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36. Aargang

TJENESTEKOREPLANEN

Tidligere haevdedes det ofte, at der overalt
i Statsadministrationen og ikke mindst ved
Statsbanerne herskede en kras Bureaukratisme;
en stedig IFastholden ved-det gamle, en ang-
stelig Modstand mod alt Nyt og mod alle
»Moderniseringsbestraebelser«; det gamle, vel-
provede var nu engang godt nok. Men dette
skulde jo for lengst vaere et overstaaet Sta-
dium, da i hvert Fald for Statsbanernes Ved-
kommende, hér har vi moderniseret saa paa
det ene og saa paa det andet I'elt, saa helc
det store Apparat efterhaanden skulde viere
nogenlunde tidssvarende, haade i den admini-
strative og i den tekniske Ophygning — vi ser
her bort fra den mellem Administrationen og
vor Organisation herskende uensartede Opfat-
telse med Hensyn til at lade Lokomotiverne
folge T'rop i Moderniseringen og holder os til
mere almene Spergsmaal.

Moderniseringen har grebet ind paa mange-
artede Kelter, baade paa det kontormeessige,
det driftsmeessige og det reglementsinaessige,
og det maa indremmes, at den paa nogle Om-
raader har simplificeret Forholdene, men den
har til Gengaeld ogsaa medfort, at visse Ting
er blevet betydelig mere komplicerede, end 'T'il-
faeldet tidligere var. Inden for vort eget Om-
raade — Lokomotivtjenesten — kan vi f. ICks.
pege paa, at »Moderniseringeng, det vil i denne
Forbindelse sige baade en starkere Maskinud-
nyttelse og en sterkere Personaludnyvttelse end
tidligere, har medfort meget mere komplicerede
Korselsfordelinger; nogle er saadan, at der
skal et ret indgaaende Studium til for at finde

14

ud af dem. Men der er efter vort Skon et Om-
raade, som er fuldstandig glemt ved Moderni-
seringen, nemlig 'I'jenestekoreplanen.

Det er almindeligt hekendt, at Personalet nu
korer betydeligt mere end tidligere, og at Tog-
fremforelsestjenesten er bleven af langt mere
intensiv Art end fer, men de nyere l'orhold
har tillige medfort, at der nu ogsaa keres paa
flere Strakninger end for, og at T'jenesten i
det hele taget er blevet mere uensartet. Har
disse Forhold da noget med Ixoreplanen eller
AEndringer i dens Opbygning at gore. og i givet
I'ald hvad er det, der skal &ndres?

For det forste er det jo saaledes, at Kors-
len nu er saa forceret, at der ikke under Tog-
fremforclsen — og det hverken under selve
Korslen eller under Opholdet paa Stationerne
— er Tid til at kigge i Koreplanen, for del
andet er der nu for samme Straekning adskilligt
flere Togarter og derved ogsaa {lere forskellige
Koretider for de samme Stationsiniervaller;
tidligere havde man de fleste Koretider i Ilo-
vedet; men dette er ikke mere muligt, dertil
er det hele alt for -skiftende. Disse Ting resul-
terer i, at Lokomotivforerne for hvert Kore-
planskifte nu maa udfore et hetydeligt Afskriv-
nings- og Beregningsarbejde: Afskrivning af
Koreplanen for alle de Tog, som ligger i
Turen, og det er i visse Tilfeelde mange; Ud-
regning af Koretider og Holdetider. Kilome-
terantal, Rangertider, Tjencstetider, Anmeaerk-
ning om Krydsninger og Overhalinger m. v,
og disse Oplysninger skal hentes paa flere for-
zkellige Steder som . Eks.: Koreplaner, Tog-
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planer angaaende Rangertider og do. angaa-
ende Sporbenyttelse paa Stationerne. Dette er
altsammen Ting, som beslaglegger en endda
betydelig Tid, men det har Administrationen
ikke regnet saa meget med; Personalet maa
udfere disse Arbejder i deres Fritid, og saa
koster det jo ikke Banerne noget.

Da det for det forste er urimeligt at der
samtidig med foroget Korsel og en strengere
Tjeneste ogsaa paalegges Personalet foreget
Arbejdstid i deres Fritid, samt da det med et
mildt Ord kan siges, at Koreplanen ikke er den
praktiske Haandbog for Lokomotiviereren, som
den burde veere, er det paa heje Tid, at der
sker gennemgribende Andringer heri og i det
ovrige Materiale, som skal benyttes ved Tog-
fremforelsestjenesten.

Som det grundleeggende mener vi, at det er
et rimeligt Forlangende, at der paa hver Side
i Kereplanen fremtidig kun opferes eet Tog
i Stedet for som hidtil en lang Rsekke Tog ved
Siden af hinanden; for de korte Streekninger
kan Togene opferes under hinanden. Der maa
for hvert Tog anferes ikke alene Ankomsttid
og Afgangstid, men ogsaa Keretid og Holde-
tid; Kilometerafstanden mellem Stationerne
bor veere anfert paa hver Side i Kereplanen
i Stedet for een Gang for hver Streekning, end-

videre bor Sporbenyttelsen veere anfert ved de
enkelte Tog i Stedet for i et seerligt Hefte. Med
alle disse Ting samlet, vilde Lokomotivfereren
have et anderledes veerdifuldt Hjselpemiddel i
Koreplanen, end Tilfeldet er, og han vilde
blive sparet for en Masse af det Arbejde, hvor-
til der ikke er levnet ham Tid inden for de
beregnede Tjenestetider. i

Stiller man nu det Spergsmaal, om de her
fremsatte Krav ikke er lidt vel meget paa een
Gang, maa vi sige et afgjort »Nej«. Det er ikke
alene saaledes, at vor Tjenestekoreplan er en
daarlig Hjeelp, der burde ‘have veeret forandret
for adskillige Aar siden, og at den vel ogsaa
var blevet det, dersom nogle af de mange Kon-
torfolk, som bryder deres Hjerner med at finde
nye Rationaliseringsemner, havde tenkt lidt
paa, at der findes andre Moderniseringer end
dem, der er umiddelbart personalebesparende,
— og det er jo dem, Interessen tilsyneladende
har veret storst for — men det er ogsaa saa-
dan, at vi kan henvise til, at vore norske og
svenske Kolleger til Hjeelp under Korslen har
Koreplaner med alle de af os foran paapegede
Oplysninger. Vi gengiver her Hovedet i 2 sven-
ske Tjenestekoreplaner, en fra 1926 og en fra
1930, samt af en norsk do. fra 1935:
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Tog nr. 41.

Hurtigtog.

Alla dager. Oslo 0.—Kornsje (V. L.).

I, II, III klasse og spisevogn. Luftbremser.

Togtelefon.

Sterste akselantall 60. Sterste hastighet 80 km. pr. time.
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Af disse Eksempler ses det, at medens vi
skal finde den tilladte Maksimalbelastning for-
an i Kereplanen, saa er den baade i Sverige
og Norge anfert for hvert Tog. Den norske
Kereplan har een Rubrik for Krydsninger og
een for Overhalinger, men den svenske har een
Rubrik for Krydsninger og 2 for Overhalinger;
desuden har den sidstnevnte en Rubrik til An-
givelse af hvilket Antal betjente Bremser det
paageeldende Tog skal have, dette er jo seerlig
af Interesse for Godstogene, og under Hensyn
til Stigninger eller IFald paa Banelinien er der
ved Stationsnavnene anfert nye DBremsetal,
hver Gang disse skifter; endvidere har Kore-
planen for 1930 en Rubrik med Oplysning om,
fra hvilket Spor, Togudkerslen skal ske.

Hos os har vi som bekendt den Ordning,
at visse Stationer er lukket paa bestemte Tider
af Degnet, hvorfor Signalerne dér staar paa
Gennemkeorsel for alle Tog, uanset om de skal
standse eller ej, men ogsaa dette findes i en
seerskilt IFortegnelse. Kommer der nu en frem-
med Lokomotivierer med et Tog, som skal
standse, studser han over at faa Gennemkor-
sel, og da man jo ikke kan huske alle de for-
skellige Lukketider, er han maaske ikke straks
klar over, at Gennemkorselssignalet blot er sat,
fordi Stationen er lukket. Opstilles Kereplanen
som her omtalt, kan det i selve Koreplanen og
for hvert enkelt Tog anferes, om en Station er
lukket, naar det paageldende Tog kommer der-
til. I de svenske Tjenestekoreplaner er dette
angivet ved, at der sammen mel Holdetiden paa
vedkommende Station er anfert et ® i de nor-
skoe markeres det ved en 4. Paa samme
Maade kan det — men naturligvis ved andre
Tegn — ud for visse Stationer markeres, at
de ikke er Togfelgestationer for det paageel-
dende Tog.

