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NORMERINGSLOVEN

Normeringsloven tor vel nok siges at vaere
en af de Love, Tjenestemandene ser hen til
med en vis Fortrestning; thi for mange er
den bestemmende for, hvorledes hele deres
Livsforhold vil forme sig i Fremtiden. Ingen
er jo gaaet ind il Etaterne blot for at opnaa en
ret beskeden Stilling, men tvaertimod med Haa-
het om, inden man helt har naaet Slutaarene,
da at veere kommet op i en mere okonomisk
betrygget Stilling.

Kun altfor mange er dette Haab glippet for,
og det er derfor naturligt, at der stilles saa
store Forventninger til vore Normeringslove.

Ser man hen til de senere Aars Normerings-
love, bliver det kun et lidet lysteligt Syn at
skue; thi man har narmest haft Indtrykket af,
at alle mulige Bestrabelser har vaeret gjort for
at faa den til at se saa ribbet ud som muligt, og
for os Lokomotivingend har det vaeret meget
nedslaaende at =e, at Trafikken dalede, og at vi
nmed Aarene fik vort Lokomotiviorerantal skaa-
ret ned fra 1117 til 950, og dette samtidig med,
at vi horte vore overste Fmbedsmend fortelle
vidt og bredt, at det sidste Damplokomotiv var
bygget til Statzbanerne.

Vore Medlemmer blev gamle i deres Begyn-
derstilling, og med det Billede, der rulledes ud
fra nwesten alle Sider, var det som om de tabte
Troen og Haabet om nogensinde at komme
videre. Var det underligt, at der ligesom var
noget, der nagede dem, og de Normeringslove,
man ellers altid havde set hen til med en vis

Forventning, dem saa man nu nzrmest hen til
med Raedsel; thi man var efterhaanden kommet
til den Indstilling, at den kun kunde indeholde
Nedskaeringer og dermed atter bristede Haab.

Dette Aars Normeringslov har takket vaeret
et vist Opsving i Trafikken og visse andre For-
hold, vist et lidt andet Billede; vi for vort Ved-
kommende fik atter at =e en Stigning i Loko-
motivifarerantallet fra 950 til 1000, og fra 1.
Juli har vi alle 1000 Lokomotivierere beskaf-
tiget ved Statsbanerne.

Man kan netop af dette Aars Normeringslov
se, hvor forsigtig man skal vaere med at an-
sxtte Normeringen for lavt; thi det viser sig,
at man med de 1000 Lokomotiviorere ikke er
i Stand til at udfylde de af Distrikterne onskede
Normativer, at man endog paa et enkelt Depot,
nemlig Fredericia, idag mangler 11 Lokomotiv-
forere i Udfyldelse af Normativet.

Vi tror indtil videre gerne paa, at naar vi
faar de mange nye Motorvogne til Efteraaret,
kan Forholdet maaske rettes lidt, men rettet
helt, tror vi ikke paa det bliver, og det er en
Urimelighed, at dette ikke kan lade sig gore,
alene fordi Normeringstallet er sat for stramt.

Ser vi paa Normeringslovsbevillingerne til
Motorforere, da har Antallet praktisk talt aldrig
veeret udfyldt; men her har man ligesom haft
storre Bevaegelsesfrihed, og ingen vil kunne
paastaa, at denne Frihed har vaeret misbrugt
til at fremkalde flere Pladsbesaettelser end
=trengt nodv._ndigt.
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Vi erkender, at det fra Administrationens
Side kan have meget store Vanskeligheder at
fastseette Normeringsallene for de forskellige
Grupper, saavist som det er svert at se ind i
Fremtiden, ikke mindst i Tider som dem, vi
lever i, og hvor Konjunkturerne kan veere saa
svingende, men da vi allesammen helst vil vaere
Optimister, maa man ogsaa anlegge dette Syn,
naar det geelder Beregningen af de Tal, der
skal opgives til Normeringsloven, en Optimisime,
der udmeaerket godt kan vaere parret med en vis
Forsigtighed; thi enhver kan forstaa, at naar
man allerede i Sommeren og Efteraaret 1936
skal beregne det Behov, der er til Stede i IFi-
nansaaret 1937—38, ja, saa kan og maa det
veiere preget af en vis Iforsigtighed; thi man
har kun de i Ojeblikket eksisterende IFor-
lold at bygge Normeringslovstallet op paa,
dog sammenholdt med de forskellige Ting, der
kan ligge fastlagt i en forud bestemt fleraarig
Plan om Udvidelser eller Indskrsenkninger paa
det enc eller det andet Omraade.

Det hedder sig jo for vort Vedkommende,
at Nornmeringsloven skal bygges op paa Vinter-
behovet, eller mere klart sagt, paa Mindste-
behovet; m-n har vi ikke stort set efterhaanden
faaet Trafikken i et saadant Leje, at der prak-
tisk talt ikke er Forskel paa Sommer- og
Vinterbehov; de i gamle Tider eksisterende
store Udsving findes ikke mere, saaledes at det
maatte viere muligt at bygge et stabilt Norme-
ringstal op paa Grundlag af et Gennemsnitstal
for henholdsvis Sommer- og Vinterbehov.

Naar der derfor nu gaas i (Gang med Bereg-
ningen af Normeringstallet for Finansaaret
1937—38, saa lad det foregaa under lidt mere
retfeerdige Synspunkter end tidligere, saaledes
at vi altid vil staa overfor en helt @rlig Norme-
ringslov, hivor der altid vil veere Mulighed for at
imedekomme ethvert retfaerdigt Krav om Plads-
bes®ttelse, og man skal gerne faa vor Orga-
nisations Garanti for, at der ikke fra vor Side
skal blive kraevet flere Forfremmelsespladser
hesat, end der er Brug for; men til den anden
Side vil vi ogsaa forlange saa mange besat, saa
Arbejdet kan udfores af dertil udnaevnte Tje-
nestemaend, ud fra Generaldirektorens Ord om,
at enhver Tjenestemand skal have den fulde
Lon for det Arbejde, han udferer, men til Gen-
geld skal han ogsaa vere fuldt beskaeftiget.

Vi ser altsaa med Forventning hen til den
naeste Normeringslov.

" KONGRES I SVERIGE

I Dagene 15.—17. Juni afholdt vore svenske Kol-
leger deres 11. ordinaere Kongres i Hotel Fenix-
Kronprinsen i Stockholm.

Et smukkere [Lokale skal man lede lenge efter,
og det blev endnu smukkere ved den stilfulde Ud-
smykning med Faner og Blomster.

Stockholms Jernbanemarnds Musikkor udforte
glimrende nogle Musiknumre, for hvilke Kongressen
kraftigt kvitterede.

Til Kongressen var medt 116 Delegerede foruden
Hovedbestyrelsen og 13 inden- og udenlandske Ga-
ster.

Forbundets Ordferende, Hr. A. Borgstedt, aab-
nede Kongressen og bod de tilstedevaerende Velkom-
men, hvorefter han kom ind paa en Omtale af Jern-
banemandenes ojeblikkelige Stilling. Enhver maatte
gore sig klart, at de nye Tider og Forhold stillede
ganske andre Krav til Organisationerne end tidligere,
og at det derfor gjaldt om at opbygge sine Organisa-
tioner, saa de kunde udfere det Arbejde, den nye
Tid kraevede, og vare i Besiddelse af den nedven-
dige Slagkraft. Udtalte Haabet om, at alle de mange
store Forslag, der laa paa Kongressens Bord, maatte
faa en saadan Behandling, at det maatte blive til
Gavn for Lokomotivmeandene.

De svenske Lokomotivmand, der meder op til
Kongres, maa siges at vare nogle af de mest vel-
skolede Organisationsfolk, man treffer paa, med
korte, men pricise og klare Indlaeg, og man horer
aldrig de idelige Gentagelser af samme Synspunkt i
samme Sag.

De prasterede det Kunststykke at gore deres Be-
retning og Regnskab faerdige paa ca. 2% Time, saa-
ledes at der blev god Tid til Behandling af alle de
mange Forslag, der var fremsat.

En Sag, der nu har veeret behandlet paa flere
Kongresser, var Spergsmaalet om Indmeldelse i
Landsorganisationen. Der er udmeerket Stemning for
selve det konkrete, nemlig Indmeldelsen; men det sto-
der paa den Vanskelighed, at man i Sverige har
Landsorganisationen bhygget op pa Industrikarteller,
og det vil for Lokomotivmaendene sige, at det nadven-
diggor en Sammenslutning med det svenske Jern-
baneforbund, og Lokomotivm@ndene er ikke parate
til at salge deres organisationsmeassige Selvstaendig-
hed for en Indmeldelse i Landsorganisationen.

Sagen gav Anledning til en meget lang Diskussion,
og det vedtoges, at Hovedbestyrelsen skal fore For-
handlingerne om evt. Indmeldelse videre.

Man droftede Sammenslutningen af de skandina-
viska Lokomotivimaend inden for Nordisk Lokomotiv-
mands Forbund, idet man fandt, at Kongresserne
kunde bortfalde, men til Gengald skulde Sekretaria-
tet udstyres med storre Myndighed.

Der vedtoges herom folgende Forslag:

»At indgaa til N. L. F.s naste Sekretariatsmode
med Forslag om, til naeste Kongres at behandle
saadanne Lovendringer, der tager Sigte paa Afskaf-
felse af Kongresserne, medens Sekretariatet skal be-
staa af 4 Medlemmer fra hvert Land, samt at Sekre-
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tariatet faar hesluttende Myndighed i alle Forbun-
dets Anliggender.«

Dette Forslag vil derfor antagelig komme til af
foreligge paa naste N. I.. F.s Kongres i Norge.

