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Velfeerd.

I udviklingens og moderniseringens kglvand
gennemfgres der forskellige e&ndringer af stats-
banernes materiel bade af tekniske hensyn til
de forggde krav, nutidens jernbanedrift stiller
og for at forbedre arbejdsforholdene for perso-
nalet.

Den gennemsnitlige levealder for et damplo-
komotiv anslads at vaere ca. 40 ar. En ikke ringe
alder for et lokomotiv, nar det skal fglge med
i en tid, hvor der fortsat sker forandringer i
driften, fordi konkurrencen bliver stgrre og
stgrre, og stadig kraever mere og mere, for at
kunne tage del i kampen om den fgrende stil-
ling indenfor transportvaesenet.

Foruden anskaffelse af mere tidssvarende
maskin- og motorvognstyper mé& man derfor
foretage de teknisk mulige moderniseringer af
de gamle. Naturligvis kan man ikke kassere en
bestemt type, s& laenge den kan bibringes sa-
danne forandringer, at den fortsat magter de
stillede opgaver.

Statsbanernes lokomotivpark indeholder et
betydeligt antal maskiner med 40 og flere ars
anciennitet. Dette til trods for, at to verdens-
krige med begraenset adgang til reparationer og
anvendelse af godt materiale har forhindret sa
god behandling af maskinerne, som var gnske-
lig og ngdvendig.

Men medens denne afdeling under velfaerds-
foranstaltninger har fulgt udviklingen efter
bedste evne, ggr tilsvarende sig ikke galdende
for personalets lokaler til dag- og natophold. Vi
har tidligere bragt dette spgrgsmal frem, lige-
som vi har gjort opmaerksom pé, at vore remi-
ser, trods megen indsat fra de Jokale ledelser,

traenger til revision. Bedre kanaler er pakraevet,
sd eftersyn af maskinerne kan foretages under
mere menneskelige vilkar. Belysningen pé disse
arbejdspladser er langtfra tilfredsstillende og
mé kunne forbedres.

Selv om bygningerne er af @ldre dato, kan
der indenfor vaeggene forbedres betydeligt.

P4 de arlige velferdsmgder, der afholdes i
begge distrikter, bliver der ganske vist truffet
beslutninger om gennemfgrelse af en del ud-
bedringer af lokalerne til personalet. Det for-
holdsvise ringe belgb, der stilles til radighed,
forslar imidlertid ikke, hvis der skal opnas vir-
kelig effektiv modernisering af de forzldede
lokaliteter.

Til de stgrre ombygninger eller hvis der er
tale om at opfgre nye bygninger, er det gene-
raldirektoratet, der har det afggrende ord. Men
ogsd her hemmes initiativet af den samme onde
cirkel — manglende bevilling af midler.

Krigens ar og efterkrigstiden, der nu er i
sit 5. ar, har praeget forhandlingerne om vel-
faerdsforanstaltninger savel i generaldirektora-
tet som i distrikterne.

Materialemangel har laenge veeret det bekla-
gende skuldertraeks tro fglgesvend, senere er
det pengemangel, der har vaeret toneangivende
for udszettelse af selv de mest padkraevede arbej-
der.

Men uanset begrundelsen for afslaget, er det
en ubehagelig stilling for begge forhandlings-
parterne, thi nar den gode vilje skal strande pa
restriktioner, hvad enten det er den ene eller
den anden, bliver forholdene utélelige pa begge
sider af forhandlingsbordet.
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I de 10 ar, der er géaet siden sidste verdens-
krigs udbrud, har lokomotivmaendene talmodigt
ventet pa, at der skulle komme gang i arbejdet
med modernisering af maskindepoternes lokali-
teter. Appellen om at vise samfundssind og bor-
gerpligt blev forstdet af de samme mennesker,
der bar videre pa habet om, at dagen, hvor pen-
gene kunne bevilges og materialet skaffes, nok
kom, s& menneskelige tilstande kunne bydes
dem, savel under dag- som natophold pa tjene-
stestedet. Tkke alene ved fornyelse af inventar
fra stol til sengetgj, men ogsé ved indretning af
enkeltveerelser til overnatning, sd den 60-arige
ikke skal veere afhaengig af den 25-arige eller
omvendt. P4 hvert alderstrin er livsindstillin-
gen forskellig ogsa overfor kravet om hvile. Det
er ganske urimeligt — for ikke at sige hensyns-
lgst — at der fortsat bydes lokomotivpersonalet
dobbeltveerelser, nar hvilen skal indtages pa
fremmede depoter. Bydes der igvrigt tilsvarende
forhold overfor andre tjenestemazend eller i det
hele taget andre borgere her i landet?

Landbrugsmedhjelperne fik i sin tid sam-
samfundets stgtte til bedring af deres veerelses-
forhold; mange af lokomotivpersonalets over-
natningsveerelser er i dag ringere end dem,
medhjaelperne fik forandret — sd nu ma pen-
gene bevilges.

En kollektiv modernisering af samtlige ma-
skindepoter er der ingen, der drgmmer om, men
blot de allerede udarbejdede forslag for f. eks.
landets 2 stgrste maskindepoter, Kgbenhavn Gb
og Aarhus, kunne pabegyndes, var meget néet.

For Aarhus vedkommende er der tillige tale
om et nyt marketenderi, som er sterkt pakrae-
vet og om en udvidelse af jernbaneskolens lo-
kaler, hvortil man gennem en lang arrakke har
disponeret over et af lokomotivpersonalets lo-
kaler, som de derfor har mattet fgle savnet af,
og som i forvejen er meget for lille og uegnet
til skoleundervisning.

Pa det komende ars budget for velfaerd for
personalet bgr der derfor sgges midler til disse
arbejders gennemfgrelse.

Svaret denne gang ma ikke blive »riget fat-
tes penge«. Vel vidende, at landets gkonomiske
forhold ikke opfordrer til optimisme og med den
nye finansministers spareappel i frisk erindring
(den bringes andetsteds i bladet) ma vi overfor
disse rimelige krav efter 10 ars talmodig ven-
ten, appellerer til hgjeste instans om forstaelse.
Tjenestemaendene kan ikke fortsat beere de indi-

rekte byrder fra det svagelige nationalbudget.

Lokomotivmandene forstar godt, at landet
er i gkonomiske vanskeligheder, men ma til
gengaeld efter de mange ars tilbageholdenhed
mene sig berettiget til at f4 de penge, der her
er ngdvendige. Ikke mindst, nidr det belgb, det
drejer sig om, er sd minimalt i forhold til det
store statsbudget.

Pengene vil ikke alene forrente sig i byg-
ningernes vardistigning, men ogsd ved de sun-
dere forhold for personalet.

Hovedstadens lokaltrafikknudepunkt.

En chance, der forspildes.

Kgbenhavn prages i stedse stigende grad af
citydannelse, d.v.s. koncentration af forretnings-
livet i inderbyen og naesten fuldstzendig forsvinden
af boliger fra bykernen og betydelige affolkning
af de tilgreensende kvarterer. Samtidig vokser by-
en ved, at nye boligkvarterer bygges i periferiom-
rdderne. Befolkningen ma i stadig hgjere grad
indrette sig pa, at bopal og arbejdsplads adskilles;
og de afstande, der skal tilbagelaegges, bliver stgrre
og stgrre. Desuden bliver befordringen mere og
mere besveerlig, fordi trafikgaderne mellem for-
steederne og citykernen ikke er anlagt med henblik
pa den store trafik. I inderbyen er bevagelsesfri-
heden péa visse tider af dagen yderst begranset.
Selv til de stillestdende biler kniber det med plads,
i det mindste i naerheden af de store forretnings-
ejendomme.

