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Vi gratulerer i anledning af jubileet

— og vi minder om, at der ogsa pa
det tekniske omridde er meget at se og

lzre her. Vi skifter program hver mandag

STATSBANERNES KINO

- naturligvis !
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Aktieselskabet

ACGUMULATOR-FABRIKEN

Kgs. Lyngby

Telefon
Lynghy 1645

Telegram-Adresse

Accumulator

Danmarks eldste, storste og mest

j alsidige Akkumulatorfabrik

Leverander til D S B
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— den uovertrufne Kvalitet

A/S MAGNETO KOBENHAVN N

Dliv velkileedt

pa konto

Som fastansat i det

offentliges  tjeneste
har De ret til — og
er De velkommen til
— at fa konto pa ek-
stra bekvemme vilkar
hos os. De code kva-
liteter i det starste
udvalg bide i dame-

og herrekonfektion.

Kamgarn efter mal kr. 288,00

Fardige kamgarns-

habitter .......... 198,00
Ulstens ... .. Fons oxn: 238,00
Sportsjakker . ... . . 98,00
Til damer:

Cotton coats. .. fra 98,00
Vinterfrakker ..... - 198,00
Teddy-bear, stort ud-

valg, mange faconer - 247,00

Lille udbetaiing

AIBERTSEN

NORRE FARIMAGSGADE 68—70 — den hoje stue . . .
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AKTIESELSKABET

DANSK SVOVLSYRE- OG SUPERPHOSPHAT-FABRIK

Reprasentant for Danmark :

Leverandor

~-HASTIGHEDSMAALERE

til DS B

P. FUNDER . Kristianiagade 6 . Kobenhavn © . Telefon C. 7




Sarial-Demakraten

Husk vore egne med

oo _ _ HJEMMETS SONDAG
fersikringsforeninger

Skibsreparationer - Kraner
Elevatorer - Transportanleg

Aarhus Flydedok & Maskinkompagni */<
Hans Nielsens Maskinfabrik

Forsikringsagenturforeningen for

Tjenestema&nd ved Statshanerne.

Den gensidige Uheldsforsikrings-
forening for De Danske Statsbhaners

Personale.

Statshanepersonalets private

gensidige Hj®zlpekasse (Vejlekassen) A/g Kulimporten Dania
*

— Vestre Boulevard 9, Kbhvn.

Central 3443

Leverandor
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R
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KUL, KOKS &
g C. C. Petersens

Sasaskit Bogtrykkeri
xb Studiestrade 32
Telf. *33 (Flere Ledn.) Telf. 6142

Leverandor til Statsbanerne

Elegante Kjoler og Smoking

udlejes
ELKLER-OLSEN & SVENDSEN
Norrebros Runddel 140 Telefon Taga 1513

Urmager ved Statsbanerne

L. Beyer Holgersen & Sen

(C. Weistrups Eftf.) Grundiagt 1856
Celbijsrnsensgade 17, Kbhvn. V, TIf. Vester 2637
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Pda en 50-arsdag —

Sa blev du da voksen, og mens drene gik,

har du nyttet den gode erfaring du fik.

Der stod gny om »de sorte«, men sindet var lyst
og krefterne rede til dad og til dyst. —

Ved kul, benzin og elektroteknik

kom der flugt over feltet i Danmarks trafik,

og han pa maskinen faldt ikke i blund,

han sku’ holde dampen, tiden og mund.

Nar man kender sin pligt, kan man kreve sin ret,
men det gik dog ikke sa legende let.

Der var sammenhold nok, ogsa viljen var god,

og man savnede ikke mening og mod,

men kamp matte til, og da malet var sat,

blev det trygt holdt i sigte, og bladet tog fat,
hvert krav blev tolket med fynd og fornuft,

det gav fastere form og friskere luft.

Det levende ord er en skabende magt,

men 1 tale og skrift skal man vere pa vagt,
selvom mangt og meget jo nok er formelt.
kan hvert eneste ord blive hojaktuelt.

Men nar hjerne og hjerte har felles kompas,
ved forenede krefter s@ttes alting pa plads,
og de hastende ar fik sat merkbare spor —
der er fremtidsprospekt i det levende ord.

Sa siger vi da tak for de kampfulde ar,

hvor en handfast kritik blev forbedrede kar.
Trods du nu er 50, er du ung i din ferd

og har trofast holdt ud gennem tidens besver.
Vi har tillid til dig, du har tillid til os,

sa vi sammen kan byde alt bagstrebet trods.
Der er sol i dit sind, du tog verden i favn

i fred og i friheds velsignede navn.

H. Georg Christensen.
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— for S0 ar siden
for Festlighcderne i For-
bindelse med den nordiske Lokomo-

Program

tivmandskongres’ Mdder i FKoben-
havn 3.—4. Juni 1901.

Den 3. Juni Kl. 3 Eft.: Afrejse fra
Havnegade med Dampskib til Skods-
borg. Kl. 4 Middag i Skodsborg a 3
Kr. (Suppe — Fisk — Steg — Com-
pot — Salat — Dessert — Smor og
Ost, !'/» Bajer og Snaps).

Kl. 8 Hjemkorsel til Osterbro Sta-
tion (eventueit med Szertog) og der-
efter Sejlads gjennem Sortedams-
og Peblingesoen med srlige elek-
triske Baade, der illumineres, til
Gyldenlgvesgade.

Kl. 9 Aften i Sgpavillonen a 2'':
Kr. (Udsogt koldt Bord, t/: Bajer og
Snaps, og senere Punsch). Et Mu-
sikkorps medfolger paa hele Turen.

Den 4. Juni Kl. 4 Middag i Zoolo-
gisk Have a 4 Kr. (Fiskefilet, Cham-
pignon, Kalvefricandeau, Compot,
Salat, Rodgrod med Flode, Snaps og
O], 1/» Flaske Vin).

Kl. 9 Aften i Tivoli (Taarnpavil-
lonen) a 2! Kr. (Udsogt Kkoldt
Bord, !/: Bajer og senere Punsch).

Billetter til Zoologisk Have og Ti-
voli (kun gyldige denne Dag) kan
erholdes hos Festkomiteen a 25 @re
Stk. Damer kan medtages.

Den 1. Maj d. A. fejrede Maskin-
chef O. Busse ved De danske Stats-
baner sit 25 Aars Jubileeum i Stats-
banernes Tjeneste, i hvilken Anled-
ning D. L. & F. F. havde ladet Stats-
banernes Lokomotiver pynte med
gront og Baand i rode og hvide Far-
ver, ligesom Bestyvrelsen som Depu-
tation gav Mode for at lykonske Ju-
bilaren paa D. L. & F. F.s Vegne med
Formanden som Ord{gdrer.

Den 1. December fejrede Bestyrel-
sesmedlem i D. L. & F. F. Lokfr. C.
Andersen hans 25-aarige Jubilaeum
i Statsbanernes Tjeneste.

Blandt Gratulanterne var ogsaa
D. L. & F. F., der med Musik over-
bragte Jubilaren en Hilsen og Tak
for hans Interesse for Foreningen.

Op paa Formiddagen indfandt sig
en Deputation med Lokomotivmester
Bailey som Ordforer og overrakte
Jubilaren et Gulduhr fra Kollegaer
til Erindring om et godt Samarbejde.
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ENNEM skiftende tider har vort fagblad nu arbejdet i or-
G ganisationens tjeneste. Det er gédet ind i hele organisa-
tionsformen som et naturligt led og et gode bade for ledelsen
og for medlemmerne. Ingen af de to parter vil i dag give afkald
pa dette meddelelsesmiddel, som nu passerer 50 ars dagen for
det fgrste nummers udsendelse.

Da den to ar gamle forening gik sin oplgsning i mgde, og det
var sveert for de ledende meend at komme i forbindelse med
medlemmerne i de 18 afdelinger, som den gang dannede funda-
mentet i foreningen, udsendte L. Mauritzen det fgrste nummer
af vort blad og oprettede dermed det bindeled, der var sa hardt
brug for. Det var kampfulde &r i bladets og organisationens
barndom, de havde derfor begge vanskelige kar at arbejde un-
der. Opgaverne var store og modstanden hard, og det krevede
sejg energi og udholdenhed af de mand, der gik i spidsen for at
bane vejen.

Det er til gengeeld sveert for den, der ikke var med den gang,
at danne sig et fuldstendigt billede af, hvorledes karene var
for dem, der i 1901 besluttede at udsende det fgrste nummer af
»Dansk Lokomotiv Tidende«. Hvilke fglelser den fgrste redak-
tgr har haft, da »prgvenummeret« 14 foran ham ferdigt og klar
til udsendelse til de mange kolleger over hele landet. Stolthed
og tvivl har temmelig sikkert vekslet med hinanden, og selvom
L. Mauritzen var en stout type, en energisk og impulsiv natur
— en hgvding kalder man ham et sted i et af de gamle blade,
har det ubekendte overfor, hvilken sksebne bladet ville fa,
utvivlsomt fremkaldt mange tanker hos ham. Stolt havde han
lov til at veere, fordi et resultat, hvor beskedent det end var,
forela, men skeptisk matte han ogsa veere, fordi alt var sa nyt
og uprgvet indenfor den forening, hvortil hundrede procents
tilslutning endnu ikke var opnaet. Bag alle de usikre fglelser
hos idéens far 1a vel ogsd habet om, at kammeraterne ville give
udtryk for deres taknemmelighed overfor det nye, som nu skulle
veere med til at bane vejen i det opbyggende organisationsar-
bejde.

Men der er ingen roser uden torne, og der 1a ikke pa redak-
tgr Mauritzens bord breve, der gav udtryk for overstrémmende
glaede og taknemmelighed. Hard blev den kamp, han matte fdre
for at overbevise sine egne standsfeller og andre, som tvivlede
pa hans rette fremsyn, og kun hans sejge og udholdende natur
bevirkede, at han ikke straks opgav. Presset udefra blev imid-
lertid for hardt, og en dag bukkede han under, men forinden
havde han rodfeestet sin idé i lige s retteenkende meend, sa
bladet kunne genoplives og fgres videre i de baner, han havde
brudt.

Kunne vi, der i dag har faet til opgave at fgre bladet videre,
ikke vere med for 50 ar siden, kan vi til gengeld bedgmme,
hvilken betydning det har haft for Dansk Lokomotivmands
Forening, at det den 15. november 1901 fik sit eget fagorgan.
Gennemlases de gamle og gulnede blade fra den tid og de man-
ge argange, der er fulgt efter. forteeller de os, at den kamp, der
blev fgrt, ikke blev fgrt forgeves.

Den taknemlighed, som for 50 ar siden manglede overfor
bladets stifter, fgles derfor hos enhver lokomotivmand i dag.



Fra » Lokomotivmanna- och Maskinist Tidning «
til » Dansk Lokomotiv Tidende«

I beretninger fra organisationens barndom og
fra tiden omkring 1890, inden samtlige statsbaners
maskinforvaltninger kommer under falles ledelse,
fremgar det, at personalet kendte meget lidt til
hinandens forhold i de forskellige landsdele. Fgrst
efter 1892, da de navnte baner far samme maskin-
direktgr, blev forbindelsen mellem personalet i de
enkelte dele af landet af en sddan karakter, at
man kunne tale sammen om de forskellige pro-
blemer — og den egentlige gering i organisa-
tionsarbejdet for lokomotivmzndene tog sin be-
gyndelse.

Karakteristisk for vort fagblad er det derfor, at
dette har sin oprindelse i et nordisk samarbejde.

Medens der gik mange ar, inden det nationale
samkvem kunne iveerksettes, kom det nordiske
forholdsvis hurtigt, og det skabte tillige det fgrste
fagblad for Nordens lokomotivmeend og dermed
ogsa for de danske.

Allerede i 1894 sggte lokomotivfgrer ved Berg-
slagernes Jdrnvdger, John Volrath Orre, at stifte
Nordisk Lokomotivmands Forbund. En opfordring
til kolleger i Norge, Finland og Danmark om at
give mgde i Ggteborg det nzvnte ar blev imid-
lertid kun efterkommet fra norsk side, der sendte
to mand. De to gvrige lande var ikke repraesen-
teret, og tanken om den nordiske organisation
matte derfor opgives indtil videre. Endnu péa dette
tidspunkt var kontakten mellem de enkelte lands-
deles lokomotivmend i Danmark ikke sa effektiv,
at repraesentanter kunne rejse til Sverige med
mandat til at tale pa flertallets vegne. 1 1898 var
som bekendt Orre mere heldig. En tilsvarende
henvendelse til de samme lande blev denne gang
imgdekommet fra savel norsk som dansk side,
hvorimod de finske lokomotivmand matte beklage
ikke at kunne give tilsagn om et samarbejde af
den foreslaede art pa grund af de serlige forhold,
der herskede i deres land.

Samme ar ville tilfeeldet, at et svensk organ
for maskinistuddannede blev inddraget og erstattet
af Lokomotivmanna- och Maskinist Tidning, som
blev udgivet og redigeret af J. V. Orre. Denne
benyttede naturligvis lejligheden til under loko-
motivmaendenes sammenkomst at foreslda sit blad
som organ for den nordiske sammenslutning af
lokomotivmand. Beslutning herom blev dog fg@rst
endelig truffet pd den naeste kongres i NLF, som

afholdtes den 29. maj 1899 i Kristiania, Norge. En
ganske naturlig fglge af, at Dansk Lokomotiv-
mands Forening fgrst stiftedes i dette ar og derfor
ikke kunne tegne abonnement pa et tidligere tids-
punkt. Foreningens generalforsamling i januar s. a.
besluttede til gengaeld at abonnere pa 8 eksempla-
rer af Lokomotivmanna- och Maskinist Tidning.

Hermed havde man fra den davarende besty-
relses side taget det fgrste svage skridt til et fag-
organ og til at imgdekomme lovenes § 3. Thi alle-
rede i foreningens fgrste love blev det nemlig be-
stemt, at foreningen skulle sgge udgivet en tids-
svarende maskinlere for lokomotivpersonalet og
et foreningsblad, navnlig indeholdende artikler
vedrgrende faget.

Den ideelle lgsning af denne lovparagraf var
det selvfglgelig ikke. Meningen med § 3 var at fa
et fagorgan som et virkeligt bindeled mellem le-
delsen og medlemskredsen i den nystiftede fore-
ning. Et organ, hvorigennem bade medlemmernes
sag kunne tales, og agitation for tilslutning til
foreningen kunne foretages. Disse betingelser var
ikke fuldtud til stede i det svenske blad, selvom
det blev fremstillet pa savel det svenske som det
danske sprog, og de meddelelser, som bestyrelsen
gnskede optaget, blev optaget. Bladets fremstilling
i Sverige medfgrte nogle sprogvanskeligheder, nar
en dansk artikel skulle oversattes til svensk, og
det danske stof fremkom af denne og af andre
grunde (bl. a. tiden, der medgik til korrespondan-
cen mellem forfatter og redaktgr) ofte sd sent, at
dets aktualitet ikke var tilstede mere.

Men de
en stor

gkonomiske forhold
rolle.

spillede ogsa
Den arlige abonnementspris péa
L. o. M. T. var 2,50 kr., og da foreningen kun teg-
nede sig for 8 eksemplarer i fgrste omgang, har det
givetvis veeret billigere, end sdfremt den selv
skulle udgive et blad. Hertil kommer, at man for-
mentlig pd det tidspunkt, hvor der for den sidden-
de bestyrelse var sa@ mange nye opgaver, ikke har
ment at kunne pétage sig ogsa at fremstille et for-
eningsblad. Til gengeeld har nytten af det lille an-
tal af det svenske blad veeret ret problematisk,
hvilket bedst bevises derved, at hver sektion fik 2
eksemplarer, og da Sjelland-Falster udgjorde en
sektion, har der veret mange laesere til hvert blad.
Dette forhold blev da ogsd forbedret betydeligt,
idet man senere for et kvartal ad gangen bestilte
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et eksemplar til hvert medlem. Pa det tidspunkt
var der 850 medlemmer, og denne udvidelse af an-
tallet blev derfor en temmelig hard belastning af
foreningens gkonomi. Bestyrelsen matte derfor stil-
le forslag om kontingentforhdjelse, der ved en ur-
afstemning, som sluttede den 20. september 1899,
blev vedtaget med 638 stemmer mod 40.
Lokomotivmanna- och Maskinist Tidning udkom
een gang manedlig og var i stgrrelse ca. 26 > 20
cm; noget mindre end det nuveerende Dansk Loko-
motiv Tidende. Dets indhold var hovedsagelig tek-
niske artikler vedrérende lokomotiver og deres be-
tjening, men der forekom ogsa en del faglige artik-
ler fra organisationerne i de respektive lande. Man
anvendte et efter tidernes forhold ikke ringe antal
billeder til illustration af savel teknisk som fagligt
stof. Portreetter af jubilerende, afgaede eller dgde
kolleger fandtes i stor udstraekning, og man skaen-
kede 1 hvert enkelt tilfeelde kammeraterne en saer-
lig omtale. Uddrag af beteenkning fra Den danske
Jernbanekommission findes optrykt i argangene
1900 og 1901, og man er i de samme numre sterkt
inde pa uddannelsesspgrgsmalet, som man gnsker
Igst generelt for alle fire lande. Zdrueligheden er
ligeledes genstand for en stgrre debat med indleg
fra alle sider. Nogle udtalelser mod afholdsbevee-
gelsen pa kongressen i 1899 fremkalder ikke sa fa
artikler, og som forkeemper for @drueligheden fin-
der vi bl. a. stifteren af Dansk Lokomotiv Tidende,
L. Mauritzen, Fredericia, og foreningens senere for-
Esbjerg. Bag 1 bladet
fandtes hver gang pa det sidste blad. fire sider til

mand, Chr. Christensen,
en »Handbog for Lokomotivfgrere og Fyrbgdere«.
Ved en samling af disse sider kunne abonnenten
altsa for de samme penge fa en praktisk handbog
for lokomotivmaend. Det skal i denne forbindelse
oplyses, at redaktgr Orre nogle ar forinden havde
udgivet en maskinleere for lokomotivpersonalet.

Den trufne beslutning om et personligt eksem-
plar af L.. o. M. T. til hvert medlem virkede ikke
tilfredsstillende ret leenge. Der opstod snart al-
mindelig misforngjelse med det trufne arrange-
ment og den stedfundne kontingentforhgjelse. Som
argumentation mod ordningen fremhavede man
det allerede anfgrte om stoffets sene fremkomst,
samt at bladet kun udkom een gang manedlig. Kla-
gerne over kontingentet blev af bestyrelsen mgdt
med beslutning om, at de som klagede over for-
hgjelsen, kunne fa deres penge tilbage og betragte
sig som slettet af foreningen. Abenbart et probat
middel, thi sa vidt det kan ses, har denne beslut-
ning, der i alle henseender var lovlig, skabt den
forngdne ro om spgrgsmalet i hvert fald i fgrste
omgang.
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Men ¢gnsket om at fa eget blad var dog stadig
herskende, og interessen for at ga i gang med op-
gaven fandtes ude blandt medlemmerne, blot ven-
tede man en passende lejlighed til at fgre den ud
i livet.

Denne kom i forbindelse med et lovudvalg, der
blev nedsat efter en generalforsamlings beslutning
1 marts 1901. Til udvalgets formand valgtes loko-
motivfgrer L. Mauritzen, Fredericia, og han tog
initiativet til at udsende det fgrste nummer af
»Dansk Lokomotiv Tidende« d. 1. september 1901.

Foreningens daverende formand C. W. Roosen
nedlagde den 13. juli s. a. sit mandat. En ekstra-
ordineer generalforsamling matte derfor indkaldes,
og foruden at opstille en kandidat til formandspo-
sten besluttede man at behandle lovudvalgets be-
tzenkning og dets udkast til nye love. Lovudkastet
blev af generalforsamlingen enstemmig vedtaget,
men ifglge de dageldende loves § 13 kraevedes der
skriftlig afstemning blandt samtlige medlemmer
til forslag vedrgrende love. Dette benyttede loko-
motivfgrer Mauritzen sig af og udsendte det om-
talte nummer, som han kaldte et prgvenummer.
Bladet indeholdt naturligvis lovudvalgets betenk-
ning med udkast til nye love for foreningen og
love for de under denne oprettede afdelinger. Til-
lige opfordrede redaktgren medlemmerne til at be-
nytte en i bladet optrykt stemmeseddel, hvorpa der
kunne gives udtryk for, hvorvidt man var tilhesen-
ger af det nye blad eller ej.

