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5. april 1950
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De forlengede uniformsterminer bortfalder.

Uniformsleveringerne har atter veeret gen-
stand for en drgftelse mellem finansministeriet,
de forskellige styrelsesgrene og Centralorgani-
sationerne I og II.

Som omtalt her i bladet den 5. december 1949
var man fra myndighedernes side ikke i stand
til ved mgdet den 25. november s. &. at love en
afskaffelse af de forlengede terminer i almin-
delighed, men kun for de genstande, der alle-
rede blev givet tilsagn om i efteraret 1948 og
som fra 1. april 1949 skulle leveres efter det al-
mindelige uniformsregulativ. Som bekendt
drejede det sig om veste, uldveste og benklee-
der, og fra 1. april 1950 skulle leveringerne af
skindtg] ligeledes ske efter fgrkrigsterminerne.

Til gengeeld stillede finansministeriet sig vel-
villig overfor organisationernes gnsker om en
forhandling i dette forar, safremt der kunne
siges at vaere udsigt til en bedring bade for
stoffernes fremstilling og uniformernes forar-
bejdning.

Det, der seerlig gjorde sig geeldende i efter-
aret 1949, var den militere klsedefabriks van-
skeligheder med at fremstille den ngdvendige
stofmaengde, idet maskinkapaciteten ikke var
tilstreekkelig. Man habede imidlertid pa, at nog-
le i USA bestilte maskiner kunne na frem, sa-
ledes at man i Ilgbet af sommeren 1950 kunne
pabegynde en stgrre produktion, og indenfor et
rimeligt tidspunkt kunne na op pa at fremstille
den ngdvendige stofmangde.
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Disse forhabninger er blevet opfyldt, og fa-
briken er netop i disse dage i feerd med at op-
stille de nye maskiner, og en prgvekgrsel vil
snart kunne finde sted. Da det imidlertid er helt
nye maskintyper, som vil krave nogen tid, for-
inden de kan sattes ind i produktionen — bl. a.
skal personalet opgves i brug af dem — forven-
ter man ikke at kunne vaere oppe pad maksi-
mumsproduktionen fgr omkring 1. august d. a.
Til gengeld er klsedefabrikens ledelse af den
opfattelse, at man i lgbet af ca. 1 ar, regnet fra
1. august, skulle kunne na op pa en produktions-
kapacitet, der kan dazkke de lgbende bestillin-
ger samt de bestillinger, der allerede er ind-
gaet, men endnu ikke effektueret.

Pa grundlag heraf drgftede organisationerne
problemet med finansministeriet og repraesen-
tanter fra de interesserede styrelsesgrene pa et
mgde fredag den 17. marts, og der blev givet
tilslutning til at ophseve de forlengede brugs-
terminer for samtlige uniformsgenstande fra 1.
april d. 4. med undtagelse af stofregnfrakker.

Men selv om der fra klaedefabrikens side nu
er udsigt til en normal produktion, og der for
forarbejdningen ved skraeddere menes at kunne
holdes trit med stoffernes leveringer, ma der
naturligvis regnes med en afviklingsperiode,
som anslas til at strekke sig over et tidsrum
fra 1. april d. a. til omkring 1. august 1951.
Overgangsvanskelighederne kan ikke undgas,
bl. a. fordi de nu manglende leveringer fgrst
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skal leveres, og disse leveringer er afhangig af
kledefabrikens tiltagende produktion. Dette vil
sige, at der i den ovenanfgrte periode vil ske en
tiltagende gradvis indvinden p& de manglende
leveringer; man kan saledes ikke forvente, at
samtlige terminer vender tilbage til det normale
fra den 1. april, men ma vabne sig med talmo-
dighed indenfor de ca. %/, ar, som det for klade-
fabriken er ngdvendig at sikre sig, for med sik-
kerhed at kunne garantere, at produktionen
kan deekke det forngdne behov af klsede.

Ordningen praktiseres tilsvarende til, hvad
der var gaxldende, da benklader, vest og uld-
vest kom pa normale terminer, nemlig saledes,
at alle uniformsgenstande, der den 1. april d. a.
og senere har varet den normale termin, for-
falder til ny levering, der sker sd hurtigt, det
er muligt at fremstille dem.

Dette lyspunkt er kun gaeldende for de uni-
former, der fremstilles af klaede og som altsa
hgrer under den indenlandske produktion. Som
allerede naevnt har det ikke veaeret muligt at
gennemfgre tilsvarende for stofregnfrakkernes
vedkommende. Stoffet hertil skal importeres,
og de bevilgende myndigheder har ikke kunnet
stille de ngdvendige stofmengder til radighed,
men forhabentlig vil det lykkes ogsd pa dette
omrade at finde forstadelse for tjenestemaende-
nes berettigede gnske om snart at se krigens
restriktioner afskaffet, s& normale tilstande kan
herske overalt.

Med denne tilfredsstillende @ndring i uni-
formsleveringerne vil man naturligvis samtidig
vende tilbage til uniformsstoffer af fgrkrigs-
tidskvaliteter, ligesom der er taget hensyn til
fremstilling af sommerstoffer. For disse sker
der en @ndring for lokomotivfyrbgderes ved-
kommende, idet fabriken vil fremstille en bedre
kvalitet, neermere betegnet »halvkamgarn«, som
ikke alene i udseende, men ogsa i kvalitetsmaes-
sig henseende er betydeligt mere tiltalende end
den, der tidligere blev anvendt, ligesom slid-
styrken er bedre.

For sommerstoffernes vedkommende vil man
dog ikke kunne opna den ngdvendige produk-
tion, sa der i indevarende ar kan leveres uni-
former af dette stof, men personalet kan ved
bestillinger, som skal leveres i sommeren 1951,
fa disse forarbejdet af sommerstof.

Med det her anfgrte er der sket en glaedelig
udvikling i et for personalet s betydeligt pro-
blem, at vi, omend stofregnfrakkerne stadig
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bevarer de forleengede terminer, ved, vore med-
lemmer hilser dette fremskridt med tilfredshed.
Det har veeret en vanskelig tid for tjenestemaen-
dene, lige siden krigsterminerne blev indfdrt, og
for de kategorier, hvis tjeneste m& udfgres un-
der sadanne forhold, at overtraekstg] er ndd-
vendigt, har det vaeret forbundet med store van-
skeligheder at f& de sparsomme beklaednings-
genstande, der yderligere blev forringet i stof-
kvalitet, til at streekke den ngdvendige tid.

