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Tillidsmands-virksomhed.

At gennemfgre oplysningsarbejde indenfor
tjenestemandsorganisationer, hvis medlemmer
har skiftende tjeneste, er naturligvis forbundet
med mange vanskeligheder. De uregelmaessige
mgdetider forhindrer, at man opnar den samme
stabilitet i et program for en vinters studiekreds-
arbejde, som tilfeeldet er for de organisationer,
hvor medlemmerne har fast arbejdstid.

Til trods herfor har man i adskillige byer
med held gennemfgrt oplysningsarbejdet inden-
for tjenestemandsgrene. Men den fordelagtigste
form for dette ngdvendige afsnit i uddannelsen
af tillidsmaendene, findes uden tvivl i de &rlige
studiekursus, som efterhdnden nu afholdes in-
denfor de fleste organisationer.

Pa disse kursus opnas et mere udbytterigt
resultat og der fas en bedre skoling af delta-
gerne, thi her er det muligt at hellige sig stu-
diearbejdet i en uge eller mere og fglge under-
visningen i grupperne dag for dag, uden at skul-
le afbryde, fordi tjenesten kreever det.

Sommerkursus’ene skal imidlertid til gen-
geld betragtes som det grundleeggende for et
fortsat arbejde i den efterfglgende vinter. De
bestdende vanskeligheder med at samle de tje-
nestemaend, der ikke forud kan garantere at
have fri den patenkte onsdag eller torsdag eller
hvilken dag, som udpeges til at afholde studie-
kredse pa, skal overvindes, sdfremt veerdien af
oplysningsarbejdet og ikke mindst feriekursus-
ene skal opnas.

Et andet og godt supplement til et fortsat
studie i vintermanederne er brevskolen. Her-
igennem kan man tilpasse sit arbejde efter tje-
nestens karakter og gennemfgre det bestemte
pensum, som gnskes.

Brevskolen drives som bekendt af Arbejder-
nes Oplysningsforbund. Emnerne er alsidige,
idet de speender over, hvad der kan taenkes at
have interesse for menigmand og hvad der hgrer
til almindelige kundskaber for den organiserede
arbejder og tjenestemand. Dog findes der ikke
de problemer, som er af mere intern karakter
for den enkelte organisation og dermed heller
ikke de tjenestemandsspgrgsmal, som bl. a. og
ganske selvfglgeligt er hovedemnerne pa de kur-
sus, der afholdes af tjenestemandsorganisatio-
nerne.

Maske netop en brevskole med opgaver byg-
get over tjenestemandsloven samt ordrer og be-
stemmelser indenfor staten burde oprettes af
centralorganisationerne. Herved kunne der brin-
ges en bedre lgsning af mgdevanskelighederne
for dem, der har alle dggnets timer som mgdetid,
og der kunne samtidig skabes betydelig bedre
basis for en god udnyttelse af vintermgderne.
De indhgstede erfaringer fra sommeren, ville da
kunne holdes vedlige og uddybes. Samtidig kun-
ne der opnds en mere ensartethed i tjeneste-
mandens oplysningsvirksomhed.

Tillidsmandskursus indenfor vor forening
er, skgnt ikke af hel ny dato, s& dog endnu i sin
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vorden. Fra 1931, hvor det fgrste kursus blev af-
holdt og til 1948, 13 arbejdet hermed stille.

Pa et tidspunkt, hvor andre organisationer
allerede gennem flere &r havde gennemfgrt et
eller flere arlige feriekursus, kom vi siledes at-
ter igang. Skal vi derfor indhente det forsgmte
fra de mellemliggende ar, skal der et intensivt
arbejde til. Oplysningsudvalgets eller hovedbe-
styrelsens initiativ er til gengaeld ikke tilstraek-
kelig. Interesse og flittig indsats fra medlem-
merne er en ngdvendighed og skal nok senere
vise sig at beere frugter. Ingen er i tvivl om i
dag, at de penge, der laegges pa oplysningens
alter, ikke ofres forgzeves. Det er derfor hoved-
bestyrelsens agt at udvide de alierede planlagte
tillidsmandskursus med endnu et arligt kursus
for de medlemmer, der ikke tager direkte del i
tillidsmandsvirksomhed.

Den senere tids erfaringer pa forskellige om-
rader har vist, at der hos en del medlemmer
hersker tvivl om forstaelse af adskillige bestem-
melser i tjenestemandsloven og ordresamlingen.

Efterkrigstidens rekruttering af forholdsvis
mange nye lokomotivmand har yderligere styr-
ket troen pa, at stgrre og mere effektiv virk-
somhed indenfor vor forenings oplysningsud-
valg er ngdvendigt.

Den fortsatte forfremmelsesudvikling fra lo-
komotivfyrbgder til elektrofgrer og lokomotiv-
férer medfgrer en gennemsnitlig ung stab af lo-
komotivfyrbgdere i forhold til, hvad der har
veeret det normale. Det er derfor tvingende ngd-
vendigt at institutionen »oplysningsarbejdet«
far stgrre udbredelse blandt vore medlemmer.
Dog ma det ikke indskraenke sig til, at kun ung-
dommen melder sig. En forening af unge og =l-
dre er af betydning; det giver en god udvikling,
nar den zldres erfaringer forenes med den un-
ges nye livssyn.

Det, at treede ind i tjenestemandsraekkerne
som ganske ung med den uddannelse, som gives
pa jernbaneskolen, og gennem aspirantarene,
kreever ogsad stgtte fra den, der gennem arene
har hgstet erfaringerne.

Uddannelsen pa skolen, veerkstedet og ma-
skinen er fortrinsvis faglig og teknisk praeget.
Det er derfor ngdvendigt, at et selvstudium og
deltagelse i studiekredsarbejdet optages efter
endt aspirantuddannelse. I szerlig grad et studie
af de eksisterende regler for tjenestemanden, sa
man ikke udszetter sig for en misforstaelse af,
hvad der er ret og rimeligt. Man kan herved

meget let bringe sig selv og eventuel andre i en
situation, der kan opfattes som en fejlagtig ka-
rakter af den eller de pagaldende.

Opgaverne er derfor mange og store og i szer-
deleshed for vore tillidsmaend. Disse ma pa alle
omrader altid veere vejledende for medlemmer-
ne. De nyansatte m& hos dem kunne hente alle
ngdvendige oplysninger, og i tvivistilfselde skal
de vejledes p& en sddan méade, at hvad de ¢gn-
sker klarlagt, bliver belyst korrekt.

Tjenestemandsloven og ordresamlingen er
ikke altid affattet i et sddant sprog, at man ved
en umiddelbar laesning forstdr paragraffernes
betydning. Fortolkningen er et stadigt problem,
selv ogsa for den mere erfarne. Men det er til
gengeld ikke tilgiveligt, hvis man lader to og to
vere fem, og anvender sin egen opfattelse som
den helt rigtige uden at have forvisset sig om,
at dette nu ogsa er tilfeeldet.

Derfor er tillidsmandsvirksomheden indenfor
en tjenestemandsorganisation mere omfattende
end mange ofte vil erkende. Det tgr vist pastas,
at arbejdet hermed er meget krazevende. Blot
samlingen af de allerede nzevnte ordre og be-
stemmelser samt love er jo et fuldgyldigt bevis
herfor. Nar hertil kommer blot et enkelt ars cir-
kuleerer fra distrikterne samt generaldirektora-
tets meddelelser, tvivler ingen om rigtigheden
af, at mange timers studium er pakreevet og at
en overfladisk behandling kan medfgre uheldige
virkninger for den enkelte.