Under disse omstendigheder ma man betragte
den stedfindende udvikling med adskillig betenke-
lighed.

Hvordan vil forholdene blive om en me:xneske-
alder? Til den tid vil bybanetrafiken og biltra-
fiken veere mangedoblet i forhold til nu, ikke for-
di en sadan udvikling er gnskelig i og for sig, men
fordi det simpelt hen bliver ngdvendigt . indord-
ne sig under trafiken, hvis den pagseldende be-
nyttelsespolitik fortsaettes.

Brandpunktet i den kommende tids udvikling
bliver formodentlig det gamle banegardsterrsen og
de deromliggende kvarterer.

For gjeblikket forbereder man opfgrelsen af en
ny panoptikonbygning med et dusin etager. Den
vil stille hovedbanegarden helt i skyggen, den ba-
negard, der allerede i 1911 byggedes en etage la-
vere end oprindeligt planlagt af arkitekten, fordi
man ville spare. Her skal vi dog ikke fastne os
ved den astetiske side af sagen, kun ved den tra-

230



DANSK LOKOMOTIV TIDENDE

fikale. Nybyggeriet kan méaske forsvares ud fra det
synspunkt, at grunden forefindes. Men byggegrun-
dene er kun en del af byen. Gaderne og pladserne
er ligesa vigtige. En sddan skyskraber medfgrer for-
gget trafik og kresever plads til denne trafik, ogsa
til henstillede biler, tilmed i et kvarter, der lider
af pladsmangel allerede under de nuveerende om-
steendigheder, og som vil komme til at lide endnu
mere i fremtiden, selv om man ikke bygger noget
nyt.

Men man ngjes ikke med det. Barakkerne pa
den anden side af Frihedsstgtten er allerede ved at
blive nedrevet. Dette burde veere sket forlaengst,
s& man kunne have faet plads og luft. Det var
ligefrem mulighed for at skabe et dbent bzlte fra
hovedbanegarden til Jarmers Plads. Men nedriv-
ningen har til formal at give plads for opfgrelsen
af nye bygninger, kort sagt en prop i midten af
det mulige beelteomrdde. Dermed bliver ikke blot
Frihedsstgtten, men ogsa selve friheden indeklemt.
Hele kvarteret bliver overfyldt af biler, som tje-
ner de talrige trafikanter, der skal have deres
gang i det nye bygningskompleks. Og hovedbane-
gardens nermeste omgivelser bliver i endnu hgje-
re grad end nu utilgengelig for biler, busser, m.
m., der skal holde i lengere tid.

Ikke nok med det. Ved det nye bygningskom-
pleks sldr man en pzl igennem det omrade, den
hektar, der indtil nu har haft mulighed for at blive
den vigtigste for Kgbenhavns lokaltrafik.

Her kunne man nemlig have skabt et hoved-
stadslokalt trafikknudepunkt med virkelig gode
omstigningsmuligheder mellem bybane og gadetra-
fiken.

Dette kunne ske ved udvidelse af Vesterbro-
gade-viadukten nord for Frihedsstgtten, dels af
hensyn til nedgang til perronen. Desuden kunne
man udvide Gamle Kongevej-viadukten i retning
mod hovedbanegarden, dels af samme grunde, dels
for at fgre Jernbanegade igennem nogenlunde ret-
liniet til Gammel Kongevej, hvilket ganske vist
matte kraeve, at en fremtidig facadetilbygning til
Akselborgs nordside matte ngjes med en mindre
grund end den nuvarende lave tilbygning.

Béde Hammerichsgade og Vester Farimagsgade
kunne samtidig udvides mod banegraven, sa der
kunne blive plads til ca. 2 rsekker biler pd hver
side.

I selve banegraven kunne man uden veaesent-
lige sporendringer bygge perroner og trapper m.
m. til en ny bybanestation med nedgang bade fra
Vesterbrogade og Gammel Kongevej.

En sadan station ville fa ideelle gadeforbin-
delser mod alle verdenshjgrner, endda mindst 2
vigtige gader i hver retning.

Endvidere ville den fa langt bedre tilkgrsels-
forhold end den nuvaerende Vesterport station og
Hovedbanegarden og ville endda blive omgivet af
parkeringsomréader.

Fremdeles ville der blive mulighed for omstig-
ning mellem bybanen og 7 af de vigtigste spor-
vejslinier, nemlig 1, 4, 6, 13, 14, 15 og 16.

Dermed kunne man afhjelpe de nuveerende
anlegs darlige forbindelser mellem hovedbane-
gardens S-baneperroner og sporvognsholdeplad-
serne.

Ved hjelp af den eventuelle nye station kunne
man ligefrem sammenknytte de to trafiksystemer i
et omstigningsknudepunkt.

Endvidere ville en bybanestation pa det pageel-
dend sted aflaste hovedbanegadrden for en meget
betydelig trafik mellem perronerne og gaderne,
idet de fleste rejsende ville sgge hen til den nye
station. Navnlig lokaltrafikanterne ville sgge den-
ne vej.

Den snart aktuelle udvidelse af hovedbanegar-
den vil derved kunne spares.

Endelig vil bybanetrafiken utvivlsomt vokse
steerkt, hvis man far en sddan lokalstation lige i
byens vordende breendpunkt. (Eventuelt kunne den
suppleres af en anden ved Jarmers Plads; det er en
anden sag).

Nu har myndighederne imidlertid givet tilla-
delse til, at et byggeselskab satter en prop i dette
braendpunkt, en stoppebom for planerne om en
gennemgribende trafikforbedring i dette kvarter.

Der er ingen tvivl om, at byggeplanerne er for-
svarlige, set fra selskabets synspunkt, Med den be-
liggenhed méa ethvert byggeri give stor bonus.

Men hovedstaden og statsbanerne forspiller til
gengeeld muligheder, der ma vurderes langt hgje-
re, selv om man ngjes med at betragte den gkono-
miske side af sagen.

Man mé med sorg se, at mulighederne nedbry-
des sammen med barakkerne.

Maske er alt hab allerede ude? Og disse par
sider kunne vaere sparet. — Men hvis der er tid
endnu til, at planerne kan om ikke bremses, sa dog
endres, sa matte det gnskes, at myndighederne
ville sgge at fa byggetegningerne revideret pa en
sddan made, at der kunne holde fri plads for en
eventuel fremtidig bybanestation i bykompleksets
midte og for bekvemme forbindelser mellem per-
ron og gader. C. E. A.
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Finansministerens opfordring til sparsommelighed
med statens midler.

»Som fglge af den anspeendte gkonomiske situ-
ation med store valutavanskeligheder, knaphed pa
mange materialer og med betydelige merudgifter
til Danmarks forsvarsberedskab er det en bydende
ngdvendighed at begreense det offentlige forbrug
pé alle felter, hvor det er muligt. Intet omrade af
statshusholdningen mé lades upaagtet, og regerin-
gen gnsker derfor overfor alle statsmyndigheder at
indskeerpe, at der overalt i statshusholdningen méa
vises sparsommelighed og bedst mulig gkonomi
med statens midler.

Med dette formal for gje skal seerlig fremhaeves
fdlgende:

1. Der ma til stadighed drages omsorg for, at ar-
bejdet tilretteleegges sdledes, at der opnas den
bedst mulige effektivitet indenfor den norme-
rede arbejdstid, og at denne sd vidt muligt
udnyttes fuldt ud, og der bgr intetsteds fast-
holdes et stgrre personale end pakraevet til de
foreliggende arbejdsformal.

Nar der opstar nye arbejdsopgaver, bgr der
ikke antages ny arbejdskraft udefra, uden at
det fgrst er undersggt, om arbejdet helt eller
delvis kan udfgres indenfor den bestdende per-
sonaleramme ved omlegning af arbejdet eller
ved udskydelse eller opsattelse af andet ar-
bejde, som er mindre patrsengende.