Man heskeaftigede sig ret indgaaende med Sporgs-
maalet om Eenmandsbetjeningen paa Damp- og elek-
triske Tog, ligesom Uddannelsesreglerne var sterkt
fremme under Debatten.

Arbejdstidsreglerne er ogsaa ct staaende Emne,
men vore svenske Kolleger maa i @jeblikket samle
al deres Interesse og Kraft om en kommende ILon-
revision, som de har ventet paa i flere Aar, og som
nu skulde blive til Virkelighed.

Som det af foranstaaende kan ses, var Arbejds-
stoffel paa Kongressen haade alvorligt og mangesi-
digt, og skulde have og fik ogsaa en Behandling i
Overensstemmelse hermed.

Ved Valgene hlev A. Borgstedt genvalgt med Ak-
klamation til Forbundsordferende (Formand).

Med denne Kongres gik 2 Mand af den gamle
Hovedbestyrelse ud, nemlig Lokomotivfererne Robert
Torss og Hjalmar Molin, begge to Maend, der vil
veere kendt af mange danske Lokomotivmeand fra det
skandinaviske Samarhejde.

Navnlig Hj. Molin har her ydet en Indsats, der er
ud over det almindelige. Mange vil huske hans vel-
talende og velformede Indlaeg, naar en alvorlig Sag
skulde droftes, og man kunde altid vare sikker paa,
at han vidste, hvad han talte om, og derfor hoerte
man gerne paa ham.

Han var Idealisten, der gik op i en Sag med
Varme og ikke gav op for den forste den hedste Mod-
gang, men skulde nok vide at fore Sagen frem til en
god Afslutning.

Han vil ofte blive savnet imellem os, men Krafter-
ne rakte ikke leengere til, til Trods for at Molin ikke
cr mere end 56 Aar.

For hele hans Indsats i det skandinaviske Sam-
arbejde skal der fra de danske Lokomotivmand lyde
en varm og dybfelt Tak. J. 8.

FRA MEDLEMSKREDSEN

Hvad er Aarsagen?

Lokomotivpersonalet har ved Reprasentanter an-
modet Maskinbestyrer Krag, 2. Distrikt, om at maatte
blive fri for at fremfore Togene direkte Aarhus—Ny-
borg og omvendt. Med andre Ord, Personalet fra
Ng. og Ar. onskede hver Gang, man kom til Frede-
ricia at stoppe op, evt. bhlive aflest og enten straks
eller efter passende Ophold vende tilbage til deres
Hjemsted. Dette @Onske om at tilbringe mest mulig af
sin Hyviletid og Fritid i Hjemmet er for Personalet
en naturlig Ting, ligesom man aldrig har tenkt sig,
det kunde stride mod Statsh.s Interesse. Men heri
er Maskinbestyreren dog ikke enig med os, hvilket
har vist sig derved, at Distriktet har gennemtvunget,
at der nu keres 4 Togpar direkte Ng.—Ar.—Ng.

Det forlyder, at Motiveringen for Udvidelsen af
navnte Korsel til at begynde med var den, at der
jeevnlig havde veret Vanskeligheder med Fyret, og
efter at Distriktet paany havde undersogt Spergsmaa-

let, sluttede det med, at det (Distriktet) havde fun-
det det ekonomisk uforsvarligt ikke at udvide oven-
naevnte Korsel mod Personalets @nske.

Hvad angaar Paastanden om Fyret maa den vel
forstaas saaledes, at man ikke tror, det bliver be-
handlet omhyggeligt, naar andet Personale skal over-
tage Maskinen og kore videre med den. Alene Tanken
herom cr en Fornarmelse mod Tokomotivpersonalet,
thi det modsatte vilde selvsagt vare Tilfaldet. Det
er heldigvis endnu ikke helt lykkedes Maskintjene-
stens Ledelse i 2. Distrikt at udslette vore Zreshe-
greber, ejheller at driehe al Interesse for Tjenesten.
Den sidste Paastand om @konomien har jeg ikke reg-
net ud i Kroner og @re, men efter 30’ Tur at demme
cr det meget smaa Belob, det drejer sig om, selv om
Personalet nu kerer 200 km mere pr. 30 Dage end
for 15. Maj. Der ligger saaledes kun meget ringe,
for ikke at sige, slet ingen Fortjeneste i hele denne
Sag. Man sperger da sig sclv, hvad mon den egent-
lige Aarsag kan vere til, at Distriktet saa sterkt
paa, at Personalel skal kere igennem? Er det mon
blot for at gaa mod Personalets @nsker, eller kan det
veere Vearclsesforholdene i Fa., der er Drivfjederen?
T sidste Fald konstateres Forbicren straks, thi fordi
de herlige Enkeltmandsvarrelser i Ng. er bleven til
Dobbeltverelser, og det or konstateret, at Verelses-
forholdene i Aarhus ogsaa er slette, er der ikke ble-
ven mere Ro i Opholdshygningen ved Remisen i Fre-
dericia. Det tyder ikke meget paa Ansvarsfoelelse hos
Administrationen, at man vedblivende tor hyde TLoko-
motivpersonalet Nattehvil i denne stojfyldte Byg-
ning.

Imidlertid er Aarsagen til Maskinbestyrelsens
Standpunkt i heromhandlede Sag fremdeles uopkla-
ret, maaske sidder den inde i et andet Kontor?

J.
Tjenestekoreplanen.

Min Tak til Redaktionen for Kritiken af Tjene-
stekoreplanen i D.L.T. Nr. 13. Den er helt rigtig,
saglig godt underbygget og de anviste Zndringer
meget onskelige, ja endog steerkt paakraevet. Thi det
Sammensurium af Koreplan og Togplaner, som vi
for Tiden maa slaas med, er ganske ved Siden af.

Der er dog een Ting mere, som Dor kritiseres,
nemlig den meningslose Anvendelse af % Minuttal.

Et Par Eksempler:

Tog 80. Ostjyden: Sd. 18,01 %¥—02%. Hs. 18,21 % —
224, Vj. 18,45 % —46%.
» 971. Fa.—Ar: Pj. 1724%—25%. Bk. 17,324 —
33%. Dg. 18,153%—16%. Lo. 18,28% —
29%. Hy. 19,22%—-23%. Hx. 19,52%—
53%. He. 20,004 —01%.
» 95. Fa—Ar: Hs. 6,28%—31%. Sd. 7,01 % —-03 %.

Man kan forsone sig med, at der anvendes halve
Minutter, naar et lille Tog kun har % Min. Ophold
paa en Station, vel at merke, naar den % Min, kan
overholdes, men naar f. Eks. Tog 95 har 3 Min. Hol-
detid i Hs. og 2 Min. i Sd., saa er det meningslost at
angivo dette med % Min. Det er fuldkommen lige-
gyldig, om der er 36 eller 36% Min. Koretid mellem
V). og Hs.

Maa vi derfor, »Hr. Koreplansheregner«, hede om
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at faa fjernet alle de foran nwvnte og lignende %
Minuttal af Tjenestekereplanen. Der er alligevel ingen
af os ude i den praktiske Tjeneste, der tror paa, at
Koretiden er regnet saa haarfint ud, at det er ned-
vendigt at anvende dem, og der er ingen af Urene,
hverken Tjenesteurene eller Stationsurene, der kan
angive halve Minutter. J.

UHELDSFORSIKRINGS:FORENINGEN

Uheldsforsikrings-Foreningen for de danske Stats-
baners Personale afholdt sit ordinaere Reprasentant-
skabsmede Tirsdag den 30. Juni 1936 med folgende

Dagsorden:
Protokollen.
Beretning og Regnskab.
Beretning fra det nedsatte Udvalg (herunder
Forslag til Zndring af Love og Forsikringsbetin-
gelser).
Styrelsens Forslag til Bonusfordeling.
Valg i Henhold til Lovene.
Eventuelt.

S

=

SRR

Formanden, Forretningsferer Ch. Petersen. aah-
nede Medet og bed de tilstedeveerende Repraesentan-
ter Velkommen, et serligt Velkommen til Foreningens
Zresmedlem, pens. Togferer P. D. Pedersen, Folke-
tingsmand .J. Friis-Skotte havde sendt Afbud.

Formanden redegjorde for en Skrivelse, der var
udsendt til Representantskabet. Skrivelsen var et
Forslag fra Styrelsen om at udnavne et nyt Zres-
medlem, nemlig fhv. Overporter, nu Borgmester i
Kobenhavn O. Andersen. Forslaget vedtoges enstem-
migt. Kl. ca. 11 Fm. kom O. Andersen til Stede, og
Formanden takkede ham for hans Arbejde i denne
Forening og overbragte ham Aresbrevet.

Modet gik herefter til Behandling af Dagsordenen,
som godkendtes. Som Sekreteer valgtes Godsekspedi-
ter Gustavsen, Kh.

Forretningsforeren, Chr. Schmidt, aflagde en
udferlig Beretning om alle de forskellige Sager, der
har veeret til Behandling i Perioden, der var gaaet.
Foreningens Medlemstal er nu 4973. Gav Oplysning
om, hvorledes Fordelingen af Medlemmerne var
blandt de 4 Jernhaneorganisationer:

DansksJernbaneforbundiii 2 . hh o dib b ng. -1 2900
Jennbaneforeningeni st Seve: SLEr = L e iar: Je 1050
DNansk Lokomotivmands Forening ........... 500
Varksteds- og Remisearbejdernes Fzllesorga-
nisation <Lk . . oA A8 R AT | TSy MY 523

Til Beretningen havde flere forskellige Talere Or-
det, og mange Forhold blev debatteret. Forretnings-
foreren replicerede, og til Slut blev Beretningen en-
stemmigt godkendt.

Regnskabet.

