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Ved arsskiftet

Det gamle &rs dage er opbrugte og et nyt ar har taget sin
begyndelse og ligger foran os, uden at vi ved, hvad det vil bringe
af ondt eller godt. Arsskiftet er det almindelige tidspunkt for et
djebliks dveelen for at kaste blikket tilbage i det svundne ar og
for om muligt at bedgmme fremtidsudsigterne indenfor det
kommende &r.

Omend en fuldstendig stabilisering af priserne ikke er op-
ndet i 1952, har stigningen i pristallet veeret betydelig mindre
end i det foregéende ar, idet der er en forskel i pristalsudsvinget
i de to ar pa 28 points.

For fgrste gang har tjenestemaendene féet en toarig overens-
komst med finansministeriet. Ved forhandlingerne i foraret om
det midlertidige lgntilleeg opnaedes der enighed om en ordning
geldende for finansarene 1952/53 og 1953/54. 1 dette lgnforlig
indfgrtes tillige et nyt tilleeg, hvorved der fandt en udbygning
sted af 3 pct.s systemet og dermed en udligning af den meget
omtalte nivellering. Der blev ved denne lejlighed givet lgnfor-
bedring til alle lgnklasserne, og for de ugifte og samgifte skete
en delvis forbedring i den uretfeerdighed, der hersker i tildelin-
gen af reguleringstilleeget og det midlertidige lgntilleeg til disse
mennesker. Det bgr i denne forbindelse, hvor vi star overfor
statusopggrelsen, pany pointeres, at det tilfredsstillende resultat
af lgnforhandlingerne mé tilskrives sammenholdet indenfor cen-
tralorganisationerne og mellem centralorganisationerne.

*

Blandt de mange store opgaver, der har pahvilet vor organi-
sations hovedbestyrelse, er der grund til at feestne sig ved de
undersggelser og det arbejde, der har veeret i gang for at opna
en mere tilfredsstillende ordning i anvendelsen af lokomotiv-
fyrbgdere til lokomotivfgrertjenesten, inden udneevnelse til
denne stilling er opndet. Lige siden den midlertidige ordning
med anvendelse af 3-dagesprgvede lokomotivfyrbgdere som lo-
komotivigrere blev indfgrt, har méalet naturligvis veeret snarest
ggrligt at vende tilbage til det normale, hvorefter ingen lokomo-
tivfyrbgder fungerer, med mindre de har bestdet den praktiske
lokomotivfgrerprgve. Selv om der ligger en begreensning i an-
vendelsen af 3-dagesprgvede, mé og skal denne betragtes som en
ngdforanstaltning i en vanskelig overgangsperiode. Men trods
en erlig vilje fra alle sider til at vende tilbage til normale for-
hold pa dette omrade, har det simpelt hen veret uigennemfgrligt,
alene fordi antallet af lokomotivfyrbgdere med den ngdvendige
tjenestealder er for utilstraekkeligt. Et forsgg pa midlertidigt at
gennemfgre prgven efter 2 &rs tjeneste har mattet opgives
under hensyn til, at der i det ene distrikt ikke findes et til-
streekkeligt antal lokomotivfyrbgdere pa dette alderstrin. En
forelgbig opstilling og beregning, hvori der er taget hensyn til
en tilsvarende tilgang af aspiranter, som har fundet sted i 1952,
viser til gengeeld, at man naeppe kan regne med en fuldstzendig
endring af de bestdende forhold fgr om ca. 5 ar. Den ulykkelige
standsning i antagelsen af aspiranter i krigens ar vil sdledes
kunne fgles endnu et stykke tid. Men kendsgerningerne kan
man nu engang ikke lgbe fra, og de ma derfor tages til efter-



Norge.

Koncession til bilruter.

De norske lokomotivmaends blad
Lokomotivmands-Tidende har tidli-
gere sldet til lyd for, at jernbanen
fgrst og fremmest bliver tildelt de
bilruter, som naturlig og retmaessig
falder ind under jernbanens trafik-
omrade og ogsa far tildelt bilruter,
som jernbanen med fordel kan drive
i forbindelse med sin egen togtrafik.

Lokomotivmands-Tidende finder i
sit sidste nummer pany anledning til
at gentage, at ingen i laengden kan
veere tjent med, at jernbanen bliver
naegtet denne ret, som kun vil med-
fgre en tilbagevenden til de kaotiske
forhold, som radede i slutningen af
tyverne og de nermest fglgende ar,
og et tilsvarende slgseri med sam-
fundsveerdier.

Desveerre ser det ud til, at jern-
banen fortsat skal sattes udenfor,
nar det geelder tildeling af konces-
sion pd bilruter, og det ggr ikke for-
holdet bedre, at der synes at ggre
sig en bestemt politisk tendens geel-
dende for at holde jernbanen uden
for alt uanset ret og rimelighed.

Det er hgjst forstemmende, at dis-
se forhold fortseetter trods samfeerd-
selsloven, og trods de politiske for-
hold, der i dag skulle give et be-
grundet hdb om, at disse ting blev
bedgmt anderledes, end tilfeeldet var
omkKkring 1930.

Eller er det siledes at forstd, at al
indflydelse og herredgmme over ma-
terien er overladt til samfundskon-
sulenter, samfaerdselsnaevn og her-
redsstyrelser, sdledes at departement
og regering overhovedet ikke kom-
mer ind i billedet. Er dette tilfeeldet,
ma det da kunne g& an at mage det
sadan, at en ordnende hand kan
komme til og lgse disse problemer
ubundet af private og lokalpatrioti-
ske hensyn.

Sluttelig siges: Imidlertid synes
det, at der i stedet for er kommet
en aversion mod statsdrift ind i bil-
ledet, som hemmer en naturlig og
rigtig udvikling, og kan dette ikke
stoppes p4d anden made, ma loven
teegges til rette, s vi kommer bort
fra denne evindelige tovtraeekning for
og imod statsdrevne bilruter.

Det er dette, som for laengst skulle
have veeret gjort.
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retning, selv om det havde vaeret gnskeligt, om vi med det
gamle ar kunne have sagt farvel til denne midlertidige ordning,
som' alle interesserede parter gerne sa afskaffet.

