5. junl 1950

| 50. argang

Erstatning for en mistet fridag

Den, for hvem tjenesten kan begynde eller
afslutte pa alle tider af dggnet og for hvem fri-
tiden da ma deles mellem hjem og tjenestested i
en anden by, end den, hvor familien er bosid-
dende, imgdeser uden tvivl fridagen med en
anden fglelse, end den ggr, der hver aften for-
uden sine fridage kan tilbringe fritiden i fami-
liens skgd.

Det at veaere beskaeftiget i en virksomhed
med kontinuerlig drift, hvor faste tidspunkter
for personaleskifte ikke kan praktiseres for alle
kategorier, medfgrer afsavn i familielivet, og
der ma gives afkald pa at deltage i de fritids-
studier, som foreninger, kommuner eller andre
institutioner tilrettelaegger.

Derfor er det ikke uden grund, at tjeneste-
mandsorganisationerne gennem deres 50 ars be-
staende har sggt og stadig sgger at bedre tjene-
stetidsreglerne og skabe rimelige tjenestefor-
hold for medlemmerne, dels gennem de kom-
missioner, der i arenes lgb har vaeret nedsat,
dels gennem forhandlinger i generaldirektora-
tet. Hertil kommer drgftelserne i distrikterne,
der mindst en gang arligt ma sendre de forskel-
lige tjeneste- og kgrselsfordelinger.

Som grundlag for forhandlingerne mellem
distrikterne og de enkelte byers lokale organi-
sations-repraesentanter anvendes de geeldende
ordrer og bestemmelser samt trufne overens-
komster imellem hovedorganisationerne og ge-
neraldirektoratet. Dette er den almindelige
fremgangsméde ikke alene ngdvendig og gnsket
af organisationerne, men ogsa af administratio-
nen, fordi begge parter har som fzllesopgave

at skabe tilfredshed blandt personalet og det
forngdne tillidsforhold mellem ledelse og un-
derordnede.

Naturligvis kan der opstd divergerende op-
fattelser om fortolkning af en bestemmelse, men
som regel afklares dette ved en drgftelse af
problemet eller ved, at den ene part skriftlig
ggr opmaerksom pa, at der er sket en misfor-
stdelse. Men det heender ogsi, at medansatte
efter ars praktisering af en fastlagt regel finder
anledning til — uvist af hvilken grund — ikke
alene at bruge ganske urimelige fortolknings-
kunster, men ogsa at fgre disse ud i praksis ved
et cirkulere, der strider mod trufne overens-
komster.

En siddan cirkulerefremstiller har nu ope-
reret i 2. Distrikt gennem laengere tid. I hab om,
at distriktets embedsmaend ville satte en stop-
per herfor, har vi fortrgstningsfuldt afventet til
de mange besvarligheder med de nye tjeneste-
tidsreglers indpasning i kgrselsfordelingerne
var overstaet, men den senere tids form for er-
statning for en mistet fridag har imidlertid faet
vor talmodighed til at briste.

For at ligestille tjenestemandene med lan-
dets gvrige borgere, blev det arlige fridagsan-
tal i 1944 udvidet med arets helligdage udover
sgndage. Under fridagsbestemmelserne i ordre
A indfgjedes derfor et nyt afsnit om udvidelse
af fridagsantallet i de mdneder, hvor der fore-
kommer »scerlige helligdage«. Ved senere drgf-
telser imellem generaldirektoratet og jernbane-
organisationerne fastlagde man for Danske
Statsbaner retningslinierne for de nye bestem-
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melsers praktisering, og der blev givet tilslut-
ning til et af generaldirektoratet stillet forslag,
som har fglgende ordlyd:

Kvartalsfridagen kan gives i hvilken af md-
nederne, det skal vere, sd de f. eks. i ture med
fridag hver 6. dag kan gives i juni i stedet for
i april; men at der pd den anden side gives per-
sonalet garanti mod, at fridage i en fasi tur
benyttes som erstatning for tidligere inddragne
eller mistede fridage. Dette forslag, som har
folgende ordlyd, anbefales nu til gennemforelsc.

De i en mdned faldende fridage deekker i den
nedenanfgrte rekkefglge:

1. De 4 maneden tilhgrende fridage.

2. Eventuelle fridage for helligdage udenjor
spndage, hvormed mdnedens antal forhgjes.

3. Kvartalsfridagen, for sda vidt denne ikke al-
lerede er givet, og

4. Inddragne fridage, f. s. v de medenfor an-

givne frister for erstatning af disse er over-
holdt.

Fridage, der med forud fastlagte mellemrum
er indlagt i en turliste enten for at holde det
mdnedlige arbejdstimetal under mormen eller
undtagelsesvis af hensyn til arbejdets karakter,
kan dog tikke bruges til erstatning af fridage,
der er inddraget i en tidligere mdned.

Dette star stadig ved magt; der er ikke si-
den den 28. april 1944, hvor mgdet fandt stedd,
truffen anden aftale, men protokol over mgdet
eksisterer med blandt andet daveerende gene-
raldirektgr P. Knutzens underskrift. Det frem-
gar tydeligt af denne protokol, hvorfra oven-
stdende er hentet, i hvilken rsekkefglge fridage
i en maned dakkes, og at der er tale om en op-
deling i 4 (fire) punkter. Til trods herfor er der
alligevel i 2. Distrikt fremkommet et cirkuleere
med fridagsbestemmelser, der indeholder 5
(fem) punkter. Hensigten hermed star os gan-
ske klar. I de almindelige rationaliseringsbe-
straebelser, til hvilke vi tidligere har gjort op-
meerksom pa, der knytter sig spareforanstalt-
ninger, hvis regninger skal betales af personalet,
sgger man nu at forringe fridags-erstatningsreg-
lerne, skgnt personalet .i forvejen ma give af-
kald pa dagene i de maneder, hvor alle andre
kan disponere over dem. Omend vi har gjort
distriktet opmeerksom pa overenskomstbruddet,
fortsetter man efter de »hjemmelavede reglec«
for efter en fornyet henvendelse fra foreningen
at sende sagen til generaldirektoratet. Maske
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denne udvej er valgt, fordi fejltrinet indrgm-
mes, men modet til en erlig erkendelse svigter.

Til eksempel pa cirkulaerets indflydelse skal
vi omtale den ene af de sager, der er opstéet.

En lokomotivfgrer, stationeret i Herning, fik
i december maned en helligdagsfridag for lidt
(det er indrgmmet af distriktet). Den 22. januar
udstationeres han til Odense og forretter her
tjeneste i fast rangertur, der i februar maned
giver fem fridage; i januar har lokomotivfgre-
ren haft fire fridage.

Ud fra den ofte nzvnte protokols ordlyd
om, at der gives personalet garanti mod, at fri-
dage i fast tur benyttes som erstatning for tid-
ligere inddragne eller mistede fridage, anmoder
lokomotivfgreren i marts maned om betaling
for den mistede fridag, der ikke er erstattet in-
denfor den fastsatte frist; men modtager afslag
begrundet med, at han i februar har haft fem
fridage, og der henvises samtidigt til A-cirku-
leeret af 28. september 1949, Ma 16.

Foreningen ggr som nszvnt opmeerksom pa
»fejltagelsen«, hvad der er nedskrevet i proto-
kollen, og at fridage indlagt i fast tur af hen-
syn til det manedlige timeantal eller af hensyn
til arbejdets karakter ikke kan erstatte fridage,
der inddrages i en tidligere méned. Stor er
imidlertid vor forbavselse, da det modtagne svar
giver udtryk for, at distriktet ikke mere ind-
leegger fridage i kgrselsfordelingerne af hensyn
til ovennavnte forhold, men hvor saddanne er
til stede, betegnes arbejdsfrie dage som »hvile-
dage«. Med andre ord omgas indgaede overens-
komster ved en anden benzvnelse af en tje-
nestefri periode, som udmerket godt kan vere
af samme leengde som en fridag. Samtidig be-
tragtes fridage indlagt i faste kgrselsfordelin-
ger i den ene by som erstatning for mistede fri-
dage i en anden by.

Mon ikke fortolkningskunsten hermed har
overgaet sig selv eller nogle af distriktets folk
overvurderer, hvad der kan bydes personalet?
Ved at anvende erstatningen »hviledage«, til-
kendegives dog, at turene kun indeholder 52
fridage, altsd det arlige antal, som tilkommes
udover de szrlige helligdage, og alligevel kan
de fgrstnsevnte bruges til erstatning for de
sidstnaevnte savel maskindepoterne imellem
som indenfor det enkelte depot; det sidste har
vi andre eksempler pa.