Nordisk Jernbanemands Union.

Sekretariatet, der bestdr af P. Madsen, J. K. F.
Jensen og E. Greve Petersen, Danmark; Herman
Blomgren, Edv. Eliasson og Aug. Nelgard, Sverige;
M. Trana, Erling Kiil og Th. Narvestad, Norge; W.
E. Bachmann og Gosta Widing, Finland, afholdt
tirsdag den 28. febr. mgde i Svenska Jarnvagsman-
naforbundets lokaler, Barnhusgatan 6, Stockholm.
Som seerlig indbudt referent fra ITF var mgdt
Sture Christiansson, Sverige.

Unionens preesident, forretningsfgreren for
Dansk Jernbane Forbund, P. Madsen, bgd velkom-
men og rettede en sarlig velkomsthilsen til loko-
motivigrer Gosta Widing, der var indtradt i sekre-
tariatet som repraesentant for Finlands Lokomo-
tivmands Forbund.

Som fgrste punkt pd dagsordenen aflagde re-
presentanterne fra de respektive lande rapport
over de @ndringer i tjeneste- og lgnningsvilkar,
der havde fundet sted siden sidste sammentraeden.
For Danmarks vedkommende redegjordes for de
nye tjenestetidsregler og oprettelse af samarbejds-
udvalg indenfor de forskellige styrelsesgrene.

Det svenske forbund havde udarbejdet forslag
til sendret placering i lgnningsklasse for forbundets
medlemmer. I 1945 udarbejdedes et nyt lgnnings-
regulativ, men den endelige placering i lgnnings-
graderne blev udsat, og en komité har siden 1947
arbejdet med forslaget til placeringen, og pengenes
synkende veerdi har gjort en sndring sterkt pa-
kraevet.

Forslaget er fremsendt til statstjenerkartellet,
der nu skal koordinerer dette med de forslag, der
fremkommer fra de gvrige etater, det vides alle-
rede, at der fra postforbundet fremsaettes videre-
gaende forslag, men det ventes, at Jernbanefor-
bundet bliver retningsgivende for kartellets forslag.

Det oplystes, at i Sverige er, trods det alminde-
lige lgnstop, gennemfgrt lgnforhgjelse for 6 a
700 000 indenfor kartellet, og den foresldede en-
dring i lgnplaceringen skulle ikke udelukke, at der
for tjenestemzendene kan ske lgnforhgjelser i for-
bindelse med en almindelig lgnstigning.

Fra Norge meddeltes, at der for tiden blev for-
handlet mellem jernbaneorganisationerne og ho-
vedstyret om arbejdstiden. Der var ikke enighed
mellem parterne, hvorfor sagen er overgivet til
departementet til afggrelse.
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Unions praesidiet.
E. Greve Petersen (viceprmsident),
P. Madsen (preesident) og J. K. F. Jensen (sekretcer).

Fra wvenstre:

I Finland fgres der ogsa forhandlinger om de
enkelte stillingers placeringer i lgnningsgraderne,
men der er store vanskeligheder ved at koordinere
de forskellige tjenestearter indenfor de enkelte
lgnningsgrupper.

Der udfgres for tiden et stort arbejde med at
samle alle de ved den finske stat beskaftigede ar-
bejdere og tjenestemznd indenfor landsorganisa-
tionen, og der ggres gode fremskridt.

Pris- og lgnningsforholdene er stadig meget
vanskelige, og der ventes til maj store lgnaktioner
fra arbejderes og tjenestemazends side; de ukon-
trollerede prisstigninger tvinger lgnmodtagerne til
at kraeve lgnforhgjelse. Men det er en kendsgerning
i Finland, at enhver lgnstigning omgaende vil af-
spejle sig i priserne. Der arbejdes pa at sikre en
reallgn gennem standsning af priserne.

En lgnkomité har afsluttet sit arbejde, der kan
som resultat heraf ventes en lgnforhgjelse pa fra
8 til 15 kr. pr. méaned.

Fra hvert af landene foreld der udarbejdede
rapporter til ITF om arbejdstiden og mulighederne
for at gennemfgre en 40 timers arbejdsuge.

Fra ITF aflagde Sture Christiansson rapport og
oplyste bl. a., at man pa sidste afholdte eksekutiv~
mgde besluttede at udelukke Canadas sgmeend, for-
di de har forbrudt sig mod ITF’s love. Omtalte
blokaden i Berlin, hvor russerne brgd enhver af-
tale, der var sluttet med de strejkende jernbane-
maend i forbindelse med jernbanestrejkens ophgr.

ITF’s kongres var planlagt til afholdelse i Wien,
men den forngdne sikkerhed overfor tillidsmaende-
ne fra de forskellige lande kunne ikke garanteres
af de gstrigske organisationer, hvorfor det er be-
sluttet at forleegge kongressen til Miinchen, hvor
russerne ingen indflydelse har.

I tilslutning til rapporten fgrtes nogen debat
om den konference, der af kommunistlandene er
afholdt i Bukarest for at danne en kommunistisk
transportorganisation. Den svenske organisation
havde modtaget indbydelse, men ikke deltaget. Fra
de nordiske lande menes kun de finske transport-
arbejdere at have deltaget.
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Jernbanemandsdemokratiet i Finland i de
senere ar.

Af lokomotivfgrer Gosta Widing.
Finlands lokomotivmandsforbund.

Siden den anden verdenskrigs afslutning op-
fattede man i almindelighed den internationale
stilling, sdledes at mulighed til en fredelig afvik-
ling af de besveerligheder og problemer, som krigen
efterlod i sine spor, stadig foreld. Imidlertid fandt
den »fgdte« pessimist megen grund til at vaere ked
af fremtidsmulighederne for det mellemfolkelige
feellesskab, opdelingen og udstykningen af forskel-
lige landomrader, omflytning af greenserne og hele
befolkningsgrupper fra deres oprindelige — gamle
hjem — til en ny egn, verdensuenighed i forskel-
lige interessefere, etc. Det politiske slagord »bag
ved Jernteeppet« viser bedst klgften i den verden,
vi lever i. Kun enkelte rgster haeves nu for frihed,
broderskab og fred; medens tidens profeter i stedet
spar krig.