1952 har veeret det ene prgvear for nyordningen, hvorefter
traktorerne betjenes af lokomotivpersonalet. Et fuldstendigt
billede af, hvorledes det hele har virket, er det endnu ikke mu-
ligt at fremskaffe, fordi de nye Ardelt-traktorer har lidt af en
del bgrnesygdomme, der har medfgrt, at de i kortere eller leen-
gere tid har mattet opholde sig pa veerkstedet. De mange detail-
spgrgsmal, som ikke umiddelbart kunne afklares under aftalen
med Generaldirektoratet, men som ngdvendigvis métte vente til
der var indhgstet nogle erfaringer, har saledes ikke kunnet be-
lyses fuldt ud, men forhabentlig vil det kommende ar kunne
skaffe os s& meget materiale, at en fast ramme kan skabes ogsa
om denne tjeneste. Med den udvikling, der har fundet sted, er
det til gengzeld pakraevet, at der allerede nu findes en anden
bestemmelse for traktorfgrernes anvendelse ved traktorkgrsel
udenfor stationsomradet. Vi vil ikke fortsat kunne holde linien
i det program, der blev fastlagt, da traktorerne blev bemandet
med lokomotivuddannet personale, safremt vi ikke udskiller
traktorfgrertjenesten fra de almindelige bestemmelser om an-
vendelsen af lokomotivfyrbgdere med mindre end 3 ars tjeneste-
tid til lokomotivfgrertjeneste.

Bestraebelserne pa fra administrationens side at gennemfgre
en rationalisering af Statsbanernes organisation og i denne for-
bindelse opnaelse af maerkbare besparelser pa regnskabernes ud-
giftsside, fik lokomotivmandene sterkt at merke, idet General-
direktoratet var af den opfattelse, at der kunne spares lokomo-
tivpersonale, og forfremmelserne til lokomotivigrere blev stand-
set et ar, hvorved normativet for disse skulle vaere nedbragt
med 75 mand. Fra foreningens side reageredes kraftigt overfor
dette, idet man fastslog, at anvendelsen af lokomotivfyrbgdere
til lokomotivigrertjeneste var uforholdsmaessigt stort, nemlig
mere end den procentsats pa 14, der ifglge reglerne skal anven-
des til aflgsning for orlov, sygdom og kdrsel med ekstra ranger-
maskine. Omlaegning af stykgodstransporterne fra jernbane til
lastbil og et efter Statsbanernes forventning fald i godstranspor-
terne skulle retferdigggre nedskaeringen, men kgrslen er dog
siden udvidet. Tiden gav os ret, og i 1952 har vi faet lokomotiv-
fgrernormativet udfyldt til de 1572, som det er fastsat til pa
normeringsloven.

Den nye ferieordning er endnu ikke endeligt udarbejdet,
men den skal feerdigbehandles i dette forar, hvorefter den skal
konfirmeres pa rigsdagen. Det er naturligt, at tjenestemzendene
ser hen til dens gennemfgrelse med megen spaending, og enhver
haber pa det retferdige resultat, der giver alle en forlaengelse
af ferien.

Med 1953 gar foreningen ind i sit kongresar. En ny og stgrre
arbejdsperiode ligger foran os og venter pd en positiv indsats
fra hver enkelt tilidsmand i hovedbestyrelsen og ude i afdelin-
gerne. Der er — lykkeligvis — fortsat opgaver for organisatio-
nen, der skal lgses, og resultaterne skal nok vise sig, nar sam-
menholdet fra det gamle ar bevares og enhver yder sit bedste
i foreningens og kammeraternes tjeneste.



Danske Statsbaners virksomhed i driftsaret
1. april 1951 — 31. marts 1952

[}

Statsbanerne har udsendt sin oversigt over virk-
somheden i driftsaret 1951/52, og af det digre veerk
bringer vi i uddrag nogle af de utallige og pd man-
ge mader interessante oplysninger.

Statsbanernes regnskab for driftsaret 1951/52
viser i forhold til aret fgr steerke stigninger béade
pé indtaegtssiden og udgiftssiden, dog mest pa ud-
giftssiden. Over for en stigning i driftsindtaegterne
pa 50,4 mill. kr. stdr en stigning i driftsudgifterne
pa 59,1 mill. kr. eller, nar afskrivning og forrent-
ning ikke medtages, ikke mindre end 65,2 mill. kr.
Det endelige gkonomiske resultat har derfor veeret
vaesentlig darligere end aret fgr, idet der har varet
et egentligt driftsunderskud pa 26 mill. kr., medens
regnskabet (under medregning af afskrivnings- og
forrentningsudgifter pa i alt ca. 35 mill. kr.) er af-
sluttet med et tilskud til-driften pa 61,0 mill. kr.
mod 46,3 mill kr. i driftsdret 1950/51.

Driftsindtaegterne har veret pavirket i gunstig
retning af de den 1. maj og 1. juni 1951 foretagne
forhgjelser af taksterne for henholdsvis gods- og
personbefordringen (for Kgbenhavns bybanes ved-
kommende dog allerede fra 1. april), men for per-
sonbefordringens vedkommende i ugunstig retning
derved, at der i driftsdret ikke var nogen periode
med pasketrafik, medens der var 2 siddanne aret fgr.,

Udgiftsssiden er iser preeget af de sterke stig-
ninger pa de to store konti: 1gn og breendsel. Pris-
tallet, der i 1951 steg s kraftigt som ikke i noget
andet ar efter krigen, bevirkede, at udgiften til
lgnninger steg med 20,8 mill. kr., og for breendslets
vedkommende medfgrte de unormalt hgje kulpriser
en stigning pad brandselskontoen pa 25,6 mill. kr.
Endvidere var der betydelige prisstigninger pa en
reekke andre materialer til Statsbanernes brug. En-
delig er en raekke vedligeholdelsesarbejder o. 1.
endnu pavirket af ngdtvungne opseettelser af sa-
danne arbejder under og i de fgrste ar efter be-
seettelsen.

Persontrafikken pd banerne har pa det neer-
meste vaeret af samme omfang som aret fgr, men
der har veeret en mindre forskydning fra rejser pa
billetter til rejser pa4 abonnementskort navnlig in-
den for Kgbenhavns neartrafik. I forbindelse med
det sydlige udland er der foretaget 25 pct. flere
rejser pa billetter, og pd omnibusruterne steg rejse-
tallet ca. 9 pct. P4 overfarterne har antallet af
overfgrte automobiler varet stgrre end nogensinde.
I alt er der overfgrt 484 000 automobiler, hvilket er
70 000 flere end i fjor og nasten en fordobling i
forhold til 1938—39. Heraf overfgrtes pa Store-
beeltsoverfarten 301 000 og pa Helsinggr—Hailsing-
borg overfarten 131 000.

Indtegterne af person-, rejsegods- og automo-
bilbefordringen steg med 8,1 mill. kr. til 223,6
mill kr.