Om nu disse bestraebelser med at tilside-
sette, hvad der er opnédet enighed om mellem
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generaldirektoratet og organisationerne, skal
betragtes som en havn imod, at vi ikke stiltien-
de lod distriktet sendre ved hele erstatnings-
princippet for »seerlige helligdage« i 1948, ved
vi ikke, men allerede dengang forsggtes der et
sniglgb pd omtalte overenskomst.

Trods vor harme over disse genistreger over-
for personalet, har vi troen pa, at generaldirek-
toratet, som nu har sagen til afggrelse, og di-
striktschefen vil forstd, at der ingen insinu-
tioner er i pastanden om, at hvad der opnés
enighed om i generaldirektoratet, ofte misbru-
ges ude i distrikterne. Den nuveerende general-
direktgr deltog, som trafikchef, i forhandlin-
gerne i foraret 1944, og vort kendskab til ham
og trafik og personalechefen styrker os i troen
pa, at retfeerdigheden vil ske fyldest ikke alene
overfor de lokomotivigrere, som nu pa sjette
maned venter pa erstatning for en mistet fridag,
men ogsa overfor den eller dem, der som for-
nemste opgave har valgt at forringe medansat-
tes tjenstlige forhold mest muligt med sa util-
talende midler, at det ikke er Danske Statsbaner
veerdigt.

Nar man dagligt kan tilbringe al sin fritid i
hjemmet og forud disponere over frihed savel
sggn som hellig, burde man aldrig tildeles hver-
vet som fortolker af tjenestetidsregler for det
kgrende personale, hvis ikke man er i besid-
delse af mere mennskelig forstaelse, end tilfeel-
det er hos den eller dem, der har forfattet 2.
‘Distrikts »fridags-cirkuleere«.

Samarbejdsudvalgenes hovedudvalg meddeler.

Hovedudvalget har holdt sit andet mgde, hvor for-
manden, gdr. E. Terkelsen, gav en naermere redeggrel-
se for baggrunden for de i rigsdagen forelagte forslag
om takstforhgjelser. Efter det af DSBs generaldirek-
torat udarbejdede forslag vil hen imod t/; af de 30
mill. kr., der af de politiske partier er kraevet lagt pa
taksterne, blive skaffet ved forhgjelse af godstaksterne,
hvor forhgjelsen bliver stgrst for de laveste tariffer og
forsendelser over lange afstande. I gennemsnit for-
hgjes godstaksterne med 121/, pct.,, og der er ved ud-
arbejdelsen af de nye takster regnet med den ggede
konkurrence, banerne kan ventes at komme ud for
som fglge af de stigende godstakster.

Hovedparten af forhgjelserne p& persontaksterne
indvindes ved forhgjelse af prisen for dobbeltbillet-
terne, ved dyrere pladsbilletter og hgjere takster for
transport af cykler og motorkgretgjer; af abonne-
mentskort forhgjes kun 8- og 15-dages kortene.

Hovedudvalget drgftede de konkurrencevilkar, ba-
nerne kommer ud for, sifremt der sker aendringer i
adgangen til at fa koncession p& rutebildrift.
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Der var indkommet en raekke forslag af forskellig
art, hvoraf et vedrgrende samarbejde mellem tjeneste-
mand og lgsarbejdere om tjenestefordelingsspgrgsmal
gik til drgftelse 1 de organisationer, der er seerlig in-
teresseret deri.

Et forslag om oprettelse af flere trinbreaetter pa
streekningen Nf—Ge drgftedes og sendtes med hoved-
udvalgets anbefaling til 1. distrikt til videre foran-
ledning.

Hovedudvalget diskuterede et forslag om indfgrelse
af nye metoder for gennem instruktion at kunne be-
graense antallet af ulykkestilfzelde under arbejdet pa
statsbanernes forskellige arbejdspladser. Muligheden
af bl. a. at fa optaget en instruktiv film, aer nunne
illustrere farerne ved jernbanearbejdet, drgftedes me-
get indgédende, og sagen optages til ny behandling i
udvalget pad et senere mgde.

Der var modtaget forslag om, at organisationernes
adgang til at drgfte forslag til tjenesteggringslister og-
sd omfattede arbejdsfordelinger. Det oplystes, at en
sddan adgang allerede er til stede, nir det galder den
normale arbejdstilretteleeggelse; men den begraenser
ikke den lokale foresattes adgang til at drgfte arbejds-
gangen og planer for trafikkens afvikling med sine
sagkyndige blandt det ledende personale.

En henvendelse vedrgrende de nye adressesedler
pa godsvognene drgftedes; det udtaltes fra distrikterne,
at den skepsis, hvormed sedlerne var modtaget, var i
steerk aftagende, szerlig efter at man er glet over til
i udstrakt grad at forsyne regelmaessigt forekommen-
de transporter med adressesedler med trykt paskrift,
hvorved en del af de padpegede ulemper afhjselpes. Nar
fgrst alle godsvogne bliver forsynet med rammer til
sedlerne, vil de vasentligste af de paklagede ulemper
bortfalde.

Brugen af kladde i forbindelse med udarbejdelsen
af nogle afsnit af stationernes regnskaber var fore-
slaet afskaffet.

Udvalget drgftede forslaget; det oplystes, at det
ikke var tvungent, at skulle benytte kladde fgr ren-
skrift, det vil gennem »Vingehjulet« blive meddelt, at
en sddan ordning kan hver station for sig treseffe, nar
regnskabsfgrelsen ikke kommer til at lide derunder.

Et forslag vedrgrende udvidelse — eller omlaegning
— af statsbanernes transportagenturvirksomhed efter
amerikansk mgnster drgftedes meget grundigt. Det
blev bl. a. udtalt, at enhver station og enhver beskaf-
tiget md fgle sig som lokal reprsesentant, der sgger
alle transporter, han kommer til kendskab om, hver-
vet for statsbanerne, eventuelt ved at satte den neer-
meste transportagent ind i sagen. Det gennemdrgftede
forslag fandtes ikke i sin helhed egnet for danske for-
hold, men udvalget vil eventuelt tage nogle af de
fremsatte tanker med i betragtning, ndr man senere
optager sagen til behandling.

Som forelgbig foranstaltning udsendes opfordring til
alle stationer om seerlig nu, da en nedgang i transport-
maengden kan forventes som fglge af takstforhgjelser-
ne, at have opmaerksomheden henvendt pd betydnin-
gen af de lokale tjenestesteders indsats i kundehverv-

ningen.
E. Terkelsen.

/J. K. F. Jensen.
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K¢benhavns elektriske nzrtrafik 1934—1950.
Af ming. E. M. Hartig.

(Sluttet.)
Den elektriske vognudrustning.

Hovedprincippet for gennemgiende automatisk
styring af flere motorvogne fra eet fgrerrum (mul-
tiple-u-nit control) beror pa, at der gennem samt-
lige vogne i toget er fgrt en reekke ledninger (mel-
lem vognene samlede i 3 kabler), saledes at samt-
lige mangvrer, der foretages af elektrofgreren i det
forreste fgrerrrum, bliver udfgrt i alle motorvogne.

Selve styringen i hver motorvogn bestar af en
»kamvalse« med 18 kontakter, der ved hjelp af
kamskiverne sluttes og afbrydes i en ganske be-
stemt raekkefglge, hvorved de forskellige forbindel-
ser mellem banemotorerne og igangssetningsmod-
standene reguleres.

Kamvalsen drives af en lille motor over et
snazkkedrev og denne motor far ved hjalp af re-
lzeer kun strgm i sd lang tid, som det tager for
kamvalsen at ga fra en stilling til den pafglgende,
hvorefter motoren standses, indtil betingelserne for
et nyt trin opad er til stede.

Disse betingelser reguleres af »accelerationsre-
leet«, der bevirker, at strgmmen igennem bane-
motorerne og igangsatningsmodstandene efter en
foretaget regulering atter er sunket til en fastlagt
veerdi, forinden naeste regulering finder sted.