I sin opfordring udtalte Mauritzen:

Naar dette Prgvenummer af »Dansk Lokomo-
tivtidende« udgaar til behageligt Gjennemsyn til
Medlemmerne af Dansk Lokomotivfgrer- og Loko-
motivfyrbgder Forening, er det mit Haab, at dette
Forsgg paa at skaffe Medlemmerne et selvstendigt
Organ, gjemmem hvilket de kan udvexle Tanker
med hinanden, maa vinde Medlemmernes Sympa-
tht og Tilslutning. Thi det er womtvisteligt, at den
Mangel paa Forstaaelse saavel mellem Medlem-
merne indbyrdes som mellem disse og Bestyrelsen,
der hidindtil har gjort sig gjeeldende indenfor D. L.
og L. F., hovedsagelig skyldes den mangelfulde
Maade, paa hvilken de enkelte Medlemmer har er-
holdt Underretning om Bestyrelsens Virksomhad
og Resultaterne af demme. Derfor har den Mening
gjort sig gjeeldende i vor Forening, at der intet ud-
rettes, og det er min Overbevisning, at der indenfor
Foreningen vilde have hersket en bedre Forstaaelse
og Enighed om Maaden, paa hvilken vi gnsker vore
Interesser wvaretagne, saafremt vi strax ved For-
eningens Stiftelse havde startet eget Foreningsor-
gan, gjennem hvilket vi kunde sgge og give paa-
lidelige Oplysninger om de Strgmninger, der gjor



sig gjeldende blandt Mzdlemmerne i de forskjel-
lige Sektioner, ligesom Bestyrelsen havde kunnet
holde Medlemmerne over hele Landet a jour med
alt af Interssse Foreningen vedrgrende. Da Hen-
sigten med Udsendelsen af dette Prgvenummer er
at faa fastslaaet, om Bladet i den foreliggende
Form og Aand kan vinde Medlemmernes Sympa-
thi, bedes disse om at afklippe og udfylde den bag
i Bladet trykte Stemmeseddel, der indsamles de-
potwvis og hurtigst muligt tilstilles Lokomotivfgrer
L. Mauritzen, Fredericia.«

I medlemskredsen var der almindelig glede og
tilfredshed med bladet, enkelte mente dog, at det
var et brud pa de forpligtelser, man havde pataget
sig overfor det svenske organ. Men resultatet af
afstemningen over savel lovene som bladet viste
trods alt sa overvaeldende en majoritet for begge
dele, at et bestyrelsesmgde den 23. oktober beslut-
tede at udsende »Dansk Lokomotiv Tidende« to
gange manedlig, og samtidig valgtes L. Mauritzen
til midlertidig redaktgr. For at fa nyordningen gen-
nemfgrt besluttede samme bestyrelsesmgde at ind-
kalde til en ekstraordiner generalforsamling den
17. december 1901.

Generalforsamlingen fulgte bestyrelsens indstil-
ling om bladet og valgte Mauritzen til redaktgr.
Med godkendelse fra foreningens hdjeste myndig-
hed kunne redaktgren saledes fortsatte sit arbejde.
som pa det tidspunkt allerede havde givet sig ud-
slag i 3 officielle numre foruden prgvenummeret,
nemlig det fgrste nummer den 15. november og et
den 1. og 15. december. Lokomotivmaendene havde
faet eget blad og havde opfyldt de fgrste loves § 3.

Forkemperne herfor var til gengeeld ikke kom-
met til dette resultat uden modgang og vanskelig-
heder, og roen om det nye blad blev endog ikke
oprettet efter generalforsamlingens beslutning, der
hengik nogen tid, fgr dette opnaedes.

Den opfattelse gjorde sig stadig geeldende, at
der med DLT var sket et brud pa aftzlen mellem
Dansk Lokomotivfgrer- og Lokomotivfyrbgder-
Forening og Nordisk Lokomotivmands Forbund.
Fra dennes side reagerede redaktgren af Lokomo-
tivmanna- och Maskinist Tidning, J. V. Orre, me-
get kraftig, og gennem et indlaeg i det nsevnte blad
under overskriften: »Hwvad er Meningen?« angreb
han Mauritzen meget sterkt. Baggrunden herfor
skal antagelig sgges i Orres misforngjelse med at
fa forringet sit blads gkonomi ved et alt for
stort frafald af abonnenter. Det skal i denne for-
bindelse erindres, at udgivelsen af L. o. M. T. var
et rent privat foretagende.

Det har naeppe vaeret Orres mening at forhin-
dre de under NLF hgrende organisationer i at gen-

nemfore foranstaltninger, der kunne fremme orga-
nisationsarbejdet og styrke en samling af de re-
spektive landes lokomotivmeend. Igvrigt 1a der
ikke i det skridt, der var taget fra dansk side, noget
brud pa nogen overenskomst med NLF, thi den
omstaendighed, at dette forbund havde et organ,
forhindrede naturligvis ikke de tilsluttede organi-
sationer i at udsende deres eget blad indenfor deres
eget land. Fra norsk side havde man da ogsa pa et
tidligere tidspunkt end danskerne udgivet et fag-
organ, »Semaforen«, forgvrigt uden at Orre af den
grund fremkom med bemaerkninger eller bebrej-
delser. »Semaforen« var til gengaeld et privat fo-
retagende som »Lokomotivmanna- och Maskinist
Tidning«. Medlemmer af Dansk Lokomotivfgrer-
og Lokomotivfyrbgder-Forening kunne ogsa efter
udgivelsen af »Dansk Lokomotiv Tidende« vaere
holder af det svenske blad, hvis de gnskede det, og
deres abonnement kunne de forny gennem redak-
tionen af DLT, der ogsa tegnede nye abonnenter.

Bestyrelsen med den nyvalgte formand Chr.
Christensen, Esbjerg, i spidsen, var da ogsa af den
overbevisning, at der var handlet fuldtud korrekt
overfor Nordisk Lokomotivmands Forbund, og pa
det tidligere omtalte bestyrelsesmgde i oktober ma-
ned besluttede man derfor at besvare Orres angreb
pa Mauritzen med fglgende skrivelse, der senere
blev gengivet i »Lokomotivmanna- och Maskinist
Tidning«s novembernummer 1901:

»Pa et i Fredericia den 23. Oktober 1901 afholdt
Bestyrelsesmgde wvedtoges det at tilkendegive Re-
daktionen af Lokomotivmanna- och Maskinist Tid-
ning — gennem Forbundets Organ — at Lokomo-
tivfgrer L. Mauritzen i k k e har handlet egenmaeg-
tigt med Hensyn til Udgivelsen af Dansk Lokomo-
tiv Tidende, og at Bestyrelsen finder det beklage-
ligt, at der i Forbundets officielle Organ er fremsat
Injurier mod Lokf. Mauritzen i Forbindelse med
Bladets Udgivelse.«

Dansk Lokomotiv Tidende's fgrste redaktgr stod
altsa ikke alene, og kun hans initiativ skyldes det,
at vi dengang fik vort eget foreningsblad.

Opgaverne la og ventede pa det nye blad. Mau-
ritzens gnske om et mere direkte talergr for den
unge forening havde sejret, og bladet kunne straks
tage fat pa arbejdet. Det forberedende arbejde til
Ignningsloven af 1903 var netop lige begyndt, da
DLT’s fgrste nummer udkom, og i den indsats, or-
ganisationen i forbindelse hermed matte yde for
medlemmerne, fik den en uvurderlig stgtte i bla-
det. Kravet om tekniske artikler blev imgdekom-
met fra starten, i fgrste omgang ved nogle sma,
beskedne indlaeg, men senere ved mere omfattende
artikler med illustrationer.
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Bladets redaktorer gennem tiderne

TIDENDE

UDGIVYET AF DANSK LOKOMOTIVMANDS FORENING

NUMMER 22 15. NOVEMBER 1951 51. ARGANG

C. M. Christense
1914—1935.

L. Mauritzen.
1901—1908.

H. P. Hansen. Soph. Jensen.
1908—1914. 1935—1947.

E. Kuhn. E. Greve Petersen. Aage Hansen.

S. Suneson.
1935—1948. 1947—. 1949—. 1948—1949.



Indtil foreningens ordinsere kongres i 1935 var
redaktgrstillingen selvstendig og en post, der be-
sattes ved valg pa delegeretmgder eller kongresser.
Af sadanne redaktgrer har bladet haft tre, nemlig
L. Mauritzen, H. P. Hansen og C. M. Christensen,
Eftsr denne kongres's beslutning og med bladet
den 5. juni s. a. overgik redaktionen til foreningens
formand og sekreteer med fgrstneevnte som an-
svarhavende. Denne form var pa det tidspunkt
almindeligt kendt indenfor fagorganisationerne og
havde igvrigt veeret foresldet indenfor vor forening
flere gange. Fgrste gang vi treeffer pa et forslag
herom er pa delegeretmgdet den 25. april 1914,
hvor det fremseettes af M. Mortensen og Rich. Lillie,
men fgrst 21 ar efter bliver det altsa en realitet.

Det er allerede fortalt andetsteds, at bladets stif-
ter var lokomotivfgrer L. Mauritzen, Fredericia.
Ham alene skylder vi takken for, at vor forening
dengang fik sit eget fagorgan. Med ildhu gik han
i brechen for gennemfgrelse af denne opgave. der
péa det tidspunkt var forbundet med mange vanske-
ligheder. Bade inde og ude fra mgdte han mod-
stand, og hans impulsive og energiske fremgangs-
made i tale og skrift blev ofte misforstaet og bragte
ham megen modgang. Det var et uhyre vanskeligt
job at skulle redigere det nye blad, skabe det en po-
sition pa en tid, hvor tanken om at samle alle loko-
motivmeend i een organisation endnu ikke havde
vundet ubetinget tilslutning hos alle indenfor den-
ne kategori, og hvor der ogsa fra anden side gjor-
des alt for at splitte det allerede samlede. Men
Mauritzens urokkelige tro sejrede. I sit firesidede
blad fremsatte han sine synspunkter, der efter-
handen vandt indpas hos de tvivlende og hos selv
de veerste modstandere.

I de fdrste ar matte bladet fgre en energisk
kamp mod de stadige angreb pa foreningen, men
lige fra begyndelsen tog det del i ledelsens arbejde
med at skabe bedre forhold for medlemmerne. Ved
bladets start pabegvndtes forarbejdet med lgn-
ningsloven af 1903, og i dette havde DLT en bety-
delig andel og bragte i den anledning et stgrre an-
tal artikler. Foruden det faglige tog Mauritzen lidt
efter lidt ogsa fat pa at bringe tekniske meddelelser
illustreret ved fotografier eller stregtegninger.

L. Mauritzen arbejdede med energi i foreningens
og bladets interesse, men det meerkedes kendeligt,
at han i de sidste ar, han levede, var blevet treet.
Udsendelsen af bladet blev mere og mere uregel-
meessig, og med januarnummeret 1908 ophgrte det
helt at udkomme. Den 17. marts s. a. afgik Mau-
ritzen ved dgden, og bladet udsendtes fgrst igen
den 15. april, denne gang redigeret af den davee-
rende lokomotivfyrbgder H. P. Hansen, Korsgr, der

pa den forudliggende generalforsamling den 30.
marts var blevet valgt til redaktgr.

Der fulgte nu en ny tid for bladet. H. P. Hansen
gik ikke lige sa steerkt op i det organisationsmaes-
sige. Det stof, der hidrgrte herfra, blev i hans re-
daktgrtid i stor udstraekning leveret fra anden side.
Pa det tidspunkt han tradte til, var der pany lgn-
kampagne, men de i den forbindelse fremkomne
artikler leveredes bl. a. af lokomotivfgrerne M. Mor-
tensen og C. M. Christensen, der igvrigt begge var
opstillet som kandidater til redaktgrstillingen pa
den generalforsamling, hvor H. P. Hansen valgtes.
De samme to tager i pageldende tidspunkt gennem
bladet steerk del i den vedvarende diskussion om
D. L. og L. F.s eksistensberettigelse og selvsteendig-
hed, som de forsvarer pa det varmeste.

H. P. Hansen interesserede sig mere for det tek-
niske, og udvidede da ogsa, i den tid han bekladte
redaktgrposten, dette stof betydeligt. Hans noget
serpregede vaesen og stive form passede dog ikke
rigtigt den store part af medlemmerne, og den po-
pularitet, bladet skulle opna gennem redaktgren,
havde han vanskeligt ved at gennemfgre. Pa dele-
geretmgdet den 24. april 1914 trak han sig tilbage
og aflgstes af foreningens sekreteer, lokomotivfgrer
C. M. Christensen.

Under C. M. Christensen’s lange redaktgrvirk-
somhed gennemgik bladet vasentlige forandringer,
der kom en ny tone frem. C. M. havde en enesta-
ende arbejdsevne, var usnoppet og frisk i hele sin
optreeden, og det genspejlede sig i hans artikler.
Til tider kunne han vere skarp i tonen savel over-
for medlemmerne som overfor administrationen.
Der skjultes ingenting, tvertimod, hvad der 1a re-
daktgren pa sinde, skulle frem, hvad enten det
faldt i god jord det ene eller andet sted. Hans selv-
steendighed gav ham frihed overfor valget af stof-
fet, men selv om det ma erkendes, at bladet der-
igennem blev mere levende, kan det ikke naegtes,
at det af og til heendte, redaktgrens artikler kryd-
sede de veje, organisationens formand var inde pa,
og derfor virkede imod foreningens interesser.

Foruden redaktgrposten beklaedte C. M. Chri-
stensen andre betydelige hverv indenfor forenin-
gen, og skgnt det ligger uden for det, der omfatter
vort fagorgan, har hans fortjenstfulde indsats vee-
ret af sa stor betydning, at vi i forbindelse med
jubileeet bgr naevne andet og mere end hans ar-
bejde som redaktgr. Lige siden sin ungdom var han
besjelet af lysten til at virke for sin stand og sine
kammerater. Allerede den 23. marts 1900 — altsa
aret efter organisationens stiftelse — wvalgtes han
ind i hovedbestyrelsen. I 1903 matte han efter at
veere forflyttet til Esbjerg treede ud af ledelsen,
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fordi lovene stillede krav om, at hovedbestyrelsens
medlemmer skulle veere bosiddende i Kgbenhavn.
I marts 1906 vendte han atter tilbage, men holdt
kun stillingen til aret efter. Fra 1907 til 1912 be-
kleedte han posten som afdelingsformand for lo-
komotivfgrere og lokomotivfyrbgdere pa Keben-
havn G., men nedlagde dette hverv, da han den 12.
april sidstnaevnte ar pany valgtes ind i hovedbe-
styrelsen og betroedes hvervet som sekreter. Ind-
til efteraret 1921 bestred C. M. bade sekreter- og
redaktgrposten, og sidstn@vnte varetog han altsa
i 21 ar til kongressen 1935, hvor han af helbreds-
hensyn matte traekke sig tilbage.

Med iver, omhu og stor kerlighed til bladet
satte C. M. Christensen et sarligt praeg pa Dansk
Lokomotiv Tidende.

Efter kongressen i 1935 leegges — som tidligere
nevnt — bladet ind under formandens og sekre-
teerens ledelse.

Det merkes snart, at de to, der nu beklaeder
redaktgrstillingerne, er erfarne og indsigtsfulde
maend, for hvem ungdommen og tiden derefter lige-
ledes har veeret helliget organisationens interesser.
Soph. Jensen som formand og den ansvarhavende
og Emil Kiuhn som skribenten, indpasser hurtigt
arbejdet med bladet i deres i forvejen sterkt op-
tagne tid. Ved deres gensidige forstaelse af arbej-
dets rette fordeling fgrer de ikke alene DLT frem
til et endnu hgjere stade, men de fastslar tillige den
nye form, hvorunder bladet nu ledes, som verende
tilfredsstillende og gavnlig for organisationen og
medlemmerne. I det ydre skete der ikke store for-
andringer, men bladets indhold skiftede alligevel
karakter. Artiklerne fglger linien 1 ledelsens dag-
lige arbejde, og selv om den skarpe og spidse pen
stadigt lader sig repreesentere og til tider rgber en
vis lighed med C. M.s, bliver der trods alt en anden
tone i bladet. E. Kuhn’s temperamentsfulde sind,
der pa mange omrader tangerede forgengerens i
embedet, afbalanceredes af Soph. Jensen’s mere
besindige natur. Denne kombination af to hver pa
sit omrade dygtige meend gav bladet en serlig
farve og kvalitet. Ogsa deres annaler forteeller om
mange ars fortjenstfuld indsats for bedring af ka-
rene for deres kammerater indenfor DLF.

Pa kongressen i 1947 trak Soph. Jensen sig til-
bage efter 33 ars virke i foreningens hovedledelse,
heraf 18 ar som formand og 12 ar som redaktgr.
Emil Kuhn havde indtil sin dgd den 21. maj 1948
veeret 1 organisationens tjeneste siden 1918. som
sekretaer siden 1925 og som redaktgr i 13 ar.

Efter 1948 har lokomotivforer S. Suneson i en
periode bekledt redaktgrstillingen.
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Bladets format og udseende

Det fgrste nummer af DLT og de to fglgende
argange var beskedne i udfgrelsen, men i format
stgrre end det nuveaerende. Bladet udkom dengang
med fire sider uden omslag og uden serlig illu-
stration af hovedet. Den tekniske side af bladets
udforelse ofrede man ikke megen tid pa. Dette
at skaffe et fagorgan var den fgrste opgave, ud-
styret matte komme i anden omgang, nar tiden
og gkonomien tillod det og de fdrste startvanske-
ligheder var overstaet.

1903 e@endre-
des formatet til en noget mindre stgrrelse, der i

Allerede med nytarsnummeret i

det veesentligste svarede til den nuvaerende. blot
en kende lavere. Bladet gik samtidig ind i sin
fjerde argang. idet Mauritzen havde benyttet ars-
skiftet 1901—1902 til at skifte fra argang 1 til
argang 2. Den fgrste »argang« fik saledes kun
en varighed af 1!/ maned med tre numre. Her-
med arsagen til, at vi i jubileeumsaret skriver 51.
argang pa bladet. Med formatendringen fik bla-
det samtidig gult omslag, en foranstzitning, der
antagelig skyldtes et gnske om at indfgre annon-
cer til styrkelse af gkonomien. Ogsa hovedet blev
udskiftet ved denne lejlighed og nu illustreret med
to C-maskiner foran en globus, hvilket formentlig
skulle symbolisere banernes sammenknytning af
landene og deres udbredelse over jordkloden.

Medens det gule omslag fik en kort levetid —
det faldt bort i juli maned 1907 — forblev hovedet
uforandret til den 1. februar 1911, hvor C-maski-
nerne udskiftedes med to P-maskiner, som imid-
lertid allerede blev kasseret i juni maned 1913
sammen med hele hovedet. Det blev fra 1. juli
s. a. erstattet af en tegning med en enkelt R-
maskine. Det nye hoved var betydeligt stgrre end
det gamle og optog naesten halvdelen af forsiden.
Samtidig fik bladet igen farvet omslag, denne
gang blat — maskinafdelingens farve — som har
fulgt bladet siden.

I 1gbet af knapt 12 ar vekslede bladets udse-
ende altsa ikke sa fa gange. En naturlig fglge af
redaktgrernes trang til at lade bladets udseende
blive sa tidssvarende som overhovedet muligt. Med
de skiftende maskintyper har det veeret meningen.
at der i bladets hoved altid skulle veere den sid-
ste eller i hvert fald den stgrste lokomotivtype,
der i gjeblikket fandtes ved Statsbanerne. Men
med R-maskinen i det store hoved til den lille
krop gik det ikke ret leenge. Den 1. februar 1914
matte man af hensyn til annonceindtegten af for-
siden forandre omslagshovedet til kun at bere
biadets navn, i lighed med det fgrst nummer, Mau-
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ritzen udsendte, dog med anvendelse af en anden
og smukkere skrift. Hovedet pa titelbladet blev
mindre, men man bibeholdt tegningen af litra R.

Den 1. september 1915 matte man pany fore-
tage en endring, denne gang dog ikke af tekniske
eller traditionsbundne arsager, men fordi delege-
retmgdet den 24. april havde besluttet at sette nye
love i kraft fra den 1. juli s. & og samtidig endre
foreningens navn fra »Dansk Lokomotivfgrer- og
Lokomotivfyrbgder-Forening« til »Dansk Lokomo-
tivmands Forening«.

Nar bortses fra dette navneskifte, hengik der
nu 11 ar, hvor bladets udseende forblev uforan-
dret. Med det fgrste nummer i 1925 optreeder det
atter med et lokomotiv som illustration pa om-
slaget. Traditionen med maskintyperne fglges dog
ikke mere, idet tegningen pa omslaget nu inde-
bezerer et frembrusende tog forspendt en maskine
uden neermere tilknytning til Statsbanernes ma-
skintyper, medens R-maskinen bevares pa det
hvide blad.

