggene sa
godt, at alle efterfolgende nyanskaffede lokomotiver af litra H og E er
bievet forsynet med turbineanleeg, leverede af A. E. G. i Berlin, og siden
hen er der efter 1945 anskaffet 10 stk. ,Stone"s anlaeg fra England, disse
sidste, der anbringes pd PR-maskinerne, er i modsatning til de forst an-
skaffede indrettede for vekselstrom.

Ved samtlige turbineanleeg er speendingen 24 volt, og anlaegget leve-
rer strom foruden til for- og baglanternerne endvidere til belysning i
forerhuset, hvorved man far mulighed for at belyse ikke alene vand-
standsglas og manometre, men ogsd styringsskalaen og hastighedsmale-
ren pd en tilfredsstillende made, ligesom forerhusets indre kan oplyses
[ra en i loftet anbragt lampe,

Imidlertid forblev belysningen ueendret pa alle de gvrige lokomotiver,
idet der dog, for at spare pa beholdningen af petroleum og for at for-
bedre belysningen, pa en del C-, K-og D-maskiner i foraret 1941 installe-
redes AGA-belysning i disse maskiners frontlanterner. Disse AGA-anlaeg
var blevet overkomplette ved visse fremskudte signaler overgang til
elektrisk belysning. !

Efterhanden som tiden gik, blev det imidlertid sveerere og svearere
at skaffe brugbar lampeolie og lampeveeger, og for ikke pludselig at sta
uden belysningsmidler til belysning af forerhuset, besluttede man sig i
januar 1942 til snarest at indfere 6 volts belysning pa alle de lokomo-
tiver, der ikke allerede var udstyrede med turbineanlaeg. Disse lokomo-
tiver blev forsynede med en 6 volts bly-akkumulator, hvorfra der leve-
redes strom dels til forerhusets belysning, dels til de frontlanterner, der
havde petroleumslys.

Denne endring, der gennemfortes pa en usaedvanlig kort tid, beted
selvsagt en vesentlig forbedring af belysningen i forerhuset, seerlig set
pa baggrund af olielamperne, der i den sidste tid, inden de forsvandt,.
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var blevet nogle feele osekrukker, der ofte ikke ville breende eller lyste
darligt.

De gamle handsignallygter, der havde en god og til lokomotivbrug
vel egnet form, bl. a. veeltede de ikke sa let under korslen som deres
aflesere, blev udvekslet med de nu anvendte elektriske handsignallygter,
med hvilke man har haft en del vanskeligheder, bl. a. fordi de ikke er
tilstreekkelig robuste i konstruktionen.

Som en forelgbig slutsten pa forbedringen af lokomotivets belysning
er der i lobet af det sidste ar til lokomotivpersonalet i 1. distrikt udleve-
ret, med personligt eksemplar, eftersynslamper til lokomotivigererne og
opsmeringslamper monterede pa leederhjeelme til lokomotiviyrbaoderne,
begge typer af lampen belyses fra et elektrisk terelement. Eftersyns-
lamperne er foruden til eftersyn af maskinen ogsa beregnel som reserve-
vandstandslygte.

Endelig kan oplyses, at man siden oktober 1948 har afholdt forseg i
1. distrikt pa samtlige D- og P-maskiner med en art nedbelysning til
brug i lokomotivernes frontlanterner, hvis den almindelige belysning
skulle svigte. Denne nedbelysning er baseret pa anvendelsen af lomme-
lampepeeren og batteriet i lokomotiviyrbederens opsmeringslampe. Hen-

Damplokomotivet har stadig ungdommens interesse.
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sigten med denne nedbelysning er at seoge at undga anvendelsen af
petroleums-frontlanterner, der, som forholdene nu engang har udviklet
sig, desveerre ikke altid er i samme gode vedligeholdelsestilstand som
dengang, de var de eneste frontlanterner.

Den tid er forhabentlig da ikke sa fjern, da enhver form for belysning
pa lokomotivet eller ved betjeningen af dette sker ved elektricitet eller
AGA-gas.

Arbejds: og pladsforholdene.

Sideordnet med de ovenfor omtalte tekniske forbedringer pa lokomo-
tivet er i drenes lgb iveerksat en del forbedringer af arbejds- og plads-
forholdene for lokomotivpersonalet i forerhuset. I den henseende er der
gennem de sidst forlebne 25 ar sket en betydelig kursendring, idet man
fra administrationens side i denne periode mere og mere er kommet ind
pd at tage repreesentanter for Dansk Lokomotivmands Forening med pa
rad, hvor det drejer sig om udferelsen af sddanne dele, hvor den prak-
tiske lokomotivmand ved de erfaringer, han har hestet gennem sit dag-
lige arbejde, er i stand til at give gode rad. Ligeledes hvor det drejer sig
om foranstaltninger, der kan gere opholdet pa maskinerne i tjenestetiden
bekvemmere og mindre treettende for personalet og beskytte deres hel-
bred mod indvirkning af vejrliget, forhandler man sig i stigende grad til
rette med Dansk Lokomotivmands Forenings repraesentanter.

Sdledes er de for mange ar siden anbragte sidesejl mellem maskine
og tender i arenes lgb blevet suppleret med et topsejl og et bagsejl, hvor-
ved det er muligt ved bagleens-kersel i ublidt vejr at lukke fererhuset
neesten helt teet til. ;

Seederne i forerhusene er blevet polstrede og pa en del lokomotiver
gjort indstillelige i hejden, f. eks. pa D IV-maskinerne, sdledes at bade
den lille og den hgje mand har mulighed for at indstille seedet i hojden,
hvorved begge kan opna et uafheengigt af deres forskellige hojde be-
kvemt seede.