Som det vil ses, er der her Tale om Kore-
planer af en saadan Beskaffenhed, at Loko-
motivfereren kan faa saa at sige alle de Op-

lysninger, som er af Betydning for ham; eftey
vor Mening vilde det veere en Fordel tillige
at have Stigningsforholdene mellem Stationer.
ne angivet, samt en Bemsrkning om de faste
Hastighedsnedsattelser, d. v. s. dem, som geal.
der for en hel Keoreplansperiode ad Gangen_
Har han saa foran sig en Kasse med alm_
Vinduesglasdekke — dette er Tilfeelde adskil.
lige Steder i Udlandet — kan han skyde Kore.
planen ned i Kassen med den Side opad, hvor.
paa hans Tog er anfert. Han behover saa ikke
blot ikke at foretage alle de mange i denng
Artikels Begyndelse navnte Afskrivninger og
Beregninger; men har saa at sige alle nedven.
dige Oplysninger lige foran sig til umiddelbay
lagttagelse. I de svenske og norske Tjeneste.
koreplaner findes de foran anferte »Hovederg
paa hver Side, hvor der er anfert Tog. For de
meget lange Streekningers Vedkommende opta.
ger et enkelt Tog 2 Sider, medens der: paa de
ganske korte Streekninger er to Tog pag
samme Side, men under hinanden, og Rubrik.
kerne gaar naturligvis ned gennem hele Sidens
Leengde.

Som sagt er det paa Tide, at vor Tjeneste.
koreplan revideres og forbedres, og vi henstil.
ler til rette Vedkommende at tage de her givne
Oplysninger ad notam.

NORSK LOKOMOTIVMANDSFOR:-
BUNDS 41. LANDSMODE

Norsk Lokomotivmandsforbund afholdt den 12. O
13. Juni sit Landsmede i Arendal. Arendal er en By
paa ca. 11 000 Indbyggere, og Rejsen derned fra Osly,
foregaar ad en 318 km lang Jernbanestrakning, som,
forst nu i Aar er blevet feerdigbygget og taget hely
i Brug, Strackningen gennemlgber nogle af Sydnorge;
skonneste Egne.

Landsmedet afholdtes i Byens Raadhus og bley
aabnet af Formanden Th. Narvestad, som i sin
Aabningstale udtalte Haabet om, at Reprasentan.
terne vilde vide at sette Pris paa, at Landsmedet ag¢
Centralstyrelsen (Hovedbestyrelsen) var lagt til Aren.
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dal, en af Perlerne paa Serlandet. — Men, sagde For-
manden videre, det er ikke bare for at nyde Ser-
landets vakre Natur, vi er kommen sammen, det er
jo forst og fremmest for at behandle de Sager og Op-
gaver, vi har arbejdet med, og dem vi staar overfor.
Formanden kom derefter ind paa det Arbejde, som
i det forlebne Aar er udfert af Forbundet, og de
Sager, der skulde for paa Landsmadet, og endte sin
Tale med at crklaere det 41. Landsmede for aabnet.

Inden Forhandlingerne begyndte, gav Formanden
for den lokale Afdeling i Arendals Distrikt, Loko-
motiviarer Chr. Corneliussen, en kort Oversigt over
Arendals Historie og forskellige andre Forhold Byen
vedorende. Redegorelsen blev paahort med stor Op-
marksomhed af Reprasentanter og Giester.

Iifter at de forskellige Valg til Modets Tillids-
mand var overstaaet, begyndte Diskussionen om Be-
retningen for den forlebne Tid.

Under Behandlingen af Beretningen var der man-
ga interessante Sager, som Centralstyrelsen i den for-
lobne Tid havde beskaftiget sig med. Det skal nwv-
nes, al Spoergsmaalet: Lokomotivforere paa alle Mo-
tortog blev behandlet indgaaende. Hovedstyrelsen i
Norge (Generaldirektoratet) har i Realiteten givet
Centralstyrelsen Ret i dens Betragtninger angaaende
dette Punkt, og Formanden udtalte, at Regering og
Rigsdag i en ikke for fjern Fremtid ogsaa maatte
give Forbundet Ret i dets Synspunkter. Det hemar-
kes, at Motordriften i Norge ikke er i saa rivende
Udvikling som i Danmark.

I Norge arbejder de tre Jernbhancorganisationer
paa en Revision af Arbejdstidsbestemmelserne. Loko-
motivmandene har sarlig vieret udsat for menings-
losea Tjenester, Tjenester, der i flere Tilfelde har
givet sin Mand op til 70 Overarbejdstimer paa en
Maaned.

Organisationerne har til Hovedbestyrelsen ind-
sendt Forslag til nye Arbejdstidsbestemmelser, men
endnu er denne Sag ikke lest. En Sag, som vor Bro-
derorganisation i Norge omfatter med megen Inter-
esse, er ecnmandsbetjente Tog. Landsmodet beskef-
ligede sig lenge og indgaaende med denne betyd-
ningsfulde Sag, og Formanden udtalte, at Eksempler-
ne hober sig op, hvor det viser sig, at Eenmandsbet je-
ningen ¢r i Strid med Sikkerheden, og kan vi. ikke,
ndtalte Formanden videre, faa Eenmandstjenesten
helt vick, maa andre Krav opfyldes, og her navnede
Formanden; at Tjenestetiden maatte betydeligt ned-
siettes, og andre Ting i Forbindelse hermed ordnes
tilsvarende.

Forfremmelsesforholdene for Aspiranterne og Lo-
komotivfyrhoderne i Norge er ikke gode, og det ved-
toges at sege udvirket, at de paageldende faar et
ckstra Lontilleg, indtil Forhandlingerne ‘-om nyt Lon-
regnlativ forelaa. T denne Forbindelse kan n:ievnes,
al ot Forslag fra Oslo Distrikts Lokomotivpersonale
om Lenkrav, naar Forhandlingerne begynder, havde
folgende Udseende: -

Aspiranter: Begyndelseslon 2800 Kr. med 4
Alderstilleeg a 250 Kr. Slutlen 3 800 .Kr. Loko-
motivfyrbadere: Begyndelseslon 3200  Kr. med
4 Alderstilleg & 300 Kr. Slutlon 4400 Kr. Loko-

motivferere: Begyndelseslon 4500 Kr. med 3
Alderstilleg a 500 Kr. Slutlen 6 000 Kr. For
alle Grupper 2 aarige Alderstilleg.

Centralstyrelsen har godkendt dette Forslag, og
Landsmedet vedtog det enstemmigt.

Forbundets Regnskaber blev enstemmigt god-
kendte. Det vedtoges at tegne for indtil 20000 Kr.
Aktier i Arbejdernes Landshank. Ligeledes vedtoges
et Forslag om Forbundets Garanti for et Konver-
teringslaan til det norske Arbejderparti.

Fra Arbejdernes Idratsforbund forelaa en Skri-
velse om Stotte. Landsmadet bevilgede 500 Kr.

Under de forskellige Valg genvalgtes Formanden
Th. Narvestad med Akklamation. De fleste Valg var
Genvalg, men der fandt dog et Par Nybesattelser
Sted i Centralstyrelsen. Landsmadet sluttede Lordag
cen 13. Juni KI. 19,15,

Efter Landsmedets forste Dags Forhandlinger
foretoges en Udflugt pr. Damper til Breidablik paa
Tromeen. Tromeen er en stor @b, som ligger i Skar-
gaavden lige overfor Arendal By.

Det var en interessant Kongres for os Danske at
overvare, vore norske Kammerater havde selviolge-
lig sin Maade at hehandle de forskellige Sager og
Spoergsmaal paa, men hvad der imponerede os, var
de to Dirigenter, de var deres Opgaven voksen, der
herskede under de to Dages Forhandlinger en Ro
og Orden, som selvfolgelig swtter sit Prag paa en
Kongres, og vi fik det Indtryk, at Reprasentanterne
paa Kongressen ligefrem saa op til Dirigenten,

J—C.

LOYALITET — ILLOYALITET

lfvlge »Vor Stand« har Jernbaneforenin-
gens [formand paa Foreningens nys afholdie
Delegeretmade bl. a. omtalt Samarbejdet med
de forskellige Organisationer og herefter frem-
sat folgende Udtalelse:

»Samarbejdet med de andre Jernbaneorgani-
sationer har i avrigt ograa — fraset Lokomotiv-
niendenes Stilling til 6. Lonningsklasses Fri-
rejser — veeret udfort paa en serdeles loyal og
hensynsfuld Maade fra alle Sider . . .«

Denne Udtalelse synes at skulle betyde, at
vor Stilling til Jernbaneforeningen har vearet
illoyal. Da Forholdet imidlertid er det, at
sloyal« betyder sretskaffen«, medens »illoyal«
betyder suhaderlig«, maa vi gaa ud fra, at
Jernbaneforeningens Formand her har gjort
sig Skyld i en beklagelig Fortalelse. Der har
fra vor Side ikke et eneste @jeblik varet Tale
om Uhzaderlighed overfor Jernbaneforeningen.
I Frirejsesagen har vi aabent redegjort for
vore Synspunkter, og vi ansker os meget fra-
hedt, at noget saadant betegnes som Illoyaliet.
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Vi synes ikke, det nu er verd at rippe op
i gamle Sager; men skulde det viere nedven-
dig, <kal vi for den Sags Skyld gerne illustre-
re, hvad Illoyalitet — Uhwederlighed — er, f.
[oks. hvis nogle Organisationer er hlevet enige
om at indtage et hestemt Standpunkt til en be-
stemt Sag, og en af Organisationerne saa mener
at kunne opnaa s@rlige Fordele for sine Med-
lemmer ved hag de andres Ryg at spande fra.
Men vi synes som sagt, at det for Samarbejdet
Organisationerne imellem vilde viere hedst, hvis
det ikke blev nedvendigt at skulle uddyhe disse
Iforhold nermere.