Fra 1903 til 1. januar 1928 bevarede man den
samme stgrrelse ai bladet, der — som tidligere
nevnt — svarede nogenlunde til den nuveerende.
I 1928 valgte redaktionen et format, der i hgjde
og bredde var en mellemting mellem det fgrste
nummer i 1901 og det internationale A 4 standard-
format, som DLT i dag fremtraeder i.

Denne udvidelse af formatet kraevede nye Kkli-
cheer af hoved pa omslag og titelblad, og man be-
nyttede lejligheden til atter at fremstille andre
tegninger. Det er nu helt slut med at benytte en
af Statsbanernes lokomotivtyper. R-maskinen pa
den hvide side aflgses af et tog i lighed med det,
der hidtil havde veret anvendt pa forsiden, men
set fra en anden vinkel. Toget pa forsiden foran-
dres kun lidt, men befinder sig nu i et andet land-
skab, der til begge sider afgreenses af to kraftige
s@gjler med foreningens monogram. Sgjlerne beerer
bladets navn, der i forhold til det gvrige i tegnin-
gen er holdt i forholdsvise sma bogstaver.

Da den nuverende redaktion indfgrte A 4 for-
matet, fandt der ligeledes en »ansigtslgftning« sted.
Denne gang dog ikke alene for omslag og titelblad,
men ogsa for de gvrige sider. Ngdvendigheden af
at foretage en @ndring havde laeenge veeret pa tale,
og det var derfor naturligt at veelge jubileeumsaret
som overgangstidspunktet, og da hele argangen
skal kunne indbindes samlet, matte det blive arets
fgrste nummer, der tradte frem i den nye skik-
kelse og ikke jubileeumsnummeret.

I modsatning til den omslagstegning, der altsa
sidste gang prydede bladet i december-nummeret
1959, er den nye illustration i en lettere streg. og
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titlen treaeder tydeligere frem uden at »druknec« i
de meget ofte kraftige annoncetekster. Forenin-
gens monogram, der med angivelse af bladets ud-
giver, nummer, dato og argang danner hovedets
nederste del, er i ngje samklang med den gverste
del (titlen), og de giver i fellesskab en ren og
Ogsa
tekstsiderne er efter tidens fordringer til et blads

tidssvarende forside. moderniseringen af

udseende.

Medarbejdere

Et af de afsnit i et fagblads tilveerelse, som ma
siges at veere vanskeligt at opretholde, ikke mindst
fordi det er sa sterkt betinget af bladets gkono-
miske stilling, er tilknytning til medarbejdere. Skal
et blad veere alsidigt i sit indhold, hvilket ikke ale-
ne vil sige, at det bringer artikler af varierende
art, men ogsa afvigende i sprogets brug, skal der
veere andre end redaktgren, der leverer stof. Hertil
kreeves imidlertid en honorarkonto, som et blad
af DLT’s beskaffenhed ikke formar at stille til dis-
position. Kun i meget fa tilfelde kan redaktionen
knytte en anden medarbejder til bladet end den tek-
niske. Denne har til gengeld veeret med lige siden
bladets barndom som en naturlig fglge af de skif-
tende redaktgrers trang til at holde medlemmerne
a jour med udviklingen indenfor deres arbejdsfelt.

Den fg@rste tekniske medarbejder kom til bladet
efter redaktgrskiftet i 1908. Det var den daveerende
lokomotivfgrer Otto Bendixen, der indtil 1925 va-
retog denne opgave. Pa samme tid havde bladet
ogsa en faglig medarbejder, nemlig lokomotivfgrer
H. Ohlsen, der virkede fra 1908 til 1915.

I 1926 patog lokomotivfgrer F. Spger sig op-
gaven med at skaffe det tekniske stof, og lige indtil
sin afgang fra tjenesten i 1945 var han bladet en
god og trofast stdgtte. Umiddelbart fgr den sidste
verdenskrig medvirkede cand. mag. C. E. Ander-
sen ved bladet og skrev i den periode bl. a. en
serie artikler om udenlandske strgmliniede damp-
lokomotiver. I 1950 kom Andersen tilbage og har
siden gennem bladets spalter fortalt om udviklin-
gen indenfor de forskellige driftsformer i de for-
skellige lande.

En hidtil ukendt form for medarbejderskab in-
denfor Dansk Lokomotiv Tidende dukkede op i
oktober 1947. Det var nuveerende lokomotivigrer
P. Schidler-Nielsen, der praesenterede bladets lee-
sere for en tegneserie, hvori optreeder to gemyt-
»lokomotivigrer Jensen og
lokomotivfyrbgder Olsen«. Ved sin ngjagtighed i
tegningernes udfgrelse og sine mange morsomme

lige lokomotivmend

ideer, har tegneren sammen med Jensen og Olsen
efterhdnden opnéet stor popularitet.
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Damplokomotivet gennem hundrede ar inden for Statsbanernes

nuverende omrade

Af kontorchef J. P. A. Andersen,

Maskinkontoret

Det er som bekendt godt hundrede
ar siden, at den fgrste jernbane i
det egentlige Danmark blev abnet
for driften, nemlig streekningen Kg-
benhavn—Roskilde. Samtidig holdt
damplokomotivet sit indtog her i
landet.

De til denne bane leverede lo-
komotiver, 5 ialt (dog kun 4 ten-
dere) var byggede i England og var
af typen 1-A-1 der dengang var
den almindelige lokomotivtype til
streekninger med ikke for store stig-
ninger og fortrinsvis til persontog.
Det fgrste af de til banen leverede
lokomotiver, der efter engelsk skik
og brug havde navne, var det be-
kendte »Odin¢, hvoraf Statsbanerne
ejer en model i 1:10 stgrrelse, en
model, hvis udfgrelse Kkostede be-
tydeligt besveer, da man kun havde
ret ufuldsteendige opgivelser anga-
ende detailler. »Odin« (fig. 1) havde
et kedeltryk pa 5 atm. og vejede c:.
20 t, hvoraf ca. 12,5 t pa drivhjul-
settet. Tenderen vejede inkl. kul og
vand ca. 15 t. Som det ses af fig. 1
havde det udvendige rammeplader
og indvendige cylindre; der var intet
forerhus, idet man dengang frygtede
for, at ikke
kunne holde sig tilstraekkeligt op-
maerksomme, hvis de blev beskyt-
tede for staerkt mod vind og vejr,

lokomotivpersonalet

en opfattelse som dog efterhanden
endredes. Af szrlige ejendommelig-
heder kunne f. eks. bemarkes vand-

it

Fig. 1: Lokomotivet »Odin< (1847).

pasetningen; denne kunne kun ske
under kdrsel, idet fgdepumpen blev
trukket fra krydshovedet og altsa
ikke virkede, stod
stille.

»Odin« og dets 4 sgskende kraeve-
de mange reparationer, og de blev
forholdsvis hurtigt kassable. Af dis-
se 5 maskiner blev der imidlertid i
midten af 60’erne fremstillet 3 an-
dre maskiner, dog med nye kedler,
og disse maskiner kgrte i
rekke.

Til Roskilde—Korsgrbanen,
1856,
ligeledes treakslede lokomotiver, der
alle var af den sakaldte »Cramp-

nar maskinen

en Aar-

der

abnedes i leveredes 10 nye,

tone<-type, men igvrigt en del for-
skellige. Lokomotivtypen var op-
kaldt efter opfinderen, englenderen
Crampton, og var kendetegnet ved,

at drivhjulsakslen 1a bag fyrkas-
sen; hjulanordningen var altsa 2 - A;
herved opnaedes at drivhjulene
kunne ggres meget store, uden at
kedlen derved matte lagges for
hgjt, hvad man dengang ansa for
uheldigt. De store drivhjul, ofte op
mod 2!/ m, bevirkede, at lokomo-
tivet kunne kgre relativt hurtigt,
uden at stempelhastigheden blev for
stor.

»Crampton« - lokomotiverne
kendt som gode lpbere og typen
holdt sig omtrent op imod arhund-
redskiftet i Frankrig og England.

Ved en rakke prgvekgrsler i
Frankrig omkring 1890 opnaedes en
hastighed pa 144 km pr. time; men
lokomotiver af denne type havde
naturligvis kun en ringe traekke-

var

evne.

Fig. 2: Lokomotivet »Roeskilde« (18356).
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Canada«-lokomotiv til
(1862).

Fig. 3:
Aarhus—Randers-banen

Fig. 4: Persontogs-lokomotiv litra B
til jyske baner (1868—1869).

litra E
til jyske baner (1868—1869).

Fig. 5: Godstogs-lokomotit

x o o Y
Fig. 6: Jyske lokomotiver litra O
og H (ca. 1869).

litra J af
byggeserien fra 1886.

Fig. 7: Lokomotiv

264

lokomotiv
litra J (1921—1927).

Fig. 8: Moderniseret

Fig. Roskilde-Korsorba-
nens lokomotiv »Roeskilde«, der vej-
ede ca. 29 t; tenderen vejede ca. 20
t med kul og vand. »Skorstenen« pa

2 viser

tenderen var et emror; en del af

spildedampen fra lokomotivet blev
nemlig ledet hen i tendervandet, der
saledes blev forvarmet. Maskinerne
havde dels en fodepumpe drevet af
dels en s&rlig damp-

siden af

maskineriet,
fodepumpe anbragt ved
kedlen;
der altsa s@ttes vand pa kedlen ogsa
under ophold pa stationerne. Ogsa

af dette lokomotiv ejer Statsbanerne

ved disse maskiner kunne

en model.

I 1862 blev den forste jernbane i
Norrejyvlland abnet for driften; det
var strakningen fra Aarhus over
Langaa til Randers. Hertil blev le-
veret et antal lokomotiver af typen
1-B, altsa med 2 koblede aksler. Til
de jyske (og fynske) straekninger
blev der iovrigt aldrig bestilt loko-
motiver med et enkelt drivhjulspar,
dels af hensyn til de storre stignin-
ger, dels det i visse tilfeelde meget
lette spor, som ikke tillod ret stort
trvk pa den enkelte aksel.

1-B-maskinerne (fig. 3) til Aar-
hus-Randers-banen bygget 1
England i den bekendte lokomotiv-
fabrik Canada Works (i naerheden

var

af Liverpool), hvorfor maskinerne
kom til at hedde Canada-maskiner-
ne; deres litrabetegnelse

var A, men de var altsa ikke iden-

(senere)
tiske med de A-maskiner, som vi
endnu har nogle fa af Canada-ma-
skinerne var gode maskiner og me-
get let lobende. forsynede
med begyndelsen til et forerhus, idet

De var

der foran forerpladsen var anbragt

en skeerm med 2 ruder i, omtrent
svarende til forvaeggen i et almin-

deligt forerhus.

Fig. 9: Sjeellandsk persontogsloko-
motiv litra Es. bygget 1871 af
Burmeister & Wain.

Canada-maskinerne vejede ca. 25
t, deraf ca. 17 t pa de koblede hjul;
tenderen vejede ca. 20 t tjenstfer-
dig.

I slutningen af 1860’erne fuldfor-
tes de store jyske baneanlaeg Vam-
drup—Frederica—Aarhus og Ran-
ders—Aalborg. Hertil skulle natur-
ligvis benyttes et stort antal lokomo-
tiver og i 1868—1869 leveredes de
endnu af aldre
kendte 1-B-maskiner, der fik litra-
betegnelsen B og 0-C-0-maskinerne
litra E (fig. 4 og 5). De var byg-
gede pa Robert Stephensons beromte
fabrik i Newcastle og havdede le-

lokomotivmand

verandorens ry ved udmarket drifts-
sikkerhed og arbejdsevne gennem
ca. 60 ar. Ved deres anskaffelse
skelnede man altsa mellem egent-
lige persontogslokomotiver og egent-
lige godstogslokomotiver, selv om de
i nogen grad benyttedes i fleeng. B-
maskinen var en udmerket Igber,
og dens maksimalhastighed kunne
derfor saettes til 90 km/t trods en
drivhjulsdiam. pa kun 1534 mm. B-
og E-maskinerne anvendtes i deres
sidste ar pa de »lette« baner i Jyvl-
land. En overgang (sa sent som i
1920’erne) benyttedes B-maskinerne
til iltoget Vejle—Brande—Herning—
Struer, hvor streekningen Herning—
Holstebro endnu kun havde de lette
22,5 kg skinner. Bade B- og E-ma-
skinerne havde som alle aldre loko-
stedet
for som pa senere lokomotiver sty-
ringsskrue), og da kedeltrykket ef-
terhanden blev sat op til 10 atm,,
var det med den uaflastede flad-
glider noget af et kunststykke at
»traekke styringen op« under korsel
med hojt gliderkassetryk uden at fa-

motiver omstyringsstang (i

re med hovedet mod forvaeggen i fo-
rerhuset; men dette kunststykke ud-
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Fig. 10: Sjeellandsk persontogsloko-
motiv litra Ds (1870).

forte den drevne lokomotivfprer med
lethed,
naeppe forstar at vurdere helt, hvis
man ikke selv har provet det.

B-maskinen vejede ca. 24 t, hvoraf
ca. 15 t pa de koblede hjul, E-ma-
skinen ca. 26 t; tenderne vejede ca.
15 t tjenstfeaerdig.

Til de jyske streekninger anskaf-
fedes endvidere i 1868—18€9 de no-
get lettere B-1-lokomotiver (litra
), se fig. 6, der desuden viser et

en forbloffende som man

ejendommeligt rangerlokomotiv (li-
tra O) med opretstaende kedel. Et
eksemplar af hver af disse loko-
motiver der beerer kaelenavnene »Ja-
kobe« og »Gamle Ole«, er nu i Jern-
banemuseets vareteegt.

I begyndelsen af 1870’erne anskaf-
fedes specielt til de jyske baner
med let spor (f. eks. Esbjerg—Hol-
stebro, Skanderborg—Skern) en rek-
ke lette lokomotivtyper, hvoraf seer-
lig J (eller I)-maskinerne (fig. 7)
blev bygget i ret stort antal. Typen
bevaredes indtil vore dage til brug
pa baner med 22,5 kg skinner, men
i moderniseret skikkelse, iseer med
kedel med overheder (fig. 8); disse
moderniserede I-maskiner var ud-
meerkede til lette tog og havde et
imeget lille kulforbrug. Den moder-
niserede J-maskine fik en veegt pa
ca. 26 t, tenderen ca. 18 t tjenstfeer-
dig.

Til de store baneanleg pa Sjeel-
land i 1860’erne og 1870’erne anskaf-
fedes iser lokomotiver af typen 1-B,
men af lidt forskellige dimensioner.
Af disse kan serlig fremhaeves Es-
maskinerne, hvoraf 2 blev bygget i
1872 af Burmeister & Wain (fig. 9)
0og Ds-maskinerne bygget i 1870 i
England af det stadig meget ansete
firma Beyer, Peacock & Co. (fig 10).
Disse maskiner vejede fra ca. 28 til

Fig. 11: Jysk godstogslokomotiv
litra G af byggeserien fra 1878.

ca. 33 t, tenderne fra ca. 19 til ca.
22 t. Kedeltrykket var for de sidste
leveringer 9 atm.

Af de i 1870’erne til de jyske ba-
ner anskaffede lokomotiver ma iseer
bemzrkes G-maskinerne, hvoraf de
5 forste blev leveret af Maschinen-
fabrik »Esslingen« (fig. 11). Sem det
ses, ligner disse maskiner meget de
foran neevnte E-maskiner; det var
ogsa tilsigtet, idet E-maskinen hav-
de vist sig god og billig bade i drift
og vedligeholdelse. G-maskinerne fik
et Kkedeltryk pa 10 atm. (:mod 8!/»
pa E) og enkelte @ndringer og sma-
forbedringer i detailler. Deres veegt
var ca. 2 tons hgjere end E-maski-
nernes. Disse G-maskiner blev i are-
nes lob anskaffet i ret stort antal,
ialt 74, idet der dog indfdrtes visse
yvderligere forbedringer efterhanden.
De sidste, der blev anskaffet, blev
senere forsynet med overheder. Et
ikke ringe antal af disse maskiner
er som bekendt endnu i drift.

Af »Esslingen«<-maskiner blev der
i arene 1875—717
persontogsmaskiner af typen B-1,
der (senere) fik litrabetegnelsen CS
(fig. 12).
ogsa en relativ lang levetid, nemlig
henimod 60 ar.

Staten havde i 1867 overtaget de
jysk-fynske baner, men overtog forst
i 1880 de sjallandske, der indtil da
blev drevet af et privat selskab. Det
var grunden til, at de 2 landsdele

leveret et antal

Disse maskiner opnaede

anskaffede lokomotiver
sig; men ogsa i 80’erne var lokomo-
tivanskaffelsen adskilt, idet
omrade havde sin ret selvstendige
maskinforvaltning. Til de jyske ba-
ner blev i 80’erne navnlig anskaffet
den bekendte A-maskine, hvoraf en-

kelte endnu er i drift. A-maskinen

hvert

(fig. 13) var meget moderne for sin

hver for

Fig. 12: Sjellandsk lokomotiv
litra Cs (ca. 1875).

Fig. 13: Jusk person- og iltogsloko-
motiv litra A (1882—88).

14: Tenderlokomotiv litra P
til Thybanen (1882).

Fig.

Fig. 15: Sjeellandsk persontogsloko-
litra Fs (1883—188§).

motiv

Fig. 16: Sjwllandsk person- og il-
togslokomotiv litra Ks (1886).
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.

Fig.

Fig. 19: Ombygget K-maskine.

Fig. 20:

Person- og iltogsiokcmotiv

litra K (1894).

Tt & G

18: Person- og iltogslokomotiv
litra C (1903).

Tenderlokomotiv
(1896—1901).

i

s

litra O

Fig. 21: Godstogslokomotiv litra D
(1902 og senere).
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tid, idet den var af typen 2-B, hvor
de forreste lgbehjul var anbragt i en
truck; denne lokomotivtype kaldtes
i engelsktalende lande for »Ameri-
can«-typen efter den store udbre-
delse den havde opnaet i Amerika.
A-maskinerne, der var konstrueret
af den senere maskinchef O. Busse,
blev bygget i Tyskland, dels
Borsig 1 Berlin, dels hos Hartmann

hos

i Chemnitz; det var udmerkede per-
gjorde god
fyldest i person- og iltogstrafiken i

sontogsmaskiner, der
Jylland gennem mange ar. De fleste
af dem blev forsynet med overheder
efter den forste verdenskrig og blev
derved en i braendselsforbrug meget
dgkonomisk maskine til lette person-
tog. Der anskaffedes ialt 31 af disse
maskiner, hvis veegt var ca. 32 t.
Mange af de eldre lokomotivmaend
vil endnu mindes disse letlgbende
der f. lette iltog
pa straekningen Langaa—Struer kun-
ne gennemkdre denne pa en tid, der
kun var 8—10 min.

maskiner, eks. i

leengere end
lyntogenes idag; men det ma erken-
des, at det kreevede en betydelig for-
trolighed og fdling med maskinen at
kgre séledes.

En seregen jysk maskintype fra
80'erne bgor endvidere naevnes. Det er
tenderlokomotivet litra P, der lige-
som A-maskinerne blev konstrueret
af Busse. P-maskinen (fig. 14) var
bestemt for Thybanen, der var byg-
get med skinner af en vaegt af kun
17,5 kg pr. meter. NMaskinen vejede
med kul og vand kun ca. 22 tons,
hvoraf ca. 12 tons pa de 2 koblede
hjulseet.

Til de sjellandske baner bygge-
des i 80’erne fortsat lokomotiver af
typen 1-B, navnlig Fs- og Ks-ma-
skinerne (fig. 15 og 16); Fs-maski-
nerne, hvoraf de forste leveredes af
»Esslingen«, lignede meget Ds-ma-

Fig. 22: Ombygget D-maskine.

Fig. 23: Iltogslokomotiv litra P
(1907—1911).

skinerne, men havde noget mindre
drivhjul. Ks-maskinen var en for-
holdsvis tung maskine (ca. 38 t med
ca. 26 t adheesionsvegt) med 3-
akslet tender (gvrige lokomotivers
tendere var 2-akslede), der vejede 26
t og havde 10 m3 vand og 3,5 t kul.
Ks-maskinen havde stor kedel og
store cylindre og var efter sin tid
en »sterk« maskine; den var den
fdrste statsbanemaskine med Heusin-
gerstyring. Blandt lokomotivperso-
nalet var den ikke alt for populer,
da den som fglge af drivhjulets be-
liggenhed lige under fdérerhuset kun-
ne have en stgdende gang.