Godstrafikken har veeret noget stgrre end i
1950/51. Stigningen udggr 0,45 mill. t og skyldes
vognladningsgods og levende dyr, medens stykgods-

befordringen er gaet tilbage. For vognladningsgod-
sets vedkommende falder langt den stgrste stigning
pad braendsel, savel indenlandsk som udenlandsk,
men ogsa flere andre varer som f. eks. kgd og flaesk,
pap og papir samt kunstggdning viser vaesentlige
stigninger, hvorimod bl. a. sukkerroer foderstoffer
og almindelige mur- og tagsten er gaet tilbage.
Procentvis falder langt den stgrste stigning pa be-
fordringen til og fra udlandet samt i transitbefor-
dringerne gennem landet.

Indtegten af godsbefordringen er steget med
over 37 mill. kr. til 167,8 mill. kr.

Statsbanernes samlede personale udgjorde i
gennemsnit i driftsdret 29 968, hvoraf ca. !/s var
1gst antaget. Trods stigningen i driftspreestationerne
er antallet af personale ved overledelse, drift og
vedligeholdelse géet ned med 123 i &rets lgb, og
personaletallet i forhold til arbejdspraestationerne
figger da ogsé lavere end i de seneste 5 ar.

Medens der kun er sket ganske uvaesentlige een-
dringer i banenettets leengde, er leengden af over-
farterne blevet forgget med 72 km ved oprettelsen
af ruten Gedser—Grossenbrode Kai fra 15. juli
1951.

For i endnu stgrre udstreekning at kunne ud-
nytte de gkonomiske fordele, som motordrift inde-
berer i forhold til dampdrift, er der i driftsaret
bl. a. anskaffet 23 diesel-elektriske motorvogne og
udrangeret 18 gamle damplokomotiver.

Ved ulykkestilfeelde er der i driftsdret omkom-
met 2 af Statsbanernes ca. 100 mill. rejsende. I beg-
ge tilfeelde skyldtes det egen uforsigtighed. Af per-
sonalet mistede 13 livet under udfgrelsen af deres
gerning. Endelig blev der dreebt i alt 13 andre per-
soner, som hverken var rejsende eller knyttet til
banerne, alle ved egen uforsigtighed.

De ovenanfgrte tal gaelder alle for det regnskabs-
ar, der sluttede den 31. marts 1952, altsd for ca. 8
maneder siden. Sommeren 1952 — for hvilken der
til nu kun foreligger rent forelgbige regnskabsre-
sultater — viser pa flere punkter endrede resulta-
ter i forhold til sommeren i fjor.

Tog-, lokomotiv- og vognbeveegelsen.

Antal kgrte togkilometer er i forhold til det fo-
regdende ar steget fra 34,9 mill.,, altsd med 0,7 mill.
eller 2,0 pct.

For dieselelektriske lokomotiver og motorvogne
(ekskl. lyntog) udgjorde stigningen 1,2 mill. (+
12,1 pct.) og for elektriske motorvogne 0,1 mill. (4
2,8 pct), medens damptog er géet tilbage med 0,6
mill. (= 3,3 pct) og lyntog vaesentlig er uforandret.
I forhold til 1938—39 har der veret en stigning i
antal togkolimeter pa 5,5 mill. eller 18,4 pct. Antal-
let af togkilometer i forhold til banenettets leengde
i de to driftsar 1938—39 og 1951—52 er henholdsvis
12 571 og 13 473.

Af de kgrte 35,6 mill. togkilometer er 18,4 mill.
eller 51,7 pct. kgrt af damptog, 10,5 mill. eller 29,5
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1 togkarsel
Forreste loko- Qvrige loko-

motiv hhv. motiver hhv. Rangerings- Tomkersel og .
motorvogn motorvogne kilometer reservehold ialt
(-togkilometer) (forspand o. 1.)

tus. tus. tus. tus. tus.
Damptoglokomotiver . ......... 18 413 202 1 843 436 20 894
Rangerlokomotiver . .......... - — 8671 — 8671
Myntog e R S 2231 2012 — — 4 243
Elektriske tog ................ & B 3736 — — 7238
@vrige motortog . ............. 11 453 363 928 2 12 746
Ialt 35 599 6313 11 442 438 53 792

pct. af dieselelektriske motorvogne, 3,5 mill. eller
9,8 pct. af elektriske tog, 2,2 mill. eller 6,3 pct. af
lyntog og 1,0 mill. eller 2,7 pct. af andre motortog.
Af de af rene personfgrende tog prasterede togkilo-
meter blev 37,5 pct. kgrt af damptog, 8,3 pct. af lyn-
tog, 13,1 pct. af elektriske motorvogne og 41,1 pct.
af andre motortog.

Ved driftsarets begyndelse omfattede kgrepla-
nen for de personfgrende togs vedkommende malt i
samlet antal togkilometer ca. 92,7 pct. af antallet

Pa omnibusruterne er der kgrt 22,5 mill. vogn-
kilometer mod 20,3 mill. aret fgr, en stigning pa
2,2 mill. vognkilometer eller 10,5 pct.

Af pladserne i de fremfgrte personvogne var
gennemsnitlig ca. 44 pct. udnyttet mod ca. 43 pct.
aret fgr. Udnyttelsen er steerkt varierende for de
forskellige arter af tog. For lyntogenes vedkom-
mende var den siledes for samtlige gennemkgrte
straekninger gennemsnitlig ca. 81 pct., fordelt sa-
ledes pa de forskellige tog:

efter den sidste kgreplan fgr krigen, dvs. kdgrepla- Vendsyssel ................ 82 pct
nen pr. 1/5 1939, nar for begge driftsars vedkom- INGVEGLF/CEN L ol ghiao s b o 6 b blowe o 84 »
mende ses bort fra elektriske tog og for driftsaret Limfjorden ................ 90 »
1951—52 endvidere fra de overtagne Sydfynske Nordvestjyden ............. 18 i
Jernbaner og Slangerupbanen og fra merkgrslen Vesterhavet . .............. /Gt
med internationale tog. 1UJIERRGLETTNL o o686 cioid blo oo o 88 »

Sommerkgreplanen, der tradte i kraft den 20. S¢gnderjyden .............. 89 »
maj 1951, bragte kgrslen op péa ca. 92,8 pct. af kgre- Engleenderen .............. 63 »

planen i 1939.

Vinterkgreplanen tradte i kraft den 7. oktober
1951. Det gennemsnitlige daglige antal kgrte kilo-
meter med personfgrende plantog efter sommer-
henholdsvis vinterkgreplanen var:

I de elektriske tog var udnyttelsen i gennemsnit
for hele driftsaret ca. 45 pct. mod ca. 43 pct. aret
fgr. Udnyttelsen er i virkeligheden noget stgrre, da
der ved beregningen ikke er taget hensyn til rej-
ser mellem stationer pa S-banen og omrader uden
for denne.