I forbindelse med »accelerationsreleet« virker
»stillingsvalsen«, der — alt efter kontrollerens stil-
ling — bestemmer, hvor langt kamvalsen kan ar-
bejde sig op, medens »accelerationsrelaeet« bestem-
mer »arbejdstempoet«. Kontrolleren i fgrerrummet,
hvormed elektrofgreren setter vognene i gang, har
fglgende stillinger:

»Rg«: Fgrste igangsatningstrin, alle 4 banemotorer
arbejdende i serie og samtlige igangssetnings-
modstande indkoblede.
Alle 4 banemotorer i serie, igangsatningsmod-
standene udkobles efterhdnden og til slut ind-
kobles et feltsvaekningstrin pa 26 pct.
: Banemotorerne koblede i 2 parallelle grupper
med 2 banemotorer i hver gruppe, en del af
igangseetningsmodstandene genindkobles for
efterhanden at udkobles, saledes at banemoto-
rerne til slut har deres fulde normale drifts-
spaending. :
»FS«: Kamvalsen arbejder videre og indkobler i to
trin den endelige feltsveekning pa 44 pct.

»S«:

»Pe

Hovedstrgmkredsen fra kgreledningen forlgber
gennem strgmaftageren, ledningsskiller, hovedsik-
ring og en frakobler til »hovedafbryderen«, der er
anbragt i apparatkassen i forbindelse med »kam-
valsen«, og som drejes rundt af kammotoren under
reguleringen.

Hovedafbryderen kan kun indkobles, nar hele
reguleringssystemet er gaet tilbage i sin hvilestil-
ling efter forudgaende regulering, hvis yderligere
fglgende betingelser er tilstede:

Ensretterhallen pd Enghave omformerstation.

1) Kgreretningsomskifteren skal vere gaet helt i
bund i den stilling, der svarer til den gnskede
kgrselsretning.

2) Trykluftbremsen skal veere udlignet og dgd-
mandsknappen nedtrykket.

3) Trykluftsystemet skal mindst vaere fyldt op
til ca. 4,5 kg/cm?®, sdledes at kgreldsen er af-
sluttet.

4) Kgretradsspendingen skal mindst vaere 1000
volt.

5) Maksimalreleerne for banemotorerne skal vee-
re indkoblede.

Sdlenge kontrolleren star i en af de tidligere
navnte 4 kgrestillinger, forbliver hovedafbryderen
inde, men hvis en af de under 2—5 opfgrte betin-
gelser forsvinder, falder hovedafbryderen omgéa-
ende ud, idet strgmmen til dens holdespoler afbry-
des og et kraftig fjedersystem afbryder. Kamvalse-
motoren far derved strgm i modsat retning, saledes
at kamvalse og hovedafbryder drejes tilbage, men
fgrst, nar valsen er helt i »nul«, kan hovedafbry-
deren atter indkobles, hvis den forsvundne betin-
gelse atter er tilstede.

Banemotorerne er jevnstrgms-seriemotorer, hver
viklet for en arbejdsspeending pa ca. 750 volt, men
isoleret for 1500 volt, da de altid to og to monterede
i samme bogie er fast forbundne i serie mellem kg-
reledning og jord. Hver banemotor er pa ca. 160
hk og vejer inkl. drev, tandhjul og tandhjulskasse
ca. 2000 kg. Banemotoren er ophaengt i 2 baerelejer
pa vognakslen og i en fjedrende opha&engning i
truckrammen, sdledes at rystelserne ved kgrsel
over skinnestgd og sporskifter dempes mest mu-
ligt. Hjuldiameteren er for nye bandager 930 mm
og ma ved fuld afdrejning ga& ned til 846 mm.
Tandhjulsudvekslingen er for de gamle banemoto-
rer (type EE 501) 17 til 59, medens den for de nye
banemotorer (type EE 511), der leveres i ar, er
16 til 59.

Da banemotorerne arbejder med 1500 volt
spaending fra kgreledningen og man ikke kan have
denne hgjspaending i fgrerrum og inde i selve toget,
foregar al mangvrering og belysning ved hjelp af
65 volt, der fremstilles af en speciel omformer
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(motor-generator), der er ophsengt under vogn-
bunden i vognens venstre side. Denne omformer
far 1500 volt fra kgreledningen til sin motorside
og fremstiller 65 volt til mangvrering og belysning
fra sin generatorside. Alle motor-generatorer i to-
get arbejder i feellesskab gennem en gennemgaende
ledning (201), der overfgres i det tynde (topolede)
kabel, nr. I. Man kan altsa fremfgre et stgrre tog,
selv om en enkelt motor-generator er gdet i st3,
men hvis der skal veere lys i hele togét, ma et fire-
vognstog ikke fremfgres i alt for lang tid pad kun
1 motor-generator.

Til fremstilling af luft til bremsning, dgrluk-
ning og betjening af strgmaftagerne er hver motor-
vogn udrustet med en motorkompresser, der drives
af en motor direkte forbundet til kgrelednings-
speendingen pa 1500 volt. Samtlige kompressorer 1
en togstamme arbejder parallelt og fylder hoved-
beholderne op til et tryk pa 8 kg/cm?, hvorfra man
over en reduktionsventil 8/5 kg/cm? far luft til
bremsning, strgmaftager og sanding, til dgrlukning
passerer luften yderligere en reduktionsventil
5/2,2 kg/cm?. Motoren startes og stoppes automatisk
ved hjelp af en trykregulator, der arbejder mel-
lem greenserne 6,5 og 8 kg/cm?.

Opvarmning af vognen sker elektrisk, direkte
fra 1500 volt, idet der i hver vogn er monteret 24
varmeovne, der er forbundet i grupper, sédledes at
hver ovn kun far en spaending pa 125 resp. 62,5
volt. Den ene gruppe giver 150 watt pr. ovn, den
anden gruppe 300 watt pr. ovn.

Dgrlukningen sker ved hjelp af luft (2,2
kg/cm?), der slippes ind i dgrlukkecylindrene gen-
nem en ventil, som betjenes elektrisk fra fgrerrum-
met ved hjelp af trykknappen (columbustrykket).
Trykket stdr pa dgrene i ca. 1/ minut under igang-
s@tningen, hvorefter dgrene bliver fri og kan &b-
nes igen af rejsende.

Belysningen reguleres ligeledes fra det betjente
fgrerrum i samtlige vogne. Hvis lysreleet i en
vogn bliver defekt, kan belysningen i denne vogn
indkobles direkte gennem en topolet afbryder i lys-
kassen, der samtidig giver forbindelse til lamperne
og til eventuelt indkobling af ngdbelysningen.

Som nzevnt foran overfgres alle de gennemga-

ende mangvrer gennem kabler i vognene og mel-
lem vognene. Der er ialt 3 kabler, 1 stk. 2-polet
og 2 stk. 19-polede (tidligere 16-polede).

Kabler I (topolet) fgrer den gennemgéaende ma-
ngvrestrgm fra motor-generatorerne og returled-
ning fra samtlige releer, idet man for at undgéa
strgm gennem vognens rullelejer pa samtlige bane-
motorer har anbragt en kontaktskinne, der fgrer
strgmmen direkte til jord.

Kabler II fgrer gennemgaende ledninger til ma-
ngvrering af banemotorernes maksimalrelaer,
strgmaftagerne, motorgeneratorer, motorkompres-
sor, varme, sanding og meldelamper.

Kabel II fgrer gennemgédende ledninger til ho-
vedrele for kammotor, omskiftning af vendevalsen,
stillingsreleeer, relae for nedsat accelleration, be-
tjening af lys, dgrlukning og brummer.

Tysklands genopbygning.

Et af de mest moderne rangeringsarrangemen-
ter ved jernbanedriften er fornylig taget i brug
ved Oesterfeld—Syd station i det nordlige industri-
distrikt i vesttyskland. Det centrale i dette veeldige
spornet er »bjerget«, hvorover de enkelte godsvogne
bliver skubbet, hvorpa de ved deres egen vagt
kgrer ind pa deres bestemmelsesspor. P4 denne
made ma vognene Igbe over forskellige serier
skiftespor. Mens rangerformanden tidligere i sit
tarn (signalhuset) matte satte de ngdvendige spor-
skifter mekanisk eller elektrisk, bruger han nu
blot en automat, som registrerer og opsamler or-
drerne. Ved at bruge en patent-lukkemekanisme i
denen automat, er han i stand til at bestemme den
ngjagtige vej for hver enkelt godsvogn, som lgber
over det tette sporskiftenet i hele sporarrangemen-
tet. Elektriske kredslgb ved sporene lases, sd snart
en vogn lgber over det pagaldende punkt. Ordrer-
ne, som er opsamlet i automaten, opfattes pa denne
made og forandres til automatiske sporskiftestil-
linger.