Oplysningsarbejdet m& derfor gennemfgres,
uanset den modstand tjenesten og den begran-
sede fritid i hjemmet eventuelt medfgrer.

Den 2. september &bnes dette é&rs tillids-
mandskursus pd vort feriehjem. Det opstillede
program kraever dagens og aftenens timer af
hver enkelt deltager under hele kursustiden til
den 9. september. Men allerede nu bgr deltager-
ne sette sig ind i de enkelte afsnit, der skal be-
handles, og efter hjemkomsten ma de fortszette
med arbejdet og oprette studiekredse i de re-
spektive afdelinger.

Lad ikke manglende indsigt i tjenesteman-
dens rettigheder og pligter veere &arsag til et
uheldigt omdgmme af velorganiserede lokomo-
tivmand eller vaere medvirkende arsag til at
bringe de uerfarne ud i vanskelige situationer,
der muligvis kan blive ska&ebnesvangert for dem
og deres familie.
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VAN D

Af maskiningenigr E. Risbjerg Thomsen.

i

(Sluttet).

Det arbejde, der nu dels er padbegyndt og dels
agtes iveerksat ved Statsbanerne for at opnd en
forbedret vandbehandling, omfatter for det fgrste
et arbejde pd forbedring og modernisering af de
eksisterende vandrenserier og en undersggelse af
det formalstjenlige i at indrette flere vandrens-
ningsanlaeg ved de stgrste vandforsyningsstationer,
og for det andet et antal forsgg med de nye midler
til intern behandling og herunder ogsd med de nye
antiskumningsmidler. Ved disse forsgg, der skal
bringe klarhed over betydningen af de nye behand-
lingsmetoder for vore forhold, er det af stgrste ngd-
vendighed for et heldigt resultat, at lokomotivper-
sonalets aktive medvirkning opnds, og et af for-
maéilene med denne artikel skulle vaere at give lo-
komotivmaendene et indblik i, hvad de nye meto-
der gir ud pa, hvad der agtes opndet i gkonomi-
ske resultater og i forbedring af driftsmaessige for-
hold, samt i hvilken grad det har betydning, at
forsggene fglges med interesse og aktiv medvirk-
ning af det deri deltagende personale.

Forbedringerne i de eksisterende vandrenserier
foretages dels ved indfgrelse af nye forbedrede
konstruktioner (Roskilde, Odense), der navnlig har
den fordel, at man kan opnd resultaterne ved en
kortere behandlingstid, hvorved et bedre resultat
sikres, og dels ved anvendelse af natriumaluminat
(Alfloc), der nu gennem flere ar har varet for-
sggt anvendt ved et stgrre antal vandrensnings-
anlaeg i 1. Distrikt (Gb, Kh, Ro, Rg, Kg, Na&), hvor
det kunne skgnnes, at forholdene egnede sig hertil.
Endvidere sgger man at forbedre renseriernes vir-
kemade, idet man, hvor der kan opnds noget her-
ved, forgger maengden af de anvendte kemikalier.

Ved denne forbedrede rensning opnds som
naevnt i det foregdende, at hdrdheden af det ren-
sede vand nedbringes, medens samtidig pd grund
af virkningen af de oplgste stoffer tendensen til
uroligt vand forgges, og det er da klart, at reglerne
for skumning ngje ma overholdes, og at de af di-

striktet i instruktioner og cirkularer derom givne
anvisninger ma fglges.

Da skumningen er af sd stor betydning, sgger
man igvrigt nu at forbedre konstruktionen af skum-
mehanen. Erfaringen har vist, at ved den hidtil
anvendte skummehane har dysen stor tilbgjelighed
til at tilstoppe med slam, og man har nu forsgg i
gang med en aéendret konstruktion, hvor der er ind-
skudt en slampotte mellem skummehanen og dy-
sen. Slammet skal da samles i slampotten i stedet
for at tilstoppe dysen; men lokomotivpersonalet
ma selvsagt sgrge for, at slampotten med mellem-
rum udblaeses for slam ved den under slampotten
anbragte hane. Den nye skummehanetype har veae-
ret anvendt pa adskillige forsggsmaskiner bade i
1. og 2. Distrikt og agtes nu taget i anvendelse pa
et stgrre antal maskiner.

Et andet forhold, som har gjort det vanskeligt
at f& skummehanens anvendelse gennemfgrt, har
for rangermaskinernes vedkommende varet den
kendsgerning, at under rangeringen har dels stgjen
fra skumningen og dels den udstrgmmende damp
voldt vanskeligheder for udsyn og signalopfattelse.
Man prgver derfor nu pa rangermaskinerne et nyt
system for udblaesning af kedelvand, idet det fra
skummehanen udstrgmmende vand fgres op til en
beholder (separator) pa fgrerhustaget, hvorfra
dampen kan bortgd uden at genere udsynet, me-
dens vandet, uden at der fremkommer videre stgj,
derfra ledes ned under maskinen.

I 1. Distrikt har der pd en E-maskine vaeret
foretaget forsgg med et antiskumningsmiddel. Mid-
let er presset i briketter i form af kugler og har
under forsgget vaeret tilsat lokomotivets tender med
en halv kugle ved hver endestation. Anvendelsen
af dette antiskumningsmiddel er nu forsggsvis ud-
videt til at omfatte alle P- og E-maskiner i 1. Di-
strikt med det formél at sgge at forhindre uroligt
kedelvand og samtidig undgd afblasninger gen-
nem bundhanen og formindske antallet af vand-
skiftninger samt graden af skumningen. Det ma
bemaerkes, at det nsevnte middel ikke virker til
forhindring af kedelstensdannelse, men udeluk-
kende til forhindring af uroligt vand og derfor
egner sig til anvendelse pd lokomotiver, der over-
vejende tager godt renset vand.

Videre forsgg skal vise, om man med fordel til
det rensede vand foruden antiskumningsmidlet kan
saette et middel, der virker til fjernelse af resthard-
heden og dermed til forhindring af den sidste mu-
lighed for kedelstensdannelse. Siddanne forsgg fore-
tages med en E-maskine og en rangermaskine i
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Korsgr, ligeledes med et produkt, der er presset i
briketter og kommer i tenderen.

Pa Slangerupbanen har der gennem lengere tid
veret foretaget forsgg med udelukkende intern
behandling til forhindring af kedelstensdannelse.
De briketter, der her anvendes, sattes ikke til i
tenderen, men seettes til vandet, inden det kommer
til vandkranerne. Denne behandling er nu blevet
udvidet med en tilseetning af antiskumningsmidlet,
saledes at vandskiftning, skumning m. m. kan ned-
bringes. Det méa igvrigt paregnes, at ved en stgrre
anvendelse af intern behandling vil det vere den
her anvendte metode, nemlig at tilseette behand-
lingsmidlet i vandtarn eller lignende i stedet for i
tenderen, som vil vere mest praktisk.