Kassereren, R. Andersen, forelagde det reviderede
Regnskab, som var udsendt til hver af Madets Del-
tagere. I sin Egenskab af Revisor fremsatte Kantso
nogle Bemarkninger om den gode Maade, Regnska-
het var feort paa, han anbefalede Vedtagelse.

Regnskabet blev enstemmigt godkendt.
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Driftsregnskab [for Regnskabsaaret 1934-—35.

INDT EGT Kr. 0.

|. Skadesreserve fra forrige Aar ........ 17 000. 0O

2. Premieindbetaling . .................. 54 089. 40

3. Genforsikringens Andel i Erstatninger  638. 60

4. Overskuds Andel i Genforsikringen .... 0. 00

A% Ten bl BS) n LA SRAR oo L b D ST 4 464. 14

76 192. 14

PDIGRINISE KOG

I. Genforsikrings Preemie . .............: 1964 38

2 amBraia tningen Wyt Ui e a5 T et 28 430. 50

3. Legehonorar m. m. .................. 19262, 40
4. Administration: V5S{Pn i (28

a. Lenninger til Styrelse.

Suppleant og Medhjelp .. 4 787. 81

h. Praemieopkraevning ...... L 022. 89

c. Reprasentantskabet ...... 1 850. 78

d. Indmeldelseshonorar ..... 229. 20

¢. Porto, Telefon og Stempel-

merker By Vv ooy 506. 94

e invksagend S s 8 ey w0t 268. 50

g. Maskinskrivning ........ 102. 12

h. Juridisk Assistance . .... 50. 00

i. Depotafgift til Landmands-

bankenyEy=c o 5% %t a5 45. 00
k. Udvalg nedsat af Repre-
sentantskabet ........... 355. 10
— 9218. 34
40 875. 62
5. Aarets Driftsoverskud udger herefter
Kr. 35316.52 og fordeles saaledes:
Skadesreservefonden . .............. 17 000. 00
o6 G O el ok b o ols o Bl ka0 o4 o a bk 18 316. 52
76 192, 14
Status pr. 1. December 1935.
AKTIVER Kr. f).
1. 40000 Kr. 5 pCt. Statsobligationer 1928
KobsveerdiliB 90008 Krals se Ay i ul 40 000. 00
2. 25000 Kr. 4 pCt. Kebenhavns Kommu-
neobligat. 1934 Kebsveerdi 23 375 Kr. .. 25 000. 00
3. 12000 Kr. 5 pCt. Kebenhavns Kommu-
ne Laan 1916 Kebsverdi 12090 Kr. .. 12000. 00
4. 13000 Kr. 5 pCt. Kommunale Kreditf.
3. Afdl. Kebsverdi 12860 Kr. ...... 13 000. 00
Haiinventaieveerdiy B el e b 395. 25
6. Bankbeholdning i den danske Land-
mandshank ......... e, BN _F e 34 678. 85
7. Kontant Beholdning og Giro ........ 1347. 14
126 421. 24
PASSIVER Kr. 0.
1. Skadesreservefonden .................. 17 000. 00
2. Reservefonden ........................ 58 843. 23
3. Bonusfondens Beholdning den  Kr. €.
30. November 1934 ........ 51 A%4. 63
Bonusudbetaling i 2 Kvarta-
ler December og Marts ...... 24 795. 85
26 698. 78

Tillagt Aarets Overskud d. 30.

November 1935 ............ 18 316. 52
———— 45015. 30

4. Kursavancefondens Behold-
ning d. 30. November 1934 .. 5537. 66
Gevinst ved Keb af Obligatio-
ner i Marts 1935 .......... 25. 05
o e G

126 421.

-
/

1
24

Ovenstaaende Regnskab er revideret og fundet i
Overensstemmelse med Beger og Bilag. De opferte

Sparekasse-, Obligations- og Kontantbeholdninger

er

til Stede. Obligations- og Bankbeholdninger er kontrol-
leret ved Forespergsel og Eftersyn i Banker og Spare-

kasser.
Kobenhavn, den 4 Februar 1936.
R. KANTS®. M. H. SIMONSEN.
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Efter Pausen kom Forslaget om de nye Love og
Iforsikringsbetingelser til Behandling, og der stillede
det af Reprasentantskabsmedet den 25. Maj 1935
nedsatte Udvalg Forslag om Asndringer i Love, For-
sikringsbetingelser, Invaliditetstabel og Pramietarif.
Udvalget havde anmodet Sekretaer Colding-Jorgensen
i Statistisk Departement om at foretage en Risiko-
undesogelse for Foreningen i Perioden 1930—35.

Paa Grundlag af denne Rapport har Udvalget
provet forskellige Muligheder for Fastsattelse af en
ny Fareklasse-Inddeling og Tarif.

Et endeligt Tarifforslag, der bygger paa 3 Fare-
klasser, vil stille sig saaledes:

Afdeling T omfatter den Gruppe, der i Rapporten
er betegnet med »Gee og er saaledes identisk
med alle de Medlemmer, der efter den gamle
Tarif var henfort til T, undtagen de s@rlig ud-
skilte »Fo<« (Obm. m. fl.).

Afdeling TT omfatter de fra I udskilte »Fo« og end-
videre »Lo« (Lokomotivpersonale) og »Mac
(Sefartens Maskinpersonale). . i

Afdeling TTIT omfatter »Voe« (Vognopsynspers.) »Bac«
(Banetjenesten) »Vaee« (Vaerksteds- og Remise-
arb.) samt »Da« (Dakspersonale), »St« (Sta-
tionstjenesten og »To« (Togtjenesten).

For disse 3 Afdelinger vil de aarlige Premier

L For 1Kr.i For1000Kr. For 1000 K.
Dagpenge ved Inv. ved Dad
Afd. A T 2.00 Kr. 0.40 Kr. 0.40 Kr.
. W ] FRPE i 1o S 080 » 0.60 »
» ATIT ... 460 » 1.40 » 1.00 »
Afd. B Iisz 080 Kr. 0.40 Kr. 0.40 Kr.
» B II 1.20 » 080 » 0.60 »
» B IIT 1.60 » 1.40  » 1.00 »

For den hidtil gieldende normale Forsikring paa
1 Kr. i Dagpenge, 1000 Kr. ved Dod og 2000 Kr. ved
Invaliditet, vil man faa felgende Pramicr:

Afdeling A I: 320 Kr. (Hidtil: 3.60 Kr.)
» A TII: 540 »  (Hidtil: 10.00 » )
" A TIT: 840 >  (Hidtil: 10.00 » )
Afdeling B I: 200 Kr. (Hidtil: 3.00 Kr.)
» B II: 340 » (Hidtil: 6.00 »)
» B IIT: 540 »  (Hidtil: 6.00 » )

Det vil saaledes betyde en Nedsattelse for nwsten
alle Grupperne, de cneste, der faar en Forhejelse, er
den lille fra A I og B T udskilte Gruppe »Fox, der
hjdtil for den normale Forsikring i Afdeling A har
betalt 3.60 Kr. aarlig og nu kommer til at betale
5.40 Kr., i Afdeling B hidtil: 3.00 Kr., nu 3.40 Kr.

De forelagte Forslag vedtoges, saaledes at Uhelds-
forsikrings-Foreningen nu ledes efter mere tidssva-
rende Forhold. Ved den nye Ordnings Gennemforelse
er Bonusbetalingerne bortfaldet, og de @@ndrede bil-
lige Praemiebetalinger kan seerlig komme Medlem-
merne tilgode ved at forheje de Forsikringssummer,
de hidtil har haft.

De nye Bestemmelser vil forst komme til at trea-
de i Kraft fra 1. December, og der vil senere fra
Uheldsforsikrings-Foreningens Bestyrelse blive ud-
sendt en fuldsteendig Redegorelse i alle Spergsmaal.

PlyrlA

DAMPMASKINER MED 100 ATM. DAMPTRYK.

Itolge tyske Fagblade har det os velkendte Firma
Borsig, Berlin—Tegel, bygget 2 Tregangsmaskiner,
som skal arbejde med Damp paa 100 Atm., over-
hedet til 425 Grader, og udvikler ved 225 Omdr./Min.
6000 HK. Maskinerne ¢r leveret til et Firma i De
forenede Stater.

Maskinerne har den noget merkelige Cylinder-
anordning at der findes to Hojtryks-, to Mellemtryks-
og en Lavtrykscylinder saaledes arrangeret, at en
Hojtryks- og en Mellemtrykscylinder virker i Tan-
dem paa de to af Hovedakslens tre Krumtappe og
Lavtrykscylinderen paa den tredje. Krumtappene er
indbyrdes forsat 120 Grader. I Hojtrykscylindrene
skal Dampen ekspandere fra 100 Atm. til 42 Atm. og
i Mellemtrykscylindrene til 16 Atm. Dampen skal da
have en Temperatur af 204 Grader og overhedes der-
efter til 274 Grader, hvorefter den ekspanderes i Lav-
trykscylinderen til 5,7 Atm. og er endnu overhedet
17 Grader. Dampen virker paa Oversiden af Hoj-
tryksstemplet og paa Undersiden af Mellemtryks-
stemplet og passerer derefter en Olieudskiller forin-
den den overhedes og kommer til at virke i Lavtryks-
cylinderen. Af Hensyn til Vanskelighederne, der er
forbundet ved at fremstille en brugbhar Stempelstangs-
pakdaase for et saa hejt Tryk og Temperatur, er
Hoj- og Mellemtrykscylindrene enkeltvirkende medens
Lavtrykscylinderen er dobbeltvirkende. Maskinernes
Hoveddimensioner er folgende:

Hojtrykscylindrenes Diameter . ... .. (2) 360 m/m
Mellemtrykseylindrenes Diameter . .. (2) 540 m/m
Lavtrykscylindrenes Diameter (1) 650 m/m

Cylindrene er staalstobt og har stobejerns Forin-
ger. Stemplerne er af Pelitjern. Da Maskinerne har
ct forholdsvis hejt Omdrejningstal, er der til Damp-
fordelingen ikke anvendt Ventiler, men Glidere. Hoj-
tryksgliderne er smedet af Specialstaal, medens Mel-
lemtryksgliderne er staalstobt. Disse Glidere er an-
bragt vandret og beres af de gennemgaaende Glider-
stokke; de drives fra en Mellemaksel, som ved koni-
ske Tandhjul faar Omdrejningerne fra Hovedakslen.
Lavtryksglideren er anbragt lodret og treekkes af en
Eksentrik anbragt paa Hovedakslen. Maskinerne er
fuldstendig indkapslet og tryksmeres fra to Smeore-
pumper. Til Smoereoliens Afkeling findes fire Ko-
lere, og alle Hovedlejers Temperatur kan kontrolleres
ved Hjelp af Fjerntermometre.