De bestadende afgraensninger mellem de
forskellige afdelinger, kontorer eller andre un-
derafdelinger indenfor en administration ma
ikke stille sig hindrende i vejen for opnaelse
af besvarelser ved i forngdent omfang at over-
fgre arbejde eller personale fra det ene om-
rade til det andet. Administrationscheferne er
ansvarlige for, at disse hensyn bliver vare-
taget.

Ud fra den erfaring, at personaleudvidelser
i reglen finder sted gennem fgrggelse af be-
villinger til medhjaep og lignende, bgr forggel-
se af personale ikke finde sted uden en forud-
gidende ngje gennemgang af dette udgiftsom-
radde. Ved forslag om forhgjelse af sadanne
finanslovbevillinger forbeholder finansministe-
riet sig oplysning om resultatet af en sddan
gennemgang.

2. Indkgb og forbrug af varer og materiel bgr
overalt foregd med ngjest mulig hensyntagen
til god gkonomi vedrgrende sdvel priser som
maengde og kvalitet. Dyrere kvaliteter end
gkonomisk ngdvendige bgr undgads. Behold-
ningen ma ikke overstige en gkonomisk for-
svarlig ramme og méa holdes under forngden
kontrol. Opmarksomheden ma seerlig veaere
henvendt pd muligheden af besparelser vedrg-
rende dispositioner, der kraever forbrug af
fremmed valuta. Eksempelvis fremhazves be-
tydningen af stgrst mulig gkonomi ved forbru-
get af papir og braendsel.

3. Udgifter til lgbende udgiftsformal bgr overva-
ges med henblik pa, om @ndrede forudsaetnin-
ger ggr formalet overflgdigt eller mindre tungt-
vejende, eller om formaélet kan opnas ved en
mindre udgift fra statens side.

Forslag om udgifter til nye forméal ma be-
handles med ngje gkonomisk kritik og bgr ik-
ke fremmes, medmindre de, selv under de for-
handenvaerende vanskelige forhold, ma anses
for ngdvendige.

4. Mange steder inden for statshusholdningen
kreeves der en takstmaessig betaling ved salg
eller andre former for ydelser, der pa begae-
ring praesteres af vedkommende statsinstitu-
tion. I sddanne tilfeelde bgr det undersgges,
om der er grundlag for forhgjelse af betalings-
taksten. I lignende tilfzelde, hvor der hidtil
ikke er kravet betaling, men hvor det ma fin-
des rimeligt, at dette kraeves, bgr spgrgsmalet
tages op til overvejelse.

5. Forslag til stgrre bygge- og anlagsarbejder
kan ikke for tiden ventes fremmet, med min-
dre de méa anses for strengt ngdvendige.

Da det i videst muligt omfang ma undgas,
at bevillinger, der gives til sddanne arbejder
samt til moderniseringsarbejder o. lign. over-
skrides, ma administrationscheferne ngje pase,
at endringer i de oprindelige planer ikke gen-
nemfgres, uden at bevillingsmaessig tilslutning
til eventuelle ovesrkridelser pa forhand er ind-
hentet.

6. Efter hidtidig praksis skal overskridelser pa
bevillinger af kalkulatorisk karakter ikke sg-
ges bevilget pa tillegsbevillingslov, for sa vidt
afvigelsen fra bevillingstallet ikke overstiger
20 pct. af det pd den enkelte finanslovkonto
bevilgede belgb og er under 25000 kr. For at
ggre det muligt for bevillingsmyndigheden
ngjere at fglge forbruget pa sddanne kalkula-
toriske konti, nedszttes navnte procent fra
20 til 10.

Alle statens myndigheder og tjenestemaend op-
fordres til indenfor det omrade, hver isser er an-
svarlig for, at overveje muligheden for besparelser,
og alle overordnede myndigheder og tjenestemaend
anmodes om at tage ethvert forslag af denne art
fra underordnede myndigheder og tjenestemaend
under omhyggelig overvejelse.

De overfor ministrene direkte ansvarlige chefer
anmodes om at forelegge vedkommende minister
ethvert besparelsesforslag, som kraever ministerens
afggrelse, og hvis gennemfgrelse kan skgnnes mu-
lig.«

Finansministeriet, den 30. september 1950.
Kampmann.

Alice Brun.
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Trykluftbremsens betjening.

Trykluftbremsens indfgrelse bragte mange van-
skeligheder med sig, og den stgrste ulempe var
vel nok de mange togsprengninger i P-bremsede
tog.

Denne vanskelighed er nu i alt veesentligt
overvundet, og en staerk medvirkende &rsag her-
til er, at K 1l-styreventilens kontraventil efter-
hénden er blevet suspenderet, siledes at det nu
kan péaregnes, at kontraventilen er uvirksom i alle
disse styreventiler.

Hvad dette betyder, og hvad det har forarsaget,
er imidlertid ikke sd& kendt, hvorfor der her gives
en naermere forklaring derpa.

Fra skruebremsetogenes tid ved mange loko-
motivfgrere, at det var ngdvendigt for togperso-
nalet at lgsne bremserne noget, efterhdnden som
togets hastighed blev mindre, hvis sledekgrsel
skulle undgds, men trods det, ser og hgrer man
ofte nu, at der foretages en farebremsning, umid-
delbart fgr et tog standser, hvilket foranlediger,
at toget standser med et ryk og i de fleste tilfaelde,
»kgre i sleede« et kortere eller laengere stykke.

Ved en driftsbremsning skal styreventilens
stempel kun bevaege sig fra fylde og lgsestillingen
til driftsbremsestillingen og tilbage til afslutnings-
stillingen, men hvis stemplet gar tungt — f. eks.
fordi det er tgrt eller fordi glideren er reven —
sker der dette, at stemplet fgrst begynder at be-
vaege sig, nar der er sket et si stort trykfald i ho-
vedledningen, at det ikke kan standse i driftsbrem-
sestillingen, men gar helt over i farebremsestil-
lingen.

I denne stilling abnes den pégaeldende K 1-
styreventils kontraventil, og herved tgmmes ho-
vedledningsluften ud i den tilhgrende bremsecy-
linder, hvorved der opstdr en meget kraftig brems-
ning af hele toget, selv om kun en enkelt K1-
styreventil er i uorden (tgr eller reven glider), og
en meget kraftig bremsning — evt. en farebrems-
ning — ved lav hastighed giver altid ryk i toget
og eventuel slaedekgrsel samt i vaerste fald en
spraengning af toget.

Mange lokomotivmaend har vaeret ude for van-
skeligheder ved opbremsning med sddanne styre-
ventiler og har i tidens lgb fundet ud af, at man
kan undgd de farlige ryk, ved at stille styreven-
tilens omstillingshane i stiling III (vandret hénd-
tag) og lade GP-ventilens omstillingshane blive
stdende i P-stilling; men denne foranstaltning ma
nu veare ungdvendig.

Et lignende forhold optradte i vacuumbrem-
sens tid, nir en af togets konduktgrventiler dbne-
de sig ved en opbremsning.

Herved mistede lokomotivfgreren herredgmmet
over opbremsningen, og var det dengang umuligt
selv med stor forsigtighed at bremse, uden at en
konduktgrventil dbnede sig, blev ventilen som of-
test suspenderet ved, at man bandt den med sejl-
garn, og ved de efterfglgende bremsninger kunne
der standses uden ryk.