Endelig foretages der for tiden pa en i Nyborg
hjemmehgrende PR-maskine og pa en rangerma-
skine i Aarhus forsgg med et middel til intern be-
handling af kedelvandet, der i een briket indehol-
der bade antiskumningsmiddel og middel til for-
hindring af kedelstensdannelse samt til at give det
udfeldede slam den rette karakter. Det pageelden-
de middel er et standardprodukt, som kan anven-
des savel til behandling af urenset vand som til
efterbehandling af vand fra vandrenserier, og skal
blot benyttes med forskellig dosis efter det an-
vendte vands hardhed og gvrige egenskaber.

For alle de navnte forsgg, som igvrigt for-
mentlig efterhanden vil blive udvidet, geelder det,
at ingen af dem endnu kan siges at veaere afsluttet,
idet mange forskellige hensyn skal tages i betragt-
ning. Resultater i form af besparelser og forbed-
rede driftsforhold skal indvindes, beregninger over
de med behandlingen forbundne udgifter i forhold
til de opnédede fordele skal foretages, og de bedste
metoder for udblesning af kedelvand og for ke-
misk kontrol af fgdevand og kedelvand skal ud-
findes. Under forsggene pa enkelte maskiner tages
der dagligt flere prgver af kedelvandet, som under-
sgges i Statsbanernes laboratorier med det formal
dels at kunne fglge virkningen af behandlingen og
dels at kunne fastsatte de meengder af behand-
lingsmidlet, der skal tilseettes, og den udblsesning
af kedelvand, som skal foretages. Ved en stgrre
udvidelse af forsggene ma den kemiske kontrol
leegges ud i remiserne, og de bedste mader at fore-
tage denne kontrol pd ma da fastslds. Kontrollen
skal ikke have sa stort omfang som under de ind-
ledende forsgg, men det synes givet, at nogen grad
af kontrol ma foretages.

Med hensyn til metoder til udblesning af ke-
delvand er der ogsd grund til at foretage over-

vejelser. Som navnt arbejdes der med en @ndret
konstruktion af skummehanen samt med anven-
delse af en separator pa taget af fgrerhuset pa ran-
germaskinerne. Desuden prgver man pa en O-ma-
skine pa Slangerupbanen og en F-maskine i Kor-
sgr anvendelse af en automatisk skummeventil, der
virker saledes, at der dbnes for udblaesning af vand
fra kedlen, s& snart der &bnes for dampen ved
regulatoren. Ved anvendelse af en siddan automa-
tisk ventil undgar man det uheldige forhold, at der
under kgrsel med et lokomotiv uden videre kan
lukkes for skummehanen, og udblaesningen fra ked-
len derved standses med de deraf resulterende
uheldige fglger. Af hensyn til fjernelsen af slam-
met kan der muligvis ogsd veere grund til at over-
veje anvendelse af slamningsventiler anbragt ved
bunden af fyrkassen.

For forsggene som helhed geelder det, at loko-
motivmaendene kan yde en stor og betydningsfuld
assistance. Det vil kunne forstés, at forsggene van-
skeligggres meget, dersom de fastsatte bestemmel-
ser om skumning og slamning, om tilseetning af
behandlingsmidler og om udtagelse af vandprgver
m. m. ikke overholdes. Endvidere vil det kunne
forstds, at personalets iagttagelser vedrgrende de
driftsmaessige forhold under togfremfgrelse o. 1.
har betydning og bgr meddeles ved bemarkninger
pé rapporten eller pd anden méde. Da en forbedret
vandbehandling imidlertid blandt de fordele, den
bringer, ogsa vil bringe lettelser for lokomotiv-
manden, idet der fjernes mange ulemper i det dag-
lige arbejde, skulle der ikke veere anledning til at
tvivle pa, at lokomotivpersonalet vil forstd petyd-
ning af at medvirke i dette arbejde.

Vi gengiver fra forrige mnummer billedet af de rene
kedelrgr i en fransk lokomotivkedel efter, at lokomo-
tivet har kgrt 40.000 km med intern vandbehandling.
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Lidt om Japans jernbaner.
Af C. E. Andersen.

Fjerne og fremmedartede lande tiltraekker
sig altid interessen i seerlig grad. Lad os rette
opmarksomheden mod Japan, hvis jernbanefor-
hold naeppe er serlig velkendte.

Japan fgrte oprindelig en isoleret tilveerelse.
Gennem lange perioder var det endog forbudt
landets befolkning at rejse ud og se andre lande
eller sgge fgling med mennesker i andre lande.
Det var ogsa forbudt fremmede at besgge lan-
det. Samkvemmet mellem japanerne og de frem-
mede kunne ganske vist ikke hindres fuldsteen-
digt.

Isolationen blev brudt udefra og det med
magt. Den blev brudt af amerikanske krigsski-
be, mod hvis kanoner, japanerne intet kunne
stille op, da skibene en dag i 1854 ankrede op
i Tokiobugten.

Amerikanerne kom imidlertid ikke for at
erobre Japan, USA var jo pad en made isolatio-
nistisk indtil allernyeste tid. Amerikanerne kom
heller ikke for at hente guld. De ville blot tvin-
ge japanerne til at interessere sig for omverde-
nen og optage handelsforbindelser.

Dette lykkedes over al forventning. Ingen
kunne have drgmt om den udvikling, det skulle
fgre til i det fglgende arhundrede. Badde Kina,
Korea, Rusland, USA, England, Frankrig og
Holland matte efterhdnden fgle det direkte.

Japanerne kgbte med stgrste iver de ameri-
kanske og europeiske varer og konkurrerede
senere amerikanerne nasten helt ud i @sten. De
udvandrede i stor stil til Hawaii-gerne, ja til
selve USA. Dertil kom Japans politiske og mili-
teere ekspansion, der fulgte slag i slag og kun
kunne standses ved verdenshistoriens stgrste sg-
krig, som i fgrste omgang var en uafbrudt rek-
ke nederlag for USA’s og det britiske imperi-
ums samt Frankrigs og Hollands flader.

Blandt de ting, den amerikanske kommandgr
viste Shogunen — den japanske kejsers hgjeste
lensherre — ved hin historiske lejlighed for neer
hundrede ar siden, var der en modeljernbane
med smé& damplokomotiver. Dette reklamemate-
riel tiltrak sig ligesom alt det andet de over-
raskede japaneres store interesse.

Det fgrste resultat heraf blev bygningen af
jernbanen fra Yokohama til Tokio, der blev ind-
viet i 1872. Den kan opfattes som et sidestykke
til jernbanen fra Kgbenhavn til Roskilde, der
var taget i brug 25 ar tidligere.

Sidste type i godstogslokomotiver 1D1 bygget i 1944.

Nogle blev ombygget til 2C2 persontogslokomotiver i

1948, og kom herved pd hgjde med de nyeste person-
togstyper.

De japanske jernbaners historie begyndte
altsd sent. Men til gengzld skete der derefter
en udvikling i rivende tempo. Slutresultatet er
et jernbanesystem, der forholder sig til vort
hjemlige omtrent som storstaten Japan forhol-
der sig til Danmark.

Vi vil imidlertid springe over udviklingen og
ngjes med at se pa forholdene, som de er i dag.
Japan er ligesom Danmark et gland. Men land-
skabet er ganske anderledes, fordi Japan er dan-
net ved vulkansk virksomhed. Derfor er bade
jordbunden og topografien hgjst forskellig fra
det, vi er vaennet til at betragte som vaerende
noget selvfglgeligt. P& grund af terrainets
ujeevnhed og bjergarternes konsistens er det
kun muligt at dyrke en lille del af landet. Japan
er 9 gange si stort som Danmark. Men det op-
dyrkede areal er kun dobbelt s& stort som det
opdyrkede areal i Danmark. Dette geelder til
trods for, at der er behov for fgden til mange
munde. Japan har ca. 19 gange s& mange ind-
byggere som Danmark.