Som man kan taenke, havde Maskinerne nogle
Begyndelsesvanskeligheder. Det var s@erligt Hajtryks-
stemplerne med 12 m/m brede Stempelringe, og man
provede da Stempler med Drosselriller, som blev slidt
ned til den bedst egnede Diameter. Der fremkom dog
et stort Damptab ved Utathed mellem Stempel og
Cylinder; dette oph@vedes dog omtrent ved at an-
bringe smalle Tetningsringe i Rillerne. :

Det kontraktmaessige Dampforbrug er 4,75 kg pr.
HK ved 100 Atm. Damp overhedet til 425 Grader,
men det har endnu ikke vaeret muligt at bringe det
saa langt ned, da Borsig-Verket kun raader over
Dampanlaeg med 60 Atm. Tryk, og Varket i Amerika
ikke kan praestere Overhedning til mere end 350
Grader. Mr. Steam.
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OM DAMPLOKOMOTIVERNES
FREMTID

Af cand. mag. C. E. Andersen.
(Fortsat.)

De tyske Rigshaner anskaffede i 1935 135 Damp-
lokomotiver. Antallet af de siden 1926 hyggede En-
hedslokomotiver er nu naaet op paa omtrent 1 500.
Flere tyske Privatbaneselskaber har ogsaa anskaf-
fet nyo Damplokomotiver sidste Aar. Men trods Eks-
porten er den tyske Lokomotivproduktion kun en
Brokdel af, hvad den har vaeret tidligere hen, hvor
den belgh sig til Tusinder i de bedste Aar. Paa den
anden Side er der en meget stor Fremgang at spore
gennem de sidste tre Aar, is@r med Hensyn til Eks-
porten.

T U. S. A. byggedes der i 1917 henved 7 000 Damp-
mkomotiver. T 1932 anskaffede de amerikanske .Jern-
baner kun 6 — seks — nye Lokomotiver. T 1934
byggedes der ialt 88, hvoraf 16 til Eksport. Og i
1935 fremstilledes der i U. S. A. 125 Lokomotiver,
Motorvogne, Lyntog og Rangerlokomotiver af for-
skellig Art, deraf 42 til Eksport. De resterende for-
delte sig saaledes: 28 Damplokomotiver og 7 elektri-
ske Lokomotiver samt 48 Benzin- og Dieselmotortog
eller Lyntog og Motorrangerlokomotiver. De ameri-
kanske Lokomotivfabrikker modtog i Lebet af de for-
sto 7 Uger af 1936 Ordrer paa 60 Damplokomotiver
mod 5 i de forste to Maaneder af 1935.

T Frankrig bygges der til Landets egne Jernbaner
kun 6 Damplokomotiver i 1936.

Til disse Tal kommer nu de Damplokomotiver,
der fremstilles til Eksport, isaer til Sydamerika, Syd-
afrika og Asien. T Sydamerika bygges slet ikke Damp-
lokomotiver, og det samme gwlder Afrika bortset fra,
al der i Sydafrika for farste Gang hlev hygget nogle
faa Stykker i 1935.

Den internationale Eksportproduktion af Damp-
lokomotiver bliver sikkert adskillig sterre i 1936
end i 1935, hvor England og Tyskland hver for sig
eksporterede meget nwr 10000 t, hvilket antagelig
svarer til godt 100 Maskiner. Derfra var der et langt
Spring til Frankrig med 2 000 t. Hidtil herte Sver-
rig til de Lande, der havde en stor Damplokomotiv-
industri, som arbejdede for KEksporten. T 1935 var
den imidlertid lavere end Frankrigs. Og bhortset fra
U. S. A. var Eksporttallene forsvindende ringe eller
Nul selv fra tidligere betydende Eksportlande som Bel-
gien, Polen, Czechoslovakiet, Ungarn, Italien og
Ostrig.

En Del Lande har i den allersidste Tid optaget
Bygningen af Damplokomotiver eller er i Fard med
det netop i Qjeblikkket, f. Eks. Manchuriet, Indien,
Jugoslavien, Sydafrika og flere.

Listen over de Lande, som i Tidens Leb har byg-
get Damplokomotiver, er efterhaanden blevet ret lang.
For Verdenskrigen og isser ved Aarhundredskiftet ud-
markede den sig ved at vaere meget kort, idet den
kun omfattede en halv Snes Lande. Nu omfatter den
(ordnet nogenlunde efter Totalproduktionen regnet
fra Jernbanernes Barndom) folgende Lande: U. S. A,
Tyskland, England, Frankrig, Ostrig, Ungarn, Czecho-

slovakiet, Rusland, Italien, Canada, Belgien, Sverrig,
Japan, Polen, Schweiz, Rumenien, Spanien, Dan-
mark, Norge, Australien, Manchuriet, Sydafrika, In-
dien, Jugoslavien samt delvis eller muligvis Lande
som Holland, Finland, Tyrkiet, Litauen, Trland og
Luxemburg, idet der herved delvis t:enkes paa en Op-
bygning af Lokomotiverne af hovedsagelig importe-
rede Dele til de paagaldende Lande.

Paa Grund af Elektrificering og tildels ogsaa Ind-
forelse af Diescltog anskaffes ikke flere Damplokomo-
tiver i folgende Lande, idet der ses hort fra Bygning
af Forsegslokomotiver eller enkelte Lokomotiver til
Privathaner og lignende: Schweiz, Ttalien, Sverrig,
Frankrig, Belgien, Holand, Ostrig, Ungarn, Norge
samt muligvis Spanien og maaske i nar Fremtid Syd-
afrika og Finland. T alle Tilfaelde er Overgang til elek-
trisk Drift Hovedaarsagen. Hertil kommer Danmark,
der indforer elektrisk Togdrift og samtidig anskaffer
talrige Dieseltog. Og noget lignende galder de fleste
andre Lande, som dog ikke helt har ophert at anskaffe
nye Damplokomotiver, selv om Antallet af nyhyvggede
Maskiner decimeredes.

Damplokomotivernes Antal er imidlertid mang-
foldige Gange sterre end Antallet af elektriske Tog
og Motortog tilsammen. Deres Levetid er omtrent
ubegrenset, praktisk set, idet seedvanlig kun Tilkom-
sten af nye Konstruktioner og Bygningen af nye
T.okomotiver gor Anvendelsen af de aldre Typer
relativt ufordelagtig, hvorfor disse udrangeres, uden
at de derfor behgver at vaere ubrugelige.

Uanset den fremtidige Udvikling af andre Former
for Togdrift, har Damplokomotiverne endnu en lang
og stor Fremtid for sig. Og for alle Jordens Lande,
taget som Helhed, vil Damplokomotivet rimeligvis
vedblive at vare den dominerende Grundpille for al
Jernbanedrift i den ferste Menneskealder.

Hvorvidt de nye Damplokomotivkonstruktioner i
L@ngden vil kunne hevare denne Forerstilling for
Damptogdriften, er vel hgjst tvivlsomt. Men Damp-
lokomotivets Saga er ikke derfor ude med 1930ernc.
Een Ting er selve Nykonstruktionen og Nybygningen
af Lokomotiverne. Noget andet er den faktiske
Eksistens af et meget stort Antal Maskiner. Disses
Nodvendighed og Betydning maa derfor ikke under-
vurderes.

T overskuelig Fremtid gor man da hedst i at he-
tragte de tre Former for Togdrift, Damplokomotiv-
diften, elektrisk Togdrift og Brugen af Motortogene,
som et naturligt og hensigtsmassigt Supplement til
hverandre i Stedet for at opfatte dem alene som Kon-
kurrenter.

Det kan herefter vaere af adskillig Tnteresse at sc
lidt paa Damplokomotivernes Fremtid i Danmark.

Som navnt, influerer baade Elektrificering og
Omstilling til Dieseldrift paa Damplokomotiverncs
Stilling i Danmark.

Omstillingen af Kebenhavns Neartrafik hav fri-
gjort et betydeligt Antal Damplokomotiver til andet
Brug. Det er imidlertid nappe sandsynligt, at Stats-
banerne i overskuelig Fremtid vil foretage yderligere
Elektrificeringer, bortset fra Ballerupruten og maa-
ske Strakningen Holte—Hillered.

Med Elektrificeringsarbejdernes Gennemforelse
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stiger imidlertid Antallet af Tog baade paa de elek-
triske og de dampdrevne Banestrikninger.