Det er med en dybere baggrund Finland bgr ses
— et folk, som i de senere ar har varet udsat for
stadige areladninger, som under de seneste tider
har gennemgéaet bade indbyrdes krig og forskellige
politiske forviklinger. Et land, som ingen hgjere gn-
ske har, end at std udenfor historiens drama, fa lov
til at leve i fred og fremfor alt befries fra tvun-
gent at veere en skakbrik i stormagternes politiske
spil. Ordet »politik« har for flertallet af Finlands
folk faet en sideklang, det opfattes som noget, kun
de yderliggdende beskaftiger sig med. Sk¢gnt dette
udggr det finske folk et virkeligt demokrati, som
har et folkestyre, der i and og bogstav er helt i
overensstemmelse med de gvrige nordiske lande.
For at f& denne styrelsesform, har finnerne ksem-
pet, strejket og demonstreret, og det har veeret be-
tydeligt hdrdere for dem at na sit mal end i mange
andre lande, som deler samme forudsatninger for
et frihedselskende folks eksistens. Finland kan, nar
man taler om folkelig styrelsesskik, opvise frem-
gang, som kan tale en sammenligning, som svarer
til udviklingen indenfor vesterlandsk civilisation.

I Finland danner gennemsnitsmennesket — ar-
bejderen — et af selve karnepunkterne i landets
demokratiske principper, retten til en fri og uaf-
hengig fagforenings dannelse. For at kunne teg-
ne et billede i alle enkeltheder af forbundsvirk-
somheden i Finland, m& man kende den faglige be-
vaegelses udvikling indenfor en del af transport-
industrien. Den finske jernbanemand kan med god
grund mene, at han bedst af alle svarer til gennem-
snitsmennesket i Finland, bedre end gvrige fag-
feeller, eftersom hans arbejde og forbindelser om-
spaender hele landet.

Siden den fgrste jernbanelinie i Finland — den
mellem Helsinki og Hameenlinna — &bnedes for
trafik i 1862, varede det flere ar, inden man be-
gyndte at satte den faglige organisering i scene.
Fgrst da linien til Skt. Petersburg — nu Leningrad
— blev abnet, afholdtes de fgrste mgder mellem
jernbanemzendene. P4 grund af den russisk-tyr-
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kiske krig, hvorved hovedparten af de finske jern-
baners rullende materiel rekvireredes af Rusland,
blev den fgrste jernbanemandsforening dannet i
1888. Denne personalforening lykkedes det imid-
lertid ikke at skelne mellem de forskellige fagin-
teresser, hvorfor bl. a. lokomotivmaendene forlod
foreningen og i 1898 dannede sit eget forbund.
Dette eksempel blev fulgt af andre grupper inden-
for industrien, men da Finland p& denne tid var et
lydland til det zsaristiske Rusland med dets snaevre
indstilling til spgrgsmalet om medborgerlige rettig-
heder, pavirkedes de finske myndigheder i ugun-
stig retning, og oprettelse af nye jernbanemands-
forbund forhindredes.

Fgrst i 1905, da Rusland tabte krigen mod Ja-
pan og en del uroligheder var udbrudt i landet, op-
stod den finske storstrejke samme ar, og der op-
stod en mere fri og gunstig indenrigspolitik i Fin-
land; som fglge heraf kunne Finsk Jernbanemands-
forbund endelig blive dannet i 1906.

For jernbanemsendene og deres organisationer
medfgrte borgerkigen i arene 1917—18 en stor til-
bagegang. Bade Finsk Jernbanemandsforbund og
Finlands Lokomotivmandsforbund havde tilsluttet
sig den i aret 1907 grundlagte landsorganisation.
Begge forbund havde pd mange mader bevist det
ngdvendige i sin tilverelse ved at varetage for-
bundsmedlemmernes interesser. Under borgerkri-
gen skulle jernbanemanden imidlertid ogs& befor-
dre de rgdes transporter, men da man indenfor
begge forbund havde taget en beslutning, der gik
stik imod den sejrende parts opfattelse, blev begge
organisationerne oplgst, medens derimod landsor-
ganisationen og de gvrige til denne tilsluttede for-
bund gik fri. Finsk Jernbanemandsforbunds preae-
sident, Juho Jalo, blev feengslet og dgmt til dgden;
da ITF pa Svensk Jernbanemandsforbunds tilskyn-
delse vedtog at traffe visse foranstaltninger, sn-
dredes dommen til livsvarig faengsel. Juho Jalo
blev senere frigivet.

Det tog jernbanemandene 2 lange ar med frug-
teslgse forhandlinger, inden det pany lykkedes at
genoprette de oplgste forbund. Under den fg@rste
tid udfgrtes det faglige arbejde indenfor en be-
greenset ramme, og under nogen opsigt af jern-
banestyrelsen.

Fgr den fgrste verdenskrig og den efterfglgende
borgerkrig havde de finske jernbanemaend holdt
kontakt med sine kolleger indenfor de gvrige nor-
diske lande og fra disse fiet en god laardom om
faglig organisering. Endnu sd sent som aret 1922
sds forbindelserne med det gvrige norden med sa
uforsonlige gjne, at 2 lokomotivfgrere, der blev
valgt som repraesentanter til Nordisk Lokomotiv-
mands Forbunds kongres i Kgbenhavn, nzegtedes
udrejsetilladelse af de finske myndigheder.

Jernbaneforbundenes virksomhed udvikledes
imidlertid og organisationerne voksede bade i om-
fang og styrke. Den fgrste virkelige fremgang no-
teredes i 1927, da det for forbundet, under den da
siddende arbejderregering, lykkedes at fi udvir-

ket, at en del af jernbanemeendene henfgrtes til
loven om 8-timers arbejdsdag.