Disse forhold tjener som baggrund for jern-
banernes anlagsmuligheder og opgaver.

Byerne ligger nzesten alle ved kysten, som
regel pa steder, hvor der er sarligt jevnt, og
hvor der er et nogenlunde jeevnt bagland og til-
sluttende dale, som straekker sig op i bjergene.
Tokio-omrédet og Osaka-omradet er de vigtig-
ste bebyggelseskomplekser. Hovedstadsomrédet,
Tokio med forsteeder havde, fgr krigen gdelagde
en vaesentlig del af byen, 7—8 mill. indbyggere.
Ogsa bykomplekset Osaka-Kobe — Kyoto havde
flere beboere end Danmark. Rundt omkring pa
gerne findes et stort antal byer med omkring
hundrede eller nogle hundrede tusinde indbyg-
gere; hertil kommer indbyggere i de omliggende
landomréader.

I et sddant land m& jernbanerne naturligvis
afvikle en veldig lokaltrafik mellem byerne og
deres oplande og tillige en betydelig fjerntrafik
mellem de folkerige bebyggelsesomrader ind-
byrdes. Skibsfarten er kvantitativt set vigtigere
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Persontogslokomotiv 2C1 bygget 1933—44.

end jernbanetrafikken, men den tjener navnlig
massegodsbefordringen. Den samlede godstrafik
pa de japanske statsbaner var fgr krigen ca. 23
gange sa stor som godstrafikken pa vore baner,
og persontrafikken ca. 18 gange sa stor.

Pa grund af bebyggelsesfordelingen og ter-
rainforholdene fglger banerne og navnlig ho-
vedbanerne som regel kysterne, dels for at hol-
de sig neer havets niveau, og undga stigninger,
dels for at udnytte kystsletterne, hvor saddanne
findes. Tveerbaner straekker sig ind i landet fgl-
7ende de af vandlgbene udgravede dale opad,
for sluttelig at kgre gennem tunneller til dalene
ned mod den anden side af gerne.

Den samlede leengde af Japans jernbaner er
ca. 24000 km. Nettet er altsd 5 gange sa langt
som Danmarks jernbanenet. De 24 000 km ind-
befatter dog privatbanerne, hvoraf mange er
sporvejslignende  lokalbaner. Statsbanernes
leengde er kun omkring 17 000 km. Vi skal her
kun beskaftige os med dem.

Det er bemaerkelsesveerdigt, at der pa dette
ikke szerlig omfattende jernbanenet findes 36 000
broer og 2200 tunneller. Den laengste bro er
1200 m. Den lengste tunnel er ca. 10 km. Tun-
nellerne har en samlet leengde af ca. 700 km.

Jernbanerne praeges naturligvis af mange
stejle stigninger og mange snaevre kurver. Der-
for er mulighederne for at kgre hurtigt meget
begraensede. Hvor der er nogenlunde jeevnt, el-
ler hvor linien er lige, kan man ikke vinde me-
get ved at kgre hurtigt, fordi den samlede rej-
setid veesentligt afhenger af hastighederne pa
de straekninger, hvor man ikke kan kgre hur-
tigt.

Trods alt preesterer de japanske jernbaner
ret bemaerkelsesverdige hastigheder. Navnlig er
de bergmt for kgreplanspraecision. Dette skyl-
des maske japanernes sans for orden.

Hastigheden ma ses pa baggrund af, at de
japanske jernbaner er smalsporede.

Sporvidden er 3!/2 engelske fod, altsd 106,7
cm, ligesom i Java, New Zealand, det nordlige

og vestlige Australien, Sydafrika og mange an-
dre steder. Sporvidden i Japan er ca. 38 cm
mindre end i Vesteuropa, hvor sporvidden nee-
sten allevogne er fra 143,3 til 144,5 cm.

Man har imidlertid leenge haft planer om at
ombygge alle banerne i Japan til det, vi kalder
normalspor. Allerede under fgrste verdenskrig
blev der udarbejdet et projekt hertil. Som en
forberedelse til den endelige realisering heraf
har man gennem den sidste menneskealder byg-
get eller ombygget de fgrste anleeg sadan, at
man til sin tid uden videre kan forgge sporvid-
den. Ogsa de nye vogne og lokomotiver er kon-
strueret med henblik pa &ndring til normalspor.
Hjulene befinder sig et stykke indenfor aksel-
lejerne og kan let forskydes, nar tiden er inde
til en samtidig eendring af alle baner og alt det
rullende materiel.

Hvis ikke krigen var kommet, ville Japans
baner maske i dag have veret normalsporede.
Nu ma man sla sig til tdls med den mindre
sporvidde indtil videre.

P& lignende méade forberedte man i sin tid
overgang fra sidebuffer, treekkrog og skruekob-
ling, som brugt i Europa til centralbuffer og au-
tomatkobling, som i Nordamerika. Omstillingen
realiseredes i 1925 pa en bestemt dato for gods-
togsmateriellets vedkommende og en anden da-
to for persontogsmateriellets vedkommende.
Herved opnaedes betydelige lettelser for ranger-
arbejdet og gget sikkerhed. Desuden var den nye
kobling steerkere. Pa den anden side undgik man
ikke den ulempe, at centralbufferkoblingen ikke
byder pd samme elasticitet som det gamle sy-
stem.

Godsvognene — ialt ca. 119 000, er overvejen-
de toakslede. Men der er dog ogsd mange fire-
akslede godsvogne.

Personvognene, hvis antal er ca. 11000, er
naesten udelukkende bogievogne, som regel
19—20 m lange. De ligner noget de amerikan-
ske personvogne.

Damplokomotivernes antal er ca. 5.900. Om-
trent trediedelen, nemlig 1800, er 1D1-koblede
godstogsmaskiner. Endvidere er der omkring
1100 eksprestogsmaskiner med 2C1-kobling. Alle
disse er bygget siden fgrste verdenskrig, idet
2C1-typen fremkom i 1919 og 1D1-typen i 1929.

Af andre nyere typer ma fremhaeves 1C1-
koblede persontogslokomotiver, 2C2-koblede
eksprestogslokomotiver og 1C2-koblede og 1E2-
koblede tankslokomotiver. Dertil kommer en
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maengde eldre typer bl. a. 1D-koblede gods-
togslokomotiver i meget stort antal.

Den 1D1-koblede godstogsmaskine og den
2C1-koblede persontogsmaskine kan omfattes
som to versioner af samme hovedtype. De ngj-
agtige taldata er ikke forfatteren bekendt for de
nyeste udfgrelser. Men for 1928—29-versionen
geelder fglgende:

2Cl-maskinen, der nu var blevet trecylindret,
vejer 81,0 tons; deraf er 46,3 tons adhaesions-
vegt. 1D1-maskinen vejer 78 tons, deraf 58,8
tons adheesionsvaegt.

Drivhjulsdiameterne er henholdsvis 175 og
140 cm. Tenderens kapacitet er 17 tons vand og
12 tons kul. Dens vaegt er 49,0 tons.