Pa de storre maskiner er der blevet anbragt fodskamler, hvoraf den
for lokofotivfereren yderligere er forsynet med en varmespiral til brug
i den kolde arstid, ligesom der pa de samme maskiner er eller vil blive
anbragt tagrender bl. a. over sidevinduerne til at optage det regnvand
fra taget, der ellers f. eks. under brugen af udkigsglassene ville dryppe
ned pa personalet.

I det hele taget kan man vist uden overdrivelse ved udgangen af den
2. 25-arige periode af Dansk Lokomotivmands Forenings tilveerelse sige,

222



at den anskuelse mere og mere treenger igennem, at jo bedre og bekvem-
mere man gor arbejds- og pladsforholdene for lokomotivpersonalet, jo
bedre far man ogsa arbejdet udfert.

Af ovenstdende vil det formentlig tilstreekkeligt tydeligt fremga, at
damplokomotivet ved statsbanerne ikke altid har haft blide kar i lebet
af de sidst forlebne 25 ar, men disse slutter dog med, at dampen trods
alle angreb stadig star som langt det vigtigste driftsmiddel pa De Danske
Statsbaner.

Hvorledes udviklingen vil komme til at forme sig i de kommende 25
ar, vil det veere sveert pa nuveerende tidspunkt at sige noget bestemt om,
men som forholdene ligger for ejeblikket, kunne det tyde p4, at der vil
komme til at ga en del ar, inden man igen med udsigt til virkelig at
kunne fore det igennem, pany ter vove at udsende parolen om, at nu er
det sidste damplokomotiv bygget til statsbanerne.
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Motormateriellets udvikling ved statsbanerne.

DE FORSTE ca. 75 ar af de danske jernbaners historie var damp-
:[ lokomotivet eneradende som treekkraft, men den forste verdenskrig
gav automobilets udvikling et steerkt sted fremad, saledes at jernba-
nerne i tiden efter krigen efterhanden meerkede en kraftig konkurrence
fra bilerne. Disses store fordel var, at de kunne hente passagererne ved
hjemmet eller (for rutebiler) i neerheden og afseette dem igen ved bestem-
melsesstedet, ligesom fragtmeendene kunne hente godset hos afsenderen
og aflevere det direkte hos modtageren, mens jernbanetransporter som
regel kreevede omladninger. Bilerne havde desuden ikke de store udgifter
til personale og vedligeholdelse af kostbare anleeg, sa konkurrencen blev
hurtig meget hard.

Privatbanerne var for en stor del baseret pa rejser og transporter mel-
lem kgbsteederne og deres opland, altsa ret lokal trafik, hvor bilerne
ogsa havde deres store styrke. Det var derfor privatbanerne, der forst
merkede konkurrencen fra bilerne, og det var ogsa dem, der forst sogte
at modvirke dette tryk ved at billiggere driften og forege toghastighed
og toghyppighed.

Da drsagen til miséren var anvendelsen af benzinmotorer pa lande-
vejen, der gav lette og hurtige koretgjer, var det neerliggende at prove,
om benzinmotoren ogsa kunne bruges til jernbanedrift.

De forste motorvogne i 1922.

Der blev derfor af nmogle privatbaner allerede i 1922 anskaffet motor-
vogne, d. v, s. sma lette personvogne, der bliver trukket af en indbygget
benzinmotor med 3 gear pa lignende made som i bilerne, dog var de for-
synet med et reservegear, sdledes at de kunne kore med de samme ha-
stigheder i begge retninger.

Statsbanerne fulgte dog ret hurtigt efter, idet de i november 1923
lejede en bus, der var forsynet med jernbanehjul, hvormed der blev
foretaget forsegskersler i nogen tid pa streekningen Aarhus—Brabrand.
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Pa grundlag af de erfaringef man fik her, blev der kebt 3 benzin-
motorvogne (litra MA) i 1925 samt nogle pahengsvogne hertil. Motor-
vognene var forsynet med benzinmotorer pa 80 hk og havde en maksimal-
hastighed pa 70 km i timen. For at undgd, at de ret svage motorer blev
overanstrengt ved, at der heeftedes godsvogne pa, lod man bade motor-
vognene og paheengsvognene udstyre med enkeltpuffere, Togene blev
formeret af 2 motorvogne, saledes at de to fererrum vendte fra hinanden,
og der kobledes sa pdheengsvogne imellem efter behov. Man opnaede
derved at kunne kere i begge retninger, uden at man skulle ,dreje”, og
at der altid var en motor disponibel, hvis der skete et uheld med den ene,
samt at man kunne kere med en eller to motorer efter den veegt, som
toget havde.

Disse tog blev forst anvendt pa streekningen Arhus—Riisskov—Grenéa-
vej, der pa grund af den meget korte stationsafstand neermest ma be-
tragtes som en sporvognsstreekning. Keretojerne egnede sig ikke til denne
streekning, da den relative hoje maksimalhastighed, der ikke blev brug
for, gav en for ringe accelerationsevne. Motorvognene blev derfor over-
fort til streekningen Frederiksberg—Neorrebro—Hellerup, hvortil de egent-
lig var kebt, og hvor de gjorde god gavn, indtil streekningen blev elek-
trificeret.