ORGANISATIONSSAMMENSLUTNING
I NORGE

Mellem det norske Jernhaneforbund og »Kontor-
personalets Forbund«, som svarer til Jernbanefor-
eningen her hos os, har der i lengere Tid varet
fort Forhandlinger om Sammenslutning. De to Be-
styrelser blev enige om DBetingelserne, og paa en
Kongres i Kontorpersonalets Forbund er Sammen-
slutningen derefter vedtaget med 52 Stemmer mod
6. Forslaget, som automatisk medferer Kontorper-
sonalets Indmeldelse i Norges samvirkende Fagfor-
bund, har derefter varet til Urafstemning og blev
ved denne vedtaget med 794 Stemmer mod 567.

LONREVISION I SVERIGE?

I Sverige er der for kort Tid siden nedsat en
Lenkommission, som skal foretage en Gennemgang
af Lenforholdene for Statens Tjenestemend.

Kommissionen har faaet en Del Retningslinier:
den skal blandt andet drefte Spergsmaalet om, hvor-
vidt der i Lenningsloven skal opferes Bruttolennin-
ger eller kun Nettolenninger, d. v. s. de Belgb,
som fremkommer naar Pensionsbidraget er afkortet.
Endvidere skal den undersege, hvorvidt der her ydes
et swrligt Tillaeg til Tjenestemand med Forserger-
pligt overfor Bern.

Kommissionen bhestaar af 7 Medlemmer, dens
Formand er Generaldirektor H. Eriksen i Handels-
ministeriet, og det var ved dens Nedsattelse Tan-
ken, at den skulde afslutte sit Arbejde i Lebet af
forholdsvis kort Tid.

EN RASK REDNINGSDAAD

Lordag den 13. Juni ved 16 Tiden, da Tog %417
fra Teonder til Senderborg befandt sig mellem Bjern-
drup og Kliplev, opdagede Lokomotivfereren A. An-
dersen, Tonder, at der laa noget paa Skinnerne. Han
troede forst, at det var en Bunke sammenfegne

Blade e. lign.,, men da Toget kom nivrmere, hemar-
kede han, at det var ct lille Barn, som laa og le-
gede i Sporet. Andersen slog straks Vakum’el ned
og gav Kontradamp, og han mente, det vilde lyk-
kes ham at bringe Toget til Standsning. Han bhlev
imidlertid klar over, at han dog ikke vilde komme
til at holde, forend det var for sent, og resolul
sprang han da af Maskinen for at lohe foran den.
Han skulde ganske vist ned paa Siden af Ballasten,
og naar han kom foran Maskinen, atter op paa
Sporet for at faa Barnet vack, men det lykkedes
ham, og han fik revet det intetanende Barn til Side,
netop et Sekund for Maskinen gled hen over det Sted,
hvor Barnet havde ligget og leget.

Det viste sig, at det lille Vasen, der saaledes
uden nogen som helst Forestilling om Fare laa og
legede i Sporet — han var beskaftiget med at fylde
sine Stevler med Grus — var en 4-aarig Dreng, doer
af sine Foraldre var taget med i Marken, hvor de
arbejdede, men han var ubemarket gaact fra dem,
og op paa Banelegemet. Barnet blev afleveret til sine
Foraldre, og efter at Lokomotivferer Andersen —
som er en velkendt Mand, dels ved sin Virksom-
hed som Afdelingsformand i Tender, hvilket han har
vaeret 1 en lang Aarrakke, dels for hans hekendte
Evne til at underholde og more andre — havde
»sundete sig et Par Minutter, fortsattes Korslen.

Det siger sig selv, at Barnets Foraldre var over-
strommende taknemmelige, fordi deres Barn var
frelst fra Deden, men Andersen havder, at han
kun har gjort, hvad enhver Lokomotivimand i hans
Sted vilde have gjort, og tilfejer, at Lokomotivlyr-
bederen var medvirkende til at det gik, som de!
gijorde, idet han, efter at Andersen var sprunget af
Maskinen, hvis Styring var sat lil Baglanskersel,
lukkede mere op for Regulatoren, end Andersen
havde gjort, saa der baade var fuld Kraft Brems-
ning og fuld Kraft Kontradamp.

FORI‘IOLDENE _I RUSLAND
(Fortsat fra forrige Nr.)

At do Schandorffske Skemaer passer daarligt med
Virkeligheden, fremgaar vel med tilstrackkelig Tyde-
lighed af, at Sundhedstilstanden uopherligt bedres,
at Dedelighedsprocenten er sanket til det halve i
Sammenligning med for Revolutionen, og at Delta-
gelsen i Sport har naaet et Omfang som i intet an-
det Land. Schandorff selv afliver da ogsaa grundigt
sine egne Fabler ved umiddelbart bagefter at skrive:
»Der hersker en vis Optimisme, iser i Byerne og
hos de hgjere Funktionarer, ikke paa Grund af oje-
blikkelig Tilfredshed med Levevilkaarene, men paa
Baggrund af de daarlige Tilstande under og eflter
Revolutionen og i Troen paa en fortsat Bedring.«

Denne almindelige Optimisme i Sovjet-Unionen
forbavser ikke den, der under et mangeaarigt Ophold
der har levet Livet med Russerne og har lert deres
Historie og l.and, deres Kampe, Metoder og Maal at
kende. Jeg har gennem 8 Aar varet Vidne til, at Par-
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tiet og dets Ledelse, naar der var en eller anden eko-
nomisk eller politisk Skanse, der maatte og skulde
indtages — og den Slags Skanser har der fra 1927
—35, under den egentlige Opbygning af Socialismen,
vaeret ikke saa faa af — altid har forelagt Sagen
for hele den arbejdende Befolkning, uden Omsveb
sagt den, at de og de Vanskeligheder var der, og de
Ofre maatte der bringes for at naa de og de Maal,
og Parti og Regering har hver eneste Gang faaet den
noedvendige Tilslutning og faaet den uden Surmulen
og Smaalighed. Og hvorfor?

Fordi den arbejdende Befolknings sunde
Menneskeforstand sagde den, at kun paa den
Maade kunde Sovjet-Unionen bevare sin Uaf-
heengighed, opbygge Socialismen og dermed en
lykkelig, rig og forjettende Fremdtid.

Og naar man tenker paa, hvad der daglig bydes
den arbejdende Befolkning, serlig i de fascistiske
og nazistiske Lande, og hvilke Provelser der i en
ner Fremtid venter den, da forstaar man, at Sovjet-
Unionens Arbejdere viste stor Klogskab, da de satte
alt ind paa at holde den kapitalistiske Reaktion nede,
som de saa elegant og effektivt slog over Ende i
1917—20.

Og deres Optimisme forklares ogsaa af den Om-
steendighed, at de, trods en hel Del Savn nu og da,
altid havde Mulighed for at serge for den opvoksen-
de Slaegt, for deres Born, og kunde gleedes ved, at
ethvert Barn med de nedvendige Evner havde og har
fri Bane til den hgjeste Uddannelse. Enhver ufag-
leert Arbejder i Sovjet-Unionen kan faa sit Barn el-
ler sine Born frem til den Uddannelse, som passer
for Barnets Evner. Skulde han ikke veere i Stand til
at betale for Barnets Skolemaaltider, bliver det be-
spist og klaedt, og efter Barneskolen vil det faa det
nedvendige Stipendium af Staten til fortsatte Studier.

Schandorffs Analyse af Sovjet-Unionen er saa-
ledes efter min bedste Overbevisning ikke mange
sure Sild verd.

At der i Sovjet-Unionen var og er Ufuldkommen-
heder, benagter selv dens bedste Venner ikke, og om
det kan man forevrigt blive grundigt vejledet f. Eks.
i Stalins Taler op gennem Aarene. Hans Tale paa 17.
Partikongres — som findes paa Dansk — giver me-
gen aabenhjertig Kritik af daarlige Arbejdsmetoder,
og Kaganovitsj og Ordsjonikidse har sandelig heller
ikke sparet paa Hevl til dem, der treengte til dem.
Men disse Mangler afhjalpes nu hurtigt. Den sociali-
stiske Kappestrid og Stedarbejdet har mange smukke
Sejre at opvise, hvad Arbejdsproduktiviteten angaar,
og Stachanowfolkene vil gere Resten. De vil snart
distancere de bedste tekniske Ydelser i andre Lande.