Det var dermed ingenlunde slut med prgve-
tiden. I 1929 lagde depressionen sin klamme hand
over neringslivet med efterfglgende Ilgnsank-
ninger overalt. Depressionen efterfulgtes i 1930 af
den sdkaldte »Lappobeveegelse«, en af borgerlige
kredse ledet reaktion til understgttelse af de mod
arbejderne og den faglige bevaegelse trufne tvangs-
foranstaltninger. Det kan i denne henseende nappe
fragds, at den under lange perioder rent ud pro-
vokatoriske optreeden af det yderste venstre for-
vaerrede konfliktsituationen. Fglgen blev ogsa, at
landsorganisationen, da kommunisterne under en
forudgaende kongres havde taget magten samt hen-
hgrende forbund bl. a. jernbanemandsforbundet,
maétte oplgses. Finsk Jernbanemandsforbund om-
dannedes imidlertid allerede samme &r, hvorved
hensyn toges til de sndrede forhold.

Under de fgrste ar af Finlands selvsteendighed,
gik politiken indenfor de styrende kredse i landet
ud pé at bibeholde den lavest mulige levestandard
til fordel for en almindelig kapitaltilvaekst. Da en
almindelig lgnforhgjelse ikke skete for de statsan-
satte siden inflationen i forbindelse med den fgrste
verdenskrig, fraset nogle sma andringer for en-
kelte grupper, kan man forstd den misforngjelse,
der radede, seerlig indenfor jernbanemandskredse.
Misforngjelsen tilspidsedes i en saddan grad, at
jernbanemandene i den anledning fremsendte et
ultimativt krav om lgnforhgjelse. Regeringen true-
de med, at de hellere ville afgd end at efterkomme
jernbanemandenes krav. Regeringen indsd dog
situationens alvor og nedsatte i 1938 en seerskilt
kommission med den opgave at undersgge spgrgs-
malet og fremkomme med forslag. Det bgr frem-
fgres, at regeringen som fglge af kommissionens
indstilling i sit budgetforslag for aret 1940, som
stilledes i 1939, foreslog en forhgjelse af de stats-
ansattes lgnninger med 2—3 lgnklasser galdende
for samtlige jernbanemand. Samtidig med, at dette
budgetforslag var til behandling i rigsdagen og
afggrelsen i sagen kun var et spgrgsmal om dage,
udbrgd den 31. november 1939 den sdkaldte vin-
terkrig med Sovjetunionen og dermed lgb de be-
rettigede forhdbninger om lgnforhgjelse ud i san-
det.

Den faglige virksomhed under krigsarene var
ingenlunde svag, men man kan naturligvis forst3,
at der heller ikke var nogen nsevneveerdig frem-
gang at notere. Det indtraf ganske vist i oktober
1940, at alle tjenstggrende lokomotivigrere gik i
strejke, fordi de ikke fik den for lokomotivfgrer-
tjenesten fastsatte lgn, men tvunget til under visse
omstendigheder at arbejde for en lgn svarende til
lokomotivfyrbgdernes. Efter denne strejke, som
varede i 2 uger, gik arbejdsgiveren — staten —
med til, at alle jernbanetjenestemaend fik udbetalt
hgjeste ordinzere lgn, som de respektive tjeneste-
klasser forudsatte. Efter at krigen mod Sovjetunio-
nen var afsluttet og de direkte udgifter pa krigs-
fgringens konto var standset, tradte i deres sted de

76



DANSK LOKOMOTIV TIDENDE

S

i fredsforslaget bestemte krigsskadeerstatninger,
hvilket proportionelt til landets folkemsengde var
de tungeste, som noget land var pafgrt i forbin-
delse med de andre verdenskrige. Ifglge dette
fredsforslag skulle Finland til Sovjetunionen i 1g-
bet af 6 ar udlevere varer for et belgb til 300 mill.
dollars efter dollarskursen i 1938. Senere er erstat-
ningstiden forlenget til 8 &r, men samtidig skulle
ifglge fredsaftalen samtlige tyske stats- og privat-

ejendomme i Finland overlades til Sovjetunionen.
Fra og med midten af 1948 har Sovjetunionen ned-
sat den resterende skadeserstatningssum med 50
pct. De allerede erlagte skadeserstatninger udgjor-
de indtil den 30. juli 1948 153 mill. dollars, me=
dens den tilbageverende del, som skal betales in-
den den 19. september 1952, udggr 73,5 mill. dol-
lars.
(Fortseettes)

Skinnebustyper.

I tilslutning til cand. mag. C. E. Andersen’s artikel » Motorvognspolitik« i forrige
nummer af D. L. T. bringer vi billeder af nogle skinnebustyper.

Amerikansk skinnebus.

Det er i virkeligheden en ruteautomobil, en af de

stgrste rutebilfabrikers standardtyper, der har fdet
jernbanehjul.

Fransk skinnebus af efterkrigstype.

Den er udrustet med specielle gummihjul, der om-
gives af stdlringe med sporkranse.

Skinnebussen drejes pd en dunkraft-lignende dreje-
skive, som blot understgtter chassisrammens midterste
del.

Pdhengsvognen er ens i begge ender og skal ikke
drejes.

Moderne svensk skinnebus.

Vognkassen er helt igennem af stdl, og konstruk-
tionen er selvbeerende. Denne type bygges bdde til
smalspor og normalspor.

Vognen er udrustet med en 8-cylindret Scania-Vabis
motor, der udvikler 180 hk uden kompresser og 235 hk
med kompresser.

Den snart klassiske svenske
efterbygges i Danmark og bruges i et stort antal pd
vore privatbaner.

»skinnebus<, der nu
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En amerikansk Mo-vogn.

Af cand. mag. C. E. Andersen.

I 1949 har General Motors og Budd Manufac-
turings Co. i feellesskab udviklet en jernbanemo-
torvogn, der skal seriebygges som en standardtype,
brugelig pa de fleste amerikanske jernbaner.

Den er i teknisk henseende hgjst forskellig fra
de danske konstruktioner. Men i henseende til di-
mensioner, veegt, hestekraft og almindelig udfg-
relse udviser den tvaertimod péfaldende overens-
stemmelser. Den ligner endog DSB’s Mo-vogne sa
meget, at man fristes til at kalde den en ameri-
kansk Mo-vogn.