Som erstatning til ovenneevnte streekning Arhus—Riisskov blev der
anskaffet (1926) 2 sterre 3-akslede motorvogne (litra MC), der med en

15 225



1

noget mindre maksimalhastighed (55 km i timen) havde en tilsvarende
storre accelerationsevne, Disse vogne, som havde en motor og et forer-
rum i hver ende, der ogsa var forsynet med enkeltpuffere, kunne bruges
enkeltvis i begge retninger eller sammen og eventuelt med en pdhengs-
vogn imellem alt efter antallet af passagerer. Da der ikke var brug for
disse vogne pa ovenneevnte streekning mere, og de ikke var anvendelige
andre steder pa grund af den ringe hastighed, blev keretgjerne udran-
geret.

Efter disse forseg blev der kobt en serie motorvogne (litra ME og MF,
1927—29) af lignende type som MA, men dog i moderniseret udferelse
og med kraftigere motorer (100 og 120 hk) til brug pa de mindre belastede
streekninger. Der er lidt forskel pa de to litra, idet ME blev leveret med
enkeltpuffere (men de er dog senere, ligesom MA ombygget til normale
puffere), og MF er forsynet med et overgear (4de gear), der benyttes fra
ca. 55—70 km i timen. Disse motorvogne virkede tilfredsstillende, og de
fleste er endnu i brug, idet en del af dem dog kerer pa privatbaner.

Storre og mere komfortable vogne.

De hidtil anskaffede motorvogne var for sma, undtagen til de mindst
belastede streekninger, og man enskede derfor en sterre og mere komfor-
tabel vogn med sterre accelerationsevne. Der blev sa kebt 16 motorbogie-
vogne (litra ML) med 2 benzinmotorer, der var koblede direkte til hver
sin jeevnstromsdynamo, som leverede strommen til 2 elektromotorer (ba-
nemotorer). Disse var anbragt pa den ene bogie og trak ved en tandhjuls-
udveksling hver sin drivaksel. De feorste 4 vogne fik benzinmotorer af
samme type som i litra MF (120 hk), mens de sidste 12 vogne fik 2 mo-
torer pa hver 140 hk. ML-vognene er ligesom litra MC og alle folgende
motorkeretojer forsynet med fererrum i begge ender, sa de ikke behgver
at drejes, og desuden er der indrettet et mindre pakrum, sa der kan med-
tages rejsegods og sma mengder gods, mens man pa ME og MF-vognene
ma benytte fererrummet til dette formal.

Ved sa store og tunge vogne bliver breendstofudgifterne til benzin-
motorer ret store, og man kastede derfor blikket pa dieselmotoren, som
havde vundet sa stor udbredelse pa det tidspunkt.

Dieselmotoren er betydelig mere skonomisk end benzinmotoren, da
den arbejder med meget hgjt tryk, og desuden er det breendstof, som den
bruger, meget billigere end benzin, sa den er velegnet til at seette ind i
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Litra ML.

konkurrencen. En yderligere fordel er det, at et dieselanleeg ikke er sa
. brandfarlig som et benzinanleeg,

Dieselmotoren var begyndt som stationser motor, hvor sterrelse og
veegt spillede mindre rolle, men den var efterhanden treengt steerkt ind i
skibsiarten, hvor der stilledes visse krav til pladsbehov og veegt af hen-
syn til skibenes lasteevne og plads til volumineslast. Disse krav er dog
sma i forhold til de krav, der ma stilles til motorer til jernbanedrift, hvor
konstruktionsprofilet er den absolutte greense, og hvor veegten begreen-
ses af de tilladelige akseltryk. Forholdene er dog nogenlunde for diesel-
lokomotivernes vedkommende, men for motorvognene, hvor man, for at
formindske rystelserne i vognen og samtidig lette udskiftning ved repara-
tioner, anbringer motorerne pa den ene bogie, er kravene meget strenge,
og de skerpes efterhanden som motorydelsen stiger,

ML-vognenes benzinmotorer blev derfor ogsd udskiftet med diesel-
motorer pa 135—145 hk af fabrikat Biissing i arene 1939—40. Disse moto-
rer har ikke virket tilfredsstillende, sa man har nedsat maksimalydelsen
til 120 hk. -

For at formindske veegten pr. hestekraft er man gdet to veje, idet
man dels har @ndret motorens konstruktion, sa den er blevet enklere og
mere konc'entreret, og saledes at der kan bruges aluminiumslegeringer
og dels har man forhgjet omdrejningstallet.
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Der kobes diesellokomotiver.

Parallelt med anskaffelsen af benzinmotorvogne begyndte man derfor
at eksperimentere med dieselkoretgjer, idet man i 1927 fik 6 dieselloko-
motiver fra ,Scandia” med dieselmotorer fra ,Frichs”, der ydede 230
hk v/ ca. 550 omdrejninger pr. minut, og i 1928 fik 6 dieselmotorvogne
(litra MR) fra Frichs med en 180 hk dieselmotor, der lgb 1200 omdrejnin-
ger pr. minut, anbragt pa den ene boggie.