Men Schandorffs Kritik og gode Raad om at ind-
fore kapitalistiske Metoder i Sovjet-Unionen har intet
tilfeelles med ovennavnte Kritik fra Stalin og hans
Kammerater.

Og naar Schandorff nu finder sig kompetent til
at begrave Kollektivismen og de socialistiske Prin-
cipper og Arbejdsmetoder i Sovjet-Unionen, er det
meget naivt af ham.

A. Kjerulf Nielsen.

Vi for vort Vedkommende maa tilstaa, at
vi ikke kan se, at Hr. K. N.s Artikel i vaesent-
lig Grad tager Livet af de i den kritiserede
Artikel fremsatte Oplysninger. Det fremgaar
af begge Artikler, at der er en meget stor For-
skel paa Arbejdernes Forhold i Rusland og i
Danmark. At dette ikke mindst ger sig geel-
dende med Hensyn til Leveomkostningerne,
illustreres yderligere ved folgende Dag-
bladsartikel, bygget paa »Dayly Telegraph«s
Moskva-Korrespondents Oplysninger.

I et af de sidste Numre af »Daily Telegraph« gi-
ver dette Blads Korrespondent i Moskva en Over-
sigt over Levefoden i Rusland, efter at Rublen pr.
1. April d. A. er blevet fastlagt ved en Kurs af 24,89
Rubler pr. 1 Pund Sterling. »Det er nu endelig mu-
ligt«, skriver han, »at foretage en nejagtig Opgerel-
so over Levefoden her og de virkelige Lenninger,
uden at man risikerer at blive modsagt. Alle skal nu
kobe i de samme Forretninger, og der er intet Op-
treekkeri for de fremmede Turister eller nogen Begun-
stigelse af saerlig favoriserede Befolkningsklasser.«

Engang i Januar meddelte Prasidenten for Stats-
plankommissionen, Mesjlavk, at Gennemsnitslennen
i 1936 kom til at ligge omkring 205 Rubler om Maa-
neden. Dette galder dog ikke for Bender, der lever
paa en meget lavere Standard, men for 25 725 000, der
er Medlemmer af Fagforeningerne, og som igen hver
for sig har 1,7 Person at serge for af sin Gage for-
uden sig selv, d. v. s. at Gennemsnitslennen af 205
Rubler om Maaneden omfatter 70 Mill. Mennesker
i alt.

De 205 Rubler svarer til 8 Pd.St. 4sh 8d om
Maaneden eller 38sh 8d om Ugen, en Gage, der
efter engelske Forhold maa anses for nogenlunde.
Men maaler man den op med Fodemidlerne og Be-
kleedningsgenstandene, saa ser man, at dens Verdi
ligger under en Trediedel af de 8 Pd. St. 4 sh og 8 d
om Maaneden i London.

Korrespondenten navner derefter en Rakke Pri-
ser, som vi omsatter i danske Penge:

Brod:
SontRRugbrod FEuE. 1 s i ca. 3,25 Kr. Pundet
Graahvidt Rugbred .......... »t =750, »
Hwildts, Brodfaies. b % . 35, % 551 » 418G 0NN »
Smer:
Ferskirol, . rmiagtf 5 -4k A sUININOS 8,50 Kr. Pundet
Saltets, . . Ssdd he ol el BpyesaEh 51508 » »
Mangarine gy e it s e 4,00 » »
Keartofile riis - S S AP S 0,20 » »
0SV. 0SV.

Af Priser paa Bekladning navner han:

Faerdigsyet Herretoj af blandet Uld og Bomuld:
250 Kr. pr. Saet. Af paastaaet ren Uld 550 Kr. Et
set Toj efter Maal af middelmaadigt russisk Tej:
1000 Kr. De billigste Laedersko: 45 Kr. Damesko af
billigste Sort: 200 Kr.
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OM DAMPLOKOMOTIVERNES
FREMTID

Af cand. mag. C. E. Andersen.

Efter et Aarhundredes stadige, jevne og sikre,
men langsomme Udvikling af Damplokomotivet og
Togdriften synes alt at tyde paa, at vi for Tiden staar
ved et Vendepunkt og en Renaissance i Jernbane-
vaesenets Historie.

Automobilet har meldt sig som en alvorlig Kon-
kurrent til Banerne ved den lette, lokale Trafik. Ja,
Motorkoretojet har allerede aflest den vasentlige Del
af Jernbanerne som Trafikmidlet paa de korte Af-
stande. Samtidig kan Automobilerne imidlertid op-
fattes som det naturlige Supplement til Jernbanerne,
hvis egentlige og fornemste Opgave altid har vaeret
Varetagelsen af den svaere og hurtige Landtrafik
over storre Afstande.

I Qjeblikket staar Jernbanerne rustet staerkere til
at afhande denne Trafik end paa noget tidligere Tids-
punkt. Jernbanernes Rolle maa derfor ikke under-
vurderes. Deres Betydning er saa stor som nogen-
sinde og oges stadig.

Paa den anden Side — i Ordets bogstavelige For-
stand — har Jernbanerne i de sidste Aar faaet en
ny Konkurrent — netop i den allerhurtigste og
mest udpraegede Fjerntrafik. Det er Flyvemaskinen,
hvis Anvendelse i den regelmasige Rutetrafik nu be-
gynder at faa kvantitativ Betydning.

Ved Vurderingen af Flyvemaskinens trafikale
Veardi og Lufttrafikkens Udviklingsmuligheder maa
man imidlertid stadig have for @je, at Rejse ad Luft-
vejen til enhver Tid maa blive forholdsvis kostbar.
Desuden maa Flyvemaskinernes Virkefelt altid for-
blive nogenlunde begraenset til Passager og Post-
trafik, medens Godstrafikken bliver ved Jorden. Der-
til er Flyvemaskinernes Transportevne kun yderst rin-
ge i Sammenligning med Jernbanernes. Fremdeles
virker Ruteflyvningen naesten kun efter Linjer mellem
de meget store Trafikcentre, hvorimod Jernbanerne —
og forevrigt i endnu hejere Grad Automobilerne —
arbejder i selve Planet eller et Maskenet ved ikke
alene at skabe Forbindelser mellem alle sterre og min-
dre Befolkningscentrer paa en bestemt Rute, men og-
saa ved ad Tilslutnings- eller Sideruterne at tilveje-
bringe Trafikforbindelserne til andre Linjer. Tillige
er Hyppigheden af daglige Ture en vigtig Faktor.
Endelig vil Flyvemaskinen forblive et Trafikmiddel,
som kun er praktisk brugbar paa meget store Af-
stande, bl. a. fordi det sadvanligvis tager lang Tid
at naa fra Storbyernes Midte til Lufthavnene, der
undertiden ligger 20—30, ja, endog indtil 60 km borte.
Eksempelvis varer Rejsen ad Luftvejen mellem Lon-
don og Paris endnu henved fire Timer, regnet fra
de to Byers respektive Centrer, skont Afstanden
mellem disse ikke er synderlig meget over 300 km i
Luftlinje, og der anvendes hejmoderne Aeroplan-
typer.

Ser man bort fra den internationale Trafik eller
Rejser over meget store Afstande, kan Jernbanerne
derfor selv med Hensyn til Rejsetiden meget vel op-
tage Konkurrencen med Lufttrafikken ved Hjzlp af

de moderne, hurtige Togtyper, der de sidste Aar er
blevet konstrueret i snart de allerfleste Jernbane-
lande.

Lyntogene, d. v. s. Fjerntrafiktog med meget stor
Rejsefart, forefindes lige godt blandt moderne damp-
drevne, motordrevne og elektriske Tog. For selve Ha-
stigheden er Arten af Drivkraften ganske ligegyl-
dig. Og det klassiske Damplokomotiv formaar fuldt
ud at tilpasse sig eller udvikles til Nutidens Krav
og Fremtidens Tempo i Radioens, Automobilets, Fly-
vemaskinens og — lad os tilfeje — Lyntogenes Tids-
alder.

Lad os derfor se lidt nejere paa Damplokomotivets
Stilling og Fremtidsudsigter.

Netop nu er man begyndt at indfore elektrisk Tog-
drift og Dieseldrift i kvantitativt Omfang. Det maa
noedvendigvis influere sterkt paa alle Forhold ved-
rerende Damplokomotivet.

I et halvt Aarhundrede, fra 1825 eller 30 til
1880erne, var Damplokomotivet ganske eneraadende
som Kraftmaskine til mekanisk Transport ikke blot
paa Skinnerne, men faktisk i hele Landtrafikken, da
de faa Dampkoretojer til Landevejsbrug aldrig har
haft nogen sterre Betydning.