Der bygges i Danmark en Mangde nye, kraftige
Dieselmotorvogne til lettere Lokaltrafik. Antallet af
saadanne, nye Vogne vil formodentlig blive omkring
ot Dusin aarlig. Deres Indsiettelse i Driften vil over-
flodiggore en Del mindre kraftige Damplokomotiver
af uekonomiske og wldre Typer, der allerede nu for
Storstedelen e¢r omkring et halvt Hundrede Aar
gamle. Disses Udrangering vil dog ske forholdsvis
langsomt, bl. a. fordi Dieselvognene supplerer de nu-
vaerende Tog i lige saa hoj Grad, som de erstatter
dem, efter som Togenes Antal foroges samtidig med,
at man gaar over til at bhruge Dieselvogne.

Til hele Godstogstrafikken samt til den sveaere Per-
sontogstrafik er Damplokomotivet stadig encraadende.

Til Fjerncksprestogstrafikken begynder det saa
smaat at suppleres af Diesellyntogene. Men Lyntoge-
nes Betydning er endnu kun ringe i Sammenligning
med Damptogenes. Og det gelder frem for alt under
Toptrafik som Ferie- eller Hojtidstrafik, Sondagstra-
fik o. s. v.

Hvis man vil omstille hele Eksprestogstrafikken
il Diesellyntogsdrift, saa maa denne Omstilling i alt
Fald straekke sig over en meget lang Aarviekke. Hyvis
man f. Eks. bygger nye Lyntog i samme Tempo som
hidtil, en Serie paa fire Tog hvert andet Aar, saa
svarer det til ca. 370 nye Siddepladser aarlig — og
det vilde vare omkring 300 Aar, for alle Siddeplad-
serne i Statsbhanernes Vogne var erstattet, forudsat
at der ikke til den Tid vilde viere Brug for et storre
Antal end nu — og Dieseltogene stadig var i god
Stand! Dog maa det paa den anden Side bemerkes, at
mange af Personvognene er Reservevogne; men de er
dog nedvendige. Tillige bruges maaske de fleste af
Vognene til Lokaltrafikken; men Dieselvogne til Lokal-
trafik er forholdsvis lige saa kosthare som Lyntogene.

Lyntogene koster omkring 4000 Kr. pr. Sidde-
plads. Skulde alle Siddepladserne i D.S. B.s Vogne
erstattes med Dieseltog, saa vilde det koste omkring
en halv Milliard Kr., hvis man ikke bruger Diesel-
lokomotiver.

Selv om man nu kun erstatter en mindre Del med
Diesellyntog og Diesellokaltog, nedvendiggor det for
det forste, at man maa bevare en Mangde Damp-
lokomotiver. Og for det andet bliver de avrige Damp-
lokomotiver kun overfladiggjorte meget langsomt. Kort
sagt, man maa nedvendigvis regne med, at de nu-
verende @ldre og nyere Damplokomotiver skal hruges
en meget lang Aarraekke endnu, ikke blot til Godstog
og svare Persontog samt Spidsbelastningstjenesten,
men ogsaa (il Eksprestogstrafikken — saafremt der
ikke bygges nye Lokomotiver.

En ganske anden Sag er Problemet om Lyntogenes
Fordelagtighed. At de er fordelagtige i visse specielle
Tilfeelde, er vel uomtvisteligt. Men Fordelene ved en
generel Omstilling fra Damplokomotivdrift til Diesel-
drift med Lyntog og Dieselmotorvogne under fuld-
steendig Afskaffelse af Damplokomotiverne er hgjst
tvivlsomme.

Det gores galdende, at Lyntogene er meget bhillige
i Drift. Ts@er er Braendselsudgifterne lave. Men Braend-
selsudgifterne udger nu kun en forsvindende ringe

Del af samtlige Udgifter. Selv ved Damplokomotiv-
driften er Brandselsndgifterne af mindre Betydning.
I Tyskland belober Rigsbanernes Lokomotivhriendsels-
udgifter sig kun til 21 pCGt. af samtlige Driftsudgiftor
tit Lokomotiverne, skoent de tyske Lokomotiver gen-
nemgaaende er meget store og moderne.

Ved de amerikanske Dieseltog som Chicago—Bur-
lingtons Zephyrtog beleber Brandselsudgifterne sig
kun til 4 pCGt. af Driftsomkostningerne. Brandsels-
udgifterne er altsaa af meget ringe Sterrelse. Men ved
Vurderingen af Dieseltogenes Driftsekonomi maa man
da samtidig huske, at Driftsudgifterne som Helhed
— i dette Tilfielde — er 25 Gange storre. Og hertil
kommer Anskaffelsesprisen for Dieseltogene — for
ikko at nwevne, at Reparationsudgifterne er meget
storre og Dieselmotorernes Levetid kortere.

Dicsellyntogene kriever dertil rigeligt af Reserve-
maleriel, og det vil for en stor Del sige komplette,
ckstra Lyntog. Lyntogene er nemlig ulige mere kom-
plicerede og skrebelige end . Eks. et sviert, tocylindret
Damplokomotiv, idet de har fire 6-cylindrede Diesel-
motorer, fire Dynamoer og fire Banemotorer. kEn
Defekt i en af Maskinerne kan siette hele Toget ud
af Drift. Ved at bygge fremtidige Lyntog saaledes,
al de kan deles i to Halvdele, vilde man dog kunne
opnaa at spare en Del Reserve-Lyntogsmateriel. Doy
opnaar man i denne Henseende ikke samme gun-
stigo Resultat som med driftssikre Damplokomotiver
for 'Vogntog, hvor Vognene kan adskilles,

Dertil maa der vaere Reservelyntog af Hensyn til
Forandringer i Trafikkens Starrelse. — Eller ogsaa
maa man i visse Tilfaelde kare med ringe Pladsudnyt-
telse, og til andre Tider maa en Maengde Rejsende
henvises til Damptogene. Pladsbilletsystemet er ogsaa
en Gene.

Damptogene er derimod fordelagtige ved, at deres
Sterrelse kan varieres. Kr Trafikken ringe, kan Tog-
vaegten formindskes. Er den stor, kan der swettes flere
Vogne til. En tilsvarende Drift med to sammenkobh-
lede Lyntog er upraktisk, og Lyntogsdoublering sinker
Rejsen og vanskeliggor Koreplanen. Hertil kommer
selva Togenes Transportkapacitet. Et Damptog kan
tage mange Gange flero Passagerer end et Lyntog.
Desuden er Pladsen pr. Passager, Rarligheden og
Komforten langt sterre i Damptoget. I sarlige Til-
feelde, ved en pludselig og uventet Tilkomst af mange
Rajsende, kan en Del af dem midlertidig faa Plads i
Gennemgangen.

Vognene kan udnyttes bedre ved Damptogstjene-
sten, idet man kan kore med faerre Vogne paa visse
Delstraeekninger og bruge de ovrige andetsteds. End-
videre behover de ikke at sattes ud af Drift paa
Grund af Maskineftersyn. Og til Reserve for Trafik-
foregelser m. m. hehoves ikke saa mange Vogne. Tog-
trafikken bliver i det Hele mere elastisk. Endelig kan
der ogsaa skabes gennemgaaende Vognleb til Side-
ruterne, idet visse Vogne kan afkobles fra Hoved-
toget og tilkobles et andet Tog. Lyntogenes Rystelser,
Rumlen, Stej og Os, foraarsaget af Maskinerne, der
er anbragt i selve Vognene. undgaas ogsaa ved Damp-
lokomotivdriften. Og ved Lokomotivtogdrift uden for
elektriske Baner er Damplokomotivet som for omtalt
ganske eneraadende i Verden.
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Naturligvis har Damplokomotiverne ogsaa deres
Ulemper. Deres noget kortere, daglige Arbejdstid op-
vejes imidlertid med deres langere Levetid og Pris-
hillighed, sammenlignet med Dieseltogenes, idet man
kan regne med, at et dieselelektrisk Maskinanleg
koster flere Gange saa meget som det tilsvarende
Damplokomotiv. Og naar man saa endog har Tog-
materialet i Forvejen (baade Lokomotiverne og Vog-
nene), staar Damplokomotiverne sw®rlig gunstigt.

Naar Dieseltoget kun krever een Forer, kan det
alligevel ikke sammenlignes helt med Damptoget med
to nedvendige Lokomotivfolk, hvis Tilstedevarelse
muligger en Formindskelse af Faremomentet paa en
lang og triettende Tur.

Hvorom alting er, Dieseltogene ber opfattes som
et Supplement til Damptogene og ikke som disses
snarlige Aflasere.

Namplokomotiverne har i alt Fald endnu en lang
Fremtid for sig. Og hygges der da ikke nye Loko-
motiver i Stedet for de allerede gamle Typer, saa var
der maaske nogen Grund til at modernisere en Del
af de bedste blandt de forhaandenverende aldre eller
vngre, men udmearkede Damplokomotiver af Hensyn
til deres endnu lange Tjenestetid.

Som et Eksempel paa de Muligheder, der forelig-
ger for en storre eller mindre Ombygning af Stats-
hanernes Damplokomotiver, skal omtales, hvad man
kan opnaa af P-Maskinerne under Sammenligning
med Udviklingen i Udlandet.

Det er muligt af disse at skabe Lokomotiver, 1) der
kan bruges paa alle Landets Hovedruter, 2) der kan
kore i tilfeldig Skifte med R-Maskinerne, 3) som
kan anvendes til sveer Godstrafik, hvortil der stadig
vil blive Brug for en Del sveere Damplokomotiver,
og 4) der kan bruges til sver lokal Persontogstrafik,
eventuelt i Skiftckersel med S-lokomotiverne, og
5) der samtidig kan benyttes som regulaere Lyntogs-
lokomotiver.