Den amerikanske vogn er gjensynlig konstru-
eret til ganske samme formal som de danske.

Derfor har en beskrivelse og en sammenligning
adskillig interesse; ogsa dens eventuelle anvendel-
sesmuligheder herhjemme har betydelig interesse.

Den amerikanske vogn er lidt stgrre end den
danske. Leengden er 25,47 m mod 20,93 m. Bredden
er nogenlunde den samme, maske et par cm min-
dre, 10 engelske fod, d. v. s. ca. 305 cm. Hgjdema-
let er ikke oplyst, men er formodentlig lidt mindre
end for Mo-vognene.

Vagten er 51 t mod 55—60 t for Mo-vognene.
Den har to toakslede bogier, ligesom Mo 563—572,
men i modsatning til de gvrige Mo-vogne, der har
en treakslet bogie i motorenden. Akseltrykket er
derfor stort set af samme stgrrelse i den amerikan-
ske og den danske type. — Medens de danske 4-
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akslede vognes stgrste akseltryk er naesten 18 t, er
det for den amerikanske vogn naeppe mere end 16 t,
selv ved fuld last af rejsegods og passagerer. Det
er lige akkurat tilstreekkelig lidt til, at den kan
kgre pa alle statsbanenettets vigtigere sidebaner,
men pa den anden side er det betydelig mere end
vore 6-akslede Mq-vognes akseltryk.

Den amerikanske vogn er udstyret med diesel-
motorer, to i antal. hver med 6 cylindre og hver i
stand til at udvikle 275 hk, d. v. s. ialt 550 hk —
altsammen ganske som Mo-vognene.

Motorerne er vandkglede, og kglerne findes pa
taget. Vognen har fgrerplads i begge ender. Den er
indrettet til fjernbetjening af og fra andre vogne
af samme art. Man kan altsd formere tog af flere
sddanne motorvogne. Igvrigt kan motorvognene
bruges sammen med styrevogne, mellemvogne med
styreledninger samt pahaengsvogne. En enkelt mo-
torvogn kan bruges sammen med op til 3—4 svare
bogievogne.

Motorvognen kan accellere hurtigt. Dens maksi-
malhastighed er 130—135 km i timen. Den kan
fglgelig bruges til lyntogstrafik, selv om den vae-
sentlig er beregnet for lokaltrafik.

Den er delt i to afdelinger, der er indrettet som
familievogn med midtergang. Den byder pa forbin-
delse fra vogn til vogn, ved dgr og platform, men
uden beelg.
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Der er saledes mange ligheder mellem den ame-
rikanske og den danske type. Maske vil man mene,
at de ligner hinanden til trivialitet, sd det er gan-
ske uden interesse at drage sammenligninger.

Men der er rigtignok ogsa forskelle. I konstruk-
tiv henseende er de amerikanske og danske vogne
sa forskellige, at man har sveert ved at finde lig-
hedspunkter, til trods for, at de er bygget til sam-
me formal.

Den amerikanske vogn er bygget over en cen-
tral leengdedrager, som hviler pa bogierne, som er
trekstang og stgdstang, endende i midterbuffer-
automatkoblinger. Midterdrageren beerer direkte
en del af gulvet og tjener til stgtte for alle vogn-
kassens bzrende elementer. Javnfgr vore vogne,
der har en drager i hver side med tvaerforbindelser,
der hviler pa bogierne, og andre tveerforbindelser,
bzerende buffere og koblinger.

Konstruktionsmaterialet er rustfrit stal, der er
punktsvejset. Jevnfgr vore vogne af almindeligt
stal, der er nittet eller svejset. Det rustfri stal er
meget steerkt og byder derfor pa meget stor styrke
og ringe konstruktionsvagt. Den pigaldende mo-
torvogn er betydelig lettere end almindelige ame-
rikanske hurtigtogsvogne uden motoranlaeg. Den
er ganske vist omtrent dobbelt sa tung som de dan-
ske hurtigtogsvogne, de vare sig af trae, alumini-
um eller stal.

Den rustfri stalbeklaedning er skinnende blank
som tallerkenerne i strggforretningerne eller som
forpartiet af et moderne dollargin, og vedbliver
endda at holde sig blank ligesom de bilkglere, der
er lavet af rustfrit stdl i stedet for kun at veere
krompletteret. Den amerikanske vogn ruster ikke,
bliver ikke mat, skal ikke males, fastholder ikke
meget snavs, er let at rense, er holdbar og er billig
at vedligeholde. Jevnfgr vore jernbanevognes be-
klaedning.

Den amerikanske vogn har et glat ydre. Den er
regelmaessig, harmonisk og velproportioneret. Den
er derfor meget elegant, langt psenere end vore.

Opbygningen pa midten af taget pynter ganske
vist ikke. Men det tager sig dog langt panere ud
end de mange opbygninger pa Mo-, Mk-vognene,
d. v. s. kgleanlaegene, skorsten, ventilatorer o. s. v.
Opbygningen omslutter vognens kgleanlaeg, skor-
sten, luftindtag til air conditionering m. m.

Der er ingen tvivl om, at den amerikanske vogn
frembyder mindre luftmodstand end vore pa grund
af bedre form, faerre opbygninger og glattere ydre.
— Da vaegten tillige er mindre, ma kraftbehovet
veaere mindre.

Men motoranlaeget er ikke desto mindre adskil-
ligt mere ydedygtigt, navnlig ved fuld hastighed.

Motorerne er anbragt pa selve vognen, ikke pa
bogien, som det er tilfeeldet med Mo-vognen. Den
er monteret under vogn-gulvet, hvorved der bliver
mulighed for at udnytte hele vognens gulv til trans-
portformal, hvortil kommer, at man far direkte
midtergang gennem hele vognen, ja, via begge en-
der fra vogn til vogn, i modsaetning til, hvad der
er tilfaeldet for Mo-vognene. Desuden opnadr man

der et lavere tyngdepunkt. Det er for den ameri-
kanske vogn 143!/2 cm over skinnerne, d. v. s.
netop som en sporafstand.