Det ses, at disse lokomotiver er pa stgrrelse i
vegtmaessig henseende med DSBs nyere loko-
motiver, til trods for at de er smalsporede. Deres
ydre dimensioner er ikke meget mindre end
vore lokomotivers. Bredden er nemlig 280 cm
og hgjden 400 cm.

Nogle af 2C1-lokomotiverne fra tiden fgr kri-
gen er strgmliniebeklaedte.

Efter krigen er en del 1D1-lokomotiver om-
bygget til 2C2-kobling. Dette er Japans nyeste
og sveereste damplokomotivtype.

Amerikanerne, der er vant til at bruge me-
get store kedler, kritiserer de japanske lokomo-
tiver for at have for smé kedler og navnlig alt
for sma fyrkasser, hvilket bevirker, at lokomo-
tiverne ikke kan udnyttes fuldt ud.

Lokomotiverne fyres med meget darligt kul,
simpelthen smuld, hvoraf ca. 90 pct. kan pas-
sere et halvtommenet. Det er maske et gjebliks-
feenomen. Men det bedrer naturligvis ikke for-
holdene.

Endvidere fyres der som oftest kun med en
kort handskovl, sd kullene fordeles slet. Arsa-
gen til, at der bruges en sadan lille skovl, er,
at japanerne er sma og har ringe fysisk kraft

Strgmliniet 2C-C1 elektrisk lokomotiv, der betjener
hovedstrekningen Tokio—Numazu.

Strgmliniet damplokomotiv for passagertog pd hoved-
streekningerne.

og derfor ikke holder af at héndtere en stor
skovl.

I denne forbindelse kan det navnes, at fyr-
bgdernes gennemsnitsalder kun er 18 ar; og lo-
komotivigrernes gennemsnitsalder er kun 20 ar.
Arsagen er, at det sldre personale sendtes til
fronterne eller jernbanerne, navnlig i Manchu-
riet, hvorfra de fleste aldrig er sluppet tilbage.

Under disse omstendigheder skulle man sy-
nes, at der ma vaere mulighed for betydelige
fremskridt ved indfgrelse af automatfyring. Olie-
fyring kan formodentlig byde pd endnu bedre
resultater.

Men manglen af gode kul og olie i hjemlan-
det ma tages i betragtning.

Dieseldrift er ikke indfgrt i synderligt om-
fang. Men den almindelige udvikling og pavirk-
ning fra USA, hvor man nu kun bygger diesel-
lokomotiver, vil sikkert fa fglger. De seerlige
forhold, sdsom damplokomotiver, fyring, smal-
sporet, de mange snaevre kurver, de mange og
store stigninger og tunnellerne taler til fordel
for dieseldrift.

Omkring 500 km af det japanske statsbane-
net er elektrificeret. Man bruger 1500 volt jeevn-
strgm ligesom i Danmark. De elektriske loko-
motiver er mest 1CCl- og 2CC2-koblede, eller
rettere sagt 1AAA-AAAl og 2AAA-AAA2-kob-
lede, idet de har enkeltakseltreek. — De nyeste
er strgmlinieformede.

Det er seerlig forstadsbanerne omkring Tokio,
der er elektrificeret. Desuden er en raekke van-
skelige bjergbanestraekninger elektrificeret. En-
delig har man elektrificeret en betydelig del af
hovedbanen langs Honshu’s sydkyst, hvor Ja-
pans store byer ligger pa stribe.

Fra Honshu’s vestlige ende er der en under-
vandstunnel, eller rettere sagt 2 adskilte en-
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sporstunneller til Kyushu, Japans naestvigtigste
. Denne tunnelforbindelse, der er 8 km lang,
er ogsa elektrificeret. Den fuldfgrtes omkring
1940.

Ved denne tid iveerksatte man omfattende
undersggelser med henblik pad bygning af en
tunnel fra Honshu’s vestende til Korea. Denne
tunnel ville blive omkring 200 km lang og der-
med ca. 10 gange sa lang som de laengste alpe-
tunneller.

Hvis Japan havde holdt sig udenfor krigen
og fuldfgrt de méal, som ingenigrerne og en del
af politikerne og formodentlig ogsd herens le-
delse havde sat sig, ville det sandsynligvis have
veeret muligt nu i 1950 eller 1955 at kgre med
bredsporet elektriske jernbanetog uafbrudt fra
Tokio—Yokohama til Tientsin—Peking.

" Men krigen har hindret alle planers realise-
ring, foruden at den har bragt store direkte gde-
leeggelser.

Nu i 1950 er fremtidsudsigterne lige sa usikre
som i 1940. S& man kan ikke spa noget.

Litteratur:
1) Organ fiir die Forschritte des Eisenbahn-
wesens, 1. juni 1931.
2) Railway Age, 17. april 1948.
3) Railway Gazette, 21. maj 1950.

Lokomotiviérer-statistik.

»SJ-nytt«, der er tidsskrift for Statens Jarn-
vagers Personale og som udgives af de svenske
statsbaner, bringer i sit juni nummer fglgende
muntre skildring:

Lokomotivfgrer Anders Nordquist, Ystad, er
tydeligt en statistik-interesseret herre. Han fyldte
63 dr her i april og afgik med pension den 1. maj
efter at have veeret i jernbanernes tjeneste fra den
1. april 1903. Hr. Nordquist har bevaret optegnin-
ger fra hele sin jernbanetid, altsd i 47 d4r og 1
mdned, hvoraf i lokomotivtjenesten i 44 dr og 4
madneder, d. v. s. siden 18. november 1905.

I sine optegninger forteeller han, at han har
kgrt 1.478.354 km -+ 100.000 km ved rangering;
sdledes kgrt jorden rundt ved wekvator 36 gange
og lidt til; udfgrt 13.662 dagsarbejder med 122.106
timer; under denne tid gdet op og ned pd lokomo-
tivet 102.576 gange; afgdet fra perronen i Ystad
12.636 gange og standset der ligesd mange gange.

Kgrt strekningen Ystad—Eslgv—Ystad 5308
gange, strekningen Ystad—St. Olof—Ystad 4382
gange, strekningen Ystad—Malmg—Ystad 1524
gange samt streekningen Ystad—KoOpingebro—
Ystad, 8 km, 12.958 gange.

Under denmne tid snurrede drivhjulene rundt
295.670.800 gange; drejet styringsskruen for frem

og bak 493.960 gange; spendt og lgsnet dampbrem-
sen (lokobremsen) 582.400 gange.

Taget 32.523 tons kul pd lokomotiverne, hvortil
kommer i 8 dr 4188 tons tgrv foruden en del min-
dre kvantiteter breendsel af anden karakter under
forskellige krigsperioder.

Af dette brendsel har han i sin lokomotivfyr-
bgdertid selv brendt op 17.000 tons kul, hvilket
udggr, regnet efter 4 kg pd hver skowl, 4.250.000
skovlfulde kul.

Bladet slutter: lokomotivfgrer Nordquist kan
altsd nyde sin hvile med cere efter vel udfgrt tje-
neste.

Maske vi her i landet har en lokomotivmand
med samme statistiske interesser, det ville da veere
forngjeligt at hgre om de resultater han er kom-
met til.

Det mest moderne signalsystem pa de
tyske jernbaner.