I 1892 blev de to maskinforvalt-
ninger for Jylland-Fyn og Sjeelland
sluttet sammen under ledelse af for-
annavnte overmaskinmester O. Bus-
se, der fik titlen maskinchef. De
efter 1892 anskaffede lokomotivty-
per var nu ikke lengere specielt
jysk-fynske og sjmlland'ske, men blev
— med enkelte undtagelser — feelles
Under

Busses ledelse opstod en raekke loko-

for hele statsbaneomradet.
motivtyper, som vil veere velkendt
af alle lokomotivmeend. Inden for
disse lokomotivtyper gennemfdrte
Busse en ret udstrakt normalisering,
hvad der naturligvis var af stor be-
tydning i
henseende.

vedligeholdelsesmaessig

Ved sammenslutningen kom man
ud for, at to helt forskellige loko-
motivtyper, en jysk og ensjellandsk,
fik samme litrabetegnelse inden for
det statsbaneomrade; dette
klaredes ved at fgje et j til de jyske

feelles

maskiners litra og et s til de sjeel-
landske maskiners (f. eks. Kj og Ks).

Den fdrste efter 1892 under Bus-
ses ledelse konstruerede maskine var
den velkendte og meget udbredte
K-maskine (fig. 17) der nzermest
kan betegnes som en forstdrret ud-



Fig. 24a: Tocylindret iltogslokomo-
tiv litra R (1912—1918).

gave af A-maskinen. Denne af lo-
komotivmandene velkendte og vaerd-
satte maskine anskaffedes efterhan-
den i et antal af 100, og det er for-
mentlig ikke ngdvendigt at beskri-
ve den nzermere. Alle K-maskinerne
blev efterhanden forsynet med over-
heder. K-maskinen var — og er —
som alle lokomotivmand véd, en
fortrinlig maskine; men den udviste
et ret stort hjulslid, hvad der dog
ikke alene stod i
dens konstruktion, men ogsa med da-
tidens relativt svage spor. Da der
efter at de 100 K-maskiner var leve-
rede, stadig var behov for flere lo-

forbindelse med

komotiver af vaesentlig samme type,
blev der i 1902 konstrueret, hvad
man naermest kan kalde en @ndret
K-maskine, nemlig C-maskinen (fig.
18);
hoveddimensioner som K-maskinen
(hedefladen dog en ubetydelighed
stgrre), men cylindrene blev anbragt
indvendig mellem rammepladerne,
og den fik desuden Heusingerstyring

den fik neesten de samme

indvendige ekscentriker. C-
maskinen fik en vasentlig roligere

gang end K-maskinen, navnlig ved

med

hejere hastigheder. Ogsa disse maski-
ner blev senere forsynet med over-
heder. C-maskinen er aldrig kommet
udenfor Sjalland-Falster;
bejdsevne i forhold til dens stgrrelse
er sikkert de fleste sjeellandske loko-

dens ar-

motivmend bekendt, iser fra per-
sontogene pa Kalundborgbanen un-
der den 2. verdenskrig.

K- og C-maskinernes vagt er ca.
43 t, hvoraf 26 pa driv- og kobbel-
hjul; 28 t
tjenstfeerdig. Som bekendt ombygge-
des et stort antal K-maskiner fra

tenderens veegt er ca.

midten af 20’erne, saledes at kedlen
blev udvekslelig med C-maskinens,
hvorved der opnaedes vasentlige
lettelser ved de »store« reparationer

1 centralvaerkstederne. Samtidig med
denne ombygning udveksledes cy-
lindrene med nye stempelglidere,
hvorved man fjernede de med ind-
forelsen af overhederen opstaede
vanskeligheder med fladglideren. Fig.
19 viser den ombyggede K-maskine.

Ogsa omkring arhundredeskiftet
fremkom O-maskinen (fig. 20), der
lob pa
Sjeelland, specielt pa Nord- og Kyst-

i mange ar udelukkende

banen.

Da der blev brug for flere gods-
togsmaskiner end de tidligere om-
talte ialt 74, G-maskiner, blev lige
efter 1900 konstrueret en ny og kraf-
tigere maskine, der fik litrabetegnel-
se D (fig. 21). Ligesom K-maskinen
blev den efterhanden anskaffet i et
antal af 100, i flere serier og med
noget forskellig udseende. Med se-
rien fra 1909 indfortes overhederen
ved De danske Statsbaner. D-maski-
nerne er efterhanden ombyggede,
hvorved kedlen er blevet forstgrret,
og der er endvidere anbragt cylindre
med stempelglidere pa dem, der ikke
havde sadanne cylindre i forvejen.
For lokomotivpersonalet har det va-
ret en forbedring, at der samtidig
blev foretaget en sendring af forer-
huset, hvorved pladsen blev vasent-
lig forbedret i forhold til de op-
rindelige forerhuse. Fig. 22 viser en
ombygget D-maskine.

Indforelsen af de 4-akslede per-
sonvogne og disses stadig stigende
vaegt i forhold til pladsantallet ndd-
vendiggjorde efterhanden konstant
anvendelse af forspandskorsel til
mange af hurtigtogene. Denne »dob-
beltkorsel«
og i 1907 blev der da indfgrt en vae-
sentlig stgrre iltogsmaskine, nemlig

var naturligvis kostbar,

den bekendte firecylindrede kom-
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Fig. 24b: Trecylindret iltogslokomo-
tiv litra R (1924).

Fig. 25a: Godstogslokomotiv litra H
(1923).

e

Fig. 25b: Godstogslokomotiv
(1941).

litra H

; et
Fig. 26: Persontogs-tenderlokomotiv
litra S (1924—28).

Fig. 27: Iltogslokomotiv litra E (1943—50).
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Fig. 28: Ombygget P-maskine
litra PR (1943—).

poundmaskine litra P (fig. 23). Den-
ne maskine, der vejede 68 tons mod
K-maskinens 43, var i stand til alene
at fremfore alle de tog, der hidtil
havde kraevet 2 maskiner. P-maski-
nen var ikke oprindeligt udstyret
med overheder (men med stempel-
glidere); det fik den forst senere.
hvorved dens brendselsokonomi blev
uagtet at den
som kompoundmaskine havde et re-

vaesentlig forbedret,

lativt lavere forbrug end de hidtil
anvendte rene »hojtryks«<maskiner.
P-maskinen var (og er stadig) den
udpraegede iltogsmaskine, og det er
neppe nddvendigt over for lokomo-
tivmeend at ga nsermere ind pa det
arbejde, den har praesteret og stadig
kan preestere.

P-maskinen er som bekendt en

maskine, der er bedst egnet {il
streekninger med ikke for store
stigninger. Fortrinsvis til den ost-

jyske hovedbane (Fredericia—Aar-
hus—Aalborg) blev der derfor an-
skaffet (fra 1912) en ny type, R-
maskinen (fig. 24 a og b), der har
3-koblede aksler, altsa har
adhaesionsveegt end P-maskinen (48
t mod 33—38 t for P) og derfor
bedre pa stigningerne.
R-maskinerne (veegt ca. 70 t) fin-

storre

»star fast«

des badde med 2 og 3 cylindre, ren
»hojtryk«, idet man ikke mente at

st R SRR AR,

Fig. 29: Persontogslokomotiv litra T
(1948).

268

Fig. 30: Rangerlokomotiv litra Kj
(bygget 1874, ombygget til ranger-
loko 1883—83).

opna seerlig stor braendselsbespa-

relse ved kompoundsystemet, nar
blot overhedningen var tilstreekke-
lig stor.

R-maskinerne vil veere kendt af
de jyske lokomotivmaend som en
meget alsidig anvendelig maskine.
Som bekendt er 5 af dem leveret
af A S Frichs i Aarhus, der

med byggede de forste »store< lo-

her-

komotiver her i landet.

Trods R-maskinens alsidige an-
vendelighed viste det sig dog on-
skeligt at indfore en firekoblet gods-
togsmaskine, fortrinsvis bestemt til
streekningen Fredericia—Aarhus; det
var den specielt jyske godstogsma-
skine litra H, der pa neer de 2 for-
ste alle er byggede af Frichs (fig.
25 a og b). H-maskinerne vejer ca.
80 t og kan trakke et tog pa 800
t pa 10 000 (1:100) stigning,
hvorved adheesionsvaegten 68 t ud-
nyttes i temmelig hoj grad.

Som afloser fortrinsvis for O- og
K-maskinerne pa Nord- og Kystba-
nen fremkom 1 1924 det trecylin-
drede tenderlokomotiv litra S (fig.
26), af hvilken type der efterhan-
den leveredes ialt 20, de sidste 18
af A'S Frichs. S-maskinens vagt
98 t tjenstferdig. De tre-
cylindrede

er ca.
R-maskiner, H-maski-

nerne stemmer

og S-maskinerne

-
Fig. 31:

Rangerlokomotiv litra LS
(bygget 1891. ombygget til ranger-
loko 1907—08).

Fig. 32a: Rangerlokomotiv litra HS

(1874—1893).

sdledes
at der ogsa inden for de nyere ma-
ikke ringe

overens i mange detailler,

skiner er tale om en
grad af normalisering.

Den neestsidste leckomotivtype, der
er anskaffet til Statsbanerne, er den
4-cylindrede 2-C-1 kompoundmaski-
ne litra E, af hvilke de 11
som bekendt blev kobt af de sven-
ske Statsbaner i 1936—37. Disse ma-
skiner var blevet overkomplette ved

forste

elektrificeringen af de svenske ho-
vedlinier. Yderligere 25 E-maskiner
er senere blevet bygget herhjemme
(ogsa af A S Frichs), med en del
forbedrende @ndringer i forhold til
de i Sverige byggede.
vejer ca. 88 t, tenderen ca. 55 t. Fig.

E-maskinen

27 viser en af de her i landet byg-
gede maskiner.

E-maskinernes tilkomst medforte,
at der blev mindre brug for P-ma-
skinerne i den trafik, hvortil de seer-
lig egnede sig, nemlig den egentlige
iltogstrafik. Der er derfor. samtidig
med nddvendigheden af en omfat-
tende kedelreparation, foretaget en
ombygning af et antal P-maskiner
til 3-koblede lokomotiver, hvormed
den ombyggede maskine blev mere
alsidig anvendelig. For at den end-
videre kunne kore pa det storst mu-
lige antal streekninger, blev det nod-
vendigt at give den et lobehjulsseet
under forerhuset, hvorved det mak-
simale akseltryk kunne holdes pa
hojst 16 t. Denne lokomotivtype, der
forelobig er Statsba-
nernes historie, fik betegnelsen PR,

den sidste i

der dels hentyder til dens herkomst,
dels til dens anvendelighed som R-
maskine (fig. 28). Bagkedlen er den
samme som anvendes til R- og H-
maskinerne. De hidtil til PR ombyg-
gede maskiner har fuldt ud svaret
til de forventninger, man har stillet



Fig. 32b: Rangerlokomotiv litra HS
(ca. 1900).

til dem; men det kan vist ikke naeg-
tes, at mange lokomotivmaend fin-
der ombygningen af P-maskinen som
et astetisk tilbageskridt.

For fuldsteendigheds skyld bor til-
fojes, at Statsbanerne har endnu en
type af storrelse omtrent som R-
maskinerne, nemlig litra T (fig. 29),
der kun haves i 3 eksemplarer, lo-
komotiver, som i utjenstdygtig stand
var efterladt her i landet efter be-
settelsen, og som blev repareret i
Centralvaerkstedet, Kobenhavn.

I det foregaende er hidtil udeluk-
kende talt om lokomotiver til straek-
ningstjeneste; men der findes jo en
ret stor side af jernbanevirksomhe-
den, som hedder rangering. Til brug
for denne findes der som bekendt
serlige rangerlokomotivtyper,
antal dog nu er begraenset til i det
vaesentlige 3, nemlig litra Hs, F og Q.
For nogle ar siden fandtes der et

hvis

vaesentligt storre antal, idet man,
iseer i Jylland-Fyn, skaffede sig ran-
germaskiner ved at ombygge eldre
streekningslokomotiver, der var ble-
vet for sma til deres egentlige tje-
neste, til rangerlokomotiver; tende-
ren blev kasseret og selve lokomo-
tivet forsynedes med de fornodne

kul- og vandkasser.

Et eksempel fra de jyske baner er
Kj-maskinen (fig. 30), der hidrorer
fra en 1874 leveret meget let 1-B
togmaskine. Kj-maskinen vejede ca.
21 t. Fra de sjellandske baner kan
naevnes Ls-maskinen (fig. 31), der
var ombygget fra en 3-koblet gods-
togsmaskine, leveret i 1891 fra Coc-
kerill i Belgien. Disse rangermaski-
ner, hvis vaegt var ca. 33 t, er ud-
rangeret for 15—20 ar siden.

De sjellandske baner begyndte ret
tidligt at bygge seerlige rangerma-

skiner, nemlig i 1874; det var den
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Fig. 33: Rangerlokomotiv litra F
(ca. 1900 og senere).

forste Hs-maskine (fig. 32 a); de se-
nere leverede (indtil 1902, hvilket ar
den sidste Hs-maskine byggedes),
var ubetydeligt
havde et lidt eendret udseende (fig.

kun storre, men
32 b; veegten er ca. 24 t, der blev
ialt bygget 61 Hs-maskiner.

Den almindeligste
er F-maskinen (fig. 33), der er an-
skaffet i et antal af ialt 120; de for-
ste i 1898 og de sidste i 1950, hvilket

turde veere et bevis pa denne ma-

rangermaskine

skintypes gode egenskaber. F-maski-
nen vejer ca. 37 t. Fortrinsvis til de
storre rangerbanegarde er anskaffet
et antal 4-koblede rangerlokomoti-
ver litra Q (fig. 34); dets vagt er
ca. 56 t.

For kuriositetens skyld skal naev-
nes rangerlokomotivet litra DMs, der
kun anskaffedes i 1 eksemplar og
bestemt til rangering i Centralveerk-
stedet i
populert kaldet »Malle«, blev leve-
1892 og udrangeret i 1932,
vejede kun 14,8 t, var kun 5 m lang
over pufferne og havde en akselaf-

stand pa 1,8 m.

Kobenhavn. Ms-maskinen,

ret i

Det er som bekendt damplokomo-
tivet, der har muliggjort jernbaner-
nes udvikling og store udbredelse
hele verden over. I over hundrede
ubestridt
den altovervejende trakkekraft pa

ar var damplokomotivet

banerne. Heri er sket en vaesentlig
endring. Navnlig i de sidste ca. 25
ar er den elektriske drift trengt
frem, seerlig i lande med vandkraft

og med kul af ringe brendverdi
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Fig. 34: Rangerlokomotiv litra Q
(1930 og senere).

(brunkul), som

med fordel i et lokomotiv, men vel

ikke kan udnyttes

i et dertil seerlig indrettet stationzert
fyringsanlaeg. Ogsa forbrendingsmo-
toren har gjort et betydeligt indhug
pa traekkekraftens omrade, og nar det
drejer sig om mindre enheder, kan
dampmaskinen som oftest ikke klare
sig 1 konkurrencen. De abnormt hgje
den 2.
har endvidere medfort, at det i an-
skaffelse og ogsa i adskillige til-
feelde i vedligeholdelse langt Kkost-

kulpriser efter verdenskrig

barere diesellokomotiv har kunnet
gore store erobringer ind pa de stor-
re treekkekraftenheders omrade,
hvor der mt’ed normale kulpriser el-
ler blot et rimeligt forhold mellem
kul- og olieprisen ikke vil vaere no-
gen vaesentlig forskel i braendsels-
udgiften, trods dieselmotorens langt
hgjere evne til at udnytte brandslet
okonomisk.

Damplokomotivet er som bekendt
sogt aflivet adskillige gange og er-
kleeret for antikveret; men det viser
dog stadig en forbavsende livskraft,
og der bygges stadig et betydeligt
antal damplokomotiver i mange lan-
de. Trods alle pastande om det mod-
satte vil de storre moderne damp-
lokomotiver, hvis kulpriserne atter
bliver
hevde sig med alle hidtil kendte
driftsformer pa banerne, hvor ikke
seerlig forhold gor sig geeldende. Der
er trods alt ikke udsigter til, at det
»gode gammeldags« damplokomotiv
er lige ved at forsvinde.

rimelige, med lethed kunne

o
D
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Lidt om varmens vasen og ildens drivende kraft

Pa en jubilzzumsdag er det vel pa
tide at ggre sig reflektioner over
nogle af de ting i tilveerelsen, som
man i dagliglivets travlhed sjeeldent
teenker over. — Nar det er et blad
som DLT, der jubilerer, efter at bla-
dets sider gennem et halvt arhun-
drede har veret helliget livet og
virksomheden omkring lokomotiver-
ne, sa er det rimeligt, at man ogsa
interesserer sig for selve lokomoti-
vernes liv og virksomhed.

Man er vel fra gammel tid vant til
at betragte lokomotiverne som ma-
skiner og laegger mest marke til de-
res konstruktion og deres korpus.
Men de har jo ogsa liv. Det giver
sig bl. a. udtryk i, at de er besjelet
af en drivende kraft. — Denne und-
drager sig maske i nogen grad op-
marksomheden, fordi den ikke er af
materiel natur. Men den drivende
kraft er det allervigtigste. Og den
er feelles for alle lokomotiverne,
hvor forskellige de end er af ydre
og alder.

Den drivende kraft udspringer af
varmen og ilden. Derfor retter vi pa
jubileeumsdagen interessen mod sel-
ve varmen og ilden, lokomotivernes
sjel og liv.

Det er jo en sa velkendt sag, at
lokomotiverne drives af ild og var-
me. Det geelder forgvrigt ikke blot
damplokomotiverne, men ogsa die-
sellokomotiverne, pescaralokomoti-
verne og gasturbinelokomotiverne,
ja endog elektrolokomotiverne; thi
selv i de tilfeelde, hvor disse sidste
far energien tilfort {fra vandkraft-
veerker, er den egentlige energikilde
jo solens ild og varmestraling.

Men hvad er da ild? Hvad er var-
mestraling, lys og glgden? Hvad er
temperatur osv.?

Man er sa indlevet i en verden af
varme, kraft, arbejde, energi, ato-
mer, hastigheder osv., at man er til-
bojelig til at overse, at der er pro-
blemer i tilverelsen, som er meget
mere nerliggende og fundamentale
end f. eks. problemerne om den mest
ideelle nykonstruktion eller den mest
gkonomiske drivkraftmaskine.

Da man i det 18. arhundrede kon-
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Af cand. mag. C. E. Andersen

struerede de forste varmekraftma-
skiner — det var dels kondensati-
onsmaskiner, dels varmluftmaskiner
og dels dampmaskiner — og tog dem
i brug forst til stationaere anlaeg,
derpa forsggsvis til biler, og sluttelig
til lokomotiver, da vidste man ikke,
hvad det var for naturkreefter og fee-
nomener, man tog i tjeneste. Man
havde vel nok forskellige forestillin-
ger om naturkraefter. Men man
kendte ikke ret meget til ildens el-
ler varmens vasen, endsige til ener-
giens konstans eller virkningsgrad,
forbraendingsprocessens natur osv. —
Selv atom- og molekylebegrebet, for
ikke at tale om stoffernes tilstands-
former (faste, flydende, luftformige),
var ukendt. Dette er dog ellers af
fundamental betydning for forstael-
sen af, hvad det er for processer, der
foregar i et lokomotiv eller i os selv.

I 1750-erne havde englenderen
Black gjort det klart, at temperatur
og varme er forskellige ting. For-
skellige stoffer @endrer ikke tempe-
ratur i samme grad ved tilforsel af
ens mangde varme. Selve varmen
kunne males, som om det var et stof.
Man antog saedvanligvis varmen for
at veere et stof, ja, efter nogles me-
ning endog for at veere et grund-
stof, sideordnet med luften, de ufor-
anderlige metaller osv. Ganske vist
kunne man ikke veje varmen. Fgrst
langt senere blev man klar over, at
det principielt var umuligt at veje
varmen (NB.: Ikke destomindre har
man i indevarende arhundrede mat-
te erkende, at varmen faktisk har
masse. Massen af en kalorie er dog
sa forsvindende ringe, at den ikke har
praktisk betydning. 1 kalorie vejer
nemlig kun 0,000 000 00000005 g).