Bevares P’erne i deres nuvarende, umoderne Skik-
kelse, hvor de ikke er egnede til andet end Hurtig-
togtjeneste med ret begranset Rejsefart, saa vil man
om 15—20 Aar finde dem helt foraldede, saafremt
man til den Tid stadig har bevaret Damplokomotiverng
til Togtrafikken -i Danmark; og det er der nappe
nogen Tvivl om.

Vore P-l.okomotiver indtager i mange Henseender
en Seerstilling i Statshanernes Lokomotivpark. Deres
Antal beleber sig til 33. De er vore nyeste, tokoblede
L.okomotiver, bygget fra 1907 til 1910 — med lidt
Forskel mellem de fire Serier, hvoraf de to forste,
Nr. 901—915 og 916—919 kerer paa Sjzlland, medens
de ovrige 14, Nr. 920-—933, lgber Vest for Storebelt.
Drivakseltrykket er ved de forste 19 Maskiner 16,5 t
og Adhwsionsvagten folgelig 33,0 t. For de sidste 14
P’er er Tallene derimod 19,0 henholdsvis 38,0 t. Her
er Akseltrykket altsaa en Del mere end de 17 t, som
ellers er Maksimum for Statsbanelokomotiverne. Me-
dens vore ovrige Lokomotiver har to Cylindre, er
P-Maskinerne firecylindrede. De er vore eneste Com-
poundlokomotiver. De to indvendige Hojtrykscylindre
driver forreste Drivaksel, og de udvendige Lavtryks-
cylindre virker paa de bageste Drivhjul. Dette giver
en enestaaende god Afbalancering af Drivvaerket, og

Modveegtene er smaa. Paa den anden Side er Driv-
vierket mere kompliceret end paa noget andet, dansk
Lokomotiv. D.S. B.s evrige Lokomotiver — aldre og
nyere — har alle 12 kg Kedeltryk. De forste P’er ar-
bejder derimod med 13 kg og de sidste med 15 kg’s
Tryk pr. em® Andre danske Lokomotiver til Person-
trafik har nwesten alle 1866 mm Drivhjulsdiameter
(Ltr. K, C, O, R og A), medens P’ernes maaler 1884
mm. Disse og en Rakke andre Ejendommeligheder
gor P-Lokomotiverne til Danmarks udpregede Eks-
prestogslokomotiver. Selve Akselordningen, Cylinder-
systemet og Hjulsterrelsen gor dem ideelle til Hurtig-
korsel med faa Standsninger, men upraktiske til al
den ovrige Togtrafik.

Deres Ulemper beror fortrinsvis paa ringe Traek-
kraft selv ved stor Arhejdsydelse, samt daarlig Igang-
setning og Accelerationsevne.

Deres storartede Koreegenskaber ved stor Fart be-
graenses af en staerk Tilbejelighed til Slingren paa
Grund af den korte, faste Akselafstand.

Den sidste Mangel kan afhjelpes paa felgende
Maade eller Maader:

Den bageste Leheaksel kan erstattes af en toakslet
Truck.

Forsynet med et saadant bageste loakslet Dreje-
stel, faar P’erne 2 B 2-Kobling. Denne Koblingstype
er ellers meget sjelden. Den anvendtes ved det preus-
siske Wittfeldt Lokomotiv fra 1904, paa det bayerske
S 2/4 Lokomotiv fra 1906 samt paa Baltimore & Ohio
Rlw’s gamle, nu moderniserede Lokomotiv til Brug
for et stremlinjeformet Vogntog i Skiftekarsel med et
moderne Diesellokomotiv. Disse 2 B 2-Typer findes
hver kun i eet Eksemplar. Ogsaa Tanklokomotiverne
med 2 B 2-Kobling er sjeldne, men findes dog anvendt
endnu i Holland og England i ringe Antal.

2 B 2-Kobling er glimrende til meget hurtig Ker-
sel. Men til mere almindelig Togtjeneste er den til
Gengeeld hejst upraktisk, da Adhaesionsvaegten for
disse 6-akslede Lokomotiver er meget ringe. Derfor har
denne Type aldrig faaet nogen sterre Udbredelse. De
navnte Eksempler er alle Speciallokomotiver, nasten
beregnet for Rekordkersel, som de ogsaa har praeste-
ret med Glans; ikke mindst det bayerske 2 B 2-Loko-
motiv er beremt herfor; det er nu udstillet i Jernbane-
museet 1 Niirnberg.

Naar denne Koblingstype ikke senere har fundet
Anvendelse selv til meget hurtige Lokomotiver, skyl-
des det dels Brugen af sterre Maskiner, f. Eks. med
2 C 2-Kobling og dels en Tendens til at bruge flere
koblede Aksler og forholdsvis sterre Adhaesionsvaegt
end i Tiden omkring Aarhundredskiftet. Det er naeppe
nogen Tilfeldighed, at disse Rekordmaskiner netop
byggedes i den Periode, hvor 2 B 1-Koblingen var den
populere (1890°erne i U.S. A. og 1900---1910 i Eu-
ropa) og havde erstattet 2 B-Kobling for siden selv at
fortreenges fuldstaendig af 2 C-Kobling og senere af
1D 1- eller 2C1- samt 2D 1-Typerne.

Nu er der imidlertid atter en Tendens mod at
bruge relativt farre, koblede Aksler. Desuden er An-
vendelsen af et toakslet Drejestel bag ved Drivhjulene
i Stedet for en enkelt Lebeaksel ved at blive hyppig.
I Nordamerika er omtrent alle, nye Lokomotiver ud-
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styret med en saadan toakslet Truck bag Drivhjulene;
det geelder endog de fleste Godstogslokomotiver.

Forogelsen af Hastigheden, delvis i Forbindelse
med en Nedsattelse af Togvaegien, gor 2 B 2-Kobling
mere aktuel i vore Dage end tidligere. Men skal man
bhygge nye Lokomotiver, vil man sikkert i ethvert Til-
feelde foretreekke 2 G 2-Koblingen eller 2 G 1-Typen
af Hensyn til et storre Anvendelsesgebet. Dertil er
Trekobling at foretraekke i Forbindelse med to Cylin-
dre, (der nu er almindelig) virkende paa den midterste
Aksel.

Naar nu 2 B 2-Typen alligevel kan viere praktisk
for de ombyggede P-Lokomotiver, saa skyldes det dels,
at P’erne er firecylindrede med et for 2 B 2-Kobling
hensigtsmarssigt Drivveerk; men langt vigtigere er det,
at selve 2B 2-Koblingen kan tilpasses alle navnte
Krav, ja, den kan netop blive alle andre Typer over-
legen i Forbindelse med en moderne Opfindelse, Bor-
steren, d.v.s. en Hjzlpedampmaskine, virkende paa
cen af de ikke koblede Aksler, og som ved storre Fart
seettes uwd af Funktion. Denne omtales nejere neden
for. Den tenkes alligevel indbygget i P’erne. Og ende-
lig kan den indbygges sw@rlig let i P’erne, hvis de for-
synes med det toakslede Drejestel hagtil i Stedet for
den ene Lebeaksel.

En anden Maade, hvorved man kan opnaa e¢n
roligere Gang ved stor Hastighed, gaar ud paa, at
Lokomotiv og Tender hygges fast sammen. De i
Spanien udbredte Stettetendere kan navnes som Eks-
empel paa en permanent Sammenbygning. Men det
nerliggende Eksempel paa en fast Sammenbhygning
af Lokomotiv og Tender er Ombygningen af et 2B 1-
Lokomotiv, tilherende I.N.E.R. Lokomotivets hage-
ste og den treakslede Tenders forreste Aksel indbyg-
gedes her i ot toakslet Drejestel, paa hvilken saavel
Lokomotivets Bagende som Tenderens Forende hvi-
lede, kort sagt en Art Jacohstruck.

Ved P-Maskinerne kunde man imidlertid gore
Brug af begge de omtalte Principper for Opnaaelse
af en rolig og slingrefri Korsel ved den storre Ha-
stighed, der tilteenkes de ombyggede Lokomotiver.

Det vil i Virkeligheden vere ret vanskeligt at om-
bygge P’erne til almindelig 2B 2-Kobling, fordi
Drejestellet hag til nedvendigvis maa naa ret langt
tilbage bag ved Kedlens Bagende. Men denne Vanske-
lighed bliver netop til en meget stor Fordel i For-
hindelse med en Sammenhygning med Tenderen. Den-
nes Aksler teenkes hevaret uforandret. Men Tenderens
Bareramme forlenges fremefter, og dens Forende
bringes til at hvile paa Drejestellets hageste Beareleje,
medens forreste Beaereleje understotter Lokomotivet i
Stedet for dettes sidste Loheaksel i Lokomotivets nu-
vierende Form.

Med en saadan fast Sammenhygning af Lokomo-
tiv og Tender vil man kunne opnaa en overordentlig
rolig Korsel ved store Hastigheder. De fint afbalan-
cerede, tokoblede, tiakslede Maskiner vil blive ideelle
til udpraeget Hurtigkersel uden at vaere mindre egne-
de til mere almindelig Togtjeneste. Det maksimale
Akseltryk kan eventuelt nedsettes til f. Eks. 16 t,
der tillader en hurtigere Korsel paa spinklere Skin-
ner. Den roligere Gang vil skaane haade Banelege-
met og Lokomotiverne. Og for Lokomotivpersonalet

vil Opholdet blive adskilligt mere hehageligt ved stor
Fart. Desuden kan Fererhuset gores ruinmeligere paa
Grund af Tilkomsten af den ckstra Aksel i et for Lo-
komotiv og Tender fwalles Drejestel. Det forreste og
laveste Parti af Tenderens Kulbeholder kan forlen-
gos fremefter til en relativ kort Afstand fra Fyr-
stedet, uden at Fererhuset som Helhed derfor he-
hever at blive snwvert. Selve Kulbeholderen paa Ten-
deren kan overdakkes samtidig med, at Forerhuset
gores helt lukket og forsynes med Vinduer bagtil med
Udsigt henover Tenderen langs dens Kulbeholder eller
delvis hen over denne. Paa Grund af den faste Sam-
menbygning af Lokomotiv og Tender vil man der-
efter blive i Stand. til at bruge P Maskinerne til
Korsel i hegge Retninger ligesom f. Eks. S eller O
Maskinerne. Derved spares megen Rangering, Ven-
ding af Lokomotiverne. Lokomotiverne kan bruges
leengere Tid til effektiv Togtjeneste, ligesom de vil
blive mere praktiske til kortere Ture. Ved meget
store Hastigheder bor man dog maaske stadig nejes
med at kore forleengs med Tenderen paa Slah.