Dieselmotorerne i disse koretejer var begge af den @ldre type, hvor
forstevningen af solarolien skete med luft, Der var mange vanskelig-
heder med disse motorer, iser viste det sig hurtigt for motorerne i MR-
vognene, der ikke kunne tale det hpje omdrejningstal, sa dette blev hur-
tigt nedsat til ca. 900 omdrejninger pr. minut med den dermed felgende
mindre hestekraft, og motorerne til de 2 sidste MR-vogne blev inden
leveringen omkonstrueret med stegrre cylinderdiameter og et omdrej-
ningstal pa 900. En stor del af vanskelighederne stammede fra kompres-
seren, der leverede luft til trykluftanleeget, som forstovede solarolien.
Efter nogle ars forleb blev derfor som forseg motoren i den ene MR-vogn
erstattet med en mere moderne motor (pa 165 hk ved 825 omdr.) med
trykforstevning., Dette vil sige, at solarolien sprejtes ind i cylinderen
med stort tryk (200—300 at.) gennem ganske sma huller (0,3—0,4 mm),
hvorved den forsteves. Man opnar herved en lettere, simplere og mere
driftssikker motor. Senere er motorerne i de resterende 3 MR-vogne
(idet der er breendt 2 vogne) erstattet med en ny type, som var anvendt
i MP-vognene.

Treekkraften for begge disse koretojer var dog for lille, og der blev
derfor i 1929 anskaffet 4 diesellokomotiver, hver pa ca. 400 hk, Heraf
leverede Frichs de to (litra MV), der var forsynet med 4-takts kompres-
serlgse dieselmotorer pd 420 hk ved 600 omdr./min., og Burmeister og
Wain leverede de to andre lokomotiver (litra MW) med 2-takts kompres-
serlgse motorer pa 400 hk ved 550 omdr./min. Disse sidste motorer var
af en ny konstruktion, idet forbreendingsprodukterne forlod cylinderne
gennem udstedningsporte, der var anbragt i en forleengelse af cylindrene
opad. Udstedningsportene blev dbnet og lukket af en glider, der bevee-
gedes i cylinderforleengelsen af en treekstangsbeveegelse fra krumtappen.

I 1932 blev der yderligere fra Frichs anskaffet 2 sterre diesellokomo-
tiver (litra MX) hver med to 4-takts kompresserigse dieselmotorer pa 450
hk ved 600 omdr./min.

Selv om de sidste 3 typer dieselmotorer var kompresserlgse, sa van-
skelichederne herfra faldt bort, viste det sig, at for de to ferstneevnte

228



litra var reparationsudgifterne for store, og driftssikkerheden for lille,
iseer for litra MW, Man har derfor udskiftet motorerne i MV (1947) med
motorer af samme type som i MX, og begge lokomotiverne MW er ud-
rangeret. MX har, nar man ser bort fra de forste ar, hvor nogle berne-
sygdomme skulle overvindes, og nogle uheldige konstruktioner @ndres,
virket ret tilfredsstillende.

I 1932 blev der desuden anskaffet 4 motorvogne (litra MQ) fra Frichs
med et stk. 250 hk motor. Motoren var af samme langsomtlgbende type
(700 omdr./min.) som forsegsmotoren, der blev indbygget i den ene MR-
vogn, og som havde virket tilfredsstillende, og som motorerne i MX,

Disse vogne, hvor motorerne ligesom p& MR-vognene er anbragt pa
den ene boggie, har arbejdet fuldt ud tiliredsstillende.

Vogne efter moderne principper.

Hidtil havde alt dieselmaterialet i virkeligheden veeret forseg for
at finde ud af, hvordan det burde konstrueres, og derfor var der kun
anskaffet f& stykker af hver type. Efter de gode erfaringer man fik
med de sidste, gik man over til at bestille et noget storre antal, sa de
kunne udferes i seriefremstilling.

Der onskedes stadigt kraftigere motorvogne, og der blev sa i 1934
anskaffet 10 stk. motorvogne (litra MP) med en maksimalhastighed pa
120 km/timen og hver med 2 stk. 4-takts dieselmotorer pd 220 hk ved
1000 omdr./min.

Motorerne blev her, ligesom tidligere for at undga rystelser i vogn-
kassen, anbragt pd den ene bogie, sd der matte stilles store krav om
ringe vaegt pr. hestekraft og lille pladsbehov. Motorens opbygning er
derfor ved denne type udfert efter de moderne principer.

Litra MO.
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I de @ldre motorer er krumtappens hovedlejer anbragt i en bung-
ramme af stdlstebegods. De opadgéende kreefter, der opstar i cylinderen
ved forbreendingen, bliver fra cylinderhovedet, der er af stobejern, fort
gennem stativ (af stalstebegods) og bundrammen til krumtappen.

Pa de moderne typer er stativet delt i cylinderblok af stobejern og et
krumtaphus. Kreefterne gar fra cylinderhovedet gennem cylinderblokken
direkte, ved hjeelp af stagbolte til hovedlejer og krumtap. Hovedlejerne
er anbragt i krumtaphuset og heenger i stagboltene, sdledes at krumtap-
huset ikke overferer kreefter, men kun virker som afstandsstykke, Man
kan derfor lade krumtaphuset fremstille af en aluminiumlegering, -sdledes
at der herved spares megen vaegt. Desuden sparer man helt bundrammen,
der er meget sveer og tung. Der var efterhdnden fremkommet aluminium-
legeringer, der kunne téle de hoje temperaturer, der opstar i en diesel-
motors forbreendingsrum, sa man kunne spare veegt ved at fremstille
stemplerne af en af disse legeringer. For ogsa at gere de evrige bevee-
gende dele lette, blev stempelpinden udfert hul, plejelstangen blev seenk-
smedet i I-foring og krumtappen gennemboredes,.