I 1798 paviste amerikaneren Ben-
jamin Thompson = grev Rumford,
at varmen ikke har wuforanderlig
meangde, og at varmen ikke kan vee-
re et stof, idet man kan fremkalde
varme i naesten ubegraenset maengde
ved arbejde. Som arsenalingenigr i
Bayern havde han gjort forsgg med
en kanon, der blev udboret, hvorved
drejespanerne og kanonen vedblev
at blive varm. — Rumford mente, at

varmen er en form for bevagelse af
stofpartiklerne. Bevaegelserne frem-
kaldes af arbejdsbevaegelsen og star
i forhold dertil. Nar en hest traekker
boreapparatet,
dingsvarmen i hestens foder, der 1

sa er det forbraen-

nogen grad genfindes i kanonen. Han
drog endog sammenligninger med
varmeproduktionen af et lys. — Dis-
se teorier kunne lyde meget mor-
somt, men formaede ikke at tiltraek-
ke sig synderlig opmarksomhed.
Hvor lidt man forstod i det fgl-
gende halve arhundrede,
maske bedst af det eksempel, at H.
C. Orsted i 1820 reesonerede sa-
ledes: Nar en metaltrad, hvori der

{fremgar

gar en elektrisk strgm, kan udstrale
varme og lys, sa kan den maske og-
sd udstrale magnetisme. — Han prg-
vede det og opdagede derved elek-
tromagnetismen, men dgiensynlig
uden at begribe noget som helst om
varme eller straling.

Modstykket til den tagetznkende,
lykkelige og bergmte Orsted var en
ung fransk ingenigr ved navn Car-
not. Han udsendte i 1824 et lille
skrift med titlen: »Om ildens bevae-
gende kraft og maskiner egnede til
at udnytte denne kraft.. Denne lille
pjece bemaerkedes ikke af ret man-
ge; og der er betegnende nok kun be-
varet ganske fa eksemplarer af den.

Carnot fremhaevede, at varmens
bevaegende kraft stir i sammenhang
med dens transport fra et varmere
medium mod et koldere,
bevaegende kraft

ligesom
vandets henger
sammen med dets fald fra et hgjere
niveau mod et lavere. Han var klar
over at en vis varmemangde kun
kan udfgre et vist arbejde, selv i en
fuldkommen kraftmaskine, og at
perpetuum mobile derfor er i strid
med naturlovene, endvidere at man
kan tale om virkningsgrad. Han
klarlagde fremdeles, at varmens ar-
bejdsevne begraenses yderligere af
forholdet temperaturfaldet

og udgangstemperaturen i kraftma-

mellem
skinerne, og han angav en rakke
eksempler pa den teoretisk maksi-
male virkningsgrad og praktisk op-
naede virkningsgrader.



Da han skrev afhandlingen, var
han endnu ikke klar over varmens
immatrielle natur. Men af nogle se-
nere tilfgjede handskriftnoter, der
ved et mirakel er bevaret, fremgar
det, at han var pa vej til at Igse en
lang razekke naturvidenskabelige ga-
der lenge fdr, andre forstod dem.

Han har saledes skrevet et sted:
»Varmen er resultatet af en bevee-
gelse. Derfor er det ganske natur-
ligt, at den kan frembringes af be-
vaegende kraft, og at den ogsa kan
danne denne kraft«. »Hvor der for-
svinder bevaegende kraft, produceres
der varme, og dennes maengde er
npjagtig proportional med den for-
svundne mangde beveaegende Kkraft.
Omvendt, hvor der forsvinder var-
me, produceres der bevegende kraft
i tilsvarende mangde.«

Af forskellige teoretiske grunde
sluttede han, at en Kkilokalorie sva-
rer til 370 kilogrammeter.

I 1839 mente den franske lokomo-
tivingenigr Marcel Seguin — Fran-
krigs Stephenson — at finde et for-
hold mellem varmen og den bevae-
gende kraft og fastholdt princippet
om varmens bevarelse i en eller an-
den form. — I 1842 opstillede den
tyske laege Robert Mayer i klar form
princippet om ekvivalensen mellem
varme og arbejde. Han bestemte eks-
perimentelt omsaetningsforholdet til
1 kilokalorie = 367 kilogrammeter.
Tallet var ved et tref omtrent det
samme som det, Carnot havde bereg-
net. Men det var langt fra at veere
rigtigt. Engleenderen Joule bestemte
snart tallet pa mange mader og med
stor ngjagtighed. Det skal veaere 1
kilokalorie = 427 kilogrammeier. —
Samtidig var vor landsmand Col-
ding inde pd de samme tanker. —
1847 fremsatte Helmholtz i hel klar
form det generaliserede energibe-
greb, omfattende varme, bevaegelses-
energi og arbejde m. m. som side-
ordnede ting, der kan omdannes ind-
byrdes, men saledes at totalmzeng-
den er uforandret.

Carnot havde veeret pa vej til den
fulde erkendelse heraf. Men han var
dod i 1832, kun 36 ar gammel, uden
at na at blive kendt. Sgrgeligt nok,
for han var en af arhundredets mest
skarpsindige og originale tenkere.
Selv hans tanker naede ikke at blive

Varmebevwegelserne synliggjort!

Projektilet bevwger sig vawsentlig

hurti-

gere end luftmolekylerne og fremkalder derfor en luftkompression ved spid-
sen og luftfortyndinger ved bagenden, samt lufthvirveldannelser. — Luft-
jorandringerne forplanter sig bort pd grund af molekylebevagelserne og
med en deraf bestemt hastighed, lydhastigheden. — Det ses umiddelbart af
»shockbolgerne«, at de udbreder sig langsommere, end projektilet bevaeger
sig fremad. Vinklen mellem projektilretningen og shockbglgerne bestemmes
af hastighedsforholdet. Ved udmadling af forheldet mellem afstandene fra
et vilkarligt punkt pd projektilbanen til projektilspidsen henholdsvis til
nermeste punkt pd forreste shockbglge, far man forholdet mellem projek-
tilhastigheden og lydhastigheden, der i dette tilfaelde er 1,88, svarende til
ca. 640 m pr. sekund.

kendt og at szette frugl. Da han dgde
under en koleraepidemi,
skrifter blevet braendt, fordi man be-
frygtede smittefare. Forst efter, at
hans broder i 1878 havde genpubli-
ceret afhandlingen fra 1824, blev
hans tanker almenkendt. Men da
havde andre i mellemtiden fundet ud
af gaderne omkring varmen og de
dertil knyttede kreefter.

I slutningen af 1840-erne feestnede
W. Thomson = lord Kelvin sig ved
Carnot’s lov, om den maksimale be-
vegende kraft (energi), der kan fas

var hans

af 1 Kkilogram kul, nemlig kullenes
brendveerdi gange forholdet mellem
temperaturfaldet og udgangstempe-
raturen i kraftmaskinen. Nar dette
forhold skulle vere en brgk, matte
der veere en absolut nedre tempera-
turgrense. Ved praktiske forspg be-

stemte han tallet og beregnede deraf
det absolutte
omend med stor ungjagtighed. Nu
viste det sig, at det pa denne made
fundne tal for det absolutte nulpunkt

temperaturnulpunkt,

svarede ret ngje til det, man var
kommet til ud fra luftarternes var-
meudvidelseskoefficient. Man havde
forleengst opdaget, at alle luftarter
udvider sig lige steerkt ved ophed-
ning, nemlig med 1/,,, af rumfanget
ved 0 grader for hver grad. Ved af-
kgling skulle man da komme til, at
luftarterne méa miste deres rumfang
fuldsteendigt ved — 267 grader Cel-
sius. — Og da man ikke kan teen-
ke sig et mindre rumfang, sluttede
Kelvin, at der ma vere et absolut
nulpunkt ved denne temperatur. —
Tallet er ganske vist ved senere fin-
maling bestemt til - 273 grader
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Celcius. Helt nojagtigt er det
273,16 grader Celcius.

I fysikken plejer man nu at an-
give temperaturerne i absolutte mal
og setter da 0 ved det absolutte nul-
punkt og -+ 273,16 grader ved isens
smeltepunkt og + 373,16 ved vandets
kogepunkt under atmosfaretryk.
Graderne kaldes da ikke Celsius-
grader, men Kelvin-grader.

Rumford og Carnot og enkelte an-
dre havde jo tidligt
varme er en form for bevaegelse. |
1840-erne og 1850-erne blev forhol-
dene opklaret i detailler af en raekke
forskere. Efter 1860
havde beregnet smapartiklernes ha-
stighedsfordeling, var sagen i al vee-
sentlighed afklaret. Og samtidig fik
man en forklaring pa en lang rakke
andre merkelige feenomener.

Alle stoffer, bade de faste, de fly-
dende og de luftformige, bestar af
bestandig i

forstaet, at

at Maxwell i

smapartikler. Disse er
uro. De udforer meget hastige bevae-
gelser hver for sig; men bevaegelser-
ne er uordnede og gar i alle tilfel-
dige
helhed er i ro. De enkelte partikler
nar sjeldent ret langt omkring, fordi

retninger, sa stofmassen som

de i nogenlunde taette stoffer, selv
atmosfaereluft, stoder mod hinanden
umadelig hyppigt og med korte mel-
lemrum. En enkelt partikel skifter
derfor stadig retning og hastighed.
Men man kan dog tale om dens
snitshastighed.
Gennemsnitshastigheden er ikke
lige stor for de forskellige partikler.
De meget lette partikler bevaeger sig
meget hurtigt, de tungere noget
langsommere. Derimod er gennem-
snitsenergien pr. partikel den sam-
me uanset deres forskellige masse.
Energien er som bekendt proportio-
nal med massen gange hastighedens
kvadrat. Da et iltmolekyles masse er
meget nzer 16 gange sa stor som et
brintmolekyles masse, ma iltmoleky-
lets hastighed vere /i af brintmole-
kylets, for at energierne kan vere ens.
Nu kompliceres sagen af, at ogsa
temperaturen spiller en rolle. —
Temperaturen angivet i Kelvin-gra-
der er simpelthen et udtryk for gen-
nemsnitsenergien pr. partikel.
Varmemeangden i en stofmasse er
simpelthen den
beveegelsesenergi af alle smapartik-

samlede uordnede
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lerne og fremkommer altsa som pro-
duktet af temperaturen i
grader og smapartiklernes antal. (Sa-

Kelvin-

gen kompliceres dog noget ved, at
sammensatte molekyler ogsa udforer
indre svingninger).

Eftersom nogle stoffer bestar af
meget lette smapartikler, andre af
tungere smapartikler, er det indly-
sende, at varme og temperatur ikke
altid kan vere proportionale, og at
forskellige stoffer ma have forskel-
lig varmefylde.

Dette lyder neesten altfor indly-
sende og maske ogsa for overrasken-
de til at vaere sandt. Netop derfor er
man altfor sent blevet klar over, at
det forholder sig sadan.

Da Leeuwenhoek i 1660-erne lave-
de de forste gode mikroskoper, be-
merkede han, at de helt sma par-
tikler opforte sig som om, de var le-
rokkede og rystede og
drev planlost om mellem hinanden i

vende. De

en vild dans. — Der var utvivlsomt
mange, der bemarkede denne uro i
de folgende ar. Men de ville maske
ikke rigtig tro deres egne djne. Forst
i 1820-erne slog en engelsk laege de-
finitivt fast, at fritliggende eller
vandopslemmede smapartikler, f. eks.
krystaller i en levende celle, plejer
at veere i uro. Feenomenet fik efter
ham navnet de brownske beveegel-
ser. Men ingen fattede meningen.
Forst omkring 1880 fik en mand i
Belgien den geniale og dog sare naer-
liggende tanke, at det var selve var-
man sa. Det var
selve temperaturen, synlig for det
blotte oje. — Ophedning af stofferne.
det veere sig f. eks. et fint pulver.
resulterer tydelig nok i endnu mere
uro. — Alle, der er vant til at ar-
fortrolig

mebevagelserne,

bejde med mikroskop, er
med feenomenet. De ser varmen for
sig, hver gang de betragter en seer-
lig lille fritbeveaegelig partikel, der
danser planlost omkring.

De hastigheder, man saledes iagt-
tager i mikroskopet ved 600 til 900
forstorrelse, er naturligvis
store hastigheder

ganges
meget sma. De
presteres af de usynligsma moleky-
ler og frie atomer og elektroner.
Sporgsmalet er nu: Hvor hurtigt
bevaeger de sig, og hvor tunge er de?
1 1905 beregnede Einstein, hvor

hurtigt smapartikler med forskellig

masse og hastighed spredes i en luft-

eller vadske-masse, hvori de med
korte mellemrum stoder mod hinan-
den og eendrer retning, kort sagt,
hvor langt de fleste partikler rent
statistisk flytter udgangs-
punktet i lobet af f. eks. en time. —
Tre—fire ar senere undersogte Per-
rin spredningen af de synligstore
partikler. Da disses storrelse kunne

iagttages og deres masse fglgelig

sig fra

kunne beregnes nogenlunde, kunne
hastighederne let beregnes for alle
lettere partikler, molekylerne ind-
befattet, idet deres beveegelsesenergi
jo skulle veere ens ved given tem-
peratur. Nu vidste man fra andre
forsog, hvor hurtigt molekylerne fak-
tisk bevaeger sig. Undersogelser af
Dunoyer og Stern viste saledes, hvor
hurtigt de bevaeger sig, nar luften
treenger gennem et tyndt ror ud i en
lufttom beholder uden at udfore ar-
bejde, sa molekylerne bevarer deres
varmebevagelseshastighed, blot ens-
rettet som en stralehastighed, der
kunne males direkte. Vor nylig af-
ddde landsmand, Martin Knudsen,
bestemte saledes hastighederne ved
simpelthen at male, hvor meget luft
der treenger fra en beholder med luft
til en lufttom beholder pr. tidsenhed.
Ved at sammenholde de fundne ha-
stigheder med dem, der ifolge bereg-
ningerne skulle geelde for partikler
med forskellige masser, kunne man
nu umiddelbart beregne sig til luft-
molekylernes masse. — Hvis man
havde gjort disse undersogelser og
beregninger pa et tidligere tidspunkt,
ville resultaterne have veeret over-
ordentlig betydningsfulde. Men alle-
rede i 1860-erne havde ostrigeren
Loschmidt ud fra luftmolekylernes
banelengder mellem de enkelte stod
beregnet deres storrelse og masse
m. m., omend kun med ringe noj-
agtighed. Og omkring arhundredskif-
tet havde man beregnet tallene me-
get nojagtigt ved regulere teellings-
metoder pa grundlag af de radioak-
tive stoffers sonderdeling.
Resultatet af de mange forskellige
undersogelser var, at luftmolekyler-
ne ved almindelige temperaturer be-
veeger sig med hastigheder af stor-
relsesordenen 500 m pr. sekund, —
altsa anderledes hurtigt end de sma
partikler, man i et mikroskop kan



se rokke omkring i praeparatet —
ja, lige sa hurtigt som et projektil.

Dette har meget stor betydning.
Det medforer bl. a., at luften er le-
bortglidende,

trykudlignende m. m. Uden molekyl-

vende, letbeveegelig,
bevaegelserne ville luften falde sam-
men til veedsketilstand og til fast
form. Men selv om den store mole-
kylafstand og molekylernes gensidige
uafhengighed kunne bevares, ville
luftmassen veere som et fast stof,
som vi kun med besveer kunne mase
o0s igennem, trods dens ringe taethed.
Erfaringsmaessigt gar det jo let nok
at komme frem, selv i modvind. Men
det er, fordi luftmolekylerne i for-
vejen har en vis egenhastighed og
derfor blot @ndrer retning og farer
til side uden synderlig energitilfor-
sel, nar vi stoder pa dem. — Men
dette geelder rigtignok kun, nar vor
hastighed er vaesentlig under luft-
molekylernes hastighed.

Over for legemer, der bevager sig
hurtigere, opforer luften sig helt an-
derledes, naermest som var den et
fast stof, idet den nok har molekyl-
bevagelser, ikke med tilsva-
rende hastighed. —

men
Derfor torner
flyvemaskinerne mod »luftklumpers«,
nar de kommer op pa en vis Kritisk
hastighed, og moder derover en sam-
menhangende »fast«, omend kom-
pressibel luftmasse.

Enkelte af de nyeste flyvemaskiner
er dog sa kraftige, hurtige og solide,
at de formar at bane sig vej gennem
luften med hastigheder, hvor luften
synes at vere fast. De har da ikke
leengere synderlig nytte af deres
stromlinieformer, som netop har til
formal at udnytte luftmolekylernes
egenbevagelse og tvinge dem til at
bevaege sig ved laminar stromning
uden om flyvemaskinens krop, vin-
ger og haleplaner. Disse ma derimod
have okse- kile-, kegle- og pilefor-
mede profiler, nar de skal gennem-
treenge luften ved overlydhastighed.

Kanon- og gever-projektiler er jo
spidse fortil, netop for at de kan gen-
nembore og bortskubbe luftmasserne
ved hastigheder, der overstiger luft-
molekylernes egenhastighed og na-
turlige undvigelseshastighed.

Nar

motiver

Statsbanernes P- og E-loko-
har kileformede forerhus-

forflader og koniske kedelforender,

I granater. bomber og miner frem-

kalder man processer i sprenglad-
ningerne. hvorved der dannes glod-
hede luftmasser, dvs. tewetpakkede,
frie molekyler med sa store hastighe-
der, at de slar metalveeggene i styk-
ker og accelerer dem, sa de farer
frit omkring. — Emn raket kan ogsa
eksplodere pa grund af driviadnin-
gens pludselige forbrending. Men
under normale omstendigheder fo-
regar forbrendingen langsommere;

/5

og forbrendingsprodukterne. mest
kultveilte oy vanddampe, ledes gen-
nem en bagudvendende dbning som
en ildhale. Denne har em vis masse
og udover derfor et modsatretiet re-
aktionstryk ved at swette af oy accel-
erere. — Varmebevwgelserne bliver
altsa i nogen grad ensrettet, og bli-
ver til en synlig form for bevwgel-
sesenergi, der fordeles pa ildmassen
og raketten ipvrigt. Ildstrdlen og
raketten kan fa hastigheder op til
ca. 2 km pr. sekund. Selve raketter-
ne kan derfor fare helt ud i tom-
rummet, der kun optages af ganske
fa partikler. Rekordhejden, der for
ojeblikket er 400 km over jordover-
fladen, er opnaet af en mindre ra-
ket, som forst er baret hojt op af en
12—13 t kemperaket som den af-
bildede. Lcengderekorden blev ca. 500
km. — Den danske lengderekord
for sadanme svcwre raketter er kun
74 m. Denne rekord sattes til gen-
geeld allerede en dag i slutningen
af 1933. Det wvar mejerikedlen 1
Baring pd Fyn, der en tidlig mor-
gen pd grund af for lav vandstand
fik en leek over fyret med det resul-
tat, at dampen fossede ud og sendte
kedlen igvrigt modsat vej, bort fra
muromgivelserne, gennem et par
tykke husmure, et torveskur og vi-
dere genmem luften over et par villa-
haver til en tredie, hvor den fandtes
om formiddagen i mncesten uskadt
tilstand. men uden liv. Et par dr
senere legede et fransk damploko-
motiv raket under lignende omsten-~
digheder og slog en rewekke kolbotter,
for det kom til ro. Og omtrent sam-
tidig lpb et kwempestort Malletloko-
motiv lgbsk pd grund af reaktions-
kraften fra bagudstrommende damp.
Altsammen demonstrative eksempler
pa ildens og dampens drivende krajt,
som en umiddelbar virkning af mo-
lekylernes varmebevcegelser.

for at kunne klove luften bedre, sa
er det en temmelig nyttelos form,
ikke mindst i betragtning af, at man
ikke har gjort noget ved de bagud-
vendende flader, hvis form i virke-
ligheden betyder meget mere,
det geelder om at fremkalde jaevnt

nar

forbiglidende beveegelse af luftom-
givelserne. — Den pageeldende form-
givning er en relict fra fortiden og
beror helt og holdent pa, at man i
gamle dage, d.v.s. for
denskrig,

forste ver-
manglede forstaelsen af
luftmolekylernes bevagelsesforhold
og luftmodstandens og varmens san-
de natur.

Forst efter krigen blev det almin-

delig forstaet, at luftmolekylerne ud-

forer egenbevageiser, endda med ha-
stigheder, langt
hurtigste lokomotivers rekordhastig-

der overstiger de
heder, og som ma udnyttes ved ind-
forelse af stromlinieformerne, d. v.s.
afrundede forflader og skarpt sam-
menlobende bagflader samt afrun-
dede kanter og hjorner.
Luftmolekylernes
dens resulterer i, at trykeendringer

undvigelsesten-

udlignes og forplantes. Trykforplant-
dog noget
luftmolekylernes gen-
nemsnitshastighed, fordi molekylerne

ningernes hastighed er
mindre end

ikke beveeger sig helt parallelt og di-
rekte bort fra trykmaksimet eller det
fremtreengende legeme.