Den amerikanske vogn har ikke stdende moto-
rer, som vore vogne har det. Cylindrene er liggen-
de eller rettere sagt haeldende. Deres aksel danner
en 20 ° vinkel med horizontal planet. Derved op-
nar man, at motorerne ikke optager megen plads
i hgjden. — Igvrigt har de ogsd meget mindre di-
mensioner. De amerikanske motorer har stgrre om-
drejningstal end vore motorer, nemlig 1800 pr. mi-
nut, mod 1000 pr. minut for vore.

Det er totaktsmotorer, i modsaetning til vore, der
er firetakts motorer.

Den amerikanske motorkonstruktion er meget
lettere end den danske. Navnlig er kraftaggregatet
som helhed meget lettere, fordi man helt har spa-
ret dynamoerne. — Hele systemet er desuden me-
get enklere og billigere og mere driftsikkert end
det hjemlige, idet man undgar den elektriske kraft-
overfgring med dynamoerne, ledningerne og bane-
motorerne. I den forbindelse ma det ogsda frem-
haeves, at det er af stor betydning, at man sparer
bogieveegt, fordi det forbedrer kgreegenskaberne.

Den amerikanske vogns to motorer star i for-
bindelse med drivakslerne ved hydrauliske gear og
koblingssystemer, direkte sammenbygget med mo-
torerne. Den kan ogsd kgre ved mekanisk kobling
og direkte kraftoverfgring. Derved undgdr man det
betydelige energitab, der fglger med elektrisk
kraftoverfgring. Den hydrauliske kraftoverfgring
byder dog ikke ved alle hastigheder pa sa god virk-
ningsgrad som den elektriske. Men den bruges kun
i kort tid.
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Der er kun to pladser pd hver side af midtergangen
i de amerikanske vogne mod 2 -|- 3 i de danske.

Motorens anbringelse under vognen giver frie gen-
nemgangsmuligheder, og vognen kan om ngdvendigt
anvendes midt i toget.
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Motoranlaeget er udrustet med en sddan auto-
matik, at det hydrauliske system kobles ud og det

mekaniske ind ved en bestemt hastighed. — Der-
som vognen taber fart, kobles det atter om, s& man
faktisk begynder at kgre i lavere gear, — altsam-

men uden at fgreren skal foretage sig noget.

General Motors har meget stor erfaring med de
hyrauliske gear-koblings-kraftoverfgringssyste-
mer. De brugtes under krigen bl. a. til tanks. Nu
er man ved at indfgre dem i bilerne. Buick har al-
lerede haft et sddant system i leengere tid og Chev-
rolet har lige indfgrt det.

Motoren stir via det hydraulisk-mekaniske sy-
stem i forbindelse med en kardanaksel, der har til-
slutning til en bogieaksel. Motorerne trakker en
drivaksel i hver sin bogie. De to inderste aksler er
altsd drivaksler, og de to bogier er ganske ens.
Jevnfgr Mo-vognens bogier med dieselmotorer og
dynamoer henholdsvis banemotorerne og udveks-
lingstandhjul. (Fortszttes)

FRA MEDLEMSKREDSEN

Fremskridt, ah nej.

Velkommen, stig bare ind i kleedeskabet; denne
replik hgres ofte, nir man aflgser en elektrofgrer.
Desvearre er disse muntre ord blevet lig virkelig-
heden efter indfgrelsen af bogstavskiltet pa de
gamle vogne og ankomsten af de nye, modernise-
rede vogne.

Disse vogne, hvori fgrerrummet er malet i sé
triste mgrke farver, at man fgler sig, som i et mgr-
kekammer, hver gang man begynder dagens ger-
ning. Efter indfdrelsen af bogstavskiltet er udsigts-
forholdene blevet meget déarlige; hvis man har
perronen pa venstre side, er det umuligt at se,
hvis en rejsende skulle vare uheldig at falde ned
foran toget. Handsvinget til ruteskiltet er anbragt,
sd man skal vaere heldig, hvis man slipper med
at f4 en enkelt kno sldet til blods. Sandingspeda-
len er i enkelte tilfzelde placeret inde under fod-
hvileren, s& det er nszesten umuligt at finde den i
en fart, ndr man skal bruge sand. Afspaerrings-
hanen til vinduesviskeren er meget snedigt an-
bragt bag lakassen, s ogsd der skal man passe péa
knoerne. Fgrerrumslamperne er i motorvognene
anbragt helt oppe mod bagvseggen, s den bevae-
gelige halvdel ikke kan lukkes op, s man kan fa
udskiftet lampen, hvis den braender over. I nogle
tilfeelde er den dog drejet en halv omgang med det
resultat, at det ikke er muligt at f& hastigheds-
maleren belyst.

De nye vogne er sd uteette, at det er umuligt at
varme fgrerrummet op til en passende temperatur
med de nuvaerende varmeapparater. I de nye styre-
vogne er pladsen mellem kontrolleren og bagvaeg-
gen si lille, at de mere korpulente elektrofgrere
ikke kan sidde lige for kontrolleren, men er ngd-
saget til at sidde til hgjre, hvilket bevirker, at elek-
trofgreren mé lane sig til venstre for at holde pa
dgdmandsknappen, ndr kontrolleren stir i O-stil-
ling, hvilket enhver ma kunne indse er meget ube-
hageligt.
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Det kan jo ikke undgés, ndr man daglig har sin
gerning ved S-togene, at disse tanker strejfer en,
om statsbanernes teknikere har stirret sig blinde
for at skaffe de rejsende sd gode og bekvemme
forhold, at de helt har glemt at tage hensyn til det
personale, som dagligt har sine 8 timers tjeneste
ved S-togene. O. Christoffersen.,

elektrofgrer.

25 ar i Kebenhavns borgerreprasentation.

Dansk Lokomotivmands Forenings formand fra
1918—1929, Rich. Lillie, fejrede den 1. april 25 ars
dagen for sin indtreeden i Kgbenhavns borgerre-
praesentation.

Fra ungdomsdagene har Lillie haft en levende
interesse for organisationsarbejdet og knyttede
hertil, som den =gtefgdte kgbenhavner han er,
lysten til ogsa at yde en indsats gennem det politi-
ske arbejde for hovedstadens ve og vel.