T 1879 korte det forste, elektrisk fremdrevne Skin-
nekoretoj paa en Udstilling i Berlin. 1881 anvendtes
de elektriske Sporvogne for forste Gang i den of-
fentlige Trafik. De folgende Aar fremkom der svae-
rere og hurtigere Sporvogne, is@r til Forstads og
senere Nertrafik. Dermed har vi de forste, egentlige
elektriske Baner, som ikke kan afgranses skarpt
fra Sporvejene, fordi der findes alle Overgangsstadier.
Ca. 1890 byggedes de forste, elektriske Undergrunds-
baner. Elektrisk Togdrift er serlig fordelagtig ved
egentlige Bybaner og sterkt trafikerede Neertrafik-
strekninger med mange Standsninger. Ved Aar-
hundredskiftet elektrificeredes de forste Fjernbaner
til hurtig og intensiv Persontrafik og Godstrafik.
Men bortset fra Bybanerne og nogle enkelte Hoved-
baner med meget stor Trafik elektrificeredes i den
folgende Menneskealder hovedsagelig kun saadanne
Straekninger, isaer i Bjergene, hvor der var meget
steerke og lange Stigninger samt mange Kurver. Her
er den omtrent uudtemmelige Energi i Ledningsnettet
og det elektriske Lokomotivs forholdsvis ringe Egen-
vaegt. af meget stor Veerdi. Udviklingen af den elek-
triske Jernbanedrift skred imidlertid, kvantitativt set,
kun langsomt fremad.

Iseer i Aarene lige efter Verdenskrigen ansaas
en generel Omstilling fra Damplokomotivdrift til elek-
trisk Togdrift for at veere af saa stor Betydning, at
der blev udarbejdet Planer om Elektrificering af alle
Hovedbaner i Frankrig, England, det ostlige U. S. A.
samt delvis Tyskland. Det blev imidlertid ved Tan-
ken. Dels tillagdes den nye Form for Jernbanedrift
maaske for stor Vardi. Men frem for alt forhindre-
des en Overgang til elektrisk Drift i storre Udstraek-
ning af den hertil nedvendige, meget store Kapital-
investion.

Indtil det Aarti, hvori vi nu lever, naaede Elek-
trificeringen derfor kun saa ringe et Omfang, at
kun noget under 1 pCt. af Verdens Jernbaner havde
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elektrisk Drift. Og en vesentlig Del af dem var end-
da Bybaner eller Newrtrafikbaner til Storbyerne.

1 Lebet af de sidste Par Aar er man imidlertid
begyndt at elektrificere i langt sterre Udstrakning
end tidligere; og det gaelder hovedsagelig Hovedbaner
eller Fjernbaner. Aarsagen hertil er i mange Til-
feelde Autarkibestraebelserne, der ger Anvendelsen af
indenlandske Kraftkilder, is@er Vandkraft, mere aktuel
end ferhen, idet man da kan aflaste Handelsbalancen
for en stor Kulimport til Banerne i de paagaldende
Lande.

Sikkert er det i hvert Fald, at der for Tiden bliver
elektrificeret adskillige Gange lengere Banestraek-
ninger end i et hvilket som helst Aar for 1930. Ind-
forelse af elektrisk Togdrift for ferste Gang eller Ud-
videlse af den bestaaende, elektriske Drift finder i
Djeblikket Sted i ikke mindre end et halvt Hundrede
l.ande, naar man medregner de Lande, hvor man
for Tiden alvorligt overvejer eller allerede har be-
stemt sig til Elektrificering af visse Baner.

I Lobet af et Aar eller to kan saaledes alle fol-
gende Lande forventes at have elektrisk Jernbane-
drift i sterre eller mindre Udstreekning. De er ord-
net efter Forfatterens leselige Sken af den Laengde,
de elektrificerede Strakninger vil have ved Slutnin-
gen af naeste Aar.

Italien, Frankrig, U. S. A., Sverrig, Schweiz, Rus-
land, Tyskland, Spanien, England og Ostrig, alle med
over 1 000 km. Allerflest elektriske Baner finder man
dog i Japan med over 8 000 km allerede nu mod godt
5000 km i Italien; men i Japan drejer det sig nae-
sten kun om Smaabaner, selv om en Del af Hoved-
banerne ogsaa bliver elektrificeret i storre Udstrak-
ning i den narmeste Fremtid.

Til disse Lande kommer Sydafrika, Holland, In-
dien, Norge, Belgien, Marokko, Ungarn, Chile, Algier,
Polen, Czechoslovakiet, Tyrkiet, Bulgarien, Canada,
Brasilien, Australien, New Zealand, Argentina, Tu-
nis, Jugoslavien, Rumanien, Grakenland, Danmark,
Agypten, Java, Palastina, Syrien, Portugal, Peru,
Bolivia, Mexico, Venezuela, Costa Rica, Guatemala,
Cuba, Rhodesia, Finland og Lilleputstaten San Ma-
rino, ialt 49 Lande. Muligvis har ogsaa en eller an-
den af de tre Smaastater Liechtenstein, Pavestaten
eller Monaco elektrisk Bane af Hensyn til Tilslut-
ning til Nabolandenes elektriske Banenet. Og. da
Mocambiques Baner staar i neje Forbindelse med
Rhodesias, og derfor ogsaa bliver berert af Elek-
trificeringsplanerne senere, kan man regne med, at
der snart vil veere elektrisk Jernbanedrift i 50 Lande.

Idet Island, Andorra, Nepal, Bhutan, det ydre
Mongoli og Sinkiang helt savner Jernbaner, og
Afghanistans eneste korte Jernbanestrakning ikke
liengere er i Drift, findes der til Sammenligning her-
med 75 Jernbanelande paa Jorden, naar man med'lidt
god Vilje henregner Kolonierne i Almindelighed samt
Nordkina, Danzig og Ruthenien til Moderlandene, og

man henregner Albanien (som kun har faa km Jern--

bane) og Abessinien til Italien, — idet paa den an-
den Side Philippinerne, Manchuriet, Java, New Zea-
land, Australien, Indien, Iraq,  Arabien (regnet som
eet Land, skent politisk set flere, Arabiens Jernbaner

er vistnok stadig ude af Drift), Syrien, Palaestina,
Zgypten, Tunis, Algier, Marokko, Liberia, Rhodesia,
Sydafrika, Canada og Panama regnes som selvsten-
dige Lande. :

Med en saadan Opstilling vil da netop */s af .Jor-
dens Jernbanelande i naer Fremtid here med til Lan-
dene med elektrisk Banedrift.

Forholdsvis mest udbredt er den elektriske Tog-
drift i Schweiz, hvor snart mere end 90 pCt. af Tra-
fikken vil finde Sted paa de elektrificerede Straek-
ninger.

Ligesom man er i Feerd med at indfere elektrisk
Togdrift i vid Udstreekning i de fleste Lande, saa-
ledes er man ogsaa i Lebet af de sidste Par Aar
gaaet i Gang med at indfere Motordrift i omtrent alle
Lande. i¥[¥

Her er Danmark det forende Land. I intet andet
Land er Anvendelsen af Motortog tilnermelsesvis saa
udbredt som hos os, Landets Storrelse taget i Be-
tragtning. 1T 1936 besidder Statsbanerne og Privat-
hanerne tilsammen godt 300 Motorvogne incl. de ret
faa Motorlokomotiver mod ca. 900 Damplokomotiver,
hvoraf en Del imidlertid ikke er i Drift. Sammen-
lignes Damp- og Motortogdriftens Omfang maa
man dog huske, at Damptogene repr®senterer de store
Tog.

Ser man paa det absolutte Antal af Motorvogne,
overgaas Danmark kun af U. S. A. med omkring
1100, Frankrig med 600, Tyskland med 500 og
maaske -Czechoslovakiet med omtrent samme Antal
som Danmark.

Disse Lande med tilsammen ca. 8 Gange saa
mange Motortog som Danmark har imidlertid 65
Gange saa mange Indbyggere og 90 Gange saa man-
ge og gennemsnitlig langt sterre og kraftigere Damp-
lokomotiver. Og ser man paa et Jernbaneland som
England, saa er der her kun ca. 30 Motorvogne.

I disse Tal er dog ikke medregnet Rangertrac-
torer og Diesellokomotiver. Af smaa Rangertractorer
findes der et Par Tusinde i Tyskland; ellers er de ikke
almindelige. Diesellokomotiverne er dels sveere Ran-
germaskiner og dels egentlige Toglokomotiver. Antal-
let af de forste er i hele Verden antagelig mellem
100 og 200, naar man medregner dem, der nu er
under Bygning. Togdiesellokomotiver anvendes der-
imod nsesten kun i Rusland og Danmark. I allé andre
Lande kan de telles paa Fingrene.

Indtil den allersidste Tid var Danmarks ferende
Stilling i Motortogdriften langt mere udpraeget end
nu. Motortogdrift er i andre Lande ferst begyndt at
spille en kvantitativ Rolle i den allersidste Tid. Og
det er sket ganske pludseligt.

Herhjemme og maaske i Czechoslovakiet vil vi
maaske veere tilbejelige til at overse denne Pludse-
lighed, fordi Motortogene hos os har undergaaet en
stet og rolig Udvikling gennem Ilengere Tid, og
Motortogdriftens Indferelse er sket lidt efter lidt.