Trykforplantningen pa grund af
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molekylbeveegelsen giver sig sanse-
ligt udtryk i det naturfeenomen, som
vi Kalder lyden. Lydhastigheden er et
direkte vidnesbyrd om molekylernes
bevagelser og dermed om varmens
veesen. Den er betegnende nok af-
haengig af temperaturen. — Det er
altsd molekylernes varmebevaegelse,
der beerer f. eks. lyden fra lokomo-
tivflgjten omkring.

Der er herefter intet maerkeligt i,
at en flyvemaskine kommer ud for
meerkelige omstendigheder, nar den
nermer sig eller overskrider lydha-
stigheden.

Det er kun gansk fa flyvemaski-
ner, »lyd-
muren«. Og de officielle hastigheds-
rekorder med ngjagtigt opgivne ha-
stigheder er alle mindre end lydens
hastighed, nemlig ca. 1100 km i ti-
men, mod lydens hastighed, der er

der kan gennemtrznge

ca. 1200 km i timen, noget varieren-
de med temperaturen.

Nar man i vore dage straeber efter
at s@ette nye hastighedsrekorder, fly-
ver man ikke l@ngere i den hdje,
tynde atmosfaere, hvor man ellers
kunne vente at mgde mindst luft-
modstand. I stedet flyver man gan-
ske neer ved jordoverfladen, helst
lige over en brzndhed ¢rken, hvor
luften har hgj temperatur, dvs. hvor
luftmolekylerne har stor hastighed
og derfor viger seerlig hurtigt til side.

Hvis man kunne flyve i en atmo-
sfeere af varm vanddamp i stedet
for kvaelstof og ilt, kunne man uden
videre forgge alle hastighedsrekor-
derne, fordi
serlig lette og derfor hurtige, iseaer

vandmolekylerne er

ved hgj temperatur.
Vandmolekylerne, der kun vejer
3.10+* gram pr. stk. stddes om-
kring mellem hinanden med en gen-
nemsnitshastighed af
end 603 meter pr. sekund ved den
temperatur, der hersker i vort le-
geme, altsd 310 grader K. Det gar
altsa ret hardt til i os. — Pa den an-

ikke mindre

den side er det interessant at kon-
statere, at en fordgelse af gennem-
snitshastigheden pa blot 1 meter pr.
sekund gor os utilpas. En sddan ha-
stighedsforggelse svarer nemlig til
en temperaturfordggelse pa 1 grad.
— Forgges hastigheden med 1 pct.,
altsd 6 meter pr. sekund, svarer det
pa grund af det kvadratiske forhold
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mellem energi og hastighed til en
energiforggelse pa 2 pct., kort sagt
en temperaturforggelse pa 6,2 gra-
der. Det giver 316 grader K eller 43
grader C. Og det kan selv den steer-
keste ikke modstd ret lenge.

Til gengeeld kan et lokomotiv tale
en betydelig hastighedsforpgelse af
dets jernatomer og vandmolekyler.
Forst ved temperaturer mellem 400
og 600 grader K far det rigtig liv
og kraft. — Vandmolekylerne stgder
nok mod hinanden og er tilbgjelige
til at stode sig bort fra hinanden
som fdlge af deres store hastigheder
og deres
den anden side tiltreekker de sig

ydre elektronsfeerer. Pa

hinanden ved massevirkningskraef-
terne — ligesom et mennneske og
jordkloden tiltreekker hinanden, el-
ler Solen og Jupiter tiltreekker hin-
anden. — Da vandmolekylerne er sa
sma, at de kommer hinanden meget
ner, tager tiltrekningskreefterne
overhand ved de molekylbevaegel-
sesenergier, der hersker omkring os
og i
dem fra veaedskeoverfladerne.

os. Dog forsvinder en del af
Der
sker er fordampning. Pa den an-
den side vil de frie vandmolekyler,
der tilfeeldigvis

overfladen, kunne

vaedske-
vid
udstreekning, hvis de er mange i tal
— eller for at sige det populert,

traeffer
indfanges 1

hvis de er s& mange, at de udgver
et betydeligt damptryk. Der kan
derfor opsta et ligevaegsforhold mel-
lem fordampning og fortaetning.
Ophedes vandet,
ved en eller anden trykafhengig
temperatur fa sa store energier og
hastigheder, at de Igsriver sig fra
hinanden. Vandet bliver da til luft,
bestaende af hastige vandmolekyler,
der stoder sig bort fra hinanden.
Dette sker 1 lokomotiverne ved
465 til 475 grader K og ved en mole-
kylhastighed, der er 740—750 m/sek.
Det er jo en anselig fart, og da

vil molekylerne

der er mange fri vandmolekyler i en
lokomotivkedel, ganske vist hver for
sig meget lette, udover de et tryk
af storrelsesordenen 12—20 atmo-
sfeerer, dvs. 120—200 ton pr. mz2.
Som sagt, vandet fordamper og
koger,
Molekylerne torner vedblivende mod
hinanden og bort fra hinanden milli-

antager luftformig tilstand.

arder af gange pr. sekund, med det

resultat, at hele molekylmassen er til-
bpjelig til at spredes, sa den opfylder
et rum med ensartet taethed, eller
rettere sagt ens tryk, uanset rummets
form og storrelse. I tomrum ville mo-
lekylerne spredes effektivt og fort-
sette bort med uforandret hastighed.

Endelig far de lejlighed til at
hamre mod cylinderstemplerne. Mo-
lekylslagene mod stemplerne er sa
harde og sa talrige, at stemplerne
eventuelt giver efter og trykker el-
ler traekker drivhjulene rundt, hvor-
ved hele toget drives afsted.

Nar stemplet giver efter for sla-
gene, reflekteres molekylerne med
lidt formindsket hastighed. Da mo-
lekylhastigheden er meget
forhold til stempelhastigheden, kun-
ne et helt fritbevaegeligt molekyle
fare frem og tilbage mellem stemp-

stor i

let og cylinderenden mange gange
pr. sekund eller pr.
gelsesperiode. I praksis nar mole-
kylet ganske vist ikke s& langt,
fordi det straks kolliderer med an-
gengeld kan

stempelbevae-

dre molekyler. Til
molekylerne naermest stemplet fa
lejlighed til at sla mod dette langt
oftere, sd hovedresultatet bliver det
samme, nemlig at molekylhastighe-
den formindskes mange gange. Der-
for bliver hastigheden efterhanden
reduceret ret veesentligt. Men dette
betyder jo, at temperaturen falder.
Ogsa deres teethed reduceres, nar
de kan opfylde et storre rum. Ha-
stighedsformindskelsen og teetheds-
formindskelsen bevirker, at trykket
formindskes.

Ikke desto mindre formar vand-
molekylerne sluttelig at bane sig
vej med stor fart gennem cylinde-
rens udblesningsdbning til skor-
stensbleeseren og at overvinde at-
mosfaerens tryk og endda at fare
bort, forbreendingsgas
og rgg. — Til slut fortaettes en del til

sma vanddraber,

medrivende

som fremkalder
den hvide lysrefleks.

Det er denne hvide damp, der
giver det gamle lokoomtiv sin ro-
udfoldelse af
kraft — i manges gjne. Men i virke-
ligheden er den kun et tegn pa, at
vandmolekylerne forleengst har ud-
foldet deres kraft, og pa, at deres

mantik og synlige

liv er ved at ebbe ud.
(Fortscettes i nr. 24).
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Nar en forening har udgivet et blad i en lang
arrekke, er det blevet en selvfglgelighed for dets
leesere — medlemmerne — at det pa ganske be-
stemte datoer dumper ind ad brevkassen, og det
er vel de feerreste, der reflekterer over den ind-
sats, der betinger dette.

Men som ved alt andet der frembringes — af
et vist format — ma der ligge et organiseret ar-
bejde bag ved. Mange ting ma overvejes, mange
forberedelser ma ggres, for at alt skal klappe. Rent
principielt kan disse ting deles i to grupper, nem-
lig den redaktionelle og den tekniske.

Uden et intimt samarbejde mellem disse to
grupper, repraesenteret henholdsvis af redaktionen
og af bogtrykkeriet, vil hele bladets tilblivelse fa
et tilfeldighedernes preg — det bliver dyrere —
det bliver darligere. Men er samarbejdet i gang pa
den rigtige made d. v.s. er f. eks. redaktionen qua
redaktgren villig til eventuelt at ofre sin natte-
sgvn i tilfeelde, hvor stoffet pa grund af dets aktu-
alitet ikke kan blive ferdigt fgr i sidste gjeblik, og
er bogtrykkeriet villig til at sette sin organisation
ind, ja, s@ merker leserne intet til disse momen-
ter ved bladets tilblivelse.

Dog dette er undtagelsen, normalt forlgber bla-
dets tilblivelse i ganske bestemte baner, der dog
ogsa kraever en ikke ringe indsats fra redaktionens
side. Den skal nemlig hele tiden veere langt forud
for bladets udgivelsesdato med sit arbejde. Enhver
redaktion af et blad ma forinden arbejdet pédbe-
gyndes overveje fglgende tre spgrgsmal:

1. Hvad skal der std i bladet?

Man har selvfglgelig altid en maengde pligtstof,
som skal med, men det er jo ikke det stof, der ggr
et blad leseverdigt, tveertimod kan man sige. Hvis
ikke man overfor medlemmerne har andet at med-
dele, kunne man jo oplyse dem pa& en anden og
billigere méade. Det, der ggr et blad lseseverdigt,
er artikler med de tanker og meninger, som man
ma formode kan interessere eller vakke til efter-
tanke hos leserne.

2. Med hvilken veegt skal dette eller hint op-
tages i bladet?

Bgr det vaere som leder, sd det ggres officielt,
eller skal det veere refererende uden at tage stil-
ling.

3. Med hvilket udstyr skal det optages?

Bgr der veere billeder for at anskueligggre
tekstens indhold.

Er disse ting i orden sender redaktionen ma-
nuskripterne til trykkeriet, hvis arbejde pa bladets
tilblivelse nu tager fat.

Da et trykkeri er et organiseret hele pa samme
made som en jernbane, har det ogséd sine »maskin-
Igb«, sine afgangstider, der skal overholdes, for at
ikke tidspunktet for bladets udgivelse skal for-
passes. Her er det ikke kravet om stationsafstand,
der er det kardinale synspunkt, men en kontinu-
erlig drift. Og da et trykkeri har to store hoved-
funktioner: at satte — at trykke, vil man forsta
betydningen af den kontinuerlige drift ud fra det-
te, at alt skal seettes, fgr det bliver trykt. Derfor
ma der veere faste rammer for hvert blad, som skal
fremstilles pd et trykkeri, saledes at trykkeriet,
nar manuskripterne til bladet indgar, ngjagtigt
ved, hvordan disse skal behandles. Disse faste
rammer kan skifte i tidens lgb — for Dansk Loko-
motiv Tidende er det sket syv gange — alt efter
som tiderne skifter. Ogsa dette bgr komme i stand
gennem samarbejde mellem redaktion og trykkeri.
Da Dansk Lokomotiv Tidende skiftede ansigt 5.
januar 1951, la der et méanedlangt tilretteleegnings-
arbejde forud, for at fa det ind i de nye rammer.
Det ma maske i denne forbindelse veere tilladt her
at takke redaktionen for den fordomsfrie og objek-
tive made, hvorpd den gik til arbejdet og ogsa lod
»teknikerens« mening komme til orde.

Er artiklerne sat, gar de tilbage i lange spalter
til redaktionen, der nu leser korrektur pa dem. Et
krevende og sendraegtigt arbejde. Derefter skal
bladet »ombrydes«, d. v.s. placeres pa siderne sa-
ledes at artiklerne ud fra et savel teknisk som
@stetisk synspunkt far den plads de rettelig til-
kommer. Dette at skeere et blads artikler til fra
rasatsen til sider stiller store krav til den mand,
der skal ggre det, hvis man vel at meerke vil op-
fylde de ovennzevnte betingelser. Pa nogle sider
mangler der maske et lille afsnit for at fylde si-
den ud, sa nzeste artikel i bladet far en god pla-
cering, pa andre sider ma der stryges noget, for at
fa det til at passe. Hvis der i en artikel forekom-
mer billeder, skal der ogsa tages hensyn til disses
placering etc. etc. Masser af smating, som betyder
noget for helheden. Alt dette ma — som det bliver
gjort i Dansk Lokomotiv Tidende — redaktionen
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have foretaget hjemme pa sit skrivebord med male-
band, saks og klister. Da kan trykkeriet med denne
rettesnor hurtigt og bekvemt i satsen gentage det,
som redaktionen har ¢gnsket. Siderne gar derefter i
nye aftryk tilbage til redaktionen for en sidste
korrektur, inden de atter vender tilbage til tryk-
keriet, hvor de nu skal i maskinen for at trykkes.

Trykningen foretages i helautomatiske maski-
ner, nar siderne er sluttet i rammer med det mel-
lemrum imellem, som den hvide margin pa papi-
ret giver. Billederne, som er blevet til clicheer.
sgmmes fast til sit underlag, og formen kan tryk-
kes. Fra trykkeriet gar arkene plano til boghin-
deren, hvor de falses, haftes og skeeres, sa bladet
fremtreeder i det format. som det skal veere. Der-
efter er den tekniske side af bladet til ende. Til-
bage er kun at sende det pa avispostkontoret, hvor-
fra distributionen ud til medlemmerne foretages
og det naeste smeld i brevkassen forteller, at det
nye nummer af Dansk Lokomotiv Tidende er kom-
met.

Det er naturligt pa en jubileumsdag, som den-
ne, at gnske alt godt for fgdselsdagsbarnet i tiden.
der kommer. Matte det altid bevare sit stade hgjt
og vise foreningens ansigt ud- som indadtil i er-
kendelse af George Brandes' ord: »Ringe er magten
i det bly, der blev til kugler, i sammenligning med
den i det bly, der blev til skrifte.

Ekspeditor-virksomheden

Da Mauritzen i 1904 fandt tiden inde til at for-
andre bladets form og samtidig forsynede det med
omslag, var det med henblik pa at sgge ¢kono-
mien forbedret ved indfgrelse af annoncer. Annon-
cemaengden blev dog ikke overvaeldende stor, og
noget nettoudbytte har der nappe veret. Det var
vanskeligt at finde det ngdvendige antal energiske
annoncereprasentanter i medlemskredsen, selvom
Mauritzen gjorde mange iheerdige forsgg herpa.
Han fik derfor ikke megen gleede ud af dette ar-
bejde, det forblev stadigt smat med tegningen af
annoncer og til sidst ophgrte de helt. Et nyt forsgg
blev foretaget i 1910 ved bortforpagtning af an-
nonceretten, og i arene derefter steg antallet af an-
noncer og dermed indtegten til bladet.

Annonceforretningen overtoges atter af for-
eningen d. 1. april 1920. Bladets daveerende eks-
peditgr, lokomotivfgrer K. Johansen, fik efterhan-
den oparbejdet denne virksomhed til et ret omfat-
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tende antal annoncer, der i de fglgende ar fyldte
ikke sa fa af bladets sider. Lige indtil den sidste
verdenskrig havde bladet en stor kreds af annon-
cdrer, men efterhanden som vareknapheden gjorde
sig geldende faldt en del af dem bort, og det er i
arene efter krigen ikke lykkedes ckspeditor eller
ann.oncereprmsentanter, som er nogle af forenin-
gens medlemmer, der har pataget sig denne op-
gave, at oparbejde et tilsvarende antal annoncer
som fgr krigen.

Mange af annoncgrerne har til gengeeld fulgt
bladet gennem flere ar, og ved indrykning af deres
annoncer med kortere eller leengere tidsrum imel-
lem har de bevaret kontakten med lokomotiv-
meendene og derigennem en fast kundekreds.

I mange ar varetog redaktgren ogsa ekspeditgr-
virksomheden. En opgave, der i de fgrste ar hel-
ler ikke var szerlig anstrengende, fordi bladet for-
sendtes 1 pakker til de enkelte tillidsmeend, der
forestod omdelingen til medlemmerne. Pa et de-
legeretmgde i 1915 blev det imidlertid besluttet at
postanmelde bladet til hvert medlem, hvorved ar-
bejdet for redaktgren straks blev mere omfattende
og lagde temmelig meget beslag pa hans tid. Blad-
anmeldelserne blev derfor overdraget lokomotiv-
forer Alj. Olsen, Helsinggr, der i 1920 atldstes af
lokomotivfgrer K. Johansen, som samtidig overtog
annoncevirksomheden.

Det var den gang et ret kraevende hverv at
passe de daglige forretninger, der sorterede under
ekspeditgren. Foruden at han skulle fremskaffe det
ngdvendige annoncestof og hele tiden holde sig i
ner kontakt med annoncerepraesentanterne ved
brevveksling eller mundtlig forhandling og overfor
de samme stadig erindre om bladets eksistens, nar
der hengik leengere tid, hvor de ikke lod hgre fra
sig, skulle han sgrge for anmeldelsen til Postvee-
senet angaende forsendelse af bladet. Alene denne
opgave beslaglagde megen tid pa grund af de
mange adresseendringer i1 forbindelse med for-
flyttelser m. v. Han skulle tillige fgre bladets regn-
skab og placere annoncerne, der den gang var ret
varierende i stgrrelserne og ikke som i dag afpasset
efter hinanden i hgjde og bredde.

K. Johansen er den eneste ekspeditgr, under
hvem alle disse opgaver har sorteret. Regnskabs-
foringen blev senere henlagt under hovedkassere-
ren. Postanmeldelserne og det i denne forbindelse
ngdvendige arbejde er i de senere ar blevet ud-
fegrt af kontorpersonalet pa foreningens Kkontor.
Ekspeditgrposten har efter K. Johansen veeret be-
kleedt af lokomotivfgrerne P. Jensen og Aage Han-
sen, Kgbenhavn, og bestrides i dag af foreningens
hovedkasserer K. Svendsen.



Hilsener fra redakterer i samarbejdende organisationer

Redaktor

Henry Kjellvard.
»Signalen«, Svensha
Jarnvidgsmannajer-
bundet.

Nar den arade kollegan Dansk Lokomotiv Ti-
dende nu uppnatt halvsekelsgrinsen, sinder det
svenska broderorganet Signalen sina varmaste
lyckonskningar till kollegan.

For manga ar sedan fanns ocksa i Sverige ett
speciellt fackblad for lokman. Det hette Lokomo-
tivmannens Tidning och som liten pojke laste jag
det i mitt foraldrahem. Min far var namligen lo-
komotivforare. Pa grund av en annen facklig ut-
veckling i Sverige an i Danmark upphorde bladet
for 11 ar sedan, da lokomotivminnen beslot att
samla sig inom Svenska Jarnviagsmannaforbundet.
Det var en samling av jarnvagspersonalen, som alla
parter i1 dag finner vara lycklig. Veckotidningen
Signalen ar darfoér numera organ for vara 67.500
medlemmar i Jarnviagsmannaforbundet.

Tyvarr har jag endast under 5! > ar haft moljig-
het att folja Dansk Lokomotiv Tidende, som regel-
bundet soker sig upp till »samojederna« i Stock-
holm. Och det ar med sarskilt intresse jag som
professionell tidningstekniker observerat bladets
nyligen foretagna »make up«, som utan tvivel ar
till fordel.

En valordnad och stark fackforeningsrorelse kan
icke undvara fackbladen. De ar ett nodvindigt
komplement till rorelsen — om den saken ar vi
lika Overens i Sverige som i Danmark och andra
lander. Fackbladen. sma eller stora, utgor den for-
medlande lanken mellan icke allenast vederbo-
rande forbunds ledning och medlemmarna utan
ocksa medlemmarna sinsemellan. Utan ett fackblad
skulle icke en intim och nodviandig kontakt kunna
hallas.

Inom all fackforeningsrorelse har vi manga pro-
blem. Ett av dem &r medlemsvarden. Det dr nod-
vindigt att storsta mojliga antal medlemmar ar
aktiva i det fackliga arbetet. Vem kan utfora detta
arbete biattre dn de regelbundet utkommande fack-
bladen? Med ett mahdnda paradoxalt pastaende
skulle man kunna saga, att funnes icke redan fack-
bladen, maste de skapas.

Jag ar overtygad om att Danmarks lokomotiv-
mén delar denna min syn. Och jag dr ocksa dver-
tygad om, att Dansk Lokomotiv Tidende kommer
till manga danska lokmannahem som en kédr vin.

Redakter

M. Heggestad.

» Lokomotivmands-
Tidende«.

Norsk Lokomotivmands-
ferbund.