Fornylig er den fgrste jernbane-fjernsyns blok-
post blevet taget i brug af de tyske jernbaner pa
Landshut station. Ved indfgrelsen heraf bliver der
for fremtiden kun brug for een blokpost selv pa
store stationer. En model over spor og sporskifter
er monteret pa et bord. Sporskifters og signalers
position sdvel som spor, der er blokeret af vogne
og maskiner, angives automatisk ved lysende punk-
ter og striber.

Systemet virker pad den made, at man slutter
sma kontakter, som er forbundet med de enkelte
arrangementer (sporskifter og signaler), som skal
betjenes. Der ma altid sluttes to kontakter sam-
men af sikkerhedsgrunde. En rgdt lysende pil pa
sporet viser, at et tog kommer. Sa viser sporet, pa
hvilket toget lgber, sig som en gul lysstribe. Dette
er tegn til tjenestemanden til at satte indkgrsels-
signalet. Ved at han slutter kontakten for indkgr-
selssignalet med den ene hind og indkgrselssporets
med den anden, gir alle sporskifterne automatisk
i de rette stillinger; den sadvanlige 1ids vises ved
gule lysglimt pa hele kgrselssystemet fra spor til
perronerne, sa at toget kan komme ind pa statio-
nen. I overensstemmelse med togets bevaegelser

176



DANSK LOKOMOTIV TIDENDE

skifter de sporafsnit og sporskifter, der passeres,
fra gult til rgdt pd planen og slukkes, s& snart
toget har forladt dem. Efter at toget er kgrt til
perronen, slukkes lyset pa sporskifterne, indkgr-
selssignalet skifter til rgdt igen, og de sporskifter,
der har veret i brug, er frie igen for andre pas-
sager — O0g rangertog.

Den nye fjernsyns-blokposts stgrste betydning
ligger i den vasentligt forggede driftssikkerhed,
fordi alle sporskifternes stillinger, sdvel som alle
togbevaegelser kan ses pa bordmodellen i blokpo-
sten uafhaengigt af nat og tage.

Man vil fgrst afvente forsgget med det nye
arrangement, fgr man traeffer bestemmelse om,
hvorvidt en anden vigtig station med sterk ran-
gertjeneste ogsd skal forsynes med fjernsynsblok-
post.

Giinther Stetza, Essen.

Statsanstalten for Livsforsikring.
Arsberetning for 1949.

I disse dage har Statsanstalten udsendt sin beret-
ning for 1949, en beretning, der ligesom de tidligere
ars regnskab for landets &ldste og stgrste livforsik-
ringsvirksomhed praeges af Statsanstaltens store og
stadigt voksende udbredelse.

Ren tilgang af livsforsikring androg 118 mill. kro-
ner. Pa grund af forsikredes dgd er udbetalt 7 mill. og
ved forsikringstidens udlgb 11 mill. Bestanden af livs-
forsikringer belgb sig ved &rest udgang til 11/, mil-
liard kr.

Men hertil kommer s& alle renteforsikringerne
(o: Pensionsforsikringer, livrenter, overlevelsesrenter).
Her er bestanden vokset fra 50 mill. kr. arlig til 54
mill. kr. arlig heevning.

Over 20.000 begeeringer og helbredsoplysninger har
veaeret til bedgmmelse i arets 1gb, og 335 forsikrede har
faet preemiefritagelse efter de gaeldende regler.

Det sker jo, at en forsikringssggendes helbred ikke
er s godt, og at der derfor fastseettes en hgjere prae-
mie etc. for den pageldende; dette er sket i godt 1200

tilfeelde, og i ca. 250 tilfeelde er sddanne skaerpede be-
tingelser enten bortfaldet eller mildnet.

De samlede aktiver og passiver balancerer med
745.000.000 kr. og med denne balancekonto gdr Stats-
anstalten s& ind i det sidste &r i den femarrige bonus-
periode, der udlgber den 31. december 1950; nar dette
tidspunkt er passeret, foretages den sadvanlige om-
fattende statusopggrelse, der skal klarggre, hvor stor
bonus der kan udbetales de forsikrede ved bonusud-
betalingen, der antagelig vil finde sted i fordret 1952.

I 1gbet af 1949 har Statsanstalten placeret ialt 68
mill. kr., hvoraf godt 5 mill. kr. er udlant til forsik-
rede mod sikkerhed i forsikringspolicens tilbagekgbs-
veerdi; der er her en stigning fra 1948, hvor belgbet
androg godt 4 mill.

Efter tegningen i den forlgbne del af indeveerende
ar at dgmme venter man sig ogsd et gunstigt resultat
i &r, idet summen af de i &r tegnede forsikringer lig-
ger hgjere end pd det tilsvarende tidspunkt i fjor.

Honorarer og understgttelser.

Den 2. juni d. 3. har finansministeriet tilskrevet
samtlige ministerier og styrelser sdledes:

»Det meddeles herved, at folketingets finansudvalg
i skrivelse af 24. maj d. &. har givet sin tilslutning til,
at tillaeget til de pa finansloven opfgrte honorarer for-
hgjes med 5 pct. til 55 pct., at tilleeget til de p& finans-
loven bevilgede understgttelser, der ikke falder ind
under den ved finansministeriets cirkulere af 8. maj
1950 etablerede nye understgttelsesordning, og hvortil
der hidtil har veeret ydet procenttilleg, ligeledes for-
hgjes med 5 pct. til 55 pct., samt at de i tjenestemands-
lovens § 969, stk. 3, hjemlede bestillingstill®eg for nat-
tjeneste forhgjes med 55 pct. i stedet for som hidtil
med 50 pct., alt med virkning fra 1. april 1950 at
regne.

Det tilfgjes, at tilleeget til de honorarer og under-
stgttelser, der udbetales af finansministeriet, vil blive
anvist ved finansministeriets foranstaltning, samt at
den forngdne hjemmel til forhgjelse af bestillingstil-
legene for nattjeneste vil blive tilvejebragt af fi-
nansministeriet ved optagelse af en dertil sigtende
tekstanmaerkning til § 24 pa tilleegsbevillingsloven for
finansaret 1950/51.«

P. M. V.
E. B.
(sign.) Hugo Engmann.

,,l.anternen‘

afholder skovtur onsdag den 30. august ud i det uvisse.

Mgdested ved »Landsoldaten« p& RAadhuspladsen Kkl.
15,30 pr.

Madpakke medbringes. »Lanternen< sgrger for
rejsehjemmel.

Program. ? Fine praemier, musik og bal.

Der serveres 2 snapse og 1 gl til maden.

Prisen pr. deltager er 5,00 kr.

Indtegningen, som slutter tirsdag den 22. august
1950 k1. 10,00, finder sted p& Gb — Av — samt péa

telf. SU 6495 ulla samt TR 2183. Bestyreliend
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Dansk Jernbane Forbunds kongres.

Nyborg, eller nzrmere betegnet kurhotellet
»Nyborg Strand«, er efterhdnden blevet et yndet
sted for samling af kongresser, mgder etc.

Som den anden jernbaneorganisation i ar af-
holdt Dansk Jernbane Forbund sin 36. ordingere
kongres i Danehoffernes by i dagene 21.—23. juni.

Forbundets ca. 10.700 medlemmer var gennem
kategoriafdelingerne repreesenteret af 199 delege-
rede — en anselig forsamling. Ogsa gaesteantallet
var stort, i alt var der fra samarbejdende organi-
sationer i ind- og udlandet mgdt 20 geester foruden
forbundets 14 szeresmedlemmer.