Sizlland Jylland
Kareplanen Falster Fyn ialt %
20=5=5I8E8" ... 30 962 41909 72871 100 o ’
Heler Statsbanernes nytarshilsen
damptog 13757 16162 29919 41 Ved arsskiftet har Statsbanerne udsendt et
motortog 6886 22171 29 057 40 smukt illustreret vaerk, »Danske Statsbaner 1952«
lyntog ....... 880 3576 4 456 6 som en hilsen til den store kundekreds.
elektr. tog . .. 9439 S 9 439 13 Man har denne gang valgt gennem velfotogra-
7-10-51 ....... 29854 40448 70302 100 ferede billeder at forteelle om en af de vigtigste ar-
Heraf bejdsfronter inden for jernbanen, nemlig sikker-
damptog 12330 11768 24098 34 hedstjenesten. Ikke mindre end 30 fotografier be-
motortog 7488 25104 32592 47 lyser klart dette vigtige led i moderne jernbane-
lyntog ....... 880 3576 4 456 6 drift. Det er et kig bag kulisserne for dem, der
elektr. tog . .. 9156 = 9 156 13 dagligt betragter jernbanerne og glader sig over

Af sezertogkilometer (herunder ogsa arbejdstog-
kilometer) blev der i alt i driftsaret kgrt 2,0 mill,,
hvoraf 0,5 mill. af persontog og 1,5 mill. af godstog.
De tilsvarende tal for det foregdende ar var hen-
holdsvis 2,0, 0,6 og 1,4 mill. Seertogkgrslen har ud-
gjort 5,7 pct. af samtlige togkilometer mod 5,8 pct.
aret fgr.

Der er kgrt 53,8 mill. lokomotivkilometer (mod
53,1 mill. aret fgr), der fordeler sig sdledes pa de
enkelte traekkraftarter.

Antal vognakselkilometer pa banerne er steget
fra 890,7 mill. til 912,1 mill. eller med 2,4 pct. For
persontogmateriellet har der veeret en nedgang pa
3,0 pct., for godstogmateriellet en stigning pa 8,6
pct.

det liv, som udfolder sig, men som maske ikke fuldt
ud har dannet sig en mening om, hvor mange han-
der, der flittigt virker de mere skjulte steder, fgr
toget, bilen eller faergen mgder frem og transpor-
terer dem til bestemmelsesstedet.

Nytarshaeftet er ikke alene en fryd for gjet pa
grund af den teknisk smukke udfgrelse, men tillige
et yderst interessant veerk, der foruden fotogra-
fierne fra de forskellige tekniske afdelinger tillige
har 10 helsidebilleder fra de forskellige driftsfor-
mer. Der ligger alvor bag billederne, men der er
netop den gnist af mandfolk i hvert enkelt foto-
grafi, som altid har prseget jernbanen og dens ud-
gvere, og det er derfor ikke alene en hilsen til
kunderne, men ogsa et dejligt vaerk for de sadvan-
lige »jernbanedrenge« fra 5 til 90 ar.



»De heajest beliggende

jernbaner«

I DLT, 20. marts 1952, &rg. 52,
side 43 = teknisk side 11, omtaltes
verdens hgjeste, eller rettere sagt,
potentielt hgjstflyvende jernbane,
som findes indbygget i en kampe-
flyvemaskine, ja, i hundreder af
kempeflyvemaskiner, af en type, der
tilhgrer. United States’ Air Force.

Vi gengiver her billedet af den
pagezeldende flyvemaskintype, som
kaldes B 36. Den har 70 m vinge-
fang, er over 49 m lang og er hen-
imod 15 m hgj, malt over hgjdero-
ret. Den vejer 66 t i tom tilstand og
har en normal flyvevaegt pa 148 t,
ja, ma endog overbelastes til ca. 163
t. Den drives af 6 benzinmotorer,
som hver har 28 cylindre, og som
hver udvikler lige ved 4000 hk. Des-
uden har den 4 turbine-reaktions-
aggregater, veesentlig til brug under
start, stigning, angreb, flugt og
kamp. Disse reaktionsaggregater ud-
vikler omtrent 2400 kg trykkraft,
nogenlunde uafhaengigt af hastighe-
den; det giver ved en hastighed af
700 km i timen ca. 6000 hk for hver.
Flyvemaskinens samlede kraftinstal-
lation er altsd nzesten 50 000 hk.

Maksimumshastigheden er ved

flyvning uden udnyttelse af tyngde-
kraften en smule over 700 km i ti-
men i gunstigste hgjde.

Flyvemaskinen har flgjet op til
19 000 km i et traek; og den har holdt
sig 51 timer i luften.

B 26-flyvemaskinen med seks stempelmotorer, der driver propeller, og fire
reaktionsaggregater.

Den kan stige til mellem 14 og 15
km hgjde under normale driftsmaes-
sige forhold og med en rimelig last.
I denne svimlende hgjde er luftteet-
heden ikke mere end ca. 20 pct. af
luftteetheden ved jordoverfladen.

Netop derfor er den hgjtflyvende
flyvemaskine indrettet med en tryk-
kabine i forenden og en anden tryk-
kabine i den bageste del af kroppen.
Disse kabiner er indbyrdes forbun-
det via et trykrgr, hvorigennem pas-
sagen lettes ved, at man bruger det
som en »jernbanetunnele, idet man
kgrer i liggende stilling pd en lille
vogn.

Den flyvemaskinefabrik, der serie-
bygger, ja, massebygger disse kaem-
peflyvemaskiner, Convair, har i in-
deverende ar ferdigbygget et par
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B 60-flyvemaskinen med otte meget kraftige reaktionsaggregater.

forsggsmaskiner af en ny, meget
moderniseret type, som kaldes B 60.
Denne er nogenlunde magen til den
beskrevne snart klassiske standard-
type, B 36, sd vidt kroppen angar;
og den er sikkert ogsd forsynet med
indbygget jernbaneforbindelse mel-
lem forenden og bagenden af krop-
pen. — Men den nye type har faet
t helt nyt haleparti, samt nye vin-
ger; savel haleror som vinger har
pilformet bagudvendende forkanter
af hensyn til meget store hastig-
heder.

Den nye type, der er vist pad det
sidste billede, har kun 62 m vinge-
fang, altsd vaesentligt mindre end
den gamle types vingefang. Laeng-
den er 62 m, altsd lidt mere end
leengden af den gamle type. Hgjden,
malt over hgjderoret, er godt 15 m,
ligeledes lidt mere. — Hverken om
nettoveegten eller bruttoveegten fore-
ligger der oplysninger.