Siden man har suspenderet kontraventilen i
K 1-styreventilen, er det blevet almindeligt at
bremse noget kraftigere med trykluftbremsen,
men med den uheldige fglge, at langt den over-
vejende del af vore store tog, naesten altid stand-
ser med en kortere eller laengere sledekgrsel af
hele toget, og der er ved opbremsning af store tog
konstateret sleedekgrsel pd op til en laengde, sva-
rende til 26 svellers afstand eller ca. 15 m.

For at undgd dette, er det ngdvendigt at pé-
begynde bremsningen sd betids, at det er muligt at
standse toget under en lgsning af bremserne, sa-
ledes som det ogsd er foreskrevet i T.B. IIlL

Sleedekgrslen giver vore vognhjul en hel del
smaflader, som dels giver ubehag for de rejsende,
dels forarsager, at deekslerne pé& akselkassens tud
for undersmgring star og klaprer under kgrslen og
giver luften lejlighed til at bleese olien bort, sile-
des at der opstdr en fare for afbreending af lejet.

Alle vil ved selvsyn kunne overbevise sig her-
om ved at se pa de 4-akslede vognes trucker, der
har glidelejer.

Hele trucken ses da i de fleste tilfeelde at veere
tilsglet med olie, der stammer fra akselkasserne.

Pa lokomotivhjulene bliver der ogsd smaflader,
men de er som oftest s& sméa, at de ikke erkendes
som »flader pd hjulene«.

Kun bliver maskinerne da mindre behagelige
at vere pa for personalet, og hvad det betyder,
ved lokomotivmaendene bedst selv.

Der er i de senere ar sket en maerkbar nedgang
i togspraengningerne, og det ma ogsd vaere muligt
at opnd en ensartet standsning uden ryk, sa at de
rejsende ikke omtaler lokomotivfgrerne pa en
mindre fordelagtig made.

B. Kjeer.
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Fairbanks-Morses nye standardlokomotiver.

I USA bygges der for tiden flere diesellokomo-
tiver end nogen sinde. Produktionen belgber sig for
gjeblikket til omkring et dusin enheder om dagen.

Tidligere var det jo skik og brug, at hvert
jernbaneselskab havde sine specielle lokomotiver,
den gang kun damplokomotiver, der blev bygget i
sma serier, evt. fordelt pa forskellige lokomotiv-
fabriker. Nu i diesellokomotivernes tidsalder er
forholdene imidlertid sendret derhen, at hver loko-
motivfabrik fremstiller sine specielle lokomotiver,
altsa diesellokomotiver, der er konstrueret af fa-
briken selv og ikke af jernbaneselskaberne.

Disse udpracgede fabriksmaessige standardloko-
motiver er naesten ens, uanset hvilket jernbanesel-
skab der skal have dem. De leveres dog med for-
skellige udvekslingsforhold, med banemotorer og
drivaksler, endvidere med forskelligt antal aksler
i bogierne, fremdeles med forskellige antal cylin-
dre, men igvrigt ens motorer, desuden naturligvis
med forskellig maling og med serligt udstyr efter
kgbernes krav. — Jernbaneselskaberne bestiller
dem i den udfgrelses helhed, som de gnsker, hvil-
ket ikke forhindrer, at de kan opnéa alle de fordele,
som en lgbende produktion af standardtyper byder
pd, bl. a. billighed hurtig leverance, reservedels-
service o. s. v. Derimod kan de ikke fa ens loko-
motiver fra forskellige fabriker, lige sd lidt som
man kan kgbe en Ford lastbil fra General Motors,
eller fa Ford til at levere en Chevrolet lastbil.

Dette er en ganske ny praksis inden for jern-
banerne, hgjst forskellig fra den, der herskede ver-
den over fgr krigen. Den gamle praksis kan til
sammenligning illustreres af det eksempel, at de
Danske Statsbaner igennem en arrseekke anskaffede
et stort antal D-lokomotiver, som leveredes fra
mangfoldige fabriker i en razkke lande, og som er
ganske ens, mens pad den anden side intet andet
jernbaneselskab i verden besidder lokomotiver ma-
gen til dem. '

Den fgrste af de amerikanske diesellokomotiv-
producenter er General Motors. I anden raskke
kommer de tre store damplokomotivfabriker Ame-
can Locomotive, Baldwin og Lema-Hamilton, der
nu alle bygger diesellokomotiver, og forgvrigt nae-
sten udelukkende diesellokomotiver. — Dertil
kommer Fairbanks-Morse, et renomeret dieselmo-
torfirma, der tidligere mest byggede skibsmotorer
og stationsere motorer. — Igvrigt kunne der nzev-
nes en raekke andre firmaer, hvoraf mange dog
nermere ma betegnes som regelmaessigt motor-

e

Godstogslokomotiver og lyntogslokomotiver er ganske
ens bortset fra udvekslingsforholdene mellem bane-
motorerne og drivakslerne.

producenter end som lokomotiv-producenter, men
som dog mere eller mindre regelmaessigt fremstil-
ler lokomotiver, navnlig mindre typer med nogle
hundrede hk. De vigtigste er Whitcomb, der kon-
trolleres af Baldwin, Cooper-Bessemer samt Ster-
ling-Viking, der begge fremstiller store motorer,
Ingalls, et skibsveerft, der sggte at iveerksaette en
serieproduktion af store standardlokomotiver, end-
videre General Electric, Ingersoll-Rand, Daven-
port, Plymouth, Porter, Caterpillar, International,
Cummins o. s. V.

Den mest interessante af de amerikanske die-
sellokomotiv-konstruktioner er Fairbanks-Morses
nyeste type. Den er tillige den kraftigste af dem
alle og er formentlig ogsa den mest robuste.

Det pageeldende firma har fornylig omkonstru-
eret sine lokomotivmodeller og har standardiseret
dem til det yderste. Man kan godt ggre gseldende,
at fabriken nu kun bygger en enkelt sver lokomo-
tivtype, selv om den kan fas i forskellige kombi-
nationer af motorer, cylindertal, bogier, udveks-
lingsforhold o. s. v.

Denne standardtype er i normal udfgrelse for-
synet med fgrerplads i den ene ende og kan kobles
til en anden enhed magen til, sd der opstir et dob-
beltlokomotiv med fgrerplads i begge ender. I USA
er der ikke noget stgrre behov for enheder med
kgreplads i begge ender. Derimod har man mange
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steder brug for enheder, der ikke behgver fgrer-
plads, men som betjenes fra fgrerpladsen i den an-
den enhed. — Fairbanks-Morse har tidligere leve-
ret disse diesellokomotiver bestdende af indtil 4
enheder med tilsammen betydeligt mere end 8000
hk, og hvoraf kun de to yderste har fgrerplads.

Den nye standardenhed er 17,2 m lang. Den
baeres af 2 bogier. Den »forreste« bogie har to aks-
ler, der begge er drivaksler. Den »bageste« er en-
ten mage til eller har tre aksler, hvoraf kun de to
yderste er drivaksler.

Den femakslede udgave af lokomotivet er navn-
lig beregnet for meget hurtige tog, dels fordi disse
har mindre behov for den store adheesionsveegt,
dels fordi deres akseltryk helst bgr reduceres af
hensyn til skinnepdvirkningerne ved stor hastig-
hed, dels endelig fordi lokomotiver til persontrafik
som regel ma udrustes med en varmekedel og til-
hgrende vandbeholder, der forgger det i forvejen
betydelige akseltryk.

Fairbanks-Morse-lokomotivmotoren er en me-
get sver motor med lange cylindre, hver med to
modlgbende stempler, der virker pa henholdsvis
den nedre og den gvre krumtapaksel. Dette er med
andre ord den motortype, som Junkers udviklede i
1920’erne, navnlig til flyvemaskine-motorer, men
forgvrigt ogsd til mindre togdieselmotorer; de sid-
ste byggedes fgr krigen til nogle lyntog i Frankrig.