Selv bremsning af de nedadlgbende godsvogne
reguleres af en bremser, der sidder i signalhusets
tarn, ved hjeelp af sporbremser. Pad grund af er-
faring i 4rs manuel tjeneste ved han, hvilken fart
vognene skal have for at nad bestemmelsessporene
sikkert, og hvilken bremsekraft han mé give dem
for at undgd, at de mgder en anden vogn, nar de
fglger teet pd hinanden, eller at de stgder for kraf-
tigt sammen.

Alle jernbanemzendene pa rangerstationen
Oesterfeld—Syd, maendene i signalhusene savel som
lokomotivfgrerne, eri forbindelse med hinanden ved
hgjttalere. Rangermesteren ekspederer rangerpla-
nen med vognene i ngjagtig rekkefglge og med an-
givelse af spornumrene til signalmsendene i tarnet
ved en serlig rgrpost.

Dette moderne arrangement virker sd udmeer-
ket, at det siges, at andre store stationer ved de
tyske forbundsbaner ogsa skal have disse automa-
ter.

Ginther Stetza.
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Jernbane med 15 tommer's sporvidde.
Fra Lokomotive Engineers Journal.

Kraftige moderne damplokomotiver, som er mo-
deller i /3 stgrrelse af britiske hurtigtogsmaskiner,
udggr rygraden i drivkraften pa en af verdens
mindste offentlige jernbanelinier — The Romney,
Hythe og Dymchurch 14 miles system, der gar fra
Dungeness til Hythe pa kanalkysten i Sydgsteng-
land. Disse lokomotiver er virkelig enestdende, og
de er en kilde til aldrig svigtende interesse for
jernbanebesggende fra alle dele af verden.

The Romney, Hythe og Dymchurch-jernbanen
har 15” sporvidde og dog befordrer den hvert ar
hundredtusinder af glade passagerer og en betyde-
lig mangde gods. Banen betjener et meget popu-
leert ferieomrade, som ligger mellem havnebyerne
Folkestone og Hastings, og virksomheden reprae-
senterer et komplet jernbanesystem i miniature
med fuldendt spor- og signaludstyr, stationer og
kontorer, lokomotivmateriel af enhver slags og alle
bekvemmeligheder for passagererne, sadan som
de findes pad de mest moderne hovedlinier.

Det var i juni 1927 denne bane blev abnet for
reguleer jernbanedrift. Grundlegger var John E.
Howey, en vaddelgbskgrer, der blev jernbane-
inthusiast. Anlsegsudgifterne blev beregnet til
100 000 pund pr. miles. R. H. og D-jernbanens rute
gar fra Dungenees, hvor der ligger et vigtigt kanal-
fyrtdrn, nord pa tvaers over Romney-mosen og
gennem byerne Romney og Dymchurch til den be-
rgmte »Cinque Port« i Hythe. Forbindelse er eta-
bleret i begge ender med hovedlinierne i Britiske
Jernbaners sydlige omrade, og af praktiske grunde
holder R. H. og D.-jernbanen sig i sin fulde leengde
neer kysten.

Det omrade, der betjenes af denne miniature-
bane, tilbgd en let rute uden stigninger, der var
veerd at tale om, og et minimum af kurver. Imid-
lertid métte man krydse mange landeveje og ka-
naler, pa kun 8 miles er der ikke mindre end 47 lan-
deveje, der skal krydses. Regeringens tilladelse til
banens anleggelse blev givet pa betingelse af al-
mindelige standard jernbaneregulativer, men dog
tilpasset i seerlige forhold, siledes kraevede man et
ordentligt signalsystem, men ikke sddanne sadvan-
lige enkeltheder som bomme, sporskifter eller
overdekkede ventesale pa stationerne. Heldigvis
for publikum har jernbaneselskabet veeret gav-
mild med hensyn til passagerernes komfort, skgnt
det ikke forlangtes officielt. Veludstyrede stationer
med passende ventesale og andre bekvemmelighe-
der findes langs hele ruten. Ballast og spor pa R.
H. og D.-jernbanen er i enhver henseende solidt og
sikkert for hastigheder pa indtil i hvert fald 35
miles i timen, hvilket er rigtigt godt for et 15”
system. Ballastopbygningen bestar af et lag sma-
sten som underlag for traesveller. Sporene er val-
sede stalskinner, der vejer 12 kg pr. alen. De er
lagt i laengder af 30 fod og spigret fast til de
baltiske fyrretressveller, der er 3 fod lange med
22” mellemrum; der anvendes 17 sveller pr. skin-
nelengde.

e

Ungdommelig jernbane-enthusiast tiltrukket af minia-
ture R, H og D toget drgfter jernbaneanliggender med
lokomotivfgreren.

At se pa er R. H. og D-jernbanen mere canadisk
end britisk, og dette indtryk forgges af de livlige
farver i 2 canadiske lokomotiver af pacific-typen,
sé at tilskueren, som ser dem mod Romney-mosens
store vidder, udmearket kan nyde illusionen om en
eller anden magisk forflyttelse til de vestlige pree-
rier.

De vigtigste ingenigrarbejder pa miniature-
jernbanen indbefatter mange stal- og betonbroer,
blandt hvilke den vigtigste er the »Duke of York
bridge« over the New Romney Kanal. Dette er en
N-type bjelkebro med 56 fod spandvidde, og den
er en kopi i miniature af The Canadian National
Railways Victoria Jubilee Bridge over St. Lawrence
floden ved Montreal. Nar toget passerer broen péa
15” stalet svaevende over vandet, far man en sterk
fglelse af, at man passerer Niagara.

De vigtigste stationer pd R. H. og D.-jernbanen
er endestationen Hythe og mellemstationerne New
Romney og Dymchurch. De er rummelige bane-
garde, der er overdekkede, sd at man kan stige af
eller pa togene i ly. Taget spsender i hvert fald
over perroner og spor pa mindst 80 fod, og pd den
stgrste station — Hythe — er der 4 perroner og 5
spor. Andet udstyr pd dette punkt indbefatter en
30 fods drejeskive og en vandkran. I New Romney
er der en rummelig lokomotivremise og et veerk-
sted, en vognhal og kontorer. Seeregent for loko-
motivvaerkstedet er, at sporene er havet i vejret
pé stalpiller over et senket gulv, og det hele dan-
ner saledes en ren og bekvem maskineftersyns-
grav.

R. 'H. og D.-jernbanen betjenes af blokposter,
og banens stgrste signaltarn findes ved Romney,
hvor et blokanleeg med 24 handtag, fodpedal og
andre greb kan betjenes og kontrollere arbejdet
pa stationen og rangerpladsen. Alle sporskifter og
overskeeringer kan ldses for at umuligggre modstri-
dende bevagelser. Banen er med rette stolt af sine
sikkerhedsforanstaltninger, og enhver mulig for-
holdsregel tages for at sikre kundernes velfaerd.

Det fgrste lokomotiv, som kgrte pa, hvad man
i England kalder »verdens mindste offentlige jern-
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bane«, var bygget af Kraus i Munich i Tyskland.
Typiske treek var udvendige Stephenson-Howesty-
ring direkte drivende stempelventiler. Endvidere
var der to domer, af hvilke den bageste var sand-
kasse. Regulatorstangen passere helt igennem den
forreste dom til regulatorglideren i naeste. Der var
en meget hgj bakkvadrant halvvejs oppe pa fgrer-
husets inderside, en ved fgrste gjekast maerkelig
placering, skgnt i virkeligheden en bekvem hgjde
for fgreren. Vandstanden blev vist i et maleglas
beskyttet af et messingrgr gennemboret af en raek-
ke huller. Foruden dette vandstandsglas var der pa
siden et par prgvehaner, et vandsystem af den-
gang hidtil ukendt slags. Fgdepumpen var ved 2
injektorer placeret pd fgrerhusets gulv og forsy-
nende til udvendige fgdeventiler med handhjuls-
lukke pa siden af kedlen. Maskinen havde en
dampbremse, som virkede pa alle 4 hjul, men ten-
deren havde slet ingen bremse. Kraus maskinen
blev taget ud af driften i 1934, men kan stadig
beses af besggende i the Pleasure Park i Belfast i
Nordirland, hvor den fandt sit hjem umiddelbart
fgr den 2. verdenskrig.

R. H.ro0g D.-jernbanens lokomotivbergmmelse
beror i virkeligheden pad dets 4-6-2 »Pacifics«. De
fgrste af disse maskiner blev anskaffet i 1935, og
det ydre rids var baseret pad »Pacific«-maskinerne
bygget i the Doncaster veerkstederne i The London
of Northeastern railway i England af Chief en-
gineer Gresley.