I 1912 trddte Lillie ind i DLF’s hovedbesty-
relse, men trods det kraevende arbejde og den se-
nere topbelastning af krav til fysiske egenskaber
under en vanskelig formandsperiode, blev der tid
for Lillie til at varetage den politiske opgave in-
denfor den radikale gruppe.

Den 1. april 1925 trddte han ind i stadens by-
styre for i 1943 at overtage radmandspladsen i ma-
gistratens 4. afdeling.

Som organisator er jubilaren velkendt blandt
lokomotivmaendene, og hans gode egenskaber som
administrator har haft veerdi ikke alene i rad-
mandsgerningen, men ogsd som materialforvaltem
ved statsbanernes centralmagasin; en stilling, han
allerede overtog i 1929.

Til vor lykgnskning pa jubilseumsdagen tilfgjer
vi gennem disse linier din gamle organisation og
»det bla blad«s hilsen og gratulation.
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Sovjetunionen.

Pravda udtaler sig kritisk om de russiske
jernbaners mangelfuldhed.

Hvis man skal dgmme af en ledende artikel,
som stod at lese i Sovjets kommunistiske partior-
gan »Pravdac« fra den 4. jan., stir det ikke sa godt
til med de russiske jernbaner. Artiklen, som har
fglgende overskrift: »De politiske sektioners rolle
indenfor transportveesenet ma blive stgrre end
hidtil«, begynder med et citat af Stalin, som gar
ud p3, at Rusland er en stormagt indenfor jern-
baneindustrien og ikke kan eksisterer som sadan
uden jernbaner, samt at partiet og regeringen pa
grund heraf altid vil bestrsebe sig specielt om sé-
vel jernbanen som jernbanemanden. Trods dette
eksisterer der imidlertid »visse alvorlige brister
indenfor jernbanetransportveesenet«, flere jernba-
ner har ikke held til at »fgde« de ventende trans-
portbiler tilstreekkelig hurtigt, godstransporterne
foregdr mere eller mindre planlgst, lastbilernes
ventetid mindskes i al for ringe grad, og samtlige
tog kgrer for langsomt.

Artiklen fortseetter med at papege, at man, for
at forbedre transporten pr. jernbane og hurtigt
rade bod pa bristerne, indfgrer politiske sektioner
ved jernbaner, hvor de forefindes, og ved dem,
som er under bygning. Disse sektioner vil af par-
tiet fa til opgave at tage sig af de forskellige hverv,
hvoraf det mest betydningsfulde bestar i at »bibe-
holde streng statslig arbejderdisciplin og tage vare
pa jernbanemandene«. Det er de politiske sek-
tioners fornemste pligt at »fremme en stgrre inter-
esse for det politiske, og arbejdslysten blandt jern-
banemandene, understgtte og udvikle det skaben-
de initiativ«. De politiske sektioners hele virksom-
hed bgr gennemsyres af den hgjest mulige stan-
dard, hvad angar en politisk ideologi og bolchevi-
stisk strenghed mod den mangel og slgvhed, som
er tilbage.

Selv om flertallet af de politiske sektioner ud-
fgrer et godt arbejde, findes der alligevel jernba-
ner, hvor sektionen ikke udfgrer sit arbejde serlig
effektivt. Dette gaelder isser den politiske sektion
ved Syd-Ural jernbanen, hvem det ikke er lykke-
des at »udvikle gnsket om bolchevistisk kritik og
selvkritik blandt personalet« og ej heller vist for-
ngden hensyn til partiet eller den politiske virk-
somhed i det hele taget. Samtidig var 5-arsplanens
krav pa lastkapaciteten ved jernbanen i systema-
tisk tilbagegang ved denne jernbane, den alminde-
lige arbejdsdisciplin iseer, og man indtog en reak-
tionaer indstilling til, hvad der kaldes »sjokarbej-
dernes og fornyernes skabende initiativ.

Den politiske sektion ved Syd-Ural jernbanen
udgjorde desveaerre ingen undtagelse i denne hen-
seende, lignende brister kleber ogsd ved andre
politiske sektioner ved andre jernbanelinier. Fgrst
og fremmest skal manglen, som kendetegner de
politiske sektioner ved jernbanerne, findes in-
denfor transportministeriet politiske ledelse, efter-
som denne ikke opretholder nogen intim forbin-
delse med de forskellige sektioner og ikke i til-
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streekkelig udstraekning benytter sig af de erfa-
ringer, som de allerede har vundet ved det poli-
tiske arbejde ved jernbanen.

Pravda artiklen slutter med at understrege vig-
tigheden af streng desciplin blandt jernbaneper-
sonalet og ggr fdlgende anmaerkning i sagen: I den
hensigt at styrke disciplinen ved jernbanerne, ma
den store masse af jernbanemaend vannes til straks
at fglge givne ordrer og forskrifter og passe sit ar-
bejde. De politiske matte stadig forklare masserne,
hvor vigtigt det er med disciplinen og péase, at de
disciplineere forskrifter blev fulgt af alle arbejdere,
det vaere sig hgj eller lav. Jernbanemanden matte
bruge sine kreefter til at opfylde meget vigtige op-
gaver holde lastbilerne stadigt beskeseftiget,
skynde pa jernbanetrafiken, se bort fra de her-
skende omstendigheder, bedre persontransport
samt passagerernes kulturelle fordele.

ITF.

Frankrig.

Det kommunistiske jernbanemands Forbund
handler i strid med de franske jern-
banemmnds interesser.

Det ikke-kommunistiske jernbanemands for-
bund »Force Ouvriere« har faet en aftale i stand om
samarbejde med de gvrige jernbaneforbund ibe-
regnet det kommunistisk ledet forbund i anled-
ning af de angreb, der var gjort mod de franske
statsbaner samt mod jernbanemandens arbejdsvil-
kar og i den hensigt at forsvare begge dele gennem
samlet aktion. Denne alliance har efter sin frem-
komst naet tilfredsstillende resultater i fglgende
2 sager:

(a) Bibeholdelse af det eksisterende pensions-
system for det tjenstggrende jernbanepersonale.

(b) Bevarelse af det eksisterende socialforsik-
ringssystem.