Den nye type har ingen stempel-
motorer, kun turbine-reaktionsag-
gregater. Antallet af disse er blot 8.
Men de er af en ganske ny konstruk-
renbanen holdes nede under et lavt
tion, der er veesentlig kraftigere end
den type, hvoraf B 36 har 4 stykker;
og desuden er de langt mindre
brandstofkraeevende. — De udvikler
betydeligt over 4 t trykkraft hver,
dvs. omkring 36 t tilsammen. —
Dette svarer ved 900 km i timen til
ca. 120 000 hk.



Den nye flyvemaskinetype er langt
hurtigere end den gamle. Men der
foreligger ingen officielle tal om
dens flyvehastigheder. Der er dog
grund til at tro, at dens tophastighed
snarere er over end under 1000 km
i timen.

Den nye type kan stige til stgrre
hdjder end den gamle. Men ogsa
herom mangler der preacise oplys-
ninger. Man skgnner dog nappe me-
get galt, nir man satter tophgjden
til mellem 16 og 17 km. — I denne
hgjde er lufttrykket ikke mere end
12 pct. af luftrykket ved havover-
fladen. )

Den nye type kan imidlertid ikke
flyve s& langt som den zldre. Men
den kan dog let flyve over Atlanter-
havet med stor last.

I 1952 har ogsd en konkurrerende
flyvemaskinefabrik, Boeing, bygget
et par forsggsflyvemaskiner, som lig-
ner den ovenfor beskrevne pd mange
mader.

Denne type er udviklet af en no-
get mindre Boing-type, kaldet B 47,
der har 6 turbine-reaktionsaggrega-
ter magen til de 4 i B 36, men der-
imod ingen stempelmotor, og vejende
godt 80 t i fuldlastet tilstand. Dette
er en meget hurtig flyvemaskine.
Den har vist sig at vaere overordent-
lig god i mange henseender. Og den
bliver nu seriebygget i firecifret an-
tal.

Den forstgrrede nye Boeing-for-
sggsmaskine, der kaldes B 52, har 8
turbinereaktionsaggregater af ngj-
agtig samme type som den, der bru-
ges i B 60. — B 52 har lidt mindre
dimensioner end B 60. Vingefanget
er kun lidt over 56 m. Lzengden er
knapt 47 m og halerorshgjden er
godt 16 m. — Disse tal veere dog
gengivet ved alle forbehold, fordi
man kan finde lidt forskellige angi-
velser i litteratur.

Om flyvevaegten foreligger der in-
gen oplysninger. Men B 52 vejer
nappe s& meget som B 60. — Den
kan heller ikke flyve s& langt. Men
efterfglgende maskiner vil sikkert
blive indrettet til breendstofpafyld-
ning fra andre flyvemaskiner i luf-
ten; og den vil da kunne flyve nae-
sten ubegrenset leenge og langt. —
B 52 m& endvidere antages at veere
hurtigeer end B 60. Maksimumsha-
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stigheden er formodentlig omkring
1100 km i timen.

Det amerikanske luftvdben har
efter gennemprgvningen af begge de
omtalte nye flyvemaskinetyper fore-
trukket den sidste og har for nylig

bestilt et stgrre antal; det drejer sig
vistnok mellem 50 og 100; men dette
er naturligvis kun begyndelsen. —
Prisen er af stgrrelsesordenen 100
mill. kr. pr. stk., ndr det militere

udstyr medregnes. cean.

ALWEG -TOGET

Af C. E. Andersen.

For omtrent 3 mineder siden bragte
dagspressen stort opsatte sensationer
om et nyt jernbanetog, der var fi-
nansieret af svenskeren Axel L.
Wennergren, hvoraf navnet, og kon-
strueret i Tyskland og prgvekgrt ved
Kgln. — Trods megen blaest og man-
ge billeder bragte pressebeskrivel-
serne dog ikke synderlig klarhed
over det karakteristiske og interes-
sante ved det pdgeldende tog. Dette
skyldtes dog nok i nogen grad, at
selve konstruktionsfirmaet var til-
bageholdende med konkrete og eks-
akte oplysninger.

Men et enkelt billede siger mere
end 10 000 ord, lyder et gammelt Kki-
nesisk ordsprog. Siledes ogsd her.
Imellem de sparsomme nyheder duk-
ker der mange billeder frem, som
kaster et ganske andet lys over over
toget end de mange telegrammer fra
bladkorrespondenter, der ikke synes
at have kigget videre p& kgretgjet
eller banen.

Allerfgrst md det fastholdes, at
der ikke er tale om et tog i ordets
egentligste forstand, men kun om
selvkgrende vogne eller vognstam-
mer uden lokomotiver. Dette er dog
kun en uvasentlig ting. — Igvrigt
er der endnu blot et par forsggsen-
heder i gang; og de er kun bygget i
maélestokken 2 : 5 i forhold til de
normale enheder, man nu er i feerd
med at bygge.

Dernzest m& man konstatere, at
der ikke er tale om nogen jernbane
i dette ords sadvanlige og bogstave-
lige betydning. Toget kgrer nemlig
pa en betonbane i stedet for stilskin-
ner. Og hjulene er ikke af stdl, ej-
heller, som man maske kunne vente
det, af gummi, men af en speciel
plastic-masse.

Hvad man s vil finde passende at
kalde det ejendommelige nye trans-
portmiddel, m& enhver selv tage

stilling til. — Navnet Alweg-toget
er imidlertid blevet en halvofficiel
betegnelse for vognmateriellet. Rils
svarende kunne man da ogsd kalde
kgrebanen for Alweg-banen.

Karakteristisk for selve banen er
det, at den bestdr af en drager af
beton, muligvis forspaendt beton, der
baeres af piller med 10—15 m mel-
lemrum. Drageren tjener samtidig
flere formal, at vare baerende bro-
konstruktion, baneunderlag, kgreba-
ne, kraengnings-, veltestgtnings- og
sidestgtnings-skinne, strgmlednings-
bzerer m. m.

Drageren eller banen bestidr som
sagt af beton og er gjensynlig om-
kring % m bred og omkring 1% m
hg@j. Forneden beerer den p& hver si-
de i nogen afstand de isolerede svaere
jernskinner for tilfgrsel af elektrisk
strgm. P& hver side er den beklaedt
med to tynde stdlplader eller stil-
band, der bedre modstar slidpavirk-
ninger og byder pd en glattere over-
flade. Endelig er der en lignende
stdlbelaegning pd oversiden. — Disse
metalplader kunne méske synes at
ggre ordet jernbane berettiget. Men
de er ikke af principiel betydning.

Mange steder er banen beskrevet
som en 5-skinnet bane. Dette er ogsa
noget misvisende, for s& vidt som der
faktisk kun er en enkelt svar be-
tondrager, som ganske vist kan tale
pavirkninger mange steder, lige si-
vel som en vejkgrebane kan det.