Pludseligheden i de fleste andre Lande er der-
imod hejst paafaldende og ikke tilfeeldig; derfor kan
det have sin Interesse at se lidt paa Motortogenes
Historie.

Den begyndte i 1912—13. Den forste Tid byggedes
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kun nogle enkelte Lokomotiver og Motorvogne med
tunge, voluminase og upraktiske Diesclmotorer med
ret begraenset Hestekraft. Det maatte n@rmest op-
fattes som Forseg.

Diescllokomotiver er nu og da bhlevet hygget i en-
kelte Eksemplarer i de fleste Industrilande siden hen.
Ogsaa det maa kaldes Forseg. Selv i Ojeblikket frem-
stilles der — uden for Rusland — ingen Tog-Diesel-
lokomotiver ved Seriebygning. Der hygges kun nogle
ganske enkelte Eksemplarer, fordelt paa flere Lande:
og do hygges mest for at man kan preve f. Eks. for-
skellige Former for Kraftoverforing, sammenligne
forskellige Motortyper eller lignende.

Omkring 1920 begyndte man at bhygge
Motorvogne med Benzinmotor til Brug i Lokal-
trafik, isier paa lidet trafikerede Sidelinjer. T Dan-
mark indledtes denne Udvikling i 1923. Disse Mo-
torvognoe kom snart ud over det forste Forsegs-

lette

stadium. De blev derefter bygget i anseligt Antal i
I". S. A, hvor Benzinen er billig. T Europa hyg-
gedes Benzinmotorvognene i sterre Antal i Dan-

mark og senere i C(zechoslovakiet, medens andre
Lande kun hesidder et forholdsvis meget ringe Antal
af dem.

Efterhaanden udvikledes der smaa, hurtigroteren-
de Dieselmotorer med ringe Egenvagt, som var
driftsikre, som kun optog ringe Plads, og var prak-
tiske Motorvognsdieselmotorer. Omkring 1930 hegynd-
te de at optage Konkurrencen med Benzinmotorerne
paa Jernbanerne — dels til lette Motorvogne til Lokal-
trafikken og snart ogsaa til Rangertractorer.

De smaa Togdieselmotorer, hvis Vagt nu er bhragt
ned til at variere mellem 2,4 og 10 kg pr. HK, taa-
ler trods deres lette Bygning langvarig Arbejds-
vdelse ved omirent fuld Krafteffekt. De er langt
billigere i Drift end Benzinmotorerne, som de hur-
tigt konkurrerede fuldstendig ud. Og der hygges nu
praktisk talt ikke langere Motorvogne med Benzin-
motor noget Sted.

Med Dieselmotorens Tilpasning til Jernbanemo-
torvognene skabtes det ekonomiske Grundlag for den
kvantitative Anvendelse af do lette Motorvogne. Paa
Grund af Dieseloliens Prishillighed sammenlignet
med Benzinen samt Dieselmotorens ringe Brand-
stofforbrug hlev man pludselig interesseret i at hruge
Motorvogne med Dieselmotor til den lette Lokaltrafik
i Stedet for tunge Damplokomotivtog. Disse Motor-
vogne anskaffes nu overalt, selv i de Lande, der
aldrig har hrugt Benzinmotorvogne.

Samtidig med, at Seriebygningen af Motorvogne
deérmed er blevet optaget i stor Stil, har Motorvog-
nene undergaaet en gennemgribende, teknisk Udvik-
ling. Medens de ‘wldre Benzirimotorvogne nasten
kun’ var sadvanlige lette Typer af Personvogne, for-
synet med Motor og Fererplads, saa er de moderne,
lette Dieselvogite vidt ferskellige dérfra, idet ‘de i
vognteknisk Henseende er udviklet moget ‘steerkt un-
der Tilpasningen til nys Krav.

I 1930erne er der nu tillige udviklet kraftige og
dog lidet fyldige og lette Dieselmotorer, hvis Vgt

bl. a. paa Grund af deres store Omdrejningshastig-.

hed er nedbragt til 29 a 15 kg pr. HK. Ved saa-

danne kraftige Motorer bruges nwmsten- altid elek-
trisk Kraftoverfaring fra Dieseldynamo® til Bane-
motorer virkende paa Drivakslerne. Med svaere Mo-
torvogne, forsynet med saadanne Motorer, kan man
nu ogsaa indfgre Dieseldrift i den hurtigere og
svarrere  Lokaltrafik paa '« Hovedbanerne, hvor der
eventuelt kan bruges een eller flere Bivogne til- Mo-
torvognene.

Af disse svare og-kraftige Vogne har man der-
efter kunnet udvikle Diesellyntogene, Fjerntrafik-
tog med meget stor Rejsefart. Denne muliggeres .af
den store Kraft i Forhold til Vagten samt af den
elektriske Kraftoverfaring, der tillader en sarlig stor
og rolig Acceleration. Togene kan gores sterre. [
Almindelighed bruges to, sjeldnere ecen cller fire
Dieselmotorer pr. Tog: og Togene hestaar gerne af
to, tre cller fire fast sammenbyggede Vogne, ofte med
Jacobstrucks. Brugen af Svejsning og- Letmetal mu-
ligger yderligere formindskel kKgenvwegt af Toget,
trods en megel solid Bygning .af Hensyn til den store
Fart.

Til Overvindelse af Luftmodstanden kraves en
betydelig Kraft, naar det som her drejer sig om store
Hastigheder. Og den er forholdsvis endnu storre ved
smaa, lette Tog. Derfor gores Lyntogene mere eller
mindre stremlinieformede og gives desuden et fuld-
stendig afglattet Ydre, for at man kan undgaa
Lufthvirvlerne.

De moderne Motortog er nu nwsten udelukkende
dieseldrevne Vogne eller Vogntog med Dieselmotorerne
indbyggede i selve Vognene. Trods Overgangsformer
kan man skelne mellem lette, dieselmekaniske Vogne
til Lokaltrafik paa Sidebanerne samt noget svarere og
kraftigere dieselmekaniske Vogne til Hovedbanerne.
Dertil kommer de meget kraftige og sadvanligvis og-
saa temmelig hurtige diesclelektriske Motorvogne til
Hovedbhanernes Lokaltrafik, der er egnede til at. traok-
ke Bivogne.

Til den mindre intengive, men meget hurtige
Fjerntrafik bruges endelig Diesellynlogene hestaaen-
do af flere, fast sammenhyggede Vogne og almindelig-
vis med flere Dieselmotorer og naesten altid med elek-
trisk Kraftoverfeoring.

Desuden finder Dieselmotoren nogen
til Rangertractorer og Rangerlokometiver. :

Men til Godstrafikken og til den sviere Fkbpu*s—
logs- og PonsontogbtJenecte har Dieseltogdriften .ikke
formaaet at paafere Damplokomotivdriften Konkur<
rence af Betydning. s 5l :'

Da Motortogets:-Anvendelsesomraade- i Iigbet - af-
1930erne er. blevet. veesentlig udvidet,” og _det i Lek-
nisk og akonomisk Henseende: indtager (eén -ganske,
anden Stilling end tidligere, .er det naturligt,. at, det,
ganske pludselig .hegynder at hetyde noget yasent-
lig i den samlede Togtrafik.. | il A

Indforelsen af Dieseldrift eg élektrisk. Drift i stor
Maalestok maa nodvendigvis faa Indflydelse paa-alle
Forhold - angaacnde Dainplokomotivet.-.

Det klassiske Damplokomotiv, som kun Ihar for—
andret sig langsomt gennem et. Aarhuopdrede,, er for’
det forste. blevet stimuleret til  en. [Tdvikling. langt
hurtigere og mere gennemgribende:‘end ‘nogenginde

Aunvendelse
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for. Det har vist, at det ikke er en sensil Fortids-
overlevering, ude af Stand til Videreudvikling.
Eksempelvis har et amerikansk Jernbaneselskab med
stor Fordel erstattet en Serie kun 10 Aar gamle
Damplokomotiver med de mest moderne. Damploko-
motivet formaar fuldtud at tilpasse sig @jeblikkets
og Fremtidens Krav og er i alt Fald Dieseltoget over-
legent til den sveere Trafik. Selv med Hensyn til Ha-
stigheden kunde mange gamle Damplokomotiver i
forrige Aarhundrede og kort efter Aarhundredskiftet
opvise Resultater, der ikke staar vasentlig tilbage
for Nutidens Diesellyntog. Og selv en Menneskealder
gamle Damplokomotiver kan ved Ombygning oni-
dannes til fortrinlige Lyntogslokomotiver.