Forretningsfgrer P. Madsen abnede kongressen
med en kort tale, hvori han fremhzvede den to-
arige periodes erfaringer pa det faglige og poli-
tiske omrade.

Forretningsfgreren sluttede sin tale med en vel-
komst til delegerede og geester.

Forsamlingen sang derefter kongressens abnings-
sang, skrevet af forfatteren Chr. Stub Jgrgensen.

I en smuk tale mindede Madsen de afdgde
medlemmer og oplaste navnene pa dem, der havde
mistet livet under udfgrelsen af gerningen. Ikke
mindre end 13 af forbundets medlemmer havde
i de forlgbne to ar sat livet til i tjenesten.

Som et supplement til de trykte kvartalsberet-
ninger aflagde forretningsfgreren en udfgrlig be-
retning pé ca. fire timer.

Den efterfglgende debat var praeget af saglig-
hed og almindelig tilfredshed med den siddende
ledelses arbejde.

Virksomhedsberetningen blev enstemmigt god-
kendt i en udtalelse fra kongressen, hvori man bl.
a. anerkender Centralorganisation I’s indsats i 1gn-
sager, udtalter en tak til finansminister H. C. Han-
sen for hans indsats under forarets lgnforhandlinger
for at tjene de lavest-lgnnede tjenestemaends in-
teresser. Det palegges hovedbestyrelsen at arbejde
for en udligning af den forskel, der findes i lgn-
ningerne mellem forsgrger og ikke-forsgrger, samt
at forhindre at forskellen mellem de lavere og
hgjere lgnninger uddybes, at de geldende bestem-
melser for ydelse af reguleringstilleeg ikke zndres
til ugunst for de lavere lgnningsklasser.

Man erklerer sig tilfreds med samarbejdsud-
valgenes oprettelse, men gnsker ivaerksat et seer-
ligt og effektivt arbejde for at dygtigggre medlem-
mer og seerlig tillidsmazend til arbejdet i samar-
bejdsudvalgene.

Man anerkender arbejdet inden for Transport-
organisationernes Trafikudvalg og de forbedringer,
der er sket i tjenestetidsbestemmelserne, men be-
klager, at der indenfor statsbaneadministrationen
ikke har kunnet findes bedre forstdelse for gen-
nemfgrelse af disse eendringer i den &nd, hvori
tjenestetidsudvalget foreslog sendringerne.

Sluttelig tilsiger kongressen sin stgtte til den
socialdemokratiske regering og den politik, den
har fgrt som mindretalsregering og opfordrer alle
forbundets medlemmer til at veere med til at
imgdega enhver splittelsestendens.

Pa kongressens anden dag foretoges om efter-
middagen en udflugt til Svendborgsund. Turen,
der var tilrettelagt af Nyborg fzllesafdeling og
hvori deltog ca. 500 mennesker, sluttede pa Chri-
stiansminde med fzllesspisning og efterfglgende
»svingome.

Kongressen genvalgte med akklamation P. Mad-
sen som forretningsfgrer og besluttede at henlaegge
naeste kongres til Kgbenhavn.

Efter 3 dages arbejde under god mgdekultur og
saglig behandling af dagsordenens mange punkter
kunne kongressen afsluttes, og man forstar forret-
ningsfgrerens udtalelse i sin afslutningstale om,
at dagenes forhandlinger havde givet ham tillid til,
at forbundet skulle vide at haevde sig pd de mange
steder, hvor det skal have indflydelse.

Personalia.
Forfremmelser pr. 1-8-1950.
Lokomotivfyrbgdere til lokomotivfgrere:
L. B. Wedebye, Kgbenhavn Gb, i Lunderskov.
. Preisler, Roskilde, i Esbjerg.
H. Larsen, Slagelse, i Tinglev.

<

Forflyttelser pr. 1-8-1950.
Lokomotivfgrerne:
O. Larsen, Viborg, til Aarhus.
S. A. Rasmussen, Tinglev, til Esbjerg.
B. T. J. Henriksen, Odense, til Nyborg.
K. W. Christensen, Lunderskov, til Viborg.
H. Johnsen, Esbjerg, til Odense.

Sangforeningen.

Lokomotivfgrernes Sangforening afholder udflugt
tirsdag den 15. august d. &.

Deltagerne samles kl. 10,50 ved Enghave station,
hvorfra vi kgrer ud pd en herlig tur.

Fgrste del af turen ender ved et smukt beliggende
sted, hvor den medbragte frokost nydes, og hvor vi
tilbringer et par forndjelige timer.

I tilfeelde af darligt vejr kan vi komme i hus.

Anden del foregdr gennem et smukt landskab og
ender ved et idyllisk sted, hvor foreningen er veert
ved en middag. Der er der ogsd lejlighed til et par
timers forngjeligt samveer.

Tredie del af turen slutter pd Toftegardsplads ca.
kl. 23,00.

Prisen pr. deltager er 12 kr. — Ikke-medlemmer
20 Kr.

Anmeldelse om deltagelse kan ske til formanden,
S. A. Andersen (Stig), Rgdtjgrnevej 32, Vanlgse, telf.
Damsg 2547, og kassereren, Aage Hansen, Rosenhaven
7, Valby, telf. Valby 5831, eller pd de fremlagte lister
pa& opholdsstuerne.

Sidste frist for anmeldelse er mandag den 7. august

kl. 12,00. p. b. v.

S. A. Andersen (Stig).
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Den gensidige Uheldsforsikrings-Forening for
de danske Statsbaners Personale.

Beretning og regnskab.

Antallet af anmeldte skader har i det forlgbne ar
vacret lidt stgrre end i det foregdende ar. Skadepro-
centen har udgjort 7,57 pct. mod 6,88 pct. aret forud.
Igvrigt henvises til nedenstdende oversigt over skade-
procentens svingninger gennem arene.

Antal skader i pet.

Ar Antal skader Medlemstal af medlomataliet
1930 392 5150 7,61
1931 408 5208 7,83
1932 405 5157 7,85
1933 423 5107 8,21
1934 469 5126 9,15
1935 479 4973 9,63
1936 485 4924 9,85
1937 469 4881 9,61
1938 462 4888 9,46
1939 454 4953 9,18
1940 476 5187 9,19
1941 535 5671 9,43
1942 537 5927 9,06
1943 559 6199 9,01
1944 525 6380 8,23
1945 558 6428 8,68
1946 499 6574 7,59
1947 481 7083 6,79
1948 511 7430 6,88
1949 592 7816 7,57

Ved forrige regnskabsars afslutning henstod som
uafgjort 97 skadetilfaelde.

I det forlgbne ar er der anmeldt 559 nye tilfeelde,
og 19 tidligere afgjorte skader er genoptaget til be-
handling. Af disse ialt 675 tilfeelde blev de 592 afregu-
leret inden arets udgang ,sdledes at der som uafgjort
henstod 83 skadetilfeelde, deraf 4 krigsskader, som af-
venter afggrelse fra direktoratet for ulykkesforsikring.

Af de 592 afregulerede skadetilfeelde er 526 endelig
afgjort ved udbetaling af dagserstatning. 29 tilfselde
medfgrte invaliditetserstatning. 6 tilfeelde dgdserstat-
ning. I 8 tilfeelde matte erstatningskrav afvises, og i
23 tilfeelde frafaldtes erstatningskrav.