Do ombyggede Lokomotivers storre Anvendelighed
til Neertrafik begunstiges foruden ved Baglengskors-
len ogsaa af den sterre Accelerationsevne, som op-
naas ved Heelp af Boosteren. Disses Anvendelse vil
afhjelpe de Mangler, der staar i Forbindelse med,
at der kun er tokoblede Aksler. Herpaa beror P’ernes
varsentligste Ulemper. De kan ikke bruges til meget
naas ved Hjwlp af Boosteren. Dennes Anvendelse vil
andet end Eksprestogstjeneste: og selv her forsinker
deres langsomme Igangsatning i Qjeblikket Fjern-
togene lige saa mange Minutter, som der indvindes
ved den store Maksimalfart, med mindre det drejer
sig om Tog, der korer helt igennem paa lange Straek-
ninger uden sterkere Stigninger. P’erne kan van-
skeligt bruges i Jylland paa Grund af Bakkerne; og
selv paa Fyn er R Maskinerne mere egnede til Brug
for de svere Eksprestog. P’erne kan slet ikke hruges
til Godstog. Endvidere udnvyttes de slet, fordi deres
Anvendelsesgebet er saa hegranset, og. fordi de kun
vanskeligt kan hruges til tilfaeldig Skiftetjeneste med
R Lokomotiverne og endnu mindre med S Lokomoti-
verne.

Men Boosterne vil afhjelpe alle disse Mangler.

Naar man ser hort fra mindre Tanklokomotiver,
saa er tokoblede Lokomotiver naesten ikke blevet hyg-
get noget Sted i Verden i den sidste Menneskealder,
hvis man ser hort fra de britiske Qer. 2 B-Koblingen
blev almindelig til Eksprestogslokomotiver i 1880erne
og 1890erne, forst i U. S. A. og sencre i Europa.
Antallet af 2 B-koblede Lokomotiver, der endnu er i
Drift, er meget ringe uden for det flade Holland og
Danmark samt England. I England er denne Kobh-
lingstype lejlighedsvis blevet bygget lige til efter 1930.
Aarsagen hertil er dels de engelske Togs og Lokomo-
tivers ringe Storrelse og dels det tilladte store Aksel-
tryk. De nyeste, engelske 2 B-Lokomotiver har saa-
ledes ikke mindre end 42 a4 43 t Adhasionsvegt. —
[ England fandtes der ved Aarsskiftet 1935—36 2284
Stkr. 2 B-Lokomotiver. D.S.B. har i Folge sidste
offentliggjorte Aarsstatistik 143 Lokomotiver med
2 B-Kobling.

(Fortsattes.)
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Den .
foren I WHi
motivinand ved D.S.B. — P. H. Petersen var Aspirant

1936 cr det 25
Petersen,

Lokomotiv-
Loko-

Aar siden,
blev

August
Haderslev, ansal som
i Skanderborg og blev ansat
Esbjerg d. 1. August 1011,

Blev senere forflyttet til Ribe, Vamdrup og til Tiiglev
ved Sonderjyllands Genforening med det gamle Land.
Han udnaevnt til Lokomotivfarer (. December 1926
og kom her til Haderslev 1. Februar 1930.

Petersen er Typen paa den rolige, og altid ligevegtige
Lokomotivforer, der samvittighedsfuldt passer sin Ger-
ning. En Pryd for sin Stand og Organisation.

Lokomotivmand i Haderslev samt Afd. 41's Medlemmer
bringer Jubilaren sin hjerteligste Lykenskning.

A A

som Lokomotiviyrbeder i

blev

JERNBANELAZAGER

Jernbanelege Thamsen, Vesterbrogade 68, er bortrejst
fra 1. Juli til 15. August d. A.

Hans Praksis varetages i navnte Tidsrum
(Pl acobsen,' Vesterbrogade 65.

Konsultationstid: 12—14.

af Leage

KONG CHRISTIAN DEN IX’s
UNDERSTOTTELSESFOND

Ved det til Bestyrelsen for Kong Christian den 1X's
I'ond senest foretagne Valg indvalgtes som Suppleant
Trafikassistent . A. A. Larsen, Kebenhavns Hovedbane-
gaard.

R s e S R R R e R g

201 kns i Timen.

Et af de tyske Rigsbaners Stremlinie-Damplokomotiver
har for nylig vaeret oppe paa en Kerehastighed af 201 km
i Timen.

Nertrafiken.
Kobenhavns Kom-
munes statistiske Kontor, bar Statsbanernes kebenhavnske
By- og Neartrafik i Aaret 1. April 1935—31. Marts 1936
indbragt jatt 1.9 Mill. Kr. mod 1.7 Aaret forud, hvortil he-
mearkes, at hele den elektriske Drift forst kom i Gang den
15 Maj 1934

Kysthbanen har givet 716 000 mod 612000 Aaret forud,
Nordbanen B77 000 mod 796 000, Kebenhavn—Maalev
110 000 mod 107 000 og Kobenhavn—TRoskilde 231 000 mod
223 000

Ifolge en Opgorvclse. foretaget af

De [ranske Jernbanemends Kirae imodekonnmes.

1) Amunesti: Fra 1. Juli 1936 vil Jernbanemand, der
paa Grund af Strejken i 1920 er blevet afskediget, kunne
genansettes: det samme galder for dem, der er afskedi-
cet eofter 1920 paa Grund af social Virksomhed;

2) Ferier: Fra 1. Januar 1936 faar alle Jernbanemand
21 Dages Ferie eller 6 Dage mere end hidtil;

3) Frirejser: Alle .Jernbanemand hos alle franske Jern-
baner vil faa tilstaaet Frirejser: deres ¥amiliemedlemmer
faar 90 pCt. Rabat. Der fortsivttes Undersegelser for at
naa hen til en ensartet Ordning af Frivejser for Familie-
medlemmer, paa de forskellige Jernbanelinjer, paa uden-
landske Jernhaner, for Pensionerede, osv.:

&) Organisationsretten: Fagforeningernes Reprasentan-
ter anerkendes og deres Virksomhed fastsattes i Overens-
komsten, som vil blive forbedret og udvidet:

5) Unge Arbejdere, Arbejdsmend og Daglejere: Der
vil blive vist de herom fremsatte Krav den sterste Op-
marksomhed. hvad Arbejdsmand og Dag-
lejere, der regelmeessigt arbejder hos Banerne; de vil blive
fastansat, saafremt de opfylder de af P’ensionsreglemen-
tet stillede Krav, hvorved Jernbanerne gaar bort fra det
hidtil fulgte System med periodiske Afskedigelser for at
undgaa l"astansetielser;

6) Arbejdstiden: Kravet om Ottetimersdagens Indferel-
sc i Forventning af 40-Timersugen vil blive imedekommet.
Der vil blive draget Omsorg for en snarlig Gennemforelse.
Man har allerede udsendt Imstrukser om at afskaffe Over-
timerne, naar disse ikke er absolut paakravet, og om
at indfere forskellige Forbedringer med Hensyn til Vente-
tiden og Tjenesteafbrydelser for Lokomotiv- og Togtjene-
sten.

isier angaar

T

Sejr Jor det Jranske Sovevognspersonale,

Den 2. Jumi d. A. gik alle Kategorier af det franske
Sovevognspersonale i Strejke. Det lykkedes Organisationen
i Lobet af 8 Dage at afslutte en Overenskomst med Sel-
skabet, hvis Bestemmelser blev bekendtgjort paa et af
3000 Arbejdere besegt Made. Der er opnaaect en Lenfor-
hejelse paa Fr. 0,75 i Timen. Ganske vist skal de 10 pCt.
Drikkepenge afstaas til Selskabet, men i Stedet for er
Bestemmelserne angaaende den faste Len forbedrede. Der
er ligeledes tilstaaet en aarlig Ferie.

Skant ikke alle Arbejdernes Krav er blevet indvilliget,
modtog Forsamlingen Resultatet med stor Begejstring.

I TesR i

Italien [orlenger Arbejdstiden.
En Dekret-Lov af 26. Marts 1936 traadte i Kraft den
6. Maj 1936, forlenger den gennemsnitlige Arbejdsdag
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for Personalet hos Jernbanerne, Sporvejene og Flod- og
Kanalskibsfarten. Den genncmsnitlige Arbejdsdag er for-
laenget fra 8 Timer til 8,40 Timer (10 Timer og 12 Timer
for visse Kategorier af Banegaardspersonalet,
bejde er lidet Den
ugentlige Arbejdstid er 32 Timer (65 og 78 Tuner for Per-
sonalet al ovennavnte Kategorier).

hvis Ar-

ustadigt og anstrengende). hojeste

Udnwvnelse fra 1.—7.—36:
Motorfarer 1 til Lokomotiviarer:
E. N. R. Johansen, Tander. til Tander

Udn.).

(min.