Tre af R. H. og D.s Pacific-lokomotiver fik 2
cylindre 51/4 X 81/2 tomme (13,3 X 21,5 em), og 2
lokomotiver fik 3 cylindre med de samme dimen-
sioner. Der brugtes helt igennem indvendige tilfgr-
selsstempelventiler. De udvendige cylindres ventiler
blev drevet af Wallschaerts ventilgear, medens man

Ogsa i U. S. A. findes miniature jernbaner. Disse to lo-
komotiver blev bygget af the Sandley Light Railway
Equipment Works Inc., i Jamswille Wiscomtin til den

to mil lange jernbanelinie — Riverside og Great
Northern —, som drives af det samme firma mellem
Jamswille og Riverside Park. Lokomotiverne er 50 tom-
mer hgje og 32 tommer brede. Maskine og tender 26 fod
lang. Kedlen har et tryk pd 200 pounds. Drivhjulene er
20!/> tomme i diameter. Maskinerne, som er bygget af
Sandley firmaet, er store nok til at lokomotivpersonalet
kan komme ind i fgrerhuset.

for de indvendige cylindre brugte et seerligt radialt
ventilgear.

Prisen pad de fem, der kaldes »Pacifics«, blev
udregnet til 15000 pund pr. stk., tenderen indbe-
fattet. I 1935 blev de 2 tre-cylindrede maskiner
lavet om til 2 to-cylindrede ved at man fjernede
den midterste cylinder og erstattede den indven-
dige krumtap med en almindelig aksel for at for-
mindske forstyrrelsen i den eksisterende balance
mest muligt. I 1945 blev en af de oprindelige tre-
cylindrede maskiner forsynet med en stor tender
for at seette den i stand til at kgre non stop-tog
over hele R. H. og D.-ruten.

Hoveddimensionerne af standard »Pacific-
maskinerne pd »verdens mindste offentlige jern-
bane« (15 tommer == 38,1 cm sporvidde) er fgl-
gende:

Cylindre 5!/4 X 81!/2 tomme (13,3 X 21,5 cm).

Stempelventiler 3 tommer (7,6 cm) i diameter.

Stempelventiler 23/s tommer (6,0 cm) slag-
leengde.

Drivhjulsdiameter 2 fod 11!/ tomme (64,7 cm).

Bogiehjul, bageste lgberhjul og temderhjul 12
tommer (30,4 cm).

Koblede hjuls hjulafstand 4 fod, 8 tommer (142
cm).

Samlet hjulafstand for lokomotiv og tender 21
fod og 4 tommer.

Lzengde over buffere 24 fod og 8 tommer (7,51
m).
Bredde over gangbrsedt 3 fod 1 tomme (93,9
cm).

Hgjde fra skorsten til skinner 4 fod 53/4 tom-
mer (136,3 cm).

Hedeflade, rgr 105 kvadratfod (9,7 m?), fyr-
kasse 10 kvadratfod (1,8 m?).

Samlet hedeflade 124 kvadratfod (11,5 m?) .

Risteflade 4,7 kvadratfod (0,44 m2).

Arbejdstryk 175 pund pr. kvadrattomme (12
atm.).

Tenderens kulkapacitet 6 cwts (300 kg), vand
175 gallons (800 1).

Lokomotivets vaegt kgreklar 5t 6 cwts. (5,3 t).

Tenderens vaegt kgreklar 2 t 15 cwts. (2,8 t).

Trekkraft ved 85 pct. kedeltryk 1367 pund (620
kg).

I 1927 fik miniaturebanen en interessant nyer-
hvervelse, nemlig to lokomotiver af Mountain ty-
pen, og disse blev i 1931 efterfulgt af to canadiske
maskiner af »Pacific«-typen, som har veeret en af
stjerneattraktionerne ved linien. De to »Campacs«
har kobberfyrkasse og er sdledes traditionelle bri-
tiske: i modsetning til alle de andre R. H. og D.-
maskiner, som har stdlfyrkasse. Campacs-fyrkassen
er placeret direkte pd og forlenget 9” fremefter
fra fyrkassens forreste flade ind i rundkedlen, for
der at danne et forbrazendingskammer. I modsst-
ning til R. H. og D. standard Pacifics 175 lb tryk
har de to Campacs et tryk pa 200 lb. Deres total-
vaegt (maskine og tender) er 83/4 tons.

Man har veret omhyggelig med bremsesyste-
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met pad miniaturetogene pa R. H. og D.-jernbanen.
I begyndelsen havde det fgrste lokomotiv pa linien
en lille Westing house Donkey, men meget snart
blev vacuumbremsen mulig ved fremstilling af en
forbindelsesinjektor i halv normal stgrrelse, som i
forbindelse med en 3/;” bgjelig rgrforbindelse fuld-
steendig lgste bremseproblemet. Maskinkoblede hjul
bliver bremset af to 10” vertikale vacuumcylindre
og tendere og det andet rullende materiel af to 7”
horizontalcylindre, hver med 2 stempler, som be-
vaeger sig i modsat retning for at f4 bremsen til at
virke i begge ender af vognen. I dag, hvor al pas-
sagermateriellet bremses pa alle hjul, kan et tog
pa 16 vogne bringes til at standse pa lidt over dets
egen laengde.

Det fineste tog pa R. H. og D.-jernbanen er
»The Bluecoaster«, som Igber non stop mellem Dun-
geness og Hythe (14 miles) pa 45 minutter. Sad-
vanligvis sammensat af indtil 18 bld- og primula-
farvede passagervogne af Pullman typen yder det-
te tog en meget behagelig rejse og er virkelig me-
get populaert hos kunderne. Foruden »The Blue-
coaster« ggr 5 lokaltog daglig turen i hver retning
mellem Dungeness og Hythe pa 70 minutter og
standser ved 8 mellemliggende stationer. Desuden
er der 8 daglige tog hver vej pa strakningen mel-
lem Hythe og New Romney (8 miles). Om somme-
ren er trafikken imidlertid sa staerk, at kgreplanen
ofte bliver ignoreret; tog fglger sa hurtigt, som
blokposterne kan klare dem. En rejse med R. H. og
D.-jernbanen bevarer man leenge mindet om. Man
stiger pa »The Bluecoaster« i Dungeness og mens
den sidste passager kommer farende til det ven-
tende tog, giver miniature Pacific lokomotivet et
messinghvin med sin flgjte, for derefter roligt at
starte pa sin 14 miles non stop-tur over Romney-
mosen. Mens maskinen farer hen over 15” sporene,
hviler man i sin hjgrneplads og nyder udsigten
gennem spejlglasvinduerne. »The Bluecoaster«s
vogne er kun 16 fod lange, 31!/: fod brede og 4 fod,
8” hgje. Hver vogn vejer 21/s tons med last, men
kuglelejer saetter et firevognstog i stand til at kom-
me i bevaegelse ved et par raske tag. Treledskob-
linger forbinder vognene.

Dungeness med sit fyrtdrn, som om aftenen ud-
veksler forstdende blink med sin franske nabo
»Gris Nez«, forsvinder snart i en kurve, og over 4
miles lgber »The Bluecoaster« uimponeret side om
side med »Southern Region«s spor med den al-
mindelige standard sporvidde, gennem 4 mellem-
stationer til New Romney. 9 t damplokomotivet
giver et gredgvende hvin. En miniature tunnel og
en mgrk gennemskaring bliver klaret og sd kryd-
ses den 56 fod lange Duke of York girder bridge
over Romney kanalen. Nyt land kommer til syne
ved Dymchurch, hvor man fra den lille vogn far
et glimt af hundrede eller s& ventende fgdder pa
perronen, der skal med naeste tog, som standser
her. Her afbrydes miniature-prerien ved Romney
Marsh af fjerne bakker, og dbne steder giver plads
til fabriksskorstene, raekker af velholdte huse med
paene, skyggefulde haver, en sort kat, der sover
pa en grgn plaene, og en livlig bus, der leger skjul

rundt om hjgrnet. 45 minutter efter at den har
forladt Dungeness, damper »Bluecoaster« majeste-
tisk ind i Hythe, den bergmteste af »Cinque-hav-
nene«.