Udfgrlig beretning vedrgrende de afregulerede ska-
der udsendes som sezrlig bilag.

Foreningens medlemsantal var ved forsikringsarets
begyndelse den 1. december 1948 7430. I arets lgb er
256 medlemmer udmeldt (afsked 190, dgd 44, udm. 22),
og 642 er indmeldt. Medlemsantal pr. 30. november
1949: 7816. Fremgang 386 medlemmer.

Af foreningens medlemmer er 450 pensionerede
tjenestemaend.

Driftsregnskab for regnskabsdret
1. december 1948—30. november 1949.

INDTEGT: Kr. 0.

1. Skadereserve fra forrige dr............ 35000. 00
2. Indbetalt preemie ..................... 102 574. 14
3. Renter ......covviiiii .. 6 701. 43
144 275. 57
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Erstatninger
Krigsskadeerstatninger

L=agehonorarer m.m...........

4. Administration:

5. Overfert til skadereservefonden

6.

10.

1518

12

a. Lenning til styrelse og ned-
hjeelp
Preemieopkreevning .......
Repreesentantskabet
Styrelses- og revisionsme-
der
Indmeldelseshonorarer. . ..
Porto, telefon m.m.......
Stempelmaerker
Maskinskrivning
Tryksager
Juridisk assistance
Depotafgift
Diverse (reprasentation,
formuestigningsafgift, nyt
kartotek m. m.)
m. Afskrivning paa inventar .

a0 o

el a2

» » reservefonden

. 47
126
. 85

. 20
25
. 52
. 00
. 00
. 60
. 00
. 50

1096. 43
88. 92

Kr. 0

63 783. 00
2 000. 00

30 800. 00

40 000. 00

6 419. 57

144 275. 57

Status pr. 30. november 1949.

AKTIVER:
13000 kr. 4 pct. statsoblg.
af 1942. Kurs pr. 30. no-
vember 1949 95's ..........
11000 kr. 4 pct. statsoblg.
af 1941. Kurs pr. 30. no-
vember 1949 96%/+..........
3000 kr. 5 pct. statens bo-

ligfond 3. serie. Kurs pr. 30.
november 1949 103%/s
10000 kr. 4'/spct. Kbh. Komm.
lan af 1937. Kurs pr. 30.
november 1949 101.........
9000 kr. 4 pct. Kbh. Komm.
ldn af 1934. Kurs pr. 30.
november 1949 99%/c........
4000 kr. 4 pct. komm. kre-
ditf. 8. serie. Kurs pr. 30.
november 1949 91'/s
20000 kr. 4 pct. Kbh. kre-
ditf. 11. serie. Kurs pr. 30.
november 1949 92'/¢
9000 kr. 4 pct. eostift. kre-
ditf. 16. serie. Kurs pr. 30.
november 1949 911/,
15000 kr. 4 pct. estift. kre-
ditf. 15. serie. Kurs pr. 30.
november 1949 92..........
13000 kr. 4 pct. ostifternes
kreditf. 14. serie. Kurs pr.
30. november 1949 91'/a ....
11000 kr. 4 pct. estifternes
kreditf. 13. serie. Kurs pr.
30. november 1949 93'/c ....
6000 kr. 4 pct. estifternes
kreditf. 11. serie. Kurs pr.
30. november 1949 93.......

Nominel verdi: 129 000 kr.

13.

Kurs veerdi pr. 30. novb. 1949

Inventar.

Inventarets verdi den 1. de-
cember 1948................
Afskrivning 10 pet. af 889.25

Kr. 9.

17190. 00

10 642. 50
3112. 50
10100. 00
8977. 50
3 660. 00
18 450. 00
8235. 00
13 800. 00
11895. 00
10 257. 50

5580. 00

Kr. 0.

——121 900. 00

889. 25
88. 92

800. 33
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Bank Konto.

14. Bankbeholdning i Den danske
Landmandsbank:
Check konto nr.353.......

7
Indlaans konto nr.C. 66041. 415. 7

. 11 086.

Laane- og Sparekassen f. Em-
beds- og Bestillingsmand kon-

10, BASOLEES e e e - e 35 921582,
: 47 423. 76
15. Kontant og giro heholdning........... 10 601. 54
180 725. 63
PASSIVER: IRSRISCIR St O
Skadereservefonden.
1. Overfert fra driftsregnskabet .......... 40 000. 00
Reservefonden.

2. Beholdning pr. 1. decbr. 1948 . 130 539. 85
Overfort fra driftsregnskabet . 6 419. 57
Beholdning pr. 30. novbr. 1948 —136 959. 42

1949 .

Kursreguleringsfonden.
3. Beholdning pr. 1. decbr. 1948 .
Kursgevinst ved indkebte obli-
gationer - LEEER S o e e T
Kursregulering pr. 30. novbr.

Beholdning pr. 30. novbr. 1949

3621, 21

50. 00

95. 00

3 766. 21
180 725. 63

Kebenhavn d. 10. februar 1950.

J. K. F. JENSEN
HJ. JENSEN

C. A. GUSTAVSEN
P. FROM HANSEN

Kasserer.

Ovenstiende regnskab er revideret og fundet over-
ensstemmende med beger og bilag. De opferte bank-.

sparekasse-,

kontrollerede ved eftersyn.

A. HEEDE

obligations- og kontantbeholdninger er

Kebenhavn d. 15. februar 1950.

C.F. W. POULSEN

Forsikringsforholdene i september kvartal 1949

Fareklasse Ded kr. [nvaliditet kr. l)agp("'gf],Z} ddgeu Dagp, fj dagen
Al 3.171.500 6.009.000 1.974.00
s "1 2.986.500 4.934.000 2.098.00
A Il 9.859.000 15.380.000 9.340.00
BI 740.000 1.213.000 453 .50
B I1 347.000 H527. 000 236 .00
B Il 1.610.000 2.222.000 968. 00
Tilsammen 18.714.000 30.285. 000 13.412.00 1.657.50
—+ eller - i forhold K 32 s e
til sept. kvt. 1948. .. | -+ 1.358.000 2.259.000 +1.372.00 4+ 37.00
Oversigt for regnskabsaret 1948/49 = 4 kvartaler
o Udbetalte erstatninger (4 kvartaler)
A Premieindtegt 5 - 0y af
bipekiagse (4 kvartaler) Dad Invaliditet | Dagpenge Omkostn. Lalt praemie-
kr, kr. kr. kr. kr. kr. indtaegt
Al 7.714 — - 1.714 91 1.805 23
Al 13.578 1.000 &80 6.352 214 8.446 62
Al 72.907 11.000 15.170 P47 5000 894 54 .841 75
BI 1.152 — | = - o —_ —
BII 927 2 ' = 129 6 135 15
B Il 6.296 — 200 961 68 1.829 29
|
TaltPs & 102.574 12.000 16.850 [ 36.933 15-273 67.056 65
% af premieindtaegt: ........ 12 16 | 36 1 — 65
Renteindtaegten i ovennavnte periode udger . ... .. kr. 6.701,43
Formuefremgangen i samme periode har vaeret ............. ... i kr. 11.564,57

REDAKTIO

N:

E. Greve Petersen (ansvarhavende), Aage Hansen.
Hellerupvej 44, Hellerup.
Telefon Hellerup 7269.

ANNONCE-EKSPEDITION:

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

Postkonto 20 541.
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