Den anden Folge af den nye og pludselige Til-
komst af Dieseltog til forskellig Brug samt Ind-
forelsen af den elektriske Togdrift viser sig i Ny-
anskaffelsen af Damplokomotiverne. En Oversigt over
Sterrelsen af de forskellige Landes Damplokomotiv-
bygning udviser derfor et hejst ejendommeligt og
broget Billede. Indferelsen af elektrisk Togdrift, f.
Eks. til Storbyernes Nertrafik, friger talrige Damp-
lokomotiver, mest af moderne, kraftige Typer. Og da
ogsaa Fjerntrafikruterne elektrificeres, bliver Virke-
feltet for Damplokomotiverne vyderligere begranset
samtidig med, at flere Maskiner frigeres. Der bliver
ikke leengere nogen seerlig Brug for de allerhurtig-
ste og mest effektive, moderne Damplokomotivkon-
struktioner, fordi det netop er de vigtigste Hoved-
baner, som elektrificeres. Desuden belaster Udgif-
terne til Elektrificering ethvert Jernbanebudget me-
get steerkt.

Dieseltogenes Indferelse virker paa lignende
Maade. Selv om Dieseltogene kun bygges i ringe Tal,
saa koster de meget. Og netop de ferste Forsegs-
tog, der ikke bygges i Serier, koster saa meget, at
der ikke bliver meget tilovers til Nybygning og Ud-
gifter til Videreudvikling af Damplokomotiverne,
hvoraf der bliver Brug for feerre samtidig med, at
flere frigeres. Og da Diesellyntogene i visse Tilfeelde
er et naturligt Supplement til Damptogene, og de i
Forvejen mangler, mens der er Overskud af Damp-
togsmateriel, saa vil Indferelsen af de nye Former
for Togdrift afspejle sig mange Gange sterkere i
Antallet af nybestilte Damplokomotiver end i den
Betydning, som Dieseltogene og de elektriske Tog
har og faar i Jernbanetrafikken, sammenlignet med
Damptogene.

Den begyndte i 1929 og kulminerede i 1932, men
synes nu at vere i Hovedsagen overvundet.

Dertil spiller Verdenskrisen ind. Den begyndte
i 1929 og kulminerede i 1932, men synes nu at vere
i Hovedsagen overvundet. Den har gjort et meget
stort Antal Damplokomotiver ledige og overfladige
paa Grund af Trafikkens Formindskelse. Nu kommer
de ganske vist i Brug igen. Men saa laenge der er
tilstreekkelig mange henstillede, gode Damplokomo-
tiver, maa Nyanskaffelsen naturligt forblive ringe,

I Tyskland stod f. Eks. 4 000 Damplokomotiver
ledige hen i den veerste Krisetid 1932. Nu er de dog
alle kommet i Drift igen trods senere Nyanskaffelse
af talrige Dieseltog og Dieselrangertraktorer samt

Elektrificering af flere Hovedbanestraekninger, hvor-
til der tidligere brugtes talrige Maskiner. Det er ikke
uden Interesse at se, at Budgettet for Nyanskaffelse
af rullende Materiel steg fra 40,5 Mill. Mark i
1932 til 240,9 Mill. i 1935. — Ifelge en estrigsk Sta-
tistik fra 1935 var der kun 1 370 Lokomotiver i Drift
blandt en samlet Lokomotivpark paa lige ved 2 200,
af hvilke omkring de 200 er elektriske. — I Belgien
skal Antallet af henstillede, ledige og nasten ude-
lukkende svaere, moderne Lokomotiver sikkert skri-
ves med fire Cifre. Og et lignende trist Billede er
eller iseer var Resultat af den med Verdenskrisen
folgende Indskrenkning af Trafikken i de fleste andre
Lande. I U. S A. svandt eksempelvis Persontrafik-
ken paa Jernbanerne ind til en Trediedel. I Lobet af
en halv Snes Aar er der her blevet ophugget hen-
imod 30 000, for det meste meget sveere Damploko-
motiver. Og Fornyelsen af Bestanden har siden 1928
vaeret forsvindende ringe.

Naar man vil se paa den Indflydelse, som Elek-
trificeringsarbejderne og Indferelsen af Dieseltog har
faaet paa Nyanskaffelsen af Damplokomotiverne paa
et Tidspunkt, der felger lige efter en Krise [ Ver-
densgkonomien og i Seardeleshed i Jernbanetra-
fikken, saa vil det vaere praktisk at resumere, hvor
mange Damplokomotiver der nu findes til Brug paa
de egentlige Jernbaner, d. v. s.,, at Smaabaneloko-
motiver, Fabrikslokomotiver, Havnelokomotiver, Gru-
belokomotiver o. s. v. er fraregnet." For hele Verden
er Tallet 240 000 a 250 000.

Heraf findes de 46 000 i U. S. A. (Tidligere har
Tallet her veeret oppe over 69 000.) Derefter kommer
England, Tyskland, Rusland og Frankrig, alle med
mellem 20 og 21000 Lokomotiver. Indien har lige
ved 10 000 Damplokomotiver, Italien ca. 7 000 Damp-
lokomotiver, trods udbredt elektrisk Togdrift. Cana-
da, Japan, Czechoslovakiet, Polen og Belgien har
alle omkring 5 000 Lokomotiver, Australien 4000 og
hele Sydamerika ca. 14 000, hvoraf Sterstedelen i Ar-
gentina og Brasilien. Alle andre Lande Verden over
har hver mindre end 3 000 Lokomotiver.

I Krisens vaerste Aar, 1932, byggedes der i hele
Verden ca. 1 000 Damplokomotiver. I 1935 var dette
Tal blevet firedoblet, og i Aar bliver Tallet endnu
starre.

Men Fordelingen af det Antal Lokomotiver, som
bygges i de enkelte Lande i 1936, er hojst paafalden-
de og karakteristisk. Rusland og England er ganske
dominerende. I anden Rakke kommer Tyskland,
Japan-Manchukuo og U. S. A.

Produktionstallene vil komme til at se ud om-
trent saaledes: '

Rusland bygger ca. 1850 Lokomotiver mod 1540
i 1935. I England bygges til Hjemmebrug godt 1 000
Damplokomotiver mod ganske faa for nogle Aar si-
den. De fire, store, engelske Jernbaneselskaber be-
stilte lige ved 500 Stk. til Levering i 1935 og mellem
990 og 1000 til 1936. Men en Del af de forste er
ikke blevet feerdige til Aflevering fer i Begyndelsen
af dette Aar.

Desuden har England en meget betydelig Eksport,

og det samme geelder Tyskland. (Fortamttes.)
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DESAVOUERING AF ARBEJDSFRONTEN

Efter Omveltningen i Tyskland har de forskel-
lige Hitler-Institutioner for Tjenestemaendenes Ved-
kommende gjort flittigt Brug af Personalakterne. Det
har saaledes hort til Dagens Orden, at baade Gestapo
— det hemmelige Statspoliti — og Arbejdsfronten
har udbedt sig Personalakterne for snart den ene
og snart den anden Tjenestemand, ja, endog under-
ordnede Instanser af Arbejdsfronten har fremsat
saadanne Krav; men nu har Rigshanernes General-
direktorat imidlertid sat en Stopper herfor. Der er
udsendt en Forordning, ifelge hvilken det uden Ge-
neraldirektoratets direkte Tilladelse er forbudt saa-
vel at faa udleveret Personalakter for en bestemt
Mand, som at henvende sig paa Tjenestestedet for
ved Selvsyn at laese de paageeldendes Personalakter,
og det sidste er heller ikke tilladt, selvom vedkom-
mende Tjenestemand er til Stede og overveerer Gen-
nemlaesningen. Ifelge Forordningen kan der kun
udleveres Personaloplysninger i samme Omfang som
det, der hidtil har veaeret Norm for Personaloplys-
ninger til Sagforere.

EN VAERKSTEDSKOMMISSION

Som bekendt har det i de sidste Par Aar kne-
bet med Beskaftigelsesgraden i Statsbanernes Cen-
tralveerksteder, og Personalet har i den Anledning
beklaget sig over, at Banerne lader en hel Masse
Ting fremstille andetsteds, til Trods for, at de ud-
market kunde fremstilles paa vore egne Veaerkste-
der. Til at undersoge disse Forhold er der nu ned-
sat et Udvalg, bestaaende af Maskinchef Munck,
Baneingenier E. Thybo og Maskiningenigrerne C. C.
Christensen og F. Ebbesen, Ingenior E. Olsen samt
Formanden for Vearksteds- og Remisearbejdernes
Feallesorganisation, L. Hansen, og Formendene for
D.S. og M. F. i Kebenhavn og Aarhus, I. P. Nielsen
og C. Espensen. Maskinchefen er Udvalgets For-
mand.

TAKSIGELSER

Hjertelig Tak for Deltagelsen ved min kare Mand,
Lokomotivfyrbeder L. F. Christensens Ded og Begravelse.
Aarhus, den 15. Juni 1936.
Ebba Christensen og Holger.

Lokomotivforerne i 1. Distrikt og Slagelse Lokomotiv-
fererafdeling bedes herved modtage vor hjerteligste Tak
for al Deltagelse ved vor Sens Sygdom, Ded og Be-
gravelse.