Nar »Dansk Lokomotiv Tidende« runder 50-
ars-milepelen den 15. november d. a., er det natur-
ligt at dets norske broderorgan »Lokomotivmands-
Tidende« ogsa vil veere med i gratulantenes rekke.
og vi overbringer en hjertelig hilsen og lykkg@gnsk-
ing til jubilanten fra de norske lokomotivmenn.

50 ar er et av de sakalte runde hjgrner eller
en av de stgrre stasjoner om en vil, hvor det failer
naturlig a ta en liten pust og kaste et kritisk til-
bakeblikk over »kjgringen«. Det vil nemlig alltid
og under alle livets forhold veere et spgrsmal om
innsatsen har svart til malsettingen, og dette gjel-
der ikke minst for et fagblad som ma fylle en
rekke oppgaver for a kunne innkassere et ubetin-
get ja.

Det er ikke meningen a foreta en kritisk be-
dgmmelse av »Dansk Lokomotiv Tidende«s arbeid
og innsats for Dansk Lokomotivmands Forening,
men det faller naturlig ved en slik anledning a
framheve fagbladenes betydning for selve organi-
sasjonslivet.

Kravene til et fagblad er som fgr nevnt mange
og store. Det skal vaere misjonzer og agitator, det
skal veere talsmann og talergr for organisasjonens
medlemmer utad, og det skal gi meddelelse inn-
ad om alt som er av interesse for medlemmene.

Videre er det et vesentlig krav at fagbladet skal
redigeres slik at det knytter band mellom med-
lemmene innbyrdes og mellom disse igjen og or-
ganisasjonen. For a lgse denne oppgave kreves det
at bladet skal bringe livet fra arbeidsplassene inn
i spaltene slik at det gjengir og setter under dis-
kusjon det som rgrer seg ute pa arbeidsplassene og
blant medlemmene.

Om »Dansk Lokomotiv Tidende« gjennom arene
har fyllt alle krav som stilies til et fagblad. skal
ikke jeg kunne si, og det er som sagt heller ikke
meningen, men jeg vet at vart danske broderorgan
alltid har veert omfattet med stor interesse hos oss
i Norge. og at ogsa de norske lokomotivmenn har
hgstet impulser og utbytte ved lesningen av bladet.

»Dansk Lokomotiv Tidende« spenner over et sa
langt tidsrom at jeg ikke Kkjenner bladet fra dets
fgrste ar, men jeg har i de mange ar som jeg har
lest biadet, fatt inntrykk av at det alltid har veert
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og fremdeles er godt redigert, og at det har veert
en ypperlig talsmann for lokomotivmennenes in-
teresser. Ut fra dette inntrykk er jeg ogsa forvisset
om at bladet har veert et viktig redskap for Dansk
Lokomotivmands Forening i arbeidet med & ivareta
og hgyne levevilkarene for de danske lokomotiv-
menn.

Med de beste gnsker for det videre vakthold i
kommende ar, sender jeg »Dansk Lokomotiv Ti-
dende« min jubileumshilsen.

Redaktor

M. S. Lyngesen,
»Vor Standc,
Jernbaneforeningen.

Med glede efterkommer jeg anmodningen fra
Dansk Lokometiv Tidende om en udtalelse i an-
ledning af bladets 50 ars jubileeum den 15. no-
vember d. a.

Som organisationens talergr til regering, rigs-
dag, administration, medlemskreds og tildels of-
fentlighed, idet fagbladsartikler ofte tages op til
behandling i dagspressen, er der en kraevende mis-
sion at rggte — og undertiden for en kritisk leese-
kreds.

Dansk Lokomotiv Tidende har 1gst sin metier
pa en god made. Ikke alene har bladet ved fagligt
og sagligt stof gjort sig yderst laeseveerdigt, men
ogsa dets fremstilling og udseende er skaenket den
stgrste interesse, sdledes at det fremtreeder som et
smukt moderne tidsskrift, der ikke mindst gennem
en aktuel billedrapportage har illustreret den tek-
niske udvikling, hvilket har vakt den tilsigtede
opmarksomhed med bladet langt udover medlems-
kredsens raekkevidde.

Den betydende opgave at belyse medlemmernes
kar og arbejdsforhold pa hensigtsmaessig made for
derved at bibringe de bestemmende myndigheder
forstaelse af, at de fremsatte krav har haft deres
berettigelse, er blevet klart og kyndigt behandlet
og har derved bidraget til adskillige frugtbrin-
gende resultater.

Fagbladets veerdi for en organisation har Dansk
Lokomotiv Tidende haevdet og hgjnet ved et an-
svarsbevidst og méalbevidst arbejde gennem de for-
lgbne ar, og pa jubileeumsdagen kan med tilfreds-
hed fortiden mindes til styrke for fremtidsperspek-
tivet.

»Vor Stand« bringer sin hjerteligste lykgnsk-
ning pa den runde fddselsdag og takker for godt
samarbejde gennem de mange ar.
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Redaktor

Hans Rasmussen,
»Jern- og Metalarbej-
derens,

Dansk Smede- og
Maskinarbejder Forbund.

Dansk Lokomotiv Tidende — et alf de mange
fagskrifter, der udgives som bindeled mellem for-
eningen og dens medlemmer, har altid vist og
markeret et selvstendigt ansigt og har gennem de
50 ar, hvori det nu er udkommet. veret et sagligt
og uforferdet talerdr for lokomotivmandene.

Redaktionen af dette fagblad har haft en egen
evne til at udtrykke medlemmernes tanker og me-
ninger samt omtale navnlig de problemer, der
havde medlemsstabens allerhgjeste interesser. —
Uforsagt har man tilkendegivet sine meninger om
de dispositioner, men anlagde indenfor Danske
Statsbaners centraladministration, seerlig nar det
drejede sig om lokomotivmandenes interne inter-
esser. Hvad enten det er lgn- eller pensionsforhold,
eller lokomotivmandsarbejdets farlige karakter,
som fremfgres, har man positivt og sagligt sagt sin
mening, selv om denne til tider har veaeret adresse-
ret helt op til ministeriet.

Som smede har det serlig veret os en tilfreds-
stillelse, at man fra Dansk Lokomotiv Tidende frit
har kunnet sige sine meninger i de afgdrende gje-
blikke og dermed bidrage til at skaffe radderum
for Igsninger, som maske ellers var vanskelige at
opnda, og som tillige har kunnet indvirke i for-
bedrende retning ogsa for andre arbeidere inden-
for Danske Statsbaner.

Dansk Lokomotiv Tidende har enkelte gange
skiftet ansigt, men det har stadig veeret til fordel
for bladet, og navnlig den sidste modernisering har
fremkaldt en stigende lyst ikke alene blandt loko-
motivmendene, men ogsi udenfor medlemskred-
sen. til at seette sig ind i bladets alsidige leesestof.

Bladets redaktion har forstdet at skaffe bidrag
til belysning af de vigtige problemer, som man
indenfor Dansk Lokomotivmands Forening beskaf-
tiger sig med, savel de dag-aktuelle som dem, man
i fremtiden sigter pa at lgse.

Fra danske metalarbejdere og i dette tilfelde
serlig fra fagbladet »Jern- og Metalarbejderenc
sender vi Dansk Lokomotivmands Forening vore
bedste gnsker i anledning af deres medlemsblad
Dansk Lokomotiv Tidende’s jubileeum og udtryk-
ker habet om. at dette blad i fremtiden, som det
hidtil har forstaet, stadig méa vere en lgftestang for
en stigende gkonomisk, social og kulturel rejsning
for Danmarks lokomotivmend.



Redakter

Frank Christiansen.
»Verksteds-Tidende«.
Feellesorganisationen
DSB.

Det har overordentlig stor betydning for en
faglig organisation at have et godt fagbiad. der kan
veere samlingsmarke for organisationens medlem-
mer og talergr for dens standpunkter.

Fagpressens opgaver og vilkar har veeret skif-
tende gennem tiderne, men dens veardi har sikkert
veaeret lige stor under alle epoker.

Nar Dansk Lokomotiv Tidende i ar fylder 50
ar, ma det erkendes, at organisationens og bladets
ledelse har forméaet at skabe et organ, der lseses
med stor interesse af savel lokomotivmandene
som andre, der far bladet i heende. Man har skabt
et blad, der pa en ualmindelig frisk og tiltalende
made klarleegger savel organisationens faglige vir-
ke som de tekniske problemer, der har serlig be-
tydning for lokomotivmendene. Diskussionerne,
der har veeret fgrt i bladet (f. eks. om indmeldelse
1 DsF), medvirker til yderligere at give bladet
liv og viser, at der er interesse for organisations-
arbejdet, selv om man ikke altid er enige om vej-
ene, der skal fglges.

Fellesorganisationen DSB og Verkstedstidende
gnsker jubilaren fortsat held og lykke i bestraebel-
serne for at gavne Dansk Lokomotivmands Fore-
nings medlemmer.,

Redakter

J. K. F. Jensen.
»Jernbane-Tidende«.
Dansk Jernbane
Forbund.

Leenge for et blad bliver 50, har det vist sin
berettigelse; altsd kan man ikke af et bladjubile-
um udlede noget om, at det nu er »géet ind i de
voksnes raekker«, som gratulationen gerne lyder
til f. eks. et blads redaktgr, eller at det indtager
sin plads med rette osv. Nej, leenge fgr er det af-
gjort, om et blad som Dansk Lokomotiv Tidende
kan leve, har fundet sin form, skabt sig et ansigt,

og er det fgrst sket, skal der mere end almindelige
revo- og resolutioner til for at sla det ud.

Ja, vil man maske indvende, det skyldes vel,
at et fagblad ikke som et dagblad eller ugeskrift
skal oparbejde sig en laesekreds, af hvem det er
gkonomisk afhengig, men at fagbladet har sin orga-
nisation i ryggen. Men er det nu rigtigt? Et dag-
blad eller ugeskrift har den store mulighed at
kunne erhverve sig nye kunder, nye laesere, hvis
der skulle veere géet svind i leesernes masse. Lase-
kredsen er ikke som for fagbladet en fast. begrsen-
set kreds, der selv udreder omkostningerne ved
fagbladets udsendelse af egne midler. Derfor er der
en veesens forskel mellem de to kategorier af lee-
sere. Der er naeppe noget punkt, en organisations
medlemmer er mere kritisk overfor, end den made,
deres penge, dvs. kontingentet bliver anvendt pa.

Lad os tage det jubilerende blad DLT: havde
det ikke forlengst vist sig i stand til at finde den
tone, der harmonerer med dets laesere, var dets
dage blevet talt leenge fgr denne jubilzeumsdag.
Tidligere tiders forsgg pa at stable medlemsblade
pa benene har indenfor mange organisationer vist,
at leeserne, dvs. de medlemmer, der skal betale
bladet, ikke har veret sindet at finde sig i lang-
varige og bekostelige eksperimenter. Uden med-
lidenhed kreves der et tilfredsstillende blad med
det samme, ellers — »ud til hgjre«!

Har sa DLF fundet den tone? Ja, det havde
bladet efter min mening allerede fgr sin start! I
beretningen om de grundleggende tanker ved for-
eningens stiftelse ses, at gnsket om eget blad var
tidligt fremme, og — hvad der var det karakte-
ristiske — ¢gnsket var koblet sammen med gnsket
om et organ, der bade skulle tjene den faglige og
tjenstlige dygtigggrelse, det var en klar, klog og
konsekvent linie, der straks fra starten var an-
lagt. Den linie har DLT — i hvert fald i den tid
(og det er dog en ganske net arraekke) jeg har haft
forngjelsen at leese den, troligt fulgt.

Som det var planlagt fra begyndelsen, har net-
op det tekniske preeget bladet. Det har lagt veegt
pa ved siden af det rent organisationsmeessige stof
at bringe artikler og vejledninger, der kan lere
dets leesere det mest mulige om det veerktgj, de til
daglig har mellem henderne: lokomotivet. Det er
en bade sund og samfundsgavnlig linie, der burde
paskgnnes fra dem, der nyder fordelene ved bla-
dets kulturelle virksomhed gennem de mange ar.

Men ved siden af det har bladet forstaet at va-
retage medlemmernes tarv rent blad- og organi-
sationsmaessigt. Det har givet udtryk for ikke alene
den til enhver tid »regerende« foreningsledelses
mening, som skal tjene til at forfeegte foreningens
krav: men ogsa meninger, der har veeret tveerga-
ende pa den »officielle«, har fundet husly i bladet.
DLT har 1 sin politik altid strebt efter at veere
objektiv: at det kan heende, at denne objektiv sy-
nes udenforstaende dvs. ikke-lokomotivmeend, lidt
— skal vi sige maskinelt preeget, kan kun tages
som et typisk udslag af det principielle syn og den
veneration, bladets lasere og dermed dets redak-
tion altid har haft pa og for lokomotivmandenes
arbejde. Na — skulle de ikke selv synes om deres
arbejde, hvem p..... sku’ sa? Na, det var det ob-
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jektive, vi kom fra. Selv om DLT har straebt efter
at veaere objektiv, sa har det aldrig. sa leenge jeg
mindes, ladet sig friste til at sla over i det nega-
tive, nemlig at veere sa objektiv, at det ingen me-
ning havde selv. Lige meget om det har drejet sig
om tjenstlige, faglige eller kulturelle spgrgsmal, sa
har bladet vidst at sla lokomotivmandenes me-
ning fast, sa var det ligegyldigt, om andre og vi
med var enig med det eller ej.

Det er blot et par af de gode sider, jeg hzar
fundet hos jubilaren. DLT lgber ingen fare for at
synke ned blandt de rene tryksager, salaenge den
holder den kurs, der nu fglges. Lad bare geesterne
boltre sig i dens spalter — blot veertens mening
star fast, som den f. eks. har gjort det i debatten
om DsF.

Holdes den linie i fremtiden, kan jeg trygt sige:
Tiliykke DLF med DLT — og omvendt.

Redakter

E. Halvorsen.
»Jernbanemanden«.
Norsk Jernbanefcrbund.

Ved Dansk Lokomotiv Tidende's 50 ars jubi-
leum bringer Norsk Jernbaneforbunds organ »Jern-
banemanden« sin gratulasjon og lykkgnsking.

Samfunnsstrukturen — og dermed forholdene
for tjenestemennene — har endret seg totalt 1 1g-
pet av de siste 50 ar. I Dansk Lokomotiv Tidendes
férste ar var det sikkert — som hos oss i Norge pa
den tid — agitasjon for a verve nye medlemmer til
organisasjonen som var fagbladets fgrste oppgave.
Dertil kom den publicitet fagbladet skapte om de
berettigede krav organisasjonen reiste overfor
Generaldirektoratet og statsmaktene.

Etterhvert som en faglig og politisk fikk storre
makt, rykket tjenestemennene {rem til bedre
tjenestlige, gkonomiske og sosiale kar. Fagbladets
stoff har gjennom tidene ogsa baret preg av denne
utvikling. Men fagbladet ma aldri veere redd for
a reise til debatt nye problemer og tanker i pakt
med tiden.

En er idag kommet frem til samarbeidstiden in-
nen jernbaneetaten. Nye problemer melder seg 1
forbindelse med opprettelsen av samarbeidsutval-
gene. Fagbladet ma vere lyskaster pa dette felt —
et felt som med riktig utnyttelse vil fgre til bedre
kar for de danske lokomotivmenn sammen med de
gvrige tjenestemenn ved DSB.

»Jernbanemanden« sender sin hjerteligste hil-
sen med gnske om fortsatt fremgang for Dansk
Lokomotiv Tidende.
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Redaktor

C. P. Einshoj,

»Giv Agte,

Dansk Lokomotivmands-
Ferbund.

Torsdag den 15. november d. a. kan »Dansk
Lokomotiv Tidende« fejre sit 50 ars jubileeum. —
Darsk Lokomotivmands-Forbund vil i denne an-
ledning gerne give udtryk for vor glaede over det
gode samarbejde, som vi igennem arene har haft
med dette blads ledere, savel som med Dansk Lo-
komotivmands Forening 1 almindelighed.

Et fagblad er medlemmernes talergr, heri kan
man drofte alle ansteendige preblemer. — Redige-
ret. leest og brugt pa den rigtige made kan det
bane vejen til forstaelse af mange problemer, som
cllers vil kunne give stof til misforngjelse og
uoverensstemmelser. Det er derfor ethvert med-
lems pligt at omfatte organisationens organ med
cen storste interesse og medvirke til fremskaffelse
af velegnet og interessant stof til fagbladets spalter.

Vi skal ikke legge skjul pa. at det jubilerende
blads nuverende ledere efter vor mening har haft
en heldig hand til at udstyre bladet pa den rigtige
made, savel med praktisk som med teknisk stof,
og vi vil af hjertet gratulere vor »Store Bror« og
Dansk Lokomotiv Tidendes ledere med bladets 50
ars bestaen.

Redakter

Hugo Aatalla.

»Suomen Veturimiese.
Finsk Lokomotivmands-
Forbund.

Nar Dansk Lokomotivmands Forenings organi-
sationsblad »Dansk Lokomotiv Tidende« celebrerar
sitt 50 ars jubileum kommer tanken osokt pa fra-
gan om nodvandigheten och bemarkelsen av ett
forenings organ. Saken er i verkligheten sa att
nodvandigheten av ett fackblad likaledes som be-
markelsen kan inte i fraga sittas sa sjalvklar be-
hovet av ett sprakror. Sa ungefar sags fragan i den
finska lokomotivmanna organisationen nar man till-
sammans med maskinmastare forbundet begynte
utgiva organisationsbladet »Tidskrift for Maskini-
ster och Lokomotivméan« vars finska namn var »Ai-



kakausilehti Komeenkayttajille ja Veturimiehistol-
le«. Denna tilsammans med maskinmastarforbun-
det utgivna tidning andast forstarkte uppfattningen
om nodvandigheten av ett eget fackligt organ. Nar
man i ett sadant gemensamt organ inte i tilriaklig
matt kunde publicera egna organisations och fack-
fragor till medlemsskapets vetskap, startades fran
1909 utgivandet av Finska Lokmannaforbundets
eget fackblad » Veturimies« eller Lokomotivmannen.

Vi misstaga oss knappast om vi sdga, att de
danska lokomotivmiannens fackorganisation spor-
rats av samma uppfattningar som den finska loko-
motivmannaorganisation sporrats av, for utgivan-
det av eget fackblad. Och siakert ar aven, at for
lokméinnen i Danmark ar »Dansk Lokomotiv Ti-
dende« lika nodvindig del av det »vardagiiga bro-
det« som »Viturimies« ar for den finska lokmanna-
karen. Vid virdesittningen av nddvindigheten och
bemirkelsen av ett fackligt organ maste framst
kommas ihag att bladet ar: bibringare av vetande.
forbindelseslank, uppfostrare och et kampmedel.
Ett eget blad formedlar mera och fullstandigare in-
formationer och nyheter om organisations verk-
samheten, den uttrycker konkretiskt, materiellt
det som ar innerst aven i fackforbundsverksam-
heten: andegemenskap, solidaritet, ideal: den re-
presenterar pa ett synligt sidtt den principvarld.
pa vilken den visterlandska fackforbundsrorelsen
ar grundad. I forklarandet till sin ldasekrets den
nationella och internationella fackforbundsrorel-
sens och dven hela arbetarerorelsens stora, hoga
och adla ideer, i diskuterandet och uppvigandet
sosiala, nationalekonomiska och manga andre teo-
rier, i efterstravandet av forstirkandet samt effek-
tiviserandet arbetarrorelsens for narvarande vik-
tiga etiska goranden och mal, samt i forklarandet
av yrkesfragor, informationer berdrande uppfin-
ningar och fornyelser avensom en del andra till
yrket tillhorande fragor gora, at av ett fackligt
organ uppstar en bemarkelsevird uppfostrare, vars
inflytande inte bor underskattas.

I sin gemenskap som vigledare for medlem-
marna i organisationen till att bli en samhalleliga
fragor diskuterande. medveten om sin organisa-
tions verksamhet och mal, sina fordelar och rit-
tigheter forsvarande, solidarisk och enhillig kar,
forvanlas fackorganet aven till kampmedel vilket
kan relativt framgangsrikt anviandas i och for upp-
naendet av organisationens mal och strivanden.

Dansk Lokomotiv Tidende, som har bakom sig
en publikations tid av 50 ar, har med beaktandet
av forut framforda synspunkter, pa ett framgangs-
rikt och virdefullt sdtt inverkat pa utvecklingen
av den danska lokomotivmannakarens organisa-
tionsverksamhet och framatskridande for forsvaret
av livsbetingelserna och den andliga och materiella
nivans hojande.