Lokomotiviyrboder til Lokomotiviarer:
R. Jensen, Korsor, til Brande (min. Udn.).
A, P. T. Rasmussen, Viborg, til Oddesund Nord (Depot-
forst.) (min. Udn.).
P. T. Jacobsen, Korsor, til Lunderskov (min. Udn.).
M. Christensen, Aalborg, til Brande (min. Udn.).
J.o M. P. Friis, Brande, til Brande (min. Udn.).
J. 1. V. Hansen, Esbhjerg. til Tender (min. Udn.).
L. M. A Larsen, Esbjerg, til Brande (min. Udn.).
l.. O. Nielsen, Roskilde, til Lunderskov (min. Udn.).
(.. M. Christiansen, Esbjerg. til Brande (min. Udn.).
A. Jensen, Gedser, til Gedser (min. Udn.).

Lokomotivfyrbaderaspirant til Lokomotivfyrboder:
. P. K. Knudsen, Randers. til Struer.

A. Jacobsen, I'redericia, til Padborg.

Poulsen, Kbhavns Godsbgd., til Gedser.

K. M. S. Christensen, Brande, til Brande.

£ 0=

0. E. ). Madsen, Struer, til Struer.
G. 0. Larsen, Kbhavns Godshgd.. til Brande.

. Wstergaard, Struer, til Struer.

H. Petersen, Struer, til Struer.

M. Jensen, Viborg, til Viborg.

V. 6. .Jensen, Kbhavns Godsbhgd., til Padborg.

. Belr, Kbhavns Godsbgd.. til Tender.

E. Haubye, Kbhavns Godsbgd.. til Tonder.

E. Mallerstrom, Khhavons Godsbgd., til Tonder.
. C. Nielsen, Kbhavns Godsbgd., til Gedser.

P. ek

MErpi

T TCTz— e

Larsen, Kbhavns Godsbgd., til Brande.
Lauer, Kbhavns Godshgd.. til Thisted.

Forflyttelse efter dAnsogning [ra 1.—7.—36:
Lokomotivfarerne:

S. Petersen, Lunderskov, til

K. M. Nikolajsen, Struer, til Esbjerg.

I'redericia,

K. L. Eriksen, Brande, til Tonder.
K. K. Pedersen, Gedser, til Kalundborg.
(.. A. Rasmussen, Korsar, til Odense.

K. P. Seondergaard, Langaa, til Randers.

J. A. Hansen, Brande, til Struer.

N. P. E. V.
Gedser.

R. J. Malmgaard, Gedser, til Korsor.

(.. A. Eisenbichler. Lunderskov. til Langaa.

.. P. Clemmensen, Brande, til Aalborg.

Nielsen, Oddesund Nord (Depotforst.), til

Lokomotivliyrbaderne:
H. D. Frederiksen, Struer, til Kalundborg.
J. H. Petersen, Tonder, til Helsingor.
. G. Meller, Brande, til Khhavns Godshgd.
H. V. Harder, Esbhjerg, til Khhavns Godshgd.

V. Wedel, Gedser, til Khhavns Godsbgd.

A. K. Andersen, Struer. til Kbhavns Godshgd.
V. K. Hansen, Gedser, til Kbhavns Godshgd.
T. Viberg, Padborg, til Kbhavns Godshgd.

A. A Nielsen, Brande, til IFrederikshavn.
E. L. J. E. Justesen, Padborg, til Randers.
(.. H. Nielsen, Thisted, til Struer.

C. F. Svenning, Tender, til Esbjerg.

A. G. Pedersen, Tonder, til Esbhjery.

N. P. Jensen, Brande, til Eshjerg.

K. K. V. Andersen. Viborg., til Gedser.

Forflyttelse (uansogl):
Motorfarerne |:

A. Henriksen. Tander,

H. U. Andersen, Tonder, under |.—7.

S. K. T. Nielsen, Teonder, under |.—7.

H. A. Christiansen. Tonder, under 4.—7.

7—36 til Fredericia.
36 til
36 til Fredericia.
36 til Fredericia.

under |[.

I'redericia

Afsked:

Lokomotivierer E. S. Rohde. Korser, efter Ansogning
paa Grund af Svagelighed med Pension fra 31.—8.—36
(min. Afsked).

0o
LSBT

Optaget som clhstraordinere Medlenmer:

pens. Lokomotiviorero

N. P. A Kildevang, Bogholder Allé 84, 4. Vanlese |.
April 1936.
(.. H. Lysholm, Langaa, |. Maj 1936.

(.. E. Andersen, Montanagade 66, 1., Aarhus, [..Maj 1936,
I’. (.. Lykkeberg, Jyllandsgade 17, 2., Aalborg, |. Maj 1936.

Simon Larsen, »Pauli«, H. C. Andersensv.. Rosenvang.
Aarhus, 1. Maj 1936.
V. T. E. Lund, Narrevoldgade 7, 2., Odense. 1. Juli [9306.

1. G. Rasmussen, P. Gydesvej 27, Esbjerg, 1. Juli 1936,
J. Nielsen, Jyderupvej. Jyderup, 1. Juli 1936.

HUSK

for at undgaa Standsning i Forsendelsen af D.L.T.
ved Flytning at meddele Postvaesenet den nye Adresse.
Det hender ikke saa sjzldent, at Medlemmer undlader
ovennavnte Meddelelse til Postvasenet, hvilket foraar:
sager Ulemper baade for Medlemmet og for Kontoret.
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STATSBANERNES DRIFTS:INDTAGTER OG DRIFTS:UDGIFTER

m. v. i Maj Maaned 1936 samt i Tidsrummet April—Maj 1936 og en Sammenligning med Belebene i de
tilsvarende Tidsrum i 1935 i runde Summer.

Maj Maaned

1936 1935 i
Foregelse Formindskelse
EersonbeIOPAIINEG  £41, < vinciadls Vs minivocriort b B8 viok oo 5 040 000 4170 000 870 000
Gods- og Kreaturbefordring ................... 3600 000 3570 000 30 000
Bosthef or R e e o cio sl st + sippende Hortis o 620 000 530 000 90 000
Andre IBttegtor e i SO ok oo h s ek 420 000 430 000 10 000
Indizegtor 1" aliiee S R ey ), o et 9 680 000 8 700 000 980 000
Driftsudgiftorsaidl. JT Wb oS, aaiaana® Sl L. . 9 290 000 9 180 000 110 000
AfskriviinoRsss e ISR T, - okt 00 o diels 560 000 540 000 20 000
Porrentning srale st SEriioSts n bl . andmate . a0 970 000 920 000 50 000
OGP () G EILES 0 e SRdis S A S R R 10 820 000 10 640 000 180 000
Statens Tilskud: tiliDriften™. . . .. 0wt S Amdiym A, 1 140 000 1 940 000 800 000
April-Maj 1936
1936 1935 Forggelse Formindskelse
Personbefoxdringhtiiss i L aniaiBssdaad. 0, . 9920 000 8 990 000 930 000
Gods- og Kreaturbefordring ................... 6 820 000 6 820 000 —
Ragthelondningv Mitm . Sluidiny B o0 0 nlii . . 1210 000 1 020 000 190 000
AnduesIndtegter s 0ol Lietalaids Lol 950 000 840 000 110 000
B T T U, R T R U T e AR i N 18 900 000 17 670 000 1 230 000
Driftsudgiftey™ 8% Ly 09 SRR b, | 16 840 000 16 440 000 400 000
ATSRM YNNG #1 % SIMRUEOE U L SRR SN, S8, S L 1 130 000 1 090 000 40 000
Forrentninge s uSuiiad LA LS Ll s v, 1 930 000 1 830 000 100 000
O ol Pl R R e SR R 19900000 19360 000 540 000
Stateng " TilRkud. tilk Daiften ¢u. X Naii. .o« oot srot oot .« 1 000 000 1 690 000 690 000

D. S.

B. Maj 1936.

I Forhold til Maj 1936 har der i Indtegten af Personbefordringen varet en Stigning paa 870000 Kr.
Stigningen skyldes navnlig, at Hovedparten af Pinseindtegten (Udrejse og 1. Pinsedag) i Aar faldt i Maj,

medens hele Pinsen i Fjor faldt i Juni.

Godsbefordringsindtaegten viser en mindre Stigning (30000 Kr.), og de ovrige Indtaegtsgrupper er steget

med 80000 Kr.

Alt i alt er Driftsindtaegterne steget med ca. 1 Mill. Kr.

Sammenlignet med Maj 1935 er de egentlige Driftsudgifter steget med 110000 Kr., der i det vaesent-
lige maa tilskrives Forskydning af Betalingsterminerne for visse Regningsposter.

For April og Maj Md. 1936 er Driftsresultatet - med Hensyntagen til en TForegelse i Udgifter til

Afskrivning og Forrentning paa ca. 140000 Kr.
neder i 1935.

- ca. 700000 Kr. gunstigere end i de tilsvarende Maa-

Feben

Nye Grammofonplader
50 Ore.
To danske Numre paa hver Plade.

l. C. JACOBSEN

Telf. Nora 8443. Aaboulevard 36.

]ernbanefolk! Husk! Skal den gamle Habit have
nyt Preg, og den nye Habit

sidde smukt og elegant, da henvend Dem trygt til

Osterbros Presses og Skraderforretning
F. Hansen Slagelsegade 3 @bro 2838 v

[ e e
K@B HOS VORE ANNONCORER!

REDAKTION: Soph. Jensen og E. Kuhn, ferstnsvnte
ansvarhavende. Reventlowsgade 28, Kebenhavn V.
Telefon Central 7708.

TJdgaar 2 Gange mdl. — Abonnementspris: Kr. 6 aarlig
Tegnes paa alle Postkontorer i Skandinavien.

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

Frederiksberg Bogtrvkkeri Howitzvei 490.
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