Det kunne ikke undgéas, at R. H. og D-jernba-
nen havde det hardt under den anden verdenskrig,
fordi den 1a sd naer fronten. Persontrafikken stand-
sede, og fra juni 1940 til december 1945 var linien
i heenderne pa militeermyndighederne. Den stgrste
bedrift blandt mange vigtige job var transporten
af mange miles »Pluto« rgrledninger, lagt under
kanalen for at overfgre olie til de allierede heaere,
som banede vej til Rhinen. Der kgrte ogsa regu-
leere antiluftskytstog med 5 mands betjening. Den-
ne ondskabsfulde lille enhed gav, hvad den havde
i sig — og det var ofte meget — og naziflyverne
fglte mere end een gang brodden fra dens kanoner.

Idag genlyder stationer og tog pd denne minia-
ture jernbane af glade stemmer fra de tusinder
ferierende, indbefattet de meget velkomne besg-
gende fra andre lande, for hvem Romney, Hythe
og Dymchurch, 15” tog altid har en hyggelig plads.

En amerikansk Mo-vogn.
Af cand. mag. C. E. Andersen.
(Sluttet.)

Efter at have sammenlignet den amerikanske
vogntypes anvendelsesmuligheder, hvor man nu
bruger udelte og delte Mo-vogne, samt udelte og
delte lyntog, er det nzrliggende at se pa deres mu-
ligheder til den trafik, der nu afvikles med loko-
motiveksprestoge.

Der ma da bruges tre eller fire enkelte motor-
vogne og ialt ti vogne, der faerges over Storebeelt,
samt eventuelt i ferietiden 2—3 ekstra vogne, som
ikke overfeerges.

Vogn nr. 1, 4, 7 og 10 er normalt motorvogne.
I feergehavnen deles toget efter nr. 3 og 6, hvor-
efter tre vogne kgres ud pa det ene sidespor, der-
efter tre vogne pa det andet sidespor og sluttelig
fire vogne pa midtersporet.

Firevognsenheden kgrer fgrst i land og derpa
tilbage til feergen, idet der jo er motorvogn i begge
ender. Den kobles til vognene pa et sidespor. Pro-
cessen gentages og hele toget er kgreklart.

Et sadant 10-vognstog har en kapacitet pa 4 X
64 4 2 X 20 4+ 6 X 86 siddepladser, d. v. s. 812,
hvortil kommer stépladser i den meget brede mid-
tergang samt siddepladser i ekstravognene, der ik-
ke overfgres.

Automatkoblingerne pa vognene og pa faergens
stoppebomme bevirker, at der ikke spildes megen
tid i feergehavnene. De samme vogne kan bruges
pa begge sider af Storebezelt, og vognene kan ud-
nyttes til meget.

Blot 25 vogne, deraf 10 motorvogne, vil kunne
erstatte det store eksprestog, der gar fra Kgben-
havn om morgenen mod Jyllands fjerneste byer,
og det tilsvarende tog i modsat retning.
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Samtidig friggres der et langt stgrre antal hur-
tigtogsvogne og adskillige store eksprestogsloko-
motiver.

De mange rejsende med eksprestogene vil pa
denne made blive befriet for besverlighederne i
feergehavnene. De opnar her samme bekvemmelig-
heder som de fa, der bruger lyntogene. Rejsetem-
poet bliver ogsa sat op.

Det ma dog fremhaeves, at disse store motortog
taber flere minutter i feergehavnen, har lavere
tophastighed og accellerer langsommere end de
mindre.

Den fgrst omtalte tog-formation bestod af to
motorvogne og to mellemvogne, og havde fglgelig
275 hk pr. vogn. Den naeste havde tre motorvogne
og fire mellemvogne, d. v. s. 225 hk pr. vogn. Det
store tog havde fire motorvogne og 6—9 motor-
lgse vogne, d. v. s. 220—170 hk pr. vogn.

Lad os endelig betragte et fjerde eksempel,
hvor den amerikanske type bruges til lokalstand-
sende persontog mellem Kgbenhavn og Fredericia
og med 170—140 hk pr. vogn. Man kan da ngjes
med en enkelt motorvogn og 2—3 personvogne,
eventuelt af klassisk type. Et sddant tog kan over-
fgres pa et enkelt faergespor. Dets kapacitet bliver
ca. 64 |+ 3 X 86 pladser, d. v. s. ca. 236—322 plad-
ser ialt. Det kan navnlig tjene trafikken mellem
Kgbenhavn og Fredericia.

Hvis en del af motorvognene konstrueres med
tre aksler pr. bogie, eventuelt med sideforskydelig
midteraksel af hensyn til feergernes sporkrumnin-
ger, kunne de kgre pa de lollandske og sydfynske
jernbaner og sattes i drift f. eks. mellem Nakskov
og Fredericia eller Kgbenhavn og Assens eller Kg-
benhavn og Faaborg (S¢gnderborg) samt Kgbenhavn
og Svendborg—Faaborg.

De sidste kunne eventuelt kgre fra Kgbenhavn
som tidligt morgentog, som kgbstadsstandsende op-
samlertog foran et syvvognstog. I Nyborg ma det
kgres baglens i land, men er sa til gengald orien-
teret mod Svendborg.

Der kunne navnes mange andre muligheder for
anvendelsen af de pagzldende vogne. Bemarkel-
sesvaerdigt er det, at de kan bruges pd meget ela-
stisk made. De kan bruges til al slags indenrigs
persontrafik udenfor Kgbenhavns S-bane. De kan
bruges bade pd hovedbaner og sidebaner. De kan
bruges til lokale persontog, gennemgaende hurtige
persontog, iltog og eksprestog samt smé og store
lyntog. De kan bruges som fergetog og kan endda
kgre pa fergernes krumme sidespor uden serlige
foranstaltninger, i modszaetning til de almindelige
hurtigtogsvogne.

Men har Danmark nu rad til at indfgre sddanne
luksustog?

For det fgrste ma man betzenke, at togtrafiken
er i tilbagegang, hvorimod biltrafiken er mere po-
puleer end nogensinde. Denne vil utvivlsomt tiltage,
hvis ikke banerne foretager sig noget drastigt. Tog-
trafiken vil da mindskes yderligere. Og det bgr
hellere bestd i trafikale forbedringer end i billet-
prisforhgjelser. Teknisk passivitet kan meget let
fgre til samme situation som i 1930’erne.

For det andet m& man betragte planen pa bag-
grund af DSB’s dispositioner pa langt sigt om at
bruge og endog nybygge mange Mo-vogne og MKk-
dobbeltvogne, samt nye bivogne til dem. Det ma
vel ogsd vaere hensigten at bygge nye hurtigtogs-
vogne.

For det tredie vil de amerikanske vogne kunne
friggre mange motorvogne, personvogne og loko-
motiver til andre formal. Selv et lille antal nye
vogne kan friggre et stort antal af de forhdnden-
veerende, fordi de kan udnyttes meget bedre.

Eksempelvis vil blot 10 nye motorvogne og 15
motorlgse vogne kunne erstatte det store dampeks-
prestog, der om morgenen kgrer fra Kgbenhavn til
de jydske byer, og tillige det tilsvarende tog fra
Jylland til Kgbenhavn. Ja, motorvognene kan endda
vende tilbage om aftenen og derved overflgdigggre
en del af nattogene. Derved vil der blive frigjort
andet togmateriale i vid udstreekning.

For det fjerde vil driftsomkostningerne for de
gennemgaende tog blive sma. Det gelder ikke blot
pr. tog og vogn i drift, men navnlig regnet pro
rejsende, under hensyn til, at vognene kan tage
mange feergerejsende og ggre mange ture.

For det femte kan hele trafiken forenkles, ja,
naesten standardiseres ved brugen af en enkelt
togtype. Det har stor gkonomisk betydning.

Igvrigt spares der meget arbejde allerede ved,
at man kan ophave pladsbilletsystemet.

De rejsende spares for ungdvendige udgifter og
besveerligheder. Rejsebekvemmeligheden forbedres
helt igennem. Der spares mange ubehageligheder
i feergehavnen. Desuden vindes tid bade ved Store-
baltsoverfarten og pa ruterne.

Dette skal nok influere pa trafikken og dermed
pa driftsindtsegterne, eller kan i det mindste hindre
den udvikling i uheldig retning, der kan befrygtes,
hvis man i en menneskealder vil vedblive at bruge
de ikke serlig behagelige Mo- og Mk-vogne til den
dominerende indenrigske trafik.

Hvad vil det nu koste at ga over til en ny vogn-
type som den navnte?

Den amerikanske Mo-vogn koster 128 000 dol-
lars. Det bliver omkring 1 mill. kroner, nar fragt-
omkostningerne medregnes.