Den amerikanske motor er en meget sver og
robust, langsomtlgbende type. Den slog rigtig igen-
nem under krigen, navnlig som skibsmotor. Der er
til dato bygget motorer af denne type med ialt 4
mill. hk.

En amerikansk undervandsbad, der er udrustet
med 4 sddanne motorer, sejlede for nylig fra Hong-

kong til Pearl Harbour, en streekning pd omkring
8400 km, pa 505 timer, altsd 3 uger, hele tiden
neddykket, idet den indtog luft gennem en snorkel,
d. v. s. en »andemaste.

Motoren kan selvfglgelig bygges med et vilkar-
ligt antal cylindre, ogsa et ulige antal.

Den pageeldende sveere lokomotivtype udrustes
nu med en enkelt motor, der har enten 8, 10 eller
12 cylindre. Hertil ma bemeerkes, at hver cylinder
maé jevnfgres med 2 cylindre i en almindelig mo-
tor.

Motorerne angives at udvikle henholdsvis 1600,
2000 og 2400 hk. F¢gr den 12-cylindrede model
fremkom, angaves det dog, at den 10-cylindrede
model udvikler 2100—2200 hk.

Med den 8-cylindrede motor vejer lokomotivet
122 tons som godstogslokomotiv og 128 tons som
eksprestogslokomotiv. Begge disse har fire aksler.
Det sidste kan ogsa leveres i den femakslede udgave
og vejer da lidt mere. — Med den 10 cylindrede
motor er lokomotivets veegt 126 tons for godstogs-
typen og 144,5 tons, deraf 118 tons adhasionsveaegt,
for eksprestogstypen. Med 12 cylindret motor er
vaegten henholdsvis 128,5 tons og 147 tons, deraf
120 tons adheesionsvaegt.

Hjulenes diameter er 42”, d. v. s. 106,7 cm. —
Lokomotiverne leveres med flere forskellige stan-
dard-udvekslingsforhold.

Med udveksling for en normal servicetophastig-
hed af 65 miles i timen d. v. s. ca. 105 km i timen,
er treekkraften for de tre typer 52,500 eng. pund,
d. v. s. knapt 24 tons, ved henholdsvis 9,0, 11,9 og
14,4 miles i timen, d. v. s. henholdsvis 14,5, 19,1 og
23,1 km i timen.

Med udvekslingsforhold pad 100 miles i timen,

Standardbygget amerikansk diesellokomotivenhed, der udvikler ca. 2500 hk, og som kan formeres til lokomo-
tiver med 500—10000 hk.
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d. v. s. 161 km i timen, er treekkraften 32.000 eng.

" pund, d.v.s. 14,5 tons, ved henholdsvis 15,1, 19,5
og 23,5 miles i timen, eller henholdsvis 24,4, 31,4
og 38,1 km i timen.

De pagzldende lokomotiver er bemsaerkelses-
verdige badde ved deres hastighed, deres traek-
kraft, deres motorkraftydelse, deres robusthed, de-
res slidbarhed og deres vaegt.

I Danmark kunne man naturligvis ikke kgre
med sadanne lokomotiver. De er for hdje, og deres
akseltryk er alt for store.

Det ma dog antages, at hgjden kunne reduceres
noget. Desuden kan vagten utvivlsomt nedbringes
en del, bl. a. ved formindskelse af braendstofbe-
holdningen, 4500 1 olie, og ved at ngjes med en
mindre varmekedel. — Endvidere skulle det synes
muligt at konstruere 4-akslede bogier, hver med
3—4 drivaksler. Selv om vaegten derved vil stige,
vil lokomotivets totalveegt rimeligvis kunne holdes
nede pa 160 t. selv med den 12-cylindrede motor.
Med den 8-cylindrede motor kunne vsegten maske
komme ned pa ca. 130 tons. I sd fald ville aksel-
trykket blive reduceret til henholdsvis 20 og ca.
16 tons. — Det ville da blive muligt at kgre med
den pagaldende lokomotivtype pa de danske ho-
vedbanestrakninger og eventuelt naesten alle stats-
banestreekningerne.

En anden sag er, om der kunne findes anven-
delse for siddanne lokomotiver, og om de kunne
benyttes med fordel.

Hvis et sddant problem eventuelt skulle blive
aktuelt, matte man regne med at lokomotivet ud-
formes med fgrerplads i begge ender, og helst med
passage mellem sammenkoblede enheder.

Prisen for Fairbanks Morse standardlokomoti-
vet er 140.000 dollars for den 8-cylindrede udgaves
vedkommende. Nar det er udrustet med den 12-
cylindrede motor, er prisen formodentlig 180.000—
190.000 dollars. Det bliver til 1,0—1,3 mill. kr. i
danske penge. — Dette kan synes at vere et me-
get betydeligt belgb. Men beteenker man, at en
dollar ikke kan vurderes til meget mere end en
daler i Amerika, kan prisen ikke siges at veere
overvaldende stor, tveertimod. Séddanne lave die-
sellokomotiv-priser er naturligvis kun opnaelige,
fordi der er tale om en gennemfgrt standardisering
og en lgbende serieproduktion.

Belgbet synes heller ikke svimlende i Danmark,
nir man betanker, at hvert af de nye 6—7-vogns-
tog til »Englaenderen« koster over 2 mill. kr. alene
for en Mo~ + en MkFk-vogn.

cean.

Fridagsproblemet i 2. Distrikt.

Som tidligere omtalt her i bladet har der gen-
nem de senere ar hersket en ejendommelig indstil-
ling i 2. Distrikt med hensyn til tildeling af erstat-
ning for mistede fridage, og i seerdeleshed til an-
vendelse af fridage i fast tur, som erstatning for
manglende »skave helligdage« i forud liggende
maneder.

Trods gentagne henvendelser til distriktet var
det os ikke muligt at bibringe de ansvarlige for-
stéelsen af, at det var i strid med bestdende over-
enskomst at anvende fridage i fast tur som erstat-
ning for »skaeve helligdage«, der var inddraget i
en tidligere méned. Eller at det af distriktet ud-
sendte A-cirkulere Ma. nr. 16 af 29. august 1949
var misvisende.

Der har nu — som tidligere meddelt afdelings-
formaendene — varet fgrt en forhandling med ge-
neraldirektoratet, der fuld ud anerkendte forenin-
kens synspunkter og dermed overenskomsten af 28.
april 1944.

Sagen skulle sdledes veaere klarlagt og yderligere
skriverier ungdvendigt.

Imidlertid er vi gjort opmeerksom pé, at der
stadig hersker nogen misforstdelse med hensyn til
ovenavnte overenskomsts fortolkning og til gene-
raldirektoratets sidste afggrelse.

Vi skal derfor pany sla fast, at fridage i forud
tilrettelagte kgrselsfordelinger kun kan anvendes
som erstatning for »skave helligdage« i den ma-
ned, hvori fridagene kalder. Fridage i efterfglgende
méneder i de faste kgrselsfordelinger kan ikke an-
vendes.

For en ordens skyld bringer vi nedenfor en ud-
skrift af protokol fra forhandlingen i 1944, som
tydelig redeggr for fridagenes anvendelse.

»Et af generaldirektoratet udarbejdet forslag,
der bygger pd det under nr. III omtalte, dog sd-
ledes, at kvartalsfridagen kan gives i hvilken af
mdnederne, det skal vere, sd den f. eks. i ture med
fridage hver 6. dag kan gives i juni i stedet for i
april; men at der pd den anden side gives perso-
nalet garanti mod, at fridage i fast tur benyttes
som erstatning for tidligere inddragne eller miste-
de fridage. Dette forslag, som har fglgende ordlyd,
anbefales nu til gennemfgrelse.