For let at kunne demontere maskinbogien, var vognkassegavlen i
motorenden les og boltet sammen med den ovrige del af vognkassen.
Ndr gavlen blev taget ned, kunne bogien med motorerne pa kores ud
gennem enden af vognen. Da det viste sig mindre bekvemt, er man gaet
over til at lefte vognkassen op over bogien.

Disse motorvogne var beregnet til forholdsvis sma og hurtige tog,
og de har vist sig seaerdeles velegnet hertil, iser er de gode til hurtige
ikke standsende tog, da accelerationsevnen kunne vere bedre,

Som ovenfor neevnt egner disse vogne sig ikke til lokaltrafik, da de
dels ikke har treekkraft nok og dels mangler accelerationsevne. Der
blev derfor i 1935 kebt 10 motorvogne (litra MO), der var indrettet
pd lignende made, og som havde samme maksimalhastighed, men flere
hestekraefter og sterre accelerationsevne. Der var ligeledes anvendt to
motorer og af lignende type som i MP, men med noget storre cylinder-
diameter, sa de yder 250 hk ved 1000 omdr./min,

Disse vogne har vist sig at veere udmerkede bade til lokaltrafik og
gennemkeorende tog, selv om det kniber med at komme op pa maksimal-
hastigheden, hvis togvegten er for stor.

Pa grund af den alsidige anvendelse og de gode erfaringer man fik,
blev der i 1936 atter kobt 12 MO-vogne, hvoraf Frichs leverede 10 stk.,
der i det veesentlige var mage til de tidligere leverede, ,Burmeister og
Wain" leverede i forbindelse med ,Scandia” de to sidste vogne i denne
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serie. De lignede de gvrige vogne i serien, men var udstyret med totakts
motorer fra ,Burmeister og Wain", der ydede 250 hk ved 1200 omdr./min.
Da det viste sig, at disse motorer ikke var tilstreekkelig driftssikre, blev
de udskiftet med 4-takts motorer af ,Frichs" fabrikat.

Denne serie MO-vogne var i modsatning til MP-vogne og den forste
serie MO-vogne, hvor maskinbogierne var 3-akslede, forsynet med to
2-akslede bogier. Arsagen hertil er, at de skal kunne settes ombord og
tages i land fra feerger selv i tilfeelde af, at det er steerkt hejvande eller
lavvande. Som folge deraf er hjultrykkene blevet sd store, at de kun kan
kore pa en del af streekningerne.

Senere er der kebt endnu 27 MO-vogne, alle med 3-akslede maskin-
bogier, sdledes at det samlede antal er 49 stk.

MO-vognene er indrettet til at keore i forspand, d. v. s. at man kan
sammenkoble to vogne ved hjelp af koblingskabler, der tilsluttes kob-
lingsdaser pa gavlene og kere begge vognene fra det forreste forerrum.
Hvis der kobles personvogne, der er forsynet med mangvrestromkabler,
mellem de to motorvogne, har man en togstamme med fererrum i begge
ender, og som er velegnet til at kere pendulkersel.

Motorvognene til lyntogene.

Den samme idé er anvendt i lyntogene, hvoraf de forste 4 blev an-
skaffet i 1935. De forste lyntog, der er forsynet med forerrum i begge
ender, bestar af 3 vogne, som hviler pd 4 stk. 2-akslede bogier, saledes
at der er en maskinbogie i hver ende, og de to andre bogier er hver
feelles for to vognender, hvor der altsa ikke er andre koblinger mellem
vognkasserne end bogierne. Hele toget er altsda en enhed. Maksimal-
hastigheden er 120 km/tim. Der er 4 stk. normale MO-motorer fordelt
med 2 motorer i hver ende, saledes at den samlede maskinkraft er pa
1000 hk. I hver af endevognene er der neermest maskinrummet indrettet
et pakrum, i hvis ene hjorne der er installeret et lille kokken med
elektriske kogeplader, vask og keoleskab m. m, Rummet i den ene ende
bliver benyttet som pakrum, og i den anden ende er der indrettet restau-
ration, hvor der fra kekkenet kan serveres sma varme retter, kaffe m. m.
Med lyntogene kan man udnytte motorens fordele med ringe breendstof-
forbrug og intet vandforbrug, saledes at de kan gennemkeore lange streek-
ninger uden stop af hensyn til fyr eller vand.

Lillebeeltsbroens bygning &bnede mulighed for at etablere en hurtig
direkte forbindelse mellem Kgbenhavn og de store provinsbyer i Jyl-
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Et 4-vogns lyntog.

land, sdledes at man kan komme frem og tilbage samme dag, hvad der
har stor betydning f. eks. for forretningsfolk. Rejsetiden blev betydelig
nedsat, dels pa grund af lyntogenes hastighed og store accelerationsevne,
og dels fordi de kan kere direkte ud pa og fra feergerne, hvorved passa-
gererne desuden opndede den behagelighed, at de kan forblive pa deres
plads fra afgang til bestemmelsessted.