Betondrageren eller banelegemet,
hvad man nu vil kalde det hele, kan
veere anbragt umiddelbart pd selve
jorden, ja, for den sags skyld delvis
nedgravet, men forudses
bygget nogle m over terrainet pd en
mur eller piller eller anden art bee-
rekonstruktion og er igvrigt selvbae-
rende og selvafstivende.

Som regel holdes den orienteret
vertikalt. Men ofte haldes den; og

normalt



den kan endda hzelde meget, even-
tuelt mere end 45 9/, i forhold til ver-
tikalen.

Kgrende enheder af primitiv kon-
struktion hviler pd to hjul i tandem;
og videreudviklede konstruktioner
beeres af to bogier med hjulenei tan-
dem. — Bogierne kan drejes i for-
hold til vognkassen ligesom alminde-
lige jernbanebogier; og desuden kan
vognkassen svinge noget omkring
leengdeaksen over sadler pd bogi-
erne, hvorved disse under alle om-
steendigheder kan holdes orienteret
som kgrebanen, sd de brede hjul kan
trykke jevnt pd hele barefladen, og
arealbelastningen p& hjulene og kg-
rebanen holdes nede under et lavt
maksimum.

Bogiernes baerehjul tvinges til at
holde sig orienteret sdledes i forhold
til kgrebanen og tillige til at holde
sig p4 kgrebanens midte ved hjzlp
af en hesteskoformet konstruktion,
som fra bogierne rager ned langs
dragerens sider, og som for hvert
baerehjul er forsynet med to par ho-
rizontalt orienterende hjul, der fra
hver side trykkes ind mod dragerens
side, det ene nar ved overkanten,
det andet nzer ved underkanten.

Derved tvinges bogierne til at
fdlge en ganske bestemt linie og til-
lige til at holde sig orienteret p& en
ngje forudbestemt méde, i modseet-
ning til almindelige jernbanebogier,
som kgrer i slangekurver ind og ud
mellem jernbaneskinnerne, og som
svinger pd forskellige mader, selv
uden for sporkurverne og skinne-
stgdene.

Hele vognen mé fglge samme bane
og orientering som bogierne, men
kan som allerede naevnt svinge lidt
omkring bogiesadlerne, nidr den eks-
empelvis udsaettes for kraftig side-
vind eller tvinges til at halde i en
kurve, og hastigheden er meget stor.
— Da vognens og bogiernes falles
tyngdepunkt er nogenlunde i banens
niveau, og da banehaldningen er
tilpasset de almindeligste toghastig-
heder p& stedet under hensyn til
kurveradien, behgver vognkassen ik-
ke at kraenge ret meget i forhold til
dens bogier. P4 den anden side kan
hele kgretgjet kraenge meget, hvor
selve kgrebanen har stor sidehald-
ning. Derved opndr man at kunne

neutralisere centrifugalkreefternes
virkning ved store hastigheder eller
i skarpe kurver, eller rettere sagt,
ved hastigheder, der er store i for-
hold til de forekommende banekur-
veradier. Skulle vognen tilfeeldigvis
ikke have s& stor hastighed pa stedet
eller eventuelt tvinges til at holde
stille, s& vil den ikke velte eller si-
derutche. P4 den anden side kan den
godt kgre endnu hurtigere end bane-
sidehaeldningen under hensyn til
kurveradien foreskriver det, og vil
alligevel ikke blive »afsporete. —
Selve vognkassens svingning om-
kring bogiesadlerne er formodentlig
afpasset pd sddan made, under hen-
syn til tyngepunktet, at de ubehage-
lige heldningsvirkninger ved for
store eller for smé& hastigheder i
kurverne bliver reduceret.

Vognene er altsd tvangsstyret i en-
hver henseende og kan ikke afspores
eller slingre. De kan principielt kgre
meget hurtigt, endda bade péd lige
bane og i kurver. De fglger under
alle forhold banen ganske precist, i
udpraeget modsaetning til almindelige
jernbanetog, der holdes pd sporet
ved, at de parrede hjuls effektive
diameter &ndres og snart er stgrst i
den ene side og snart er stgrst i den
anden side. Alweg-toget kgrer lige
ud pd banen, ganske som en bil pad
en autostrada eller en vaeddelgbsba-
ne, ja, endnu bedre. — Derfor har
det principielt mulighed for at kunne
kgre lige s& hurtigt som moderne
biler p& gode bilveje, ja, endnu hur-
tigere, og tilmed i al slags vejr. Det
kan endda kgre sikkert og behageligt
ved meget store hastigheder og i
sm& kurver eller en kombination af
begge dele.

Da de sidestyrende hjul kan pres-
ses mod betondrageren med vilkar-
ligt eller eventuelt variabelt, om gn-
skes meget stort tryk, kan man frem-
kalde et meget stort ekstra adhee-
sionstryk, som kan udnyttes til ngd-
bremsning, hvilket yderligere for-
gger sikkerheden ved kgrsel med
store hastigheder. Igvrigt byder pla-
stic mod stdl sikkert pad stgrre ad-
haesionsfaktor end stdl mod stdl. P&
den anden side tdler sddanne hjul
naeppe ret megen ophedning.

Det nye system skaber altsd nye
muligheder bade for hurtig fjern-

trafik og for bytrafik ad meget kur-
vede ruter. Det kan i begge tilfalde,
dog navnlig i det sidste, nyde godt
af, at det principielt er et hgjbane-
system, som kan bygges vasentligt
billigere end almindelige hgjbaner
og langt billigere end tunnelbaner.
Elektrificering koster ikke ret meget,
og man kan endda bruge lavspeendt
jevnstrgm over store afstande.

P3 den anden side er sporskifterne
meget komplicerede. Ligeledes er sel-
ve vognmateriellet temmeligt kom-
pliceret, idet hver bogie ma have 10
hjul, hvoraf ganske vist kun to er
beerehjul og drivhjul.

Da systemet i bedste fald m& kon-
kurrere med et gammelt og gennem-
prgvet og hgjt udviklet trafiksystem,
det klassiske jernbanesystem, som er
vidt udbredt og standardiseret, og
da man helst kun vil bruge et enkelt
system, vil det nye system utvivlsomt
f& sveert ved at vinde indpas og ter-
rain. Men méske kan det finde an-
vendelse pd steder, hvor forholdene
er specielle, og hvor dets fortrin kan
komme helt til sin ret, og hvor al-
mindelige trafikpolitiske omstaendig-
heder ikke hindrer fremkomsten af
et nyt system.