Dansk Lokomotiv Tidendes inverkan har inte
bara striackt sig till den danska lokomotivmanna-
karen utan den har dven haft en vidare inflytelse.
Med denna tidnings hjalp har man i Sverige, Norge
och Finland erhallit informationer om lokméannens
i Danmark strivanden och uppnadda mal. Dansk
Lokomotiv Tidende har pa detta sdtt varit en fast
lank emellan de nordiska organisationer.

At det halvsekel jubilerande, var danska bro-
derorganisations fackliga organ maste givas stor
erkansla for det vardefulla arbete den utfort till
det goda for lokmannens i Danmarks fackliga or-
ganisations verksamhet. Vi vilja frambara til
Dansk Lokomotiv Tidende Finlands Lokmanna-
forbunds och dess tidning Veturimies hogaktande
och broderliga hilsning och gratulationer! Ma bla-
dets kommande ar daven vare fruktbringande samt
leda till goda resultat den organiserade lokomotiv-
manna karen i Danmark!

Bladet og bogtrykkeren

Som en naturlig fglge af, at Mauritzen var bo-
siddende i Fredericia, sa Dansk Lokomotiv Tiden-
de’s fgrste nummer dagens lys hos en bogtrykker
i denne by. Indtil det sidste nummer Mauritzen
udgav d. 1. januar 1908, blev bladet fremstillet pa
»Fredericia Dagblad«s Bogtrykkeri. Fra d. 15. april
s. &., hvor det naeste nummer fgrst udkom og den-
ne gang med H. P. Hansen som redaktgr og til d.
1. juli 1913, leveredes bladet af bogtrykker R. Ot-
tesen, ligeledes Fredericia. Afstanden mellem den
nye redaktgr og bogtrykkeriet var imidlertid nu
temmelig stor, idet Hansen var tjenstggrende i
Gedser. Han var til gengeeld bosiddende i Korsgr,
men da der opstod en uoverensstemmelse med bog-
trykkeren angaende bladpriserne, flyttede man
dog bladet til Kgbenhavn, hos bogtrykker Chr.
Backhausen, som man efter 2!/2 ars forlgb forlod,
ligeledes pa grund af uoverensstemmelse om pri-
sen. Den tredie leverandgr blev Chr. Christensen’'s
Bogtrykkeri, som pa den anden side viste sig at
veaere for ungjagtig med leveringerne og arbejdet,
hvorfor man gik fra dette firma efter 4!/» ars for-
lpb, og d. 1. juli 1920 overlod bladets fremstilling
til »Frederiksberg Bogtrykkeric.

Her har vi holdt til siden, og gennem de 31 ar
har de forskellige redaktgrer haft det bedste sam-
arbejde med alle indenfor FB's bygninger. Den
overordentlige store betydning det har for redak-
tionen, at der fra den gverste til den laveste i tryk-
keriet findes interesse for bladet, og at de skesenket
enhver detaille ved dets fremstilling den ngdven-
dige opmarksomhed, har vi fundet indenfor
Frederiksberg Bogtrykkeri.

Fra manuskripterne leveres, til bladet ligge:
endelig feerdigt, har mange haender veeret i funk-
tion, og redaktgren har vaeret i mere eller mindre
direkte eller indirekte forbindelse med de mange,
der beskaeftiges., enten pa kontor, i sstteri eller
trykkeri. Men faktoren er dog den, med hvem re-
daktionen kommer mest 1 bergring, og han er der-
for den egentlige kontaktmand. Han er ven med
bladet og dets udgivere, fglger med levende inter-
ese alle enkeltheder bladet vedrgrende og over-
vager, at dets udseende er tilfredsstillende, samt at
bladet leveres rettidigt til postvaesenet.

Denne kraevende stilling har i den tid, DLT er
blevet fremstillet pa FB, veeret bekledt af samvit-
tighedsfulde meend. Lad os derfor ikke glemme at
bringe fhv. overfaktor J. Butty og faktor Gunner
Olsen en tak pa jubileumsdagen for deres gode
stgtte og aldrig svigtende interesse for vort blad.
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Efter de gyvidne dage!

Maske det hos nogle vil blive opfattet som et
drilagtigt traek fra redaktionens side, nar den pa
nuvaerende tidspunkt, hvor vinteren synes at sta
for dgren, og spgrgsmalet, om der bliver tilstraek-
keligt breendsel til kakkelovn eller centralfyr til
at std den igennem med, er i alles tanker, bringer
en omtale af Ferie- og Rekreationshjemmet. Men
det er nu hverken for at drille eller for at veere
ondskabsfuld, at vi i november fortaller om loko-
motivmaendenes sommerresidens, men for i korte
treek at underrette medlemmerne om den forlgbne
saeson og de foretagne moderniseringer af kgkken-
regionerne, vaskehus og personaleverelser.

Skgnt det pa alle mader svigtende sommervejr
er saesonen 1951 forlgbet pa en, med alle forhold
taget i betragtning, tilfredsstillende made. Antallet
af feriegaester har vaeret en kende mindre end det
foregaende ar, men arsagen hertil skal alene findes
i det uberegnelige vejr, som ogsa, i alt for mange
tilfelde, medfgrte afbestillinger af allerede bevil-
gede ophold eller afkortning af disse. Seivom de
stadig stigende priser pa alle fgdevarer og hushold-
ningsartikler og den inden sasonens begyndelse
ophaevede smgrrationering, hvormed der matte
forudses et storre forbrug af denne vare, betingede
en forhdg;else af alle pensionspriser, traf hovedbe-
styrelsen efter indstilling fra feriehjemsudvalget
beslutning om kun at saette prisen op for de voksne
pensionzerer og bibeholde bgrnepriserne delvis
uforandret, kun med en mindre @ndring af nogle
enkelte af disse satser, som ngdvendigvis matte
foretages af retfeerdige og fornuftige hensyn. Vort
gnske om at fglge den gamle tradition med sa lave
priser for vore smd medborgere som vel muligt
blev altsa fulgt. Den bgrnerige familie ramtes sa-
ledes ikke uforholdsmeessigt hardt af de pakrae-
vede forhgjelser, men kunne som tidligere holde
ferie for en rimelig udgift. Vi kunne da ogsa glaede
os over et stort besgg af bgrn i alle aldre, der nu
rigtig kan tumle sig, efter at legepladsen er kom-
met helt 1 orden, og legehuset er blevet forsynet
med legetg].

Af rekreationsophold er der i ar bevilget 7 til
medlemmers svagelige hustruer og 2 til aktive
medlemmer, der efter alvorlige sygdomme traengte
til at rekonvalescere. Denne side af feriehjemmets
betydning for vor organisation og samfundet er
af uvurderlig karakter.

Den stadig stigende sggning til hjemmet stiller
ogsa stigende krav til dets gkonoma og hendes per-
sonale. Arbejdet i kgkken, opvaskerum og vaske-
hus m. v. forgges med den voksende tilgang af
gaester. Med henblik pa at forenkle dette arbejde
og pa stadigt at fremkalde sddanne forhold i denne
del af hjemmet, sd den efterhanden kommer til at
svare til det gvrige og bliver indrettet, sa alt kan
behandles pa den rette og mest moderne frem-
gangsmade, er der i ar gennemfgrt forskellige mo-
derniseringsarbejder.

Det lille anneks er blevet forlenget ved en til-
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bygning til den nordgstlig liggende ende, og der er
ved denne nybygning taget hensyn til en eventuel
senere tilbygning af en etage pa samme bygning
for at kunne udvide personalets opholdsvarelser
og spisestue samt for at kunne tilleegge kokkenet
noget mere areal til opbevaring af forskellige lev-
nedsmidler.

I den nye bygning, som er delt i to lige store
rum, er der indrettet moderne elektrisk maskin-
vaskeri og strygestue, hvortil maskinerne er leve-
ret af Georg E. Mathiesen. @konomaens verelse er
samtidig udvidet, medens kontoret er gjort mindre.
Til gengaeld er der i forbindelse med kontoret ind-
rettet et forveerelse til gaesterne, hvortil der er
adgang ude fra og hvorfra geesterne kan rette hen-
vendelser til gkonomaen. Antallet af pigeveerelser
er forgget med to enkeltveerelser, og 1 den ene
halvdel af det gamle vaskehus vil der blive instal-
leret forskellige praktiske foranstaltninger for
mgdre med sma bgrn, sdledes at de uafhangig af
andre kan fremstille f. eks. speciel spadbgrnsmad
og igvrigt foretage saddant arbejde. der kraeves ved
pasning af de nyfgdte. Den anden halvdel af det
gamle vaskehus er lagt til opvaskerummet, der til
aflgsning for den gamle opvaskemetode er blevet
forsynet med en moderne opvaskemaskine leveret
af det samme firma, som har leveret vaskerima-
skinerne.

Sommeren igennem er de nye anlaeg provet og
alt faldet ud til stor tilfredshed for savel gaester
som personale. Om det sidste skal igvrigt siges: at
alle de unge piger, der i ar var vore medarbejdere
sammen med gkonomaen, gjorde sit til at saette den
gnskede stemning over ferieopholdene for ssesonens
mange geester.

Billederne pa nceste side.

1. Naturligvis har lokomotivmaendenes born et loko-
motiv pa deres legeplads.

2. Fra den 18 meter hoje flagstang vejer Dannebrog
med foreningens initialer.

3. To uadskillelige venner — okonoma frk. Petersen
og Palle.

4. Alle veerelserne er moderne og hyggeligt indret-
tede.

5. Opvaskerummet med den nyerhvervede opvaske-
maskine.

6. »Hist hvor vejen slar en bugt, ligger der osv.«

7. Tidligt og silde modes gaesterne med smil fra
hjemmets personale.

8. Verandaen, hvor kaffen nydes og kortene blandes.

9. Et hyggeligt hjorne fra »Den smilende musikstues.

10. Den nye strygestue er bade festlig og praktisk.

11. Et andet interipr fra musikstuen med okonomaens
smukke blomsterkrybt.

12. Hvor nyt og gammelt modes. Den gamle gruekedel
og den nyve vaskemaskine med centrifuge.

13. Alle moderne bekvemmeligheder forefindes pa
lokomotivmandenes »sommerresidense.



Byens born, scm blev begravet
mellem mure pa asfalt,

henter sundhed op af havet
gennem sol og sg og salt.

Her er gynger, her er vipper,
smabgrn leger, ler og sjipper,
drenge Kklinker, piger hinker,
bade han og hun bli'r meaet,

og de dybbla belger vinker:
Kom til mig og leg dig treet!

(Aage Herman.)

283



Ny udgave af ,.Personalia“.

1950 udgivne personalefor-
Tjeneste-

Redaktionen af den i
tegnelse og handbog: Danske Statsbaners

meend indbyder til subskription pa en ny udgave, der

regnes udsendt i lobet af februar 1952.

Bestillinger, der ma veere afgivet senest 10. de-
cember d. a., modtages hos foreningens lokale tillids-
meend.

Skont de stigende omkostninger pa papir og frem-
stilling er prisen i ar dog kun 9 kr. pr. eksemplar.

~_ 1

=~ N
%
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Forflyttelse efter ansggning pr. 1-11-31.

Lokomotivfyrboderne:
. I. L. Nielsen, Aarhus H., til Helsingor.
. E. Jorgensen, Kobenhavn Gb., til Korsor.
. K. A. Husted, Korsor, til Aarhus H.
Thomsen, Korsor, til Aarhus H.
. J. Hansen, Korsor, til Nyborg.

A. Johanson, Korsor, til Nyvborg.
V. K. Andersen, Brande, til Struer.

S e @i

Ansat som lokomotivfyrbodere pr. 1-11-31.

Lokomotivfyrboderaspiranterne:
H. F. Jensen, Aarhus H., i Aarhus H.
. J. Hansen, Nyborg, i Fredericia.
. Fritzemeier, Kobenhavn Gb., i Kobenhavn Gb.
Christiansen, Helsingor, 1 Kobenhavn Gb.
. A. Laursen, Aarhus H., i Fredericia.
C. E. Kristiansen, Roskilde, i Kobenhavn Gb.
R. Keller, Kobenhavn Gb., i Kobenhavn Gb.
S. B. Nielsen, Kobenhavn Gb., i Kobenhavn Gb.
. Johansen, Kobenhavn Gb., i Kobenhavn Gb.
. T. Christensen, Esbjerg, i Korsor.
C. K. Nielsen, Struer, i Korsor.
Lcrenzen, Padborg, i Padborg.
W. B. Hansen, Kobenhavn Gb., i Kobenhavn Gb.
J. V. T. Jensen, Kalundborg, i Naestved.
H. R. P. Lau, Nyborg, i Korsor.

FeTwWZOoronmpw

Afsked.
Lokomotivforer C. C. Moller, Randers, afskediget efter

ansogning pa grund af svagelighed med pension
(30-11-51).

Dodsfald blandt medlemmer.
Lokomotivforer L. K. A. Mahs, Godthaabsvej 52, Her-
ning. (31-10-51).
Lokomotivfyrboder Anton Chr. Kobbel, Oldenborggade
48, 2., Fredericia. (2-11-51).

Dodsfald blandt pensionister.

Pens. lokomotivforer H. P. Lytver, Sondergade 44, 1.,
Struer. (Oktober 1951).

Nu shal du s gu
ikke sta der og grine sd
bredt, sa vi andre ikke
kan fa plads pa billedet!
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V. Petersen

Det bedste Jyllandsgade 22
Fredericia
I CYKLER OG RADIO =

URMAGER OG GULDSMED

BASTIANSEN

Fest- og
Jubilazumsgaver

Vendersgade 9 . Fredericia . Telefon 227

FELLESBAGERIET 4/s
Fredericia . TIf. 602
Kob altid Brod fra Fellesbageriet

H. OLSEN HOLMELUND A/g

Kulimport |

Fredericia

TIf. 169-170

Den folkelige Forsamlinysbygning

(lige overfor Landsoldaten)

Store Bal-
og Selskabslokaler

Vald. Petersen . Fredericia . TIf. 85

Pedersen & Nielsen
Indehaver: Louis Mielsen
Danmarksgade 6. Fredericia

Leverandor til
Brugsforeningen

Banegaardens Restaurant, Fredericia

Billige anbefales de ®rede Rejsende
Priser Husk Marketenderiet!

Hurtig
Betjening

Telefon 187

Fredericia Mejeri
Anbefaler sig med Gothersgade 14
1. Kl.s Mejeriprodukter

Hotel LANDSOLDATEN

FREDERICIA

altid bedst — derfor billigst

Gothersgade 15
Fredericia. TIf. 598

v. Gartner Kai Moller

wi'd BEF LA« )

Blomster- og Kranseforretning anbefales de @rede Medim.

Thomas Hansen’s
Bageri

bringes i velvillig Erindring

Broedet bringes overalt i Byen

Danmarksgade. Struer. TIf. 308

For Svnet en Vinding,
kob Brillen hos Sinding!

** STRUER . TIf. 119

Ekvipér Dem i

I's K. C_. NIELSEN
Ostergade 9. Struer, TIf. 21

P. WEILING

Struer . TIf. 93

-
London-MagaSInet 1. Kl.s Herreskradderi ?‘“b"’éale’ alt
1 moderne
FREDERICIA Lev.til Vare- og Landbrugsiotteriet Blomsterbinderi
1. Kl. Ked, Flesk Frisorsalonen
LEDIG og Paalzg Jyllandsgade 9 . Struer

P- JDhanSEH Ringgaarden, Struer

anbefales
A£rb. Gustav Jensen

LANDBOMEJERIET

FREDERICIA TLF. 1558 0g 1559

Fra Kvist til Kelder
naar Maling det geelder

NEERGAARDS bedst
Struer . Telf. 165

LEDIG

BOGTRYKKERIET
Norrebrogade S, Fredericia
A. Petersen . TIf. 1014

Danmarksgade 21 A

Fredericia

Telefon 332
Ougaard & Jensen

Alle Arter Tryksager til smaaPriser
Festsange - Telegrammer

| Sol og Plore
gaa eller kare Brug

Skotgjsborsens Fodtoj
Struer - Telf. 109

L PEDERSEN . STRUER
Manufaktur, Herre-
ekvipering, Tricotage

L P betyder ogsaa laveste Priser

O. Worm . Tlf. 1197
Specialitet :
Fodselsdagskringle

Husk Bageriet

Thorsvej . Fredericia

Tapet . Malervarer . Rullegardiner

Farve-
botten

v. Holger Haiiser
Danmarksgade 23 . Fredericia . TIf. 1337

Slagelse Dampmugollie Akts.
SLAGELSE » TELF. 120

DANA MEL

FREDERICIA
KUL- OG BRZNDEHANDEL A/S

Slagelse Banegaardsrestauration

anbefales
d’Hrr. Lokomotivmand

Valdemar Nielsen




STIERNENS
QL
0GMINERALVANDE

Altid friske Torske-
og Redspesttetilet’er
samt Fiskefars

Fiskehus Nr. 1

Poul Nielsen
Tlf. Kalundborg 659

slseie e

Leverandor til Feriehjm.

Kalundborg Tapet- og Farvehandel
Skibbrogade 3

Chr. Hansen

Tillavede Farver i alle Kulorer
ferdige til Brug

H.L. Aastrup & Sen Vort Speciale er Kunstige Taender,
der ser ud som naturlige
BRANDE Prev den lette Plasticgane
H. Menster . Tandtekniker
Kolonial Vin Tobak Telf. 94 . Stationsvej 5 . Brande

Slagtermester B@rge Rasmussen
Kod- og Paalegsforretning
Kordilgade 68, TIf. Kalundborg 343

Altid 1ste K. Varer . Hjemmelaver Puaalwg

Godt og lzkkert brod der fies,

) Den rigtige sko, der alle
nar til bageren pd torvet der gdes

md sande, fdes hos
JEPSEN i Brande

Telefon 132

N. H. Sorensen
TIf. 38 Brande

" OTTO NIELSEN

Malermester

*
TIf. Kalundborg 447

Fa. JOH. HANSEN IMPORTOREN
FLEKTRO.INSTALLATOR Brande
TIf. 45 Brande Storegade 23 TIf. 24

AAGE NIELSEN siagtermester

Kad- og Paalwgsforretning
Kordilgade 10, Kalundborg, TIf. 173
Leverandor til Feriehjemmet

Bliv fast Kunde i »Magasin du Nord«

v/ Kaj Jergensen, Brande

N. JENSENS SONNER

Inventar og Bolig Montering
TIif. Kalundborg 280

Lad male

Alt moderne Malerarbejde udferes

Frugt - Blomster - Kranse

M. BALLEs EFTF.
Aage Andersen vl Nehrk‘orn
Herningvej 23 TIf. Brande 210 Brande . Telf. 1

Murermester og Cementvarefabrikant,
anbefaler sig med alt
Murerarbejde, Terrasso-

CI’H‘. Schrader arbejde, Havefliser,

TIf. Kalundborg 360 Flagstangsfedder m. m.

Marketenderiet

i Centralverkstederne
og Godsbanegaardens
* fokomotivremise

Driftsudvalget anbefales

Kalundborg Brugsforening og
Kobmandshandel

Kolonial - Vin - Kaffe - Konserves - Isenkram

Spis Kalundborg Margarine
Th. Jergensen. Telefon 90

Daglig friskkzrnet. Leverandor til Feriehjemmet

Tag Kager med hjem fra Cl() AR TRY
Spec.: Fodselsdagskringler

TIf. Kalundborg 187 Prov mine Krazmmerhuse

Fineste Kod, Fl2sk, Paalzg
Slagteriets Udsalg, Kordilgade 44
TIf. Kalundborg 161

Leverandor til Feriehjemmet

A. ML JORGENSEN Scr. Jorgensbjerg 25, TIf. Kalundborg 71
Kleinsmed. Aut.Gas- og Vandmester. Centralvarme. Bad. WC, Pumpeanleg

Er Lyset i Uorden da ring til Kalundborg 520

Kjzr Christensen aut. Installator. Leverandor til Feriehjemmet




JERNBANEVOGNE
MOTORVOGNE
SPORVOGNE
MASSEFREMSTILLING
AF SANKSMEDEGODS

VOGNFABRIKKEN

SCANDIA */

RANDERS

SKANDINAVISK
REPRODUKTIONSANSTALT

LADERSTRADE 26

TELEFON C. 4708 PALAE 2496

AKTIESELSKABET

NORDISKE KABEL- OG TRAADFABRIKER
KOBENHAVN F.

ERIKSEN & CHRISTENSEN

AKTIESELSKAB

ESBJERG

J. Lauritzens Kulforretning 4/s

KUL . KOKS . BRIKETTER
*

Telefon 3900
ESBJERG
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