I 1937 blev der anskaffet endnu 4 lyntog, séledes at der kunne etable-
res forbindelse i begge retninger bade morgen og aften. Disse tog er
indrettet pa lignende mdade som de forste tog med fererrum, maskinrum
og pakrum i begge ender, men de bestar af 4 vogne, og de kan deles pa
midten. Hver halvdel hviler pa 3 bogier, hvoraf den midterste er feelles
for de 2 vogne, og i enderne findes maskinbogien og en lgbebogie, Begge
«serier lyntog er indrettet omtrent ens med dieselmotorer og maskinel
udrustning. Et af lyntogene fra forste serie er senere efter et uheld om-
bygget med 4 vogne efter samme princip som 4-vogns lyntogene.

Lyntogene har, selv om der har veret nogle vanskeligheder, virket
fortreeffeligt, og de er hurtigt blevet populeere, men de har en fejl, netop
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pa grund af deres fordele, idet de er for sma eller der er for fa. De kan
langt fra befordre alle, der gerne vil med dem, men bade antal og ster-
relse er bestemt af flaskehalsen ved feergeforbindelsen Korser-Nyborg.

Motor af helt ny type.

Selve MO-vognene viste sig efterhanden at vere for svage til de op-
gaver, der var tildelt dem, og der blev derfor som forseg konstrueret et
nyt motorvognsaggregat, som var feerdig i 1943. Det var forsynet med
kraftigere motorer og havde storre treekkraft, medens maksimalhastig-
heden var den samme, 120 km/tim.

Der er her anvendt en motor af en helt ny type, idet der benyttes
trykladning. Ved trykladning forstar man, at luften, der bruges til for-
breending af solarolie, bliver trykket ind i cylinderne af en blaser, i ste-
det for at stemplerne normalt selv suger luften ind. P4 denne mdde kan
man fa mere luft i cylinderne, og som felge heraf kan der forbreendes
mere solarolie, hvorved der udvikles flere hestekreefter, idet antallet af
disse er proportionalt med den mengde solarolie, der forbreendes, I
denne motor har man opnaet at fa udviklet 50 pct. flere hestekreefter
pr. cylinder, séledes at man ved at forege cylinderantallet til 8, far dob-
belt sd& mange hestekrefter af denne motor, som af MO-motoren, selv

For afgang fra remisen ved Helgoland.
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om cylinderdiameter og slagleengde er de samme for begge motorer.
Bleeseren, der trykker luften ind i cylinderne, er en centrifugalbleeser,
der bliver trukket af en turbine, som drives af udstedningsgassen fra
motoren. '

For ikke at fa for store hjultryk pa grund af den foregede vaegt af
kraftaggregaterne, har man flyttet en del af hjelpemaskineriet (f. eks.
kompresseren) og akkumulatorbatteriet hen under en personvogn, der
er koblet sammen med motorvognen, séledes at de tilsammen udger en
enhed. Pd personvognen er der indrettet fererrum i den ende, der vender
bort fra motorvognen, og pa bogierne er der anbragt banemotor.

Det nye motorvognsaggregat (litra MK—FK) har to af de nye 8-cy-
lindrede motorer med tilsammen 1000 hk, der er det samme som to
MO-vogne. Treekkraften svarer ogsa til to MO-vogne,

Denne motor er den nyeste ved statsbanerne, men forbraendingstur-
binen er under udvikling, og der eksperimenteres i udlandet med disse
til jernbanebrug, uden at der endnu kan siges noget om det endelige
resultat,

Mekanisk overforing af kraften.

I de forst anskaffede motorvogne benytter man mekanisk overfering
af kraften, idet de med hensyn til motor og transmission er konstruerede
som biler. T gearkassen har man dog udeladt bakgearet, og i stedet er der
indbygget en speciel revers gearkasse, der andrer korselsretningen,
saledes at hastighedsgearerne kan bruges til korsel i begge retninger.

Den mekaniske transmission egner sig ikke til at overfere kraften fra
de sterre motorer, Lvorfor man er gdet over til at anvende elektrisk
transmission.

Ved elektrisk transmission lader man dieselmotoren treekke en dy-
namo, og den elektricitet, som denne frembringer, lader man drive nogle
elektromotorer, der ved hjeelp af en tandhjulsudveksling treekker driv-
hjulene rundt. Pa motorvognene er, som tidligere omtalt, dieselmotorerne
monteret pa den ene bogie, pa den anden bogie anbringes 2 banemotorer,
en pa hver aksel. Det samme galder lyntogene, hvor de yderste bogier
er maskinbogier, og de neste fra enderne er forsynet med 2 banemotorer.
MO-banemotorerne er de sterste, der kan anbringes pa den disponible
plads i en bogie under en motorvogn. Da MK-vognens dieselmotor er
dobbelt sa kraftige som i MO-vognene, kan de to banemotorer, der er
plads til under MK-vognen, ikke optage al kraften, og man har derfor,
som tidligere neevnt, anbragt banemotorer under den tilkoblede person-
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Lyntogenes komplicerede fgrerplads.

vogn, og der er anbragt motorer pa alle 4 hjul, siledes at man far 6
banemotorer ialt, d. v. s. 150 pct. foregelse. Pa grund af den deraf
folgende mindre belastning af banemotorerne, kan man reducere deres
ventilation, og om vinteren kan den under snefygning helt udelades, sa
man undgar faren for afbreendinger pa grund af sne.