»De i en mdned faldende fridage deekker i den
nedenanfgrte rekkefdlge:

1. De 4 mdneden tilhgrende fridage.

2. Eventuelle fridage for helligdage udenfor sgn-
dage, hvormed mdnedens antal forhgjes.

3. Kuvartalsfridagen, for sd vidt denne ikke alle-
rede er givet, og

4. Inddragne fridage, for sd vidt de nedenfor an-
givne frister for erstatning af disse er over-
holdt.

Fridage, der med forud fastlagt mellemrum er
indlagt i en turliste enten for at holde det mdned-
lige arbejdstimetal under normen eller undtagelses-
vis af hensyn til arbejdets karakter, kan dog ikke
bruges til erstatning for fridage, der er inddraget
i en tidigere mdned.«
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Nordiske Jernbanemands Unions sekretariatsmgde
i Helsingfors d. 29.—30. august 1950.

Dagsorden:

[y

Beretning fra ITFs kongres, jernbanesek-
tionen vedr. arbejdstidsspgrgsmalet.
Lgnkonflikten i Finland.
Frirejsespgrgsmalet i de nordiske lande.
Produktionsudvalgene ved nordiske jern-
baner.

Udvidet kontakt mellem fagbladene.

6. Eventuelt.

LSOO

[}

Formanden for Finsk Jernbane Forbund, W. E.
Bachman, bgd sekretariatet velkommen til Finland.
Det er i en meget alvorlig time, dette mgde finder
sted, idet de finske arbejdere star foran en alvorlig
arbejdskamp, der netop har taget sin begyndelse
med strejke indenfor metalindustrien, og ingen
kan i gjeblikket sige noget om den udstrekning,
strejkebevaegelsen kan fi, men forelgbig er der
ikke tale om, at jernbanemaendene kommer med.

NJUs preesident, P. Madsen, &bnede sekreta-
riatsmgdet ved at udtale mindeord over formanden
for Norsk Lokomotivmands Forbund, Th. Narve-
stad, der i en arreekke havde veeret medlem af
NJUs sekretariat. Vi vidste, at Narvestads helbred
ikke var sterkt efter hans ophold pa Grini, men
vi havde alligevel hdbet pd endnu i en arrzekke,
at kunne have ham med i arbejdet for de nordiske
jernbanemaends interesser, det blev ikke tilfeeldet.

Sekretariatet padhgrte stdende disse mindeord,
der sluttede med et »Zret vaere Th. Narvestads
minde blandt nordiske jernbanemendx«.

Der blev budt velkommen til hovedkasserer
Sig. Rounge, der er indtrddt i stedet for Erling
Kiil, der havde overtaget en stilling som velferds-
chef ved NSB, og til M. Heggestad, der er indtradt
som stedfortreeder for Th. Narvestad.

ad 1.

Herman Blomgren refererede drgftelserne pa
ITFs kongres og omtalte isser debatten om ned-
settelsen af arbejdstiden til 40-timer ugentlig, som
var en fortsattelse af den debat, der fgrtes pa
jernbanekonferencen i Innsbruck. Fra flere sider
blev pa kongressen givet udtryk for, at det ikke
var rigtigt at vedtage en resolution, hvori kraeve-
des gennemfgrelse af en 40 timers arbejdsuge, nar
man matte erkende, at det kun kunne blive til en
papirvedtagelse. Man fandt, at en 40 timers ar-
bejdsuge er mailet, men gennemfgrelsen méa ske i
det tempo, de enkelte landes gkonomi ggr det mu-
ligt. P4 kongressen vedtoges efter en indgiende de-
bat en resolution, der helt deekker den opfattelse,
der indenfor NJU er gjort geeldende overfor ar-
bejdstidsspgrgsmalet.

Pa kongressen oplystes forgvrigt, at jernbane-
maendene i bl. a. Graeekenland, Indien og flere andre
socialt tilbagestdende lande den dag i dag méa ar-
bejde i bade 10 og 12 timer daglig, hvorfor kon-

gressen fandt, at de, der stir leengst tilbage, ma
hjelpes frem, fgr nzeste skridt tages generelt for
alle.

I ITFs resolution siges det bl. a., at kongressen
opfordrer alle transportarbejdere og deres organi-
sationer til utreetteligt at arbejde for en nedsaet-
telse af arbejdstiden for pd den made at leegge
grunden til gennemfgrelsen af en 40-timers ar-
bejdsuge, sad snart de gkonomiske forhold i de re-
spektive lande tillader det.

Videre siges det i resolutionen, at man opfodrer
IAO til nermere at undersgge i hvilke lande og
af hvilke arsager, jernbanearbejderne i enkelte
lande endnu forholdes de forbedringer, de for-
leengst skulle have haft i h. t. Washington-konven-
tionen, og sluttelig pélaegger kongressen den frie
fagforeningsbevaegelse at arbejde for, at den nye
generation far adgang til de nye sociale fremskridt,
som blandt andet kan skaffes genenm en 40-timers
arbejdsuge.

Beretningen toges til efterretning.

Fra Sverige blev givet oplysning om den fra 1.
juni 1950 indfgrte tjenestetidsbestemmelse, hvor-
efter arbejdstiden ved anstrengende tjeneste (f.
eks. togtjeneste, lokomotivtjeneste, ranger- og sig-
nalhustjeneste) kan nedsettes med 8 timer méned-
lig, nar der i en méaned er mindst 30 timers nat-
tjeneste. For mindre anstrengende tjeneste kan
tjenesten nedszettes med 8 timer for mindst 50
timres méendlig nattjeneste.

Nedsattelsen kan gives ved tildeling af ekstra
fridag eller ved forlenget fritid mellem tjenester-
ne, men ikke ved at forlaenge de ophold, der ind-
leegges i en tjeneste som spisepause etc.

Man har i Sverige desuden en kommission i ar-
bejde med den opgave at undersgge virkningerne
af den sdkaldte »ubekvemme arbejdstid« indenfor
alle virksomheder.

Fra Norge berettedes, at der fra 1. oktober ta-
ges nye tjenestetidsbestemmelser i brug, hvorefter
der oprettes et tjenestetidsnzevn, der skal dgmme
i tvistligheder angdende tjenestetiden for de en-
kelte tjenester.

For nattjeneste mellem 21—6 gives der en af-
kortning p& 1/4, hvorved nattjeneste regnes for
mere end dagtjeneste.

Lokomotivmaendene i Norge har fremsat krav
om, at en adgang for personalet pd enmandsbetjen-
te lokomotiver til at fa nedsat arbejdstid ogsa skal
gelde for enmandsbetjente rangermaskiner ud fra
den fortolkning, at et lokomotiv er et lokomotiv.
Igvrigt vil man arbejde for, at det bliver tempoet,
der bliver bestemmende for arbejdstidens laengde.

I Finland har der veret forslag fremme om en
tilsvarende godtggrelse for nattjeneste som i Sve-
rige, men rigsdagen gennemfgrte i stedet en ord-
ning, hvorefter der ydes en godtggrelse pa 80 mark
(ca. 1,60 d. kr.) for tjeneste mellem 22—6. Des-
uden ydes en serlig godggrelse for tjeneste pa
sgn- og helligdage. For lokomotivpersonale, der
fremfgrer store og tunge tog, gives en nedseettelse
af tjenestetiden til 47 timer pr. uge.
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De finske organisationer har besluttet at rette
henvendelse til LO om at arbejde for gennemfgrel-
sen af en 40-timers arbejdsuge under henvisning
til ITFs resolution. Igvrigt har de finske jernbane-
mand en reel nedsattelse af arbejdstiden gennem
en lengere ferie, f. eks. 26 dages ferie efter 15 &rs
ansaettelse.