Men dollarskursen er jo urimelig hgj for gje-
blikket. Selv fgr kronessnkningen, da en dollar
var under 5,00 kr., var prisniveauet i USA dobbelt
sd hgjt som i Danmark. De pagazldende vogne ma
kunne bygges billigere i Danmark. Igvrigt bgr de
naturligvis helst bygges indenfor landets grezenser,
selv om det kostede lige s& meget.

Der skulle endda vere gode muligheder for at
fremstille vognene her. Budd-firmaet har for-
lengst bortliciteret retten til bygning af sine kon-
struktioner til flere europaiske lande, i hvert fald
bade Frankrig, Italien og Portugal. General Motors
diesellokomotiver bliver nu licensbygget i Sverige.
Maske vil man bygge den omtalte vogns motor,
ja, maske hele vognen dér, hvis vi ikke tager et
initiativ.

Motorerne og torque-converterne massebygges
allerede og koster maske sa lidt fra den danske
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G. M.-fabrik, at det ikke kan betale sig at frem-
stille dem i Danmark.

Statsbanerne plejede fgr krigen at anskaffe ca.
10 Mo-vogne arligt. Den nyeste ordre er en toars
ordre. Dertil kommer Mk-vognene og personvog-
nene til samme tjeneste.

Lad os tenke os, at man begynder at anskaffe
20 motorvogne og 30 personvogne af den ameri-
kanske type.

Det er nok til, at man kunne afsende to 10-
vognstog fra Kgbenhavn om morgenen og to 10-
vognstog om aftenen, der vender lilbage om afte-
nen, henholdsvis om formiddagen.

Deres samlede fergekapacitet vil blive godt
6000, men da togene byder pd mange stapladser,
og baenkene til ngd kan bruges af tre personer i
stedet for to, er maksimalkapaciteten vaesentlig
stgrre. Til sammenligning kan lyntogene ikke en-
gang overfgre 3000 rejsende om dagen.

Dette er blot et eksempel pa, hvad man kan
opna. Og der kan utvivlsomt opnéds endnu bedre
resultater ved indfgrelse af den amerikanske vogn-
type i den lettere togtrafik.

Selv om de pagaldende vogne skulle betales i
dollars, ville det kun blive til 40 millioner. Det er
ikke mere end prisen pad 2—3 store flyvemaskiner,
som ikke har nzer sa stor trafikal veerdi, som er
langt dyrere i drift, og som ikke har neer sd lang
levetid.

Medens flyvemaskinerne méa bygges i Amerika,
kan de péageeldende jernbanevogne bygges her-
hjemme. Man ma ganske vist kgbe eller ldne en
prgvevogn og betale for tegningerne og licensret-
tigheden til at efterbygge den.

Men det er sandsynligt, ja, mon ikke sikkert,
at amerikanerne ville bevilge en ordinger eller end-
og en ekstraordinzer Marshallbevilling til en sddan
» Eksport«.

Der skulle saledes synes at veere gode mulighe-
der for at statsbanetrafikken kunne revolutioneres,
ligesom det allerede er ved at ske med privatbane-
trafikken.

Den sterkeste hindring vil nok vaere vor egen
konservatisme og patriotisme. Men der er intet
vanzrende i at indrgmme for os selv, at General
Motors, som bygger motorer for milliarder af dol-
lars pr. ar, og Budd Manufacturing, der bygger
jernbanevogne og lignende for en kvart milliard
dollars pr. ar, kan praestere og har prasteret pro-
dukter, som i teknisk henseende er mere fremme-
lige end dem, vi bruger i Danmark.

HUSK

for at undgd standsning i forsendelsen af D.L.T. ved
flytning at meddele postveesenet den nye adresse. Det
hender ikke sd sjeeldent, at medlemmer undlader el-
ler glemmer ovennevnte meddelelse til postvcesenet,
hvilket fordrsager ulemper bdde for medlemmet og for
kontoret.

Anciennitetsplacering af lokomotivfyrbgdere fra

tidligere Sydfynske-baner.

Efternaevnte fra sydfynske jernbaner overtagne lo-
komotivfyrbgdere (hdndbogen 1950, side 242—243), der
nu har bestdet Statsbanernes lokomotivfyrbgdereksa-
men, er indordnet i lokomotivfyrbgderreekken sdledes i
den nedenfor anfgrte reekkefglge:

Mellem lokomotivfyrbgderne P. R. Knudsen, Nyborg H.,
og N. J. Christensen, Randers (hdndbogen 1950, side
240):

. T. Kristensen, Svendborg,

. Larsen, Svendborg,

Jensen, Nyborg H.,

. A. L. Jgrgensen, Odense, og

. H. Snedker, Nyborg H.

Mellem O. G. N. Jensen, Helsinggr, og B. C. N. J. Kubel,
Roskilde (handbogen 1950, side 240):

A. Osterlund Mgller, Svendborg,
G. E. Traczyk, Odense, og
P. K. Hansen, Odense.

TuHEw

Det jysk-fynske Statsbanepersonales Bibliotek.

Bibliotekets ordinzere generalforsamling afholdes i
bibliotekets lokale p& hovedbanegirden i Aarhus op-
gang F, fredag den 30. juni 1950, kl. 16,30 med dags-
orden:

1. Beretning om virksomheden.

2. Fremlazeggelse af det reviderede &rsregnskab.

3. Valg af 3 bestyrelsesmedlemmer i henhold til sta~
tutterne. (De afgdede er: overportgr O. B. Erik-
sen, overtass. S. A. V. Fischer og hdv. A. Thomsen.)

4. Valg af revisor. (Den afgdede er trafikkontrolgr A.
H. Dahl-Jensen.)

5. Valg af 2 suppleanter for bestyrelsen. (De afgdede
er otass. T. Amdi Petersen og hdv. Gunnar Jensen.)

6. Valg af en suppleant for revisorerne. (Den afgi-
ede otass. E. Balstoft.)

7. Eventuelt.

Det reviderede &rsregnskab for 1949—50 vil veere
fremlagt i bibliotekets udldnslokale i tiden 15.—30.
juni 1950 til gennemsyn for bibliotekets medlemmer.

D bRve
Svane Knudsen.

Foreningen af pensionister ved D. S. B.
Generalforsamling afholdes i forsamlingsbygningen i
Rgmersgade 22, Kgbenhavn, mandag den 19. juni 1950,
kl. 14 med fdglgende dagsorden:
Punkt 1. Generalforsamlingen &bnes. Valg af ordsty-
rer, sekreter og to stemmetzaellere.

» 2. Forhandlingsprotekol og beretning.
s 3. Regnskabet for aret 1949—50.
» 4. Indkomne forslag.
» 5. Valg af formand.
B 6. Valg af 3 bestyrelsesmedlemmer indenfor 1.
distrikt og suppleanter.
» 7. Valg af to revisorer og suppleanter.
» 8. Eventuelt.
RELRVE
A. Heede.
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Taksigelser.
Min hjerteligste tak for venlig opmaerksomhed i an-
ledning af mit 40 Ars jubilzeum. En sarlig tak til DSB,
DLF og DJF.

Aage Holst, elektrofgrer.

Alle, der var med til at glsede mig pa min jubi-
lzzumsdag, bedes herigennem modtage min hjerteligste

tak. Harry Ovesen, Fredericia.

Opmaerksomhed frabedes.
Al opmaerksomhed i anledning af mit 40 ars jubi-
lzzum frabedes venligst.
A. Helt, lokomotivfgrer, Aarhus.

Medlemslisten.

Optaget som ekstraordincere medlemmer pr. 1-5-50.
lokomotivmester H. B. P. Pedersen, Tvaervej 21, Korsgr.
lokomotivmester E. E. M. Olesen, Herluf Trollesgade 34,
3.s., Aalborg.

pens. lokomotivfgrer J. V. Hansen, Fredensgade 20, Es-
bjerg.

pens. lokomotivfgrer J. Rylev, Fuglsangs Allé 19, Aar-
hus.

pens. lokomotivfgrer R. S. Bgrgesen, Snukkerupgade 5,
Korsgr.

pens. lokomotivfgrer H. C. M. Bojsen, Revvej 57, Korsgr.

Optaget som ekstraordineere medlemmer pr. 1-6-50.
pens. lokomotivfgrer C. C. Larsen, @hlenschlagersgade
12, st. tv., Slagelse.
pens. lokomotivfgrer O. G. G. Schou, Tgndergade 6,
Aarhus.
pens. lokomotivfgrer T. H. Petersen, Glaesersvej 45,
Kgge.