Imidlertid har det kommunistiske forbund — i
stedet for at bidrage til at f4 en god lgsning for
jernbanemaendenes problemer i selve sagen —
skadet sdvel jernbanemandens som statsbanernes
sag ved at beramme politiske strejker i lighed med
jernbanestrejken i Marseille den 10. januar, og har
dermed skaffet reaktionaere kredse vadben i deres
kamp mod statsjernbanerne.

Som resultat af denne kommunistiske virksom-
hed, har de ikke-kommunistiske forbund besluttet
at udelukke det kommunistiske jernbanemandsfor-
bund fra samarbejdsunionen og udsendte den 10.
januar fglgende udtalelse i sagen:

De ikke-kommunistiske jernbaneforbund har
ved et fellesmgde den 10. januar 1950, med be-
klagelse erfaret, at det kommunistiske jernbanefor-
bunds strejkeaktion i Marseille er sket i politisk
hensigt, og at forbundet forsaetlig har handlet, sd
enhver mulighed for samarbejde mellem dette og
de gvrige jernbaneforbund udelukkes.

De gvrige forbund har derfor besluttet at fort-
sette samarbejdet uden deltagelse fra det kommu-
nistiske forbunds side for at opna fglgende:
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Jernbanernes beskyttelse.

Respekt for jernbanemandens fri- og rettig-
heder.

Revision af jernbanepersonalets lgnninger.

Forbundene appellerer desuden til alle jern-
banemand at understgtte deres virksomhed og
afholde sig fra at deltage i aktioner, som ikke er
organiseret af samarbejdskomiteen. ITF.

Italien.
Italienske jernbanemend gnsker
forbedrede ferieforhold.

I september f. &. gjorde det italienske Jernbane
Forbunds Centralkomité (tilsluttet det ikke-kommuni-
stiske italienske LO) et fremstgd hos jernbanestyrelsen
angdende forbedrene ferieforhold for forbundets med-
lemmer, da medlemmernes ferieordning er darligere i
forhold til andre statsansatte. Forbundet ¢gnsker en
ferie pd 30 dage (26 arbejdsdage + helligdage) for sa-
vel ekstra- som fastansatte jernbanemaend, samt, at
ancienniteten for at opnd hgjeste ferie skulle nedbrin-
ges fra 10 til 1 ars tjenestetid.

Som ferievilkdrene er nu, opnds ferie pd 13—15
eller 21 dage, alt efter lgngrad, for tjenstemaend, som
har haft et prgvedr, men ikke har opndet 10 ars anci-
ennitet.

Efter 10 ars anciennitet opnds en forbedring af fe-
rien til henholdsvis 16—21 og 26 dage. Ekstrapersonalet
far samme ferie som personale med mindre end 10 ars
anciennitet, uanset hvor lenge de har gjort tjeneste
ved jernbanen. ITF.

Oplysningsarbejdet.

Oplysningsarbejdet ude omkring i afdelingerne
naermer sig for denne ssesons vedkommende sin afslut-
ning, og det er landsoplysningsudvalgets opfattelse, at
der i s& henseende er vist et rosveerdigt initiativ til
gavne og glede for medlemmerne, for hvilket udvalget
takker dem, der har pataget sig arbejdet hermed.

Vedrgrende eventuelt tilskud til bestridelse af de
udgifter afdelingerne har haft i forbindelse med op-
lysningsarbejdet, skal landsoplysningsudvalget bede
om, at anmodning herom, vedlagt specificeret opggrelse
over samtlige udgifter, indsendes inden udgangen af
april maned d. &.

Samtidig beder landsoplysningsudvalget om at fa
tilsendt en kort redeggrelse over, hvilket oplysnings-
arbejde de pag=ldende afdelinger har beskzftiget sig
med; om det har veeret studiekreds, foredrag, besgg
eller hvilket, og for foredragenes vedkommende bedes
anfgrt emnet samt foredragsholderens navn.

Tillidsmandskursus.

Til orientering for eventuelt interesserede af hen-
syn til tilretteleegning af permission, kan meddeles,
at et tillidsmandskursus pataenkes afholdt pd forenin-
gens feriehjem den fgrste uge i september d. &.

Nermere herom vil fremkomme senere.

Pl Ve
S. Suneson.
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Jubileer.

Lokomotivfgrer C. P. Simonsen, Slagelse, kan den
20. april fejre 40 ars jubileeum. Efter nogle ar i Frede-
ricia kom C. P. Simonsen til Slagelse, hvor han siden
har virket som en god lokomotivmand og kammerat og
i en arrazekke varet afdelingens kasserer.

Afdeling 15 sender dig pa jubilseumsdagen vor lyk-
gnskning og de bedste gnsker for fremtiden.

J. g sl

Den 25. april kan lokomotivigrer B. Reinhardt, Es-
bjerg, fejre sit 40 &rs jubileeum. Jubilaren er kendt
for sit lune og milde veesen og afholdt i vide kredse.
Lokomotivfgrerafdelingen i Esbjerg sender pd dagen
de bedste lykgnskninger.

Opmearksomhed frabedes.
Al opmarksomhed i anledning af mit 40 ars jubi-
leeum den 24. april 1950 frabedes venligst.

Lokomotivigrer A. A. Olsen,
Korsgr.

Al opmzrksomhed i anledning af mit 40 &rs jubi-
leeum den 25. april frabedes venligst; er bortrejst.

Lokomotivigrer R. N. Rasmussen,
Kgbenhavn Gb.

Al opmzerksomhed i anledning af mit 40 &rs jubi-
leum den 25. april frabedes venligst; er bortrejst.

Lokomotivigrer F. Mogensen,
Gb.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit 40 ars
jubilseum den 1. maj frabedes venligst.

Elektrofgrer Aage Holst,
Kgbenhavn H.

Al opmeerksomhed i anledning af mit 40 ars jubi-
l2eum den 9. maj 1950 frabedes venligst.

Lokomotivigrer A. J. A. Haarbo,
Roskilde.

Al opmeerksomhed i anledning af mit jubileeum fra-
bedes venligst; er bortrejst.

Lokomotivfgrer J. A. Mathiesen,
Gb.

Taksigelse.
Hjertelig tak for venlig deltagelse ved min kare
fader, lokomotivigrer J. G. Agershgjs bisaettelse.

Ketty Brgndum Mgller.
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