Diesellokomotiverne MT og MW, der hvilede pa to bogier, havde en
banemotor pa hver af disse. MV og MX er bygget som damplokomotiver
pa en ramme, og de har foruden lgbehjulseet og bogier henholdsvis 2 og
4 drivhjulseet, der er forsynet med banemotorer,

Regulering af hastighed og traekkraft.

Reguleringen af motorvognenes hastighed og treekkraft sker pd for-
skellig mdade alt efter motorens konstruktion og transmissionens ind-
retning.

For benzinmotorvognene sker reguleringen simpelt, idet man ved
hjeelp af spjeeldet i karburatoren endrer fyldningsgraden i motorens
cylindre, og dermed eendres meengden af breendstof (benzin), der kan
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omdannes til arbejde. Benzinmotoren indstiller sa sit omdrejningstal,
saledes at der er ligeveegt mellem den arbejdsmaengde, som den modtager
i den breendbare blanding, og det arbejde, som vognen belaster den med.

Reguleringen af ML-vognene sker pa lignende made, idet man med
hdndtaget pa kontrolleren gennem et stangsystem indstiller breendstof-
pumperne pa dieselmotorerne til at indsprojte mere eller mindre solar-
olie, hvilket omtrent har samme virkning som endring af fyldningsgra-
den pd benzinmotoren. Herved @ndres motorens omdrejningstal og dy-
namoens kraftafgivelse.

P4 de evrige motorkeretejer med elektrisk transmission regulerer
man koretejets hastighed og treekkraft ved at regulere pd& dynamoens
ydelse og dermed dieselmotorens ydelse. P4 diesellokomotiverne og mo-
torvognene litra MP, MQ og MR sker reguleringen ved en Leonard
styring, d. v. s. at man holder dieselmotorens omdrejningstal konstant
pa et eller flere trin, og pa disse trin regulerer man dynamoens magne-
tisering, og dermed dens ydelse, ved at der indskydes mere eller mindre
modstand i magnetiseringskredslebet. Pa lyntog, MO- og MK-vognene
benytter man ,ASEAS"s reguleringssystem, hvor der i magnetiserings-
kredslebet er indskudt en specielt kontrueret elektromotor (regulerings-
motor), der har til opgave at holde belastningen pa dieselaggregatet
konstant,

Alle motorvognstyper lige fra de ferste vogne er forsynet med tryk-
luftbremseanleeg til afbremsning af vognen selv og de tilkoblede vogne.
Da der kun har veeret tale om korte tog, er der benyttet simple bremse-
systemer, hvor der kun kan bremses, ikke lgses trinvis., Forst MK—FK er
forsynet med en trinvis lesbar bremse af typen Hildebrand-Knorr (Hik-s),
som ogsa er benyttet til person- og godsvognsmateriellet, Lyntogene har
0gsa en simpel bremse, men pd grund af at friktionskoefficienten mellem
stdl og stebejern ikke er s& gunstig ved de store hastigheder, foregdr
afbremsningen ikke pa hjulringene med klodser, men pé seerlige bremse-
tromler, der er anbragt pa hjulskiverne med et specielt bremsemateriale
ligesom pa biler. Man opnar derved en bled men kraftig opbremsning.
Lyntogene er desuden forsynet med en elektromagnetisk skinnebremse,
der virker ved at nogle elektromagneter, der er fastgjort til bogien, suger
- sig fast til skinnerne og ved den derved opstdede friktion bremser toget.

Diesellokomotiverne er ogsa udstyret med trykluftbremseanlaeg, men
da de var beregnet til at fremfore tog sammensat af almindelige per-
sonvogne, der dengang naesten alle kun var forsynet med vacuumbremse,
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blev lokomotiverne leveret udstyret med vacuumpumpe og vacuumbrem-
sehane. De to bremsesystemer var forbundet med hinanden med en V/T-
ventil, sdledes at nar togstammen afbremsedes ved hjelp af vacuumbrem-
sehanen, trddte lokomotivets trykluftbremse samtidig i funktion. Efter
at vognmateriellet senere er blevet udstyret med trykluftbremse, er
vacuuminstallationen pa lokomotiverne fjernet.

Opvarmningen.

Lige fra begyndelsen er alle motorvognene blevet opvarmet med
varmt vand, der kommer fra en lille centralvarmekedel, hvor der fyres
med koks, og som er ophengt under vognkassen. Disse anleeg egner sig
ikke til at levere varme til tilkoblede vogne, og disse vogne er derfor
forsynet med et tilsvarende anleeg. Disse anleeg har den fejl, at de i
frostvejr enten skal holdes opfyret og passes, eller ogsa skal vandet
tappes af. I begyndelsen, da der var fa vogne, gik det nogenlunde, men
efterhdnden som antallet steg, voksede vanskelighederne med at fa
varmeanleegene passet, specielt nar de var indrangeret i tog. Man
onskede ogsd at kunne anvende en del af disse vogne sammen med de
normale vogne, og der blev derfor anbragt gennemgdende dampledning
og lagt en dampslange ind i kedlens vandrum, sa dette kan opvarmes ved
damp, men herved fjernede man ikke faren for frostspreengninger. Man
har derfor i MK—FK installeret en fuldautomatisk dampkedel, sdledes
at dette aggregat kan anvende vogne med normalt dampvarmeanleg.
Denne kedel, der er oliefyret, regulerer selv fyringen efter forbruget,
teender breenderen, hvis den gar ud, og serger for vandpaseetning. Des-
uden er der pa fererpladserne og ved kedelrummet en signallampe, der
slukkes, hvis anleeget ikke er i orden. Hvis vandpdseetningen svigter, er
der et arrangement, som slukker branderen.