Alweg-toget er fremkommet helt
ved den svenske industrimagnat og
storforretningsmand L. Wennergrens
personlige initiativ. — Han har gen-
nem mange ar interesseret sig for
heengebaner o. 1., fordi han mente, at
det klassiske jernbanesystem nu er
ndet til modenhed og ikke kan ud-
vikles meget mere, i hvert fald ikke
nok til at kunne opfylde de krav,
man i fremtiden md ¢gnske at stille
det.

Da det blev aktuelt at bygge et
hgjbanesystem i Los Angelos og i
Caracas (Venezuelas hovedstad), stif-
tede Wennergren et studieselskab
med hovedsaede i Tyskland og knyt-
tede hertil en stab af tyske ingeni-
grer.

Skgnt
met, der bl. a. har varet brugt igen-
nem mere end 50 ar i Wupperthal og
har vist sig tilfredsstillende og sta-
digvaek fuldt pd hgjde med tiden,
undersggte man ogsd en rakke an-
dre muligheder.

Man valgte da det beskrevne sy-
stem og byggede en forsggsbane

enskinne-ha&ngebanesyste-
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nordgst for Kgln — forgvrigt ikke
langt fra Wupperthal med den be-
rgmte haengebane.

Systemet opgives til alle sider at
veere noget helt nyt og revolutione-
rende. — Men dette er dog ikke gan-
ske korrekt. Det kan kun betegnes
som en moderne udformning af et
gammelt system, der er prgvet man-
ge gange i lgbet af det 19. &rhun-
drede. Forsggsbanen ved Kgln er

Nytarssensationen!

Vi er efterhdnden blevet vannet
til at betragte gasturbine-lokomoti-
verne som en realitet,
dem dog uvilkarligt mest som en ku-
riositet. — Et er, at de har fremtids-
muligheder; et andet er, at de endnu
kun bruges til eksperimenter.

man anser

Nu synes gasturbine-lokomotiver-
ne imidlertid at veere néet deres
gennembrudsar. Det store amerikan-
ske jernbaneselskab Union Pacific
Railroad, som gennem flere &r har
haft et forsggslokomotiv i gang og
har stgrre erfaring angéende gastur-
binedrift end noget andet jernbane-
selskab, maske lige bortset fra de
schweiziske forbundsbaner, bestilte
for 2 &r siden 10 gasturbine-lokomo-
tiver, lignende det fgrste i hoved-
treekkene, men betydeligt @ndret i
detaillerne. — Dette selskab har kort
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ligefrem et sidestykke til en forsggs-
bane, som byggedes ved Bryssel i
1897 i tilslutning til verdensudstil-
lingen, og som brugtes i en periode
bade til offentlig transport og eks-

perimenter.
En biblioteksmand overser ikke
den slags sm3 morsomme ting. — En

sammenligning mellem den gamle
bane og den nye, og ikke mindst
deres materiel, er forgvrigt hgjst in-

Union Pacific Railroads fgrste gasturbinelokomotiv, med fgrerplads i begge ender.

fgr jul bestilt yderligere 15 sddanne
gasturbine-lokomotiver.

Det drejer sig om meget kraftige
enheder, p& ca. 5000 hk., omend of-
ficielt kun p& 4500 hk. De har kun
fgrerplads i den ene ende og er ind-
rettet til at kunne bruges parvis.
Alle selskabets gasturbine-lokomoti-
ver bruges eller skal bruges péa
bjergstreekningen mellem Ogden og
Green River, en lang streekning med
veeldige stigninger, der
fremfgres meget tunge tog i taet fgl-
ge. Gasturbine-lokomotiverne skal
gjensynligt supplere eller erstatte de
maegtige 2DD2-koblede damploko-
motiver, der hidtil har udfgrt det
drgje arbejde dér. — Bade damplo-
komotiverne og gasturbine-lokomo-
tiverne omtaltes i DLT den 5. sep-
tember 1952, side 212 og 213 = tek-
nisk side 56—517.

Medens de 10 fgrste seriebyggede

hvorover

teressant, fordi den viser forskellige
tidsaldres forskellige tanker og for-
skellige forsgg pa at lgse samme tra-
fikale opgave pd samme principielle
méde, men under forskellige almin-
delige tekniske forudsaetninger, idet
der jo er 55 ars tidsforskel. — Vi
skal derfor omtale begge de to baner
narmere og sammenligne dem ved
snarlig lejlighed.

som endnu
ikke alle er leveret, koster 5,4 mill.

gasturbine-lokomotiver,

dollars, koster de 15 nye gasturbine-
lokomotiver 8,6 mill. dollai‘s, altsa
omkring 575000 dollars pr .stk.
Samtlige 25 nye lokomotiver koster
altsd 14 mill. dollars. Medregnes ud-
gifterne til forsggsmaskinen, og om-
settes belgbet til dansk mgnt, kom-
mer man op p& omkring 100 mill.
kroner, som et enkelt jernbanesel-
skab investerer i nye gasturbine-lo-
komotiver.

De amerikanske jernbaneselskaber
af klasse I, dvs. alle de store selska-
ber, havde ifglge en nylig opggrelse
uekspederede ordrer pa 845 diesel-
lokomotiv-enheder, 19 damplokomo-
tiver og 19 gasturbine-lokomotiver.
Da de sidste alle er meget kraftige,
ser man, at gasturbine-lokomotiverne
nu er ved at »overflyve« damploko-
motiverne i Nordamerika. cean.



/ MEDLEMSKREDSEN

Organisationsformen

Foranlediget af redaktgrens bemeerkninger i
bladet den 5. december 1952 til Aalborg lokomotiv-
fgrerafdelings artikel om tanker for oplysende stof
til drgftelse mellem lokomotivmend, vil vi gerne
fastholde redaktgren til et par af hans bemerknin-
ger til artiklen.

Om foreningens organisationsform siger redak-
tgren, at den, i de ar, den har bestaet, efter vor op-
fattelse, kun har virket til samling og styrke. — Den
udtalelse kan vi fuldt ud tilslutte os. Men det efter-
fglgende i afsnittet er, efter vor opfattelse, for-
leengst indtradt, idet redaktgren fortsaetter: »Kun
den almindelige udvikling inden for driftsformene
og dermed en betydelig forggelse af antallet af den
ene kategori og en gjeblikkelig klarhed over, at
denne udvikling vil fortsaette, betinger en sndring
i organisationsformenc.

Har den betydelige forggelse af lokomotivfgrer-
antallet endnu ikke slaet sig fast i redaktgrens be-
vidsthed? Vi spgrger: »Er der ikke siden ranger-
maskinens bemanding med lokomotivfgrere samt
indfgrelsen af motorlokomotiver og motorvogne og
deres besattelse med lokomotivfgrere foregiet en
betydelig @ndring og omvurdering af driftsformer-
ne«? At denne udvikling er en kendsgerning i stats-
banedriften, og at lokomotivfgrerantallet er forgget
med langt over 100 pct. i de sidste 20 ar, ma alle,
der har oplevet denne udvikling, erkende, og den
gjeblikkelige klarhed herom har varet fastsldet for
mange ar siden, hr. redaktgr!