Fra Danmark meddeltes, at der ikke siden sid-
ste mgde er sket eendringer i arbejdstidsbestem-
melserne. I forhandlingerne angdende de private
arbejderes overenskomster var stillet krav om en
44-timers uge gennem indfgrelse af Week-end; for
jernbanemandene vil en nedssettelse af arbejds-
tiden kun vare mulig i forbindelse med en al-
mindelig arbejdstidsforkortelse for alle arbejdere,
og det kunne ikke gennemfgres i foraret.

Under diskussionen om arbejdstiden blev udtalt
gnske om, at der for de nordiske lande gennem-
fgres en eensartet regel for nedsaettelse af arbejds-
tiden som fglge af nattjeneste, idet det system, man
har indfgrt i Sverige, har vist, at det indeholder
for mange muligheder for vilkarlige fortolkninger,
hvorved retten til tjenestetidsnedssettelse elimi-
neres.

Der var enighed om, at nedsaettelse af arbejds-
tiden ma ssettes i forbindelse med en rationalise-
ring, saledes at der skaffes tilstraeekkelig arbejds-
kraft til det arbejde, der bliver at udfgre ved en
arbejdstidsnedsattelse. Fra dansk side blev gjort
opmarksom p&, at en hgjere vurdering af nattje-
neste, og derfor f& maerkbar gkonomisk virkning
for jernbanemaendene.

Debatten fortsattes pd et senere mgde, nar de
nye norske regler er bragt i anvendelse, hvorefter
det undersgges, om det er muligt at anlaegge en
feelles retningslinie i1 arbejdet for afkortning af
tjenesten som fglge af nattjeneste.

adpl.

W. E. Bachman gav en redeggrelse for den fin-
ske lgnkonflikt, der har sit udspring i varepriser-
nes forhgjelse, uden at lgnningerne er fulgt med.
Lgnningerne udregnes pa et sa Igst grundlag, at
det er umuligt pad forhdnd at beregne, hvor stor
en lgn, en finsk arbejder kan have. Arbejderne
kraever, at lgnningerne fglger priserne, og at rege-
ringen ikke fastsatter lgnnen uden at tale med
arbejdere og arbejdsgivere.

Fra maj i ar blev som fglge af arbejdernes krav
om prisstop fastsat, at varepriserne ikke maétte
stige mere end 15 pct., det medfgrte, at alle varer,
der ikke allerede var steget 15 pct., straks blev
forhgjet, sidledes at hele prisniveauet blev hgjere
end lgnningerne; det var Kekkonens form for pris-
stop.

For jernbanemandenes vedkommende fgres der
forhandlinger om forhgjelse af pensionerne til 60
pct. af lgnnen. Der var opndet enighed ved for-
handling med regeringens reprsesentanter, men
da sagen kom for i rigsdagen, svigtede de deres til-
sagn. I september skal sagen forhandles pany, og

jernbanemandene har understreget deres krav ved
fremsendelse af strejkevarsel.

Under den fglgende debat oplystes, at der ikke
indenfor finsk fagbevaegelse er siddanne uoverens-
stemmelser, at en konflikt kan sprenges ved fra-
fald indenfor enkelte partigrupper eller organisa-
tioner.

ad 3.

Efter drgftelserne pa sidste sekretariatsmgde
har Sv. Jarnviagsmannaforbund haft konference
med gdr. Erik Upmark om frirejseadgangen i Nor-
den og specielt i Sverige.

Det oplystes, at der arligt pa svenske granse-
stationer udferdiges 4 a 5000 fribilletter, der ikke
er forudbestilt. Det medfgrer foruden et stort og
pressende arbejde, at togene ofte forsinkes, for
at de ventende fribilletrejsende kan komme med.
Yderligere havde man bemarket, at der var be-
stemte personer og grupper af jernbanemand, der
regelmaessigt fik udstedt fribillet. Derfor havde
man fra svensk side fundet det ngdvendigt at ind-
fgre en nyordning.

Under debatten oplystes, at der i de respektive
lande geelder forskellige frirejsebestemmelser for
de enkelte kategorier, f. eks. har veerkstedsarbej-
dere i Sverige kun frirejse i Norge, og banearbej-
dere kun indenlands. Det har varet overvejet,
hvorvidt det er muligt at finde frem til en anden
regel for frirejseretten end netop ansaettelsesar-
ten, og der er i den anledning indhentet oplysnin-
ger fra andre lande, uden at det har kunnet bringe
en lgsning.

Der er nu fra svensk side fremsat forslag om,
at der som regel kan ydes 2 fribilletter arligt, og
at dette tal kan forhgjes, nar saerlige grunde fore-
ligger. I tallet 2 indgar ikke transitrejser, og ej
heller rejser i organisationsanliggender.

Sekretariatet fandt, at der ikke med fgje kunne
stilles videre krav end det, der ligger i det svenske
tilbud, men der rettes fra NJU henvendelse til de
nordiske landes jernbanestyrelser for at fa optaget
kontrakt med de respektive organisationer vedrg-
rende udformningen af de nordiske frirejseregler.

ad 4.

Danmark: Der er i henhold til en kommissions-
beteenkning givet adgang til at oprette samar-
bejdsudvalg ved samtlige statsvirksomheder. Ved
statsbanerne er oprettet et hovedudvalg for hele
jernbanestyrelsen, et distriktsudvalg for hvert af
de 2 distrikter, hvorimod der ikke endnu’ er opret-
tet lokale udvalg.

I hovedudvalget er organisationerne repraesen-
teret ved 7, 1 distriktsudvalgene med 5 repreesen-
tanter, der alle udpeges af organisationerne blandt
deres tillidsmaend, administrationen har i alle ud-
valg et tilsvarende antal repraesentanter.

Ordningen er endnu sd ny — der har kun vee-
ret afholdt 2 mgder — at der endnu ikke kan siges
noget om udvalgenes betydning. :
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Sverige: Der er oprettet centraludvalg for hele
etaten, distriktsudvalg for veerkstederne og sek-
tionsudvalg for de enkelte sektioner.

50 pct. af de forslag, udvalgene behandler, er
rationaliseringsforslag og ikke som ventet over-
vejende forslag vedr. personalets velfserd etc.

Protokoller fra distrikts- og sektionsudvalgenes
mgder sendes til centraludvalget, jernbanestyrel-
sen og forbundet.

For at aktualisere samarbejdsudvalgenes arbej-
de afholdes der i distrikterne 2 gange arligt mgder,
hvor styrelsens og forbundets folk holder forelaes-
ning om betydningen af samarbejdsudvalgenes ar-
bejde, endvidere har man ved »rullende skolestu-
er« arrangeret mgder med pafglgende underhold-
ning, hvor jernbanemaendene med hustruer gives
forklaring pd, hvad der menes med »vi-tankenc.
Denne form for agitation har givet store resultater,
og der er almindelig tilfredshed med det initiativ,
der her er udvist fra sdvel styrelsen som organisa-
tionerne. ]

Norge: Erfaringerne fra udvalgenes fgrste ar-
bejdsar gar ud pa, at de til at begynde med be-
skeftigede sig for meget med bagateller, der nser-
mest omfattede lokale velferdssager. Ved et grun-
digt oplysningsarbejde er opnéet, at forstdelsen for
udvalgenes betydning og store opgaver er blevet
mere almen, og udvalgene har forstiet, at det er
driften og resultaterne deraf, der er det centrale i
arbejdet.

Der er nu ca. 40 udvalg i arbejde, og selv om
resultaterne ikke har vaeret helt tilfredsstillende,
sa gar det nu i den rigtige retning, efter at der fra
organisationernes side er sat staerkt ind pa at spre-
de kendskab til udvalgenes arbejde og opgaver,
det manglede man til at begynde med.