Kirstine Plambech. Chr. Plambech.

STATSBANEPERSONALETS SYGEKASSE

Jernbanelege Biering Petersen, Vestre Boulevard 4, er
bortrejst fra 27. Juni—19. Juli d. A.

Hans Praksis varetages i navnte Tidsrum af Laege
Seeborg-Ohlsen, der afholder Konsultation paa Jernbane-
leegens Bopael til saedvanlig Tid (paa Centralveerkstedets
Lagestue Kl. 7%—8%).

Jernbaneleege Backer, Hjalmar Bergstremsvej 3, er
bortrejst fra 28. Juni—31. Juli d. A.

Hans Praksis varetages i neevnte Tidsrum af Laege
Ch. Jacobsen, der afholder Konsultation paa Jernbane-
leegens Bopel til saedvanlig Tid.

Jernbanelege, Frk. Reinhard, Frederiksborggade 19,
er bortrejst fra 15. Juli—20. August d. A.

Hendes Praksis varetages i navnte Tidsrum af Laege,
Fru Helga Bast, Palegade 3.

Konsultationstid Kl. 13—14 samt Tirsdag KIl. 18—19.
Telefontid Kl. 7% —8%.

Jernbaneleege Tange Jessen, Nordre Fasanvej 180, er
bortrejst fra 1. Juli—3. August d. A.

Hans Praksis varetages i navnte Tidsrum af Laege Z.
Mikkelsen, Hilleredgade 112, Telefon Taga 5085.

Konsultationstid Kl. 13—14 samt Mandag Kl. 18—19.

Ny Strejke mod Enmandssystemet i U. S. 4.

I Henhold til Meddelelser i den amerikanske Presse har
Lokomotivpersonalet hos de tre Jernbaneselskaber Boston
& Maine, Maine Central og New Haven Railways besluttet
at gaa i Strejke mod det ved disse tre Selskaber anvendte
Enmandssystem paa de diesel-elektriske og elektriske Vog-
ne. Denne Beslutning blev ferst taget, da alle andre Udveje
viste sig ikke at veaere farbare. Man kraver, at Parlamentet
skal tage sig af Sagen. Selskaberne beskaftiger 1800
Lokomotivmaend, men i Tilfelde af en Strejke vil yder-
ligere 7000 Mand blive inddraget. Organisationerne erklee-
rer, at Problemet ikke kan leses af en Lenforhejelse, men
at det maa betragtes som en Sikkerhedsforanstaltning
baade for de rejsende og for Personalet. 1.TF.

Godstog med Radio.

Lokomotiv- og Togpersonalet paa de lange Godstog er
afskaaret fra enhver Forbindelse med hinanden under
Korslen, hvad der har stillet Jernbanerne for et Problem.
Der kan ganske vist gives Signaler ved Hjelp af Loko-
motivets Dampflejte, men paa de lange Godstog, saadan
som de forekommer i Amerika, er dette System ikke paa-
lideligt. I de senere Aar har man derfor foretaget For-
seg med smaa Kortbalgésendere og -modtagere, der arbej-
der med 15 Watt. De hermed udrustede Tog har tilbage-
lagt 36 000 eng. Mil, under hvilke Ture dette Kommu-
nikationsmiddel har bevist sin Nytte. Lokomotiv- og Tog-
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personalet® kunde paa ethvert ensket Tidspunkt gere sig
forstaaelige for hinanden, selv paa Tog med over 130
Vogne. Man er for Tiden igang med at bringe Installations-
omkostningerne ned for at faa disse Apparater indfort
averalt.” : . 4 J &5 B s
Jernbanepersonalet i Ostrig skal have
Militeruddannelse.

I Henhold til en i Juni 1935 vedtagen Lov kreaves
der Militeruddannelse for Answttelse som Statstjeneste-
mand. Dette galder ogsaa for Jernbanerne. Personer, der
er fodt efter den 1. Juli 1917, kan ikke blive antaget, naar
de ikke har gennerrigaa'et den militeere Uddannelse paa en
eller anden Maade. Denne Bestemmelse gelder ikke for
allerede ansatte Tjenestemand og for ikke fast ansat
Personale.’ Litd iy ' LT'F

Antallet af Damplokomotiver hos de britiske
Jernbaner. '
I Slutningen af 1935 raadede de 4 store engelske Jern-

baneselskaber over 20165 Damplokomotiver, -~ en Ned-
L. Lok

gang i Forhold til 1934 med 204.

Diesel-elektrisk Drift i Holland udvides.

Den diesel-elektriske Drift i Holland er fra den 27.
April 1936 udvidet ‘til 35000 'Togkilomter pr. Maaned.
Alt i alt keres der nu 235000 Togkilometer pr. Maaned.

I.T.F.
Elektriske Hurtigtog i Svejts.

De svejtsiske Statsbaner har bestilt to elektriske Hur-
gi;,rt(;g, der skdl tages i Brug i Begyndelsen af 1937. Om-
kosmingeme af hvert Togsaet ansettes til 600000 sv. Fr.
Motorerne -er kalkuleret til en maksimal Hastighed paa
150 km i Timen. I hvert Togsat befinder sig to Motor-
\;o"gn'e af samme Konstruktion, mellem hvilke der er koblet
en Vogn, der foruden IT og ITI Klasses Afdelinger ogsaa
har Plads til Post og Bagage. Hvert Togset faar Plads
til- 214 Passagerer.’ Dorene skal kunne aabnes og lukkes
ved Lufttryk. JIEH by s

Forflyttelse fra 1.—8—36:

" Lokomotivmester I S. Serensen, efter An-

sogning ifelge Opslag til Fredericia.

Padborg,

Tilladelse til at bytte Tjenestested efter Ansogning [ra
1.—7.—36: i
Lokomotivfyrbederne T. N.
T. Pedersen, Tonder,

Boysen, Korsor, og (. E.

Afsked fra: 30.—9.—36:
Lokomotivferer. H. Jorgensen, Kbh. Gb., paa Grund af
Alder med Pension (min. Afsked). - :

Lokomotivferer W. M. N. Clausen, Tonder, efter An-
segning paa Grund af Alder med Pension (min. Afsked).
Lokomotivferer M. Mortensen Rold, Eshjerg, efter An-
sogning paa Grund af Alder men Pension (min. Afsked).

Dadsfald:
Lokomotivfyrboder L. F.
6.—6.—36.

Christensen, Aarhus H., den

Dodsfald blandt Pensionister:

Pens. Lokomotivferer J. (.. Andersen, (Aarhus €.), den
22 —6.—36.

Pens. Lokomotiviyrbeder N. V.
den 16.—6.—36.

Birch,

(Kebenhavn).

Optagelse af nye Medlemmer,
Overflyttet fra D. S. & M. F.

1. Marts 1936: Lokomotivfyrbgder A. A. Nielsen, Brande.
1. Maj 1936: Lokomotivfyrbaderne H. Rasmussen, Herning.

Karl Olesen, Herning, H. C. Hyllegaard, Herning, V.
K. Hansen, Gedser, L. C. Rasmussen, Padborg, J. C. G.
Rasmussen, Padborg, T. Viberg, Padborg, L. S. B. Gron-
vall, Padborg, V. M. Pedersen, Tender, K. E. T. Pe-
dersen, Tonder, J. H. Petersen, Tonder, ¢ .F. Svenning,
Tonder, A. G .Pedersen, Tonder, H. K. Schreder, Tonder,
B. T. G. Andersen, Tonder, H. 0. Petersen, Brande, R.
L. Olesen, Brande, H. C. Hansen, Brande, K. H. Nielsen.
Thisted, L. H. C. Olsen, Assens, L. H. E. Kubel, Glyngore.

Overflyttet fra Dansk Jernbaneforbund.
Juli 1936: Motorfererne II H. C. J. Segaard Hansen,

1.
(.. Jorgensen og H. A. Dyrving, alle ved Enghave Mdt.

——

5 Rettelse 1] &
ﬂresgg@e%

Lokomotivforerafdelingerne:
Thisted Ajfdeling: Formandens Navn og Adresse reftes
til: J. K. Larsen, Mollevej 7.

Lokomotivfyrboderafdelingerne:

Herning Afdeling: Kassererens Navn og Adresse rettes
til: M. Christensen, Grennegade 48.

Skanderborg Afdeling: Formandens Navn og Adresse
rettes til: E. Jorgensen, Adelgade 47.

REDAKTION: Soph. Jensen og E. Kuhn, [orstnevnte
ansvarhavende. Reventlowsgade 28, Kebenhavn V.

S L5 Telefon Central 7708. ) T

ydgaar 2.Gange mdl, — Abonnementspris: Kr. 6 aarlig

Tegnes paa alle Postkontorer i Skandinavien.

Frederiksberg Bogtrykkeri, Howitzvej 49.

ANNONCE-EKSPEDITION:
Reventlowsgade 28, Kebenhavn V.
Telefon Central 7708 — Kontortid K1. 10- 4.
Postkonto 20 541.
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