Personalia.
Uanspgte forflyttelser pr. 20-5-50.
Lokomotivfgrerne:
. S. K. Rind, Skanderborg, til Aarhus H.
. C. Knudsen, Skanderborg, til Aarhus H.
. P. Jensen, Skanderborg, til Aarhus H.
. F. Flink, Skanderborg, til Aarhus H.

woaQp

Lokomotivfyrbgder:
. J. A. Olsen, Skanderborg, til Herning.

o

Uansggt forflyttelse pr. 27-5-50.
Lokomotivfyrbgder:
V. Kirkegaard, Skanderborg, til Aarhus.

Forfremmelser pr. 1-6-1950.
Lokomotivfyrbgdere til lokomotivfgrere:
. D. Jensen, Viborg, i Struer.
. Andersen, Naestved, i Nykgbing F.
M. J. Skov, Kbhvn. Gb, i Kbhvn. Gb.

® A

. Nielsen, Tgnder, i Padborg.

. Lund, Frederikshavn, i Haderslev.

. C. Rasmussen, Viborg, i Aabenraa.
P. R. Jensen, Nyborg, i Korsgr.

. Houstrup, Fredericia, i Slagelse.

. Bak, Aarhus, i Kbhvn. Gb.

. G. Thygesen, Aalborg, i Kbhvn. Gb.
. R. Jelsing, Nyborg, i Nykgbing F.

opZEBMZI P

Forflyttelser efter ansggning pr. 1-6-1950.
Lokomotivfgrerne:
V. Nielsen, Fredericia, til Kbhvn. Gb.
. Mortensen, Nykgbing F., til Kbhvn. Gb.
. Egenhardt, Aabenraa, til Kbhvn. Gb.
B. Christiansen, Kbhvn. Gb., til Roskilde.
J. Nielsen, Nykgbing F., til Roskilde.
Svendsen, Struer, til Aarhus.
. Mgller, Struer, til Aarhus.
Madsen, Odense, til Nyborg.
V. Sgrensen, Brande, til Fredericia.
A. Hansen, Holbak, til Odense.
S. Carlsen, Ringkgbing, til Struer.
A. Nielsen, Nykgbing F., til Brande.
S. Mortensen, Tinglev (med ophgr af funktion som
depotforstander), til Brande.
Gregersen, Padborg, til Ringkgbing.
. Ljungdahl, Haderslev, til Holbak.

MIOAMEANEEA DR

A &

Lokomotivfyrbgdere:

. Lindholm, Roskilde, til Kbhvn. Gb.

. Schmidt, Helsinggr, til Kbhvn. Gb.

. Svendsen, Padborg, til Frederikshavn.
. Christensen, Padborg, til Aalborg.

. Madsen, Kalundborg, til Aalborg.

. Poulsen, Padborg, til Fredericia.

. Sgndergaard, Lunderskov, til Esbjerg.
. Banke, Roskilde, til Lunderskov.

Wmw >
CfunEERmHE OO0

Anscettelse som lokomotivfyrbgdere pr. 1-6-50.
Lokomotivfyrbgderaspiranterne:
. W. Gutte, Kbhvn. Gb., til Roskilde.
. J. Holm, Fredericia, til Roskilde.
. R. Nielsen, Kbhvn. Gb., til Helsinggr.
Bramstrup, Aarhus, til Kalundborg.
. Grandt, Korsgr, til Korsgr.
E. Jespersen, Skern, til Brande.
S. Hansen, Struer, til Herning.
P. M. B. Jensen, Aarhus, til Padborg.
. E. T .Mgller, Aarhus, til Padborg.
. P. Hansen, Esbjerg, til Padborg.

RUPHOHROOW

Forfremmelse e. ans. if. opslag pr. 1-7-50.
Lokomotivfgrer til lokomotivinstruktgr:
C. M. C. Knudsen, Fredericia, i Fredericia.

Afsked:
Motorfgrer N. P. E. Maig, Helgoland, mdt., e. ans. p. gr.
af svagelighed med pens. fra 30-6-50.

Dodsfald blandt pensionister.
pens. lokomotivfgrere:
T. J. Thggersen, Fredericia, den 13-5-50.
E. E. Bielefeldt, Stilling, den 14-5-50.
S. J. Simonsen, Kgbenhavn, den 15-5-50.
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Regnskab for Statsbanepersonalets Sygekasse.

De interessenter, der gnsker regnskabet leveret, vil fa

6.

Barselhjelp:
a. jordemoderhjelp (herun-

dette tilsendt, nar forlangende herom indsendes til syge- b. ?;Ig‘e;‘éj(:f; pﬁ khmk) ;g gggiég
kassens kontor. 73 652,40
5 Medicinydelse; . b o ima. ot P & W 624 010,47
Sygekassens driftsregnskab for regnskabsdret fra 1. april 8. Tandleegehj®lp . .........coovvveennni.. 199 572,13
1948 til 31. marts 1949. 9. Bandager, briller m. m.:
INDTZEGT: a. bandager o. 1. .......... 18 480,57
Medlemsbidrag: b. briller, sprgjter, appara-
a. nydende medlemmer .... 2 113893,15 LT (0, T o B O R e T 59 735,40
b. bidragydende medlemmer 202,80 78 215,97
2114 095,95 10. Sygepleje:
Statstilskud: a. kontingent til sygepleje-
a. fra Socialministeriet 476 741,00 virksomheder ........... 21111,20
b. fra Statsbanerne ....... 50 000,00 R AT e
g D sker ' . ~rrpilh] Neat ey 2 952,91
. Indvundne renter: 24 064,11
a. af sygekassens kapital ..  23801,70 11. Andre sygehjalpsudgifter .............. 1 245,32
b. af invalideforsikringens 12. Driftsudgifter:
kapital ................. 500,02 a. lgnning til revisorer . ... 3510,00
24301,72 b. rejser og mgder ........ 3 500,00
. Administrationsbidrag fra in- c. arbejde vedr. invalidefor-
valideforsikringen og krigs- sikringen ............... 16 190,59
ulykkesforsikringen: d. tryksager, protokoller,
a. 5% at indbetalt invalide- POGto m. Sm:ah Sy 4 17 718,15
forsikringspreemie ... ... 10 108,71 e. andre administrationsud-
b. 5% af indbetalt krigs- gifteri 1 puon X anpundly ¥ 1 338,45
ulykkesforsikringsbidrag 6 440,40 f. udgifter i anledning af
16 549,11 sygekassens 100 ars jubi-
. Diverse indtegter ..................... 76 912,66 ot ey TR UR S S 11 259,82
2 758 600,44 53 517,01
Regnskabsarets underskud, der overfg- 13l SBeferdringsudgiften Sasatsia. oo adn 5 599,80
ret til formuekonto (reservefonden) .... 96 724,01 14. Begravelseshjelp:
a. udbetalt begravelseshjzlp
g e for Velshe Al ot e 132 750,00
b. udbetalt begravelseshjelp
UDGIFT: for bgrn ................ 1 440,00
Laegehjeelp: c. premie til genforsikrin-
a. almindelig lagehjelp ... 840523,77 BON oot 103 810,14
b. specialleegehjxlp ....... 185 000,70 d. afdrag pa geld til gen-
1025 524,47 forsikringen ............ 58 865,00
. Medicinske bade, lysbade m. m. ........ 39 650,10 e. renter af gzld til genfor-
S IVIASSATEE . i. - e o s i e e ki T BEh . cochens 59 450,18 sikringen ............... 25 238,40
Rgntgenbehandling — fotografering .... 57 147,48 —_—
. Sygehusbehandling: 322 103,54
a. almindelige offentlige sy- £ frag_ér:.refunderet af gen-
e il s 332 275,44 forsikringen ............ 132 750,00
b. private hospitaler, kur- . - RHOa8 54
anstalter, klinikker . .. .. 59 006,62 15. Diverse  udgifiter;®k - s . aaiafiat Serin el 411,70
c. tuberkuloseanstalter 7 569,03 2 855 324,45
d. sindssygehospitaler ..... 7 442,88 e ———
e. andre szrforsorgsanstalter 3271,70
f. rekonvalescenthjem ..... 14 344,10 (Fortseettes.)
423 909,77
REDAKTION: ANNONCE-EKSPEDITION:

E. Greve Petersen (ansvarhavende), Aage Hansen.

Hellerupvej 44, Hellerup.
Telefon Hellerup 7269.

Hellerupvej 44, Hellerup.
Telefon Hellerup 7269. — Kontortid kl. 10—16.
Postkonto 20 541.

Frederiksberg Bogtrykkeri, Howitzvej 49.
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