Diesellokomotiverne blev kebt til anvendelse i tog af almindelige
personvogne med dampvarme, og de blev derfor forsynet med oliefyrede
dampkedler. I MV bliver kedlen tildels opvarmet af udstedningsgassen
og oliefyringen bliver brugt som supplement. Kedlen i MX er forsynet
med automatisk regulering.

Traktorer til rangering.

Foruden til togfremfering har motorerne ogsa treengt sig ind ved
rangering. Iseer p& de mindre stationer, hvor der ikke er lange ranger-
treek, og hvor rangering ofte kommer i perioder, kan en rangertraktor
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gore god fyldest. Den er altid parat, og da det er mindre enheder, kan
den betjenes af stationspersonalet, der i den gvrige tid kan beskeeftiges
pa anden made.

De forste rangertraktorer blev anskaffet omtrent samtidig med de
ferste motorvogne (1925—26). De var af fransk fabrikat (Vermot), og-
treekkraften blev leveret af en 35 hk benzinmotor. Allerede aret efter
blev der anskaffet flere traktorer af samme fabrikat, men motoren var
nogel kraftigere (50 hk), og traktoren var lidt tungere,

Traktorernes kobling var en med en hage forsynet stivarm, der var
drejelig om et tarn midt pd traktoren. Denne arm kunne loftes ved
hjeelp af en skrue i tdrnet, sdledes at hagen greb fat bag ved puffer-
planken. Hvis man leftede armen yderligere, loftede man enden af vog-
nen, og en del af dennes veegt blev overfort til traktoren, sa den fik
storre adheessionsveegt, hvad der var nedvendig, hvis rangertreekket
ikke var relativ let,

De neeste traktorer, der blev anskaffet 1928—31 er af tysk fabrikat
(Breuer), og de er forsynet med 40 eller 65 hk benzinmotorer. De sidste
er noget tungere end de ovrige, men det er stadig nedvendigt at forege
adheessionsvaegten ved at belaste traktoren med noget af forste vogns
veegt. Dette sker ved at svinge en dunkraft ud mellem traktorens under-
vogn og pufferplanken, der leftes, til en passende veegt er overfort.

Desuden blev der (1931) anskaffet 7 traktorer af lignende type i dansk
fabrikat (Petershab) med en amerikansk 70 hk benzinmotor.,

Disse traktorer (Breuer og Petershab) eksisterer endnu og gor god
gavn, |

I 1931 blev ligeledes som forseg anskaffet en tysk dieseltraktor
(Schwartzkopff) med en 6 cylindret 4-takts dieselmotor (Deutz) pa 60 hk
og med en adhesionsveegt pa 14,5 ts. Gearkassen var delt: en hastig-
hedsgearkasse med to trin og en rangergearkasse med to gear, der var
i stadig indgreb, men som hver for sig kunne kobles ind ved hjeelp af to
skruefjederkoblinger, der gav en blad og dog solid kobling. Diesel-
motor og gearkasse er senere udskiftet med en Biissing motor pa 80 hk
ved 1280 omdr./min. og en todelt gearkasse med 4 gear,

1 1933—34 blev der fra Frichs anskaffet 14 dieseltraktorer med en
vaegt pd ca. 11 ts., hvoraf de 5 er forsynet med en motor pa 60 hk og de
resterende 9 med en 78 hk motor,

Samtidig blev hos ,De forenede Automobilfabriker” keobt en diesel-
elektrisk traktor med en 3 cylindret totakts motor p& 120 hk,
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Til reparation pd centralvcerkstedet.

Alle dieseltraktorerne har sa stor adheaessionsvaegt, at de kan udnytte
motorens hestekreefter.

Senere er der fra tyskernes efterladenskaber overtaget en dieselme-
kanisk traktor med en dieselmotor pa 300 hk (fabrikat M W M) og en ad-
haessionsveegt pa 38 ts. Kraften overferes fra gearkassen til de 3 driv-
hjulsseet, der er koblede ved hjelp af en krumtap og drivsteenger. Gear-
kassen er en hydrantisk gearkasse, system Voith,

Nar motorkeretojerne i sa hej grad har kunnet fortreenge damploko-
motiverne, skyldes det, at de pa mange omrader har store fordele. Nogle
af disse fordele er, at motorkeretsjet kun behever en mand til kerslen,
det er altid med kort varsel klar til drift, og der er ikke noget, der hedder
udvask. Det er mere skonomisk med breendslet pa:grund af motorens
store virkningsgrad, det kan medfore braendsel til leengere streekninger,
og det skal ikke have pafyldt vand. Desuden kan man bedre udnytte
motorens hestekreefter lige fra starten, iseer ved elektrisk transmission,
og derved far det bedre accellerationsevne. Det er muligt at etablere et
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seet toggang med mange sma tog og pa endestationen er det hurtigt klar
til at kere tilbage.

Pa grund af ovennaevnte fordele vil motorkeretojet kunne kore flere
kilometer pr. dag end damplokomotivet, séledes at den samme trafik kan
afvikles med feerre koretojer.

Af mangler, der kleeber sig ved motormateriellet, kan neevnes, at an-
skaffelsesprisen og reparationsudgifterne er store, og at det ikke er sa
smidigt i anvendelsen som damplokomotiverne.
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