De norske samarbejdsudvalg har hidtil behand-
let 398 forslag, hvoraf de 211 var rejst af persona-
let. Der er alene i 1949 udbetalt over 10.000 kr. i
honorarer for gode forslag, hvilket viser, at der er
ved at komme gang i arbejdet. Man forbereder fra
NJF afholdelsen af specielle driftsudvalgskursus,
der skal udbygge personalets forstdelse af disse
udvalgs arbejde.

Finland: I 1947 oprettedes en samarbejdskomite
for hvert af de to distrikter, men man har intet
hovedudvalg for hele etaten. I modszetning til de
gvrige nordiske lande, hvor personale og admini-
stration har lige mange reprsesentanter, har man
i Finland valgt at lade personalet have de faerreste.
Erfaringerne gar ud pa, at der ofte forekommer
spgrgsmal, hvor personalerepraesentanternes kend-
skab ikke raekker til. Opgaverne for disse komiteer
er de samme som for tilsvarende udvalg i Skandi-
navien. Man er ikke naet til virkelige resultater af
udvalgenes arbejder under den galdende form,
hvorfor man arbejder pa en omorganisation, s ko-
“miteerne bliver mere arbejdsdygtige.

ad 5.

Det vedtoges at overlade til de respektive fag-
blades redaktgrer at drgfte mulighederne for et

nzermere samarbejde mellem fagbladene omfatten-
de udveksling af artikler, billedstof etc., evt. at
fremskaffe egnet faelles stof for alle eller nogle af
bladene.

Det vedtoges at lade redaktgrerne sammenkalde
til mgde, hvor de kan behandle spgrgsmalet videre.

ad 6.

Vedrgrende anbringelsen af unionens penge i
de respektive lande til brug ved mgder etc. ved-
toges det, at kontingenterne for hvert lands organi-
sationer indbetales til en konto, der lyder pa hen-
holdsvis NJF, SIMF, FJF og DJFs navn med NJU
som ejer af kontoen. Ved hver bevaegelse pa den
pageldende konto sendes meddelelse til unionens
sekretariat for ajourfgring af regnskabet.

J. K. F. Jensen.

U. S. A.’s diesellokomotivbestand.

Ved udgangen af 1949 var der ca. 12 000 diesel-
lokomotiver i drift i U. S. A., deraf ca. 11 000 pa
klasse I banerne, d. v. s. de store selskaber, og ca.
1000 pa de gvrige klasser. Industribanerne, der i
mange tilfaelde bruger svsert materiel, er derimod
ikke taget i betragtning i statistiken.

Ved lokomotiver forstds her lokomotivenheder,
idet de fleste lokomotiver, bortset fra rangerloko-
motiver bestdr af flere enheder, der er sammen-
koblet tilfeeldigt eller permanent.

Hovedbanernes lokomotivenheder
sdledes pa stgrrelsesklasserne:

fordeler sig

36 med ca. 3000 hk
19 » » 2250 »
1230 » » 2000 »
36 » » 1800 »
3855 » » 1500 »
1170  » » 1350 »
211 » » 1200 »
4601 » » 1000 » eller derunder

Det samlede antal belgb sig til 10 973. Og de
kunne tilsammen udvikle 14,010,000 hk.

Hertil kom de mindre jernbaneselskabers 1023
lokomotivenheder med sammenlagt 852,000 hk.

Gennemsnitsstgrrelsen af de ca. 12 000 enheder
var ca. 1 250 hk.

I lgbet af 1949 tilkom der 2 755 lokomotiven-
heder. Deraf var

19 pa ca. 2250 hk

214 » » 2000 »

1505 » » 1500 »

8 » » 1200 »
1009 » » 1000 » eller derunder

Deres samlede ydeevne var ca. 3,725,000 hk.
Deres gennemsnitsstgrrelse var ca. 1 350 hk.
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KONGRESSEN 1951.

Hovedbestyrelsen har besluttet, at foreningens or-

dinzre kongres skal afholdes i dagene 8., 9. og 10.
maj 1951 i ,Folkets Hus“, Amaliegade, Aarhus.

Personalia.
Afsked pr. 30-9-1950.
Lokomotivfgrerne:
A. P. F. Karm, Fredericia, efter ans. p. gr. af alder.

N. M. Frederiksen, Nyborg, efter ans. p. gr. af alder.
P. K. H. Ostergaard, Struer, efter ans. p. gr. af alder.

Afsked pr. 31-10-1950.

Lokomotivfgrerne:

L. H. Larsen, Kbhvn. Gb, efter ans. p. gr. af svage-
lighed.

V. M. Thorsen, Nyborg, efter ans. p. gr. af svage-
lighed.

C. J. P. Einshgj, Nyborg, efter ans. p. gr. af svage-
lighed.

J. L. O. Kjempff, Aabenraa, efter ans. p. gr. af svage-
lighed.

L. N. Andresen, Esbjerg, efter ans. p. gr. af svage-
lighed.

A. J. Nielsen, Enghave, efter ans. p. gr. af svagelighed.

B. Reinhardt, Esbjerg, efter ans. p. gr. af alder.

O. P. Petersen, Esbjerg, efter ans. p. gr. af alder.

T. J. Hesselberg, Esbjerg, efter ans. p. gr. af alder.

Afsked pr. 30-11-1950.

Lokomotivfgrerne:

G. C. W. Zerahn, Sgnderborg H., efter ans. p. gr. af
svagelighed.

H. C. Christensen, Kbhvn. Gb, efter ans.
svagelighed.

S. J. E. Sgrensen, Fredericia, efter ans. p. gr. af svage-
lighed.

M. F. A. Hansen, Neestved, efter ans. p. gr. af alder.

H. Jgrgensen, Struer, efter ans. p. gr. af alder.

C. W. Jensen, Kbhvn. Gb, efter ans. p. gr. af alder.

p. gr. af

Afsked pr. 31-12-1950.

Lokomotivfgrerne:
R. M. J. Jensen, Kbhvn. Gb, efter ans. p. gr. af alder.
C. K. Christensen, Struer, efter ans. p. gr. af alder.

Rettelser til adressefortegnelsen.
Hovedbestyrelsen.

Lokomotivfyrbgder K. V. Jensens adresse rettes til:
Aabyvej 25, 1., Aabyhgj.

Lokomotivfyrbgder K. B. K. Knudsens adresse ret-
tes til Struergaardsvej.

Lokomotivfgrer-Underafdelingen.
Faaborg: Reprasentantens navn og adresse rettes
til: A. K. R. L. Hansen, Svendborgvej 11.

Lokomotivfyrbgderafdelingerne:
Neaestved: Kassererens navn og adresse rettes til:
K. L. Nielsen, Trekanten 60.
Slagelse: Formandens adresse
mestergade 6.
Struer: Formandens adresse rettes til: Struergaards-
vej. 5

rettes til: Mgnt-

Medlemslisten.
Optaget soni ekstraordineere medlemmer pr. 1-10-50.
pens. lokomotivfgrere:

F. C. Honoré, Ostergade 52, Struer.

A. P. F. Karm, Falkevej 3, Fredericia.

N. M. Frederiksen, Bredahlsgade 30, Nyborg.
F. A. Jgnsson, Trekronergade 7 b, Valby.

Statsbanepersonalets Sygekasse.
Man tillader sig herved at meddele, at g@gjenlaege
Inge Lis Vibek er fraflyttet Nykgbing F. og herefter
ophgrt med at veere gjenlaege ved sygekassen.

! g Bebauerrdu, at sidde og
ryge Sadan rnoed elenatg c‘obat ?

REDAKTION:
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.

Frederiksberg Bogtrykkeri,

Howitzvej 49.
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