Ser vi pa organisationsformen, vil det i denne
forbindelse veaere rigtigst at se tilbage til den tid, da
organisationen var opdelt i 3 kredse, lokomotiv-
fgrer-, motorfgrer- og lokomotivfyrbgderkredsene.
En af arsagerne til kredsenes ophavelse var netop,
‘at man inden for lokomotivfyrbgderkredsene og
hovedbestyrelsen kunne se, at lokomotivfgreran-
tallet i de kommende &r ville f4 en betydelig for-
ggelse og inden leenge overstige lokomotivfyrbgder-
antallet som en ganske naturlig udvikling, og vi
kan tilfgje, en udvikling, som organisationens ho-
vedbestyrelse havde lagt et betydeligt arbejde i. —

Redaktgren henviser til, at der stadig kan af-
holdes faellesmgder i de forskellige afdelinger, uden
at der andres ved det bestdende afdelingssystem.
Rigtigt anfgrt, og vi kan tilfgje, at sddan har det
altid veeret, men siden kredsenes ophavelse ma
een af afdelingerne selv sgrge for de ngdvendige
anledninger til afholdelse af fzellesmgder, og med
den hurtige passage af lokomotivfyrbgdere gennem
lokomotivfyrbdderafdelingerne er det lige til, at
deres bekymringer har vaeret fi. Hvis vi betragter
lokomotivfgrerforggelsen pa de forskellige depoter
landet over, md vi — nar tingene betragtes fra et
organisationsmaessigt standpunkt — erkende, at
denne udvikling i lige s& hgj grad har forrykket
afdelingsforholdene for lokomotivfyrbgderne, for i
de sidste 10 ar har der veret en betydelig mangel
pa lokomotivfyrbgdere pa grundlag af deres hur-
tige forfremmelse til lokomotivfgrere, og samtidig

var der ingen tilgang. Nu kan man maske sige, at
forholdene er mere stabiliserede, men dog ikke sa-
ledes, at man kan regne med, at en lokomotivfyr-
bgderafdelings ledelses tid er af en szrlig lang
varighed pa grund af det hgje lokomotivfgreran-
tal, og deres stilling som selvstendig afdeling be-
tinger naturligvis ogsa en selvstendig tanke og
handlemade, og det er i de fleste tilfzelde ganske
selvfglgeligt, at mange personlige mellemvearen-
der mellem lokomotivfgrere og lokomotivfyrbgdere
er dagens debat, men i de allerfleste tilfeelde har
dette ikke nogetsomhelst med organisationen DLF
at ggre og skaber netop en fejlagtig opfattelse af
lokomotivfyrbgdernes organisatoriske afdelingsar-
bejde. Det fundamentale i foreningen DLF kommer
fgrst i forgrunden den dag, da lokomotivfyrbgderne
overgar til lokomotivfgrerstilling. Mangen ung og
god organisationsmand har under de forhold udad-
til tilfgjet sig et stgd under beeltestedet, som fgrst
efter mange ar gar i glemmebogen, og i mange til-
faelde har en sddan lovende tillidsmand tabt lysten
til at genoptage sit tillidsmandsarbejde.

Hvis de unge lokomotivmand vil se med klare
organisatoriske gjne pa den udvikling, der er fore-
gaet inden for DLF, og den udvikling i lokomotiv-
mandenes gerning, som ligger foran dem samt den
stilling, som de gnsker at opna inden for DSB —
lokomotivfgrerstillingen — da mé de erkende, at det
fundamentale i DLF’s organisationsform absolut
méa vare lokomotivfgrerstillingen. Svekker vi den-
ne opfattelse indadtil, er det udadtil afsporede
tanker og meninger, og at dette betyder en svaek-
kelse af hele vort organisationsapparat, skulle in-
gen vere i tvivl om. En endring til feellesafdelin-
gerne indeholder den stgrste organisationsmaessige
fordel for den unge lokomotivmand og hans fort-
satte organisatoriske arbejde uden afbrydelse i
DLF.

Som sagt mener redaktgren, at det bestiende
afdelingssystem pa depoterne er et glimrende fore-
tagende. Javel, hvorfor sd ikke zndre forholdet i
hovedbestyrelsen efter afdelingssystemet, sdledes at
lokomotivfgrerne og lokomotivfyrbgdergrupperne
hver far deres frie og selvstendige handlemade i
alle forhold samt deres selvstandige kreds- eller
gruppekasse. Nar vi benytter ordet gruppe, sa er
dette et udtryk, som er anvendt i lovudvalgets be-’
teenkning, som vi ikke kan tilslutte os, men néar
redaktgren mener, at gruppeinteresser er et ganske
glimrende system i afdelingerne, sa vil vi anbefale
redaktgren at blive talsmand for samme system i
Dansk Lokomotivmands Forenings hovedbestyrelse,
men vi tror ikke, at dette vil falde i redaktgrens
smag.

P. b. v.
C. A. Jespersen.
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Ny personalechef

Med nytarsskiftet har der i Generaldirektoratet
fundet en omorganisering sted, hvorefter trafik- og
personaleafdelingen, der siden 1937 har veeret sam-
let under een chef, er opdelt i to afdelinger med
hver sin chef. Siden den 1. januar 1931 har perso-
naleafdelingen ikke veret selvsteendig, men veret
henfgrt til chefen for regnskabsafdelingen og se-
nere chefen for trafikafdelingen.

Nyordningen hilses af personaleorganisationerne
med tilfredshed. Det er selvsagt pakraevet, at der
for sa stor en institution som Danske Statsbaner
findes en selvsteendig afdeling for personalesager,
og hvor chefen alene kan hellige sig disse. Bade
den voksende trafik og forggelsen af personalestyr-
ken har lenge stillet sa store krav til feelleschefen
for de to omrader, at omorganiseringen vel nok
burde veere gennemfgrt noget fgr.

Til gengeeld havde vi gerne set trafikchef N. C.
D. Johnsen som den fremtidige personalechef, fordi
vi hos ham altid har mgdt god menneskelig forsta-
else i de sager, vi har haft til behandling under
hans virke som personalechef. Men Johnsen har
gnsket at vende tilbage til sit hidtidige domeene i
trafikafdelingen, og som den nye personalechef er
udpeget trafikinspektgr L. Buus Pedersen, 2. Di-
strikt.
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Personalechefen er fgdt 25. februar 1897 og be-
gyndte som elev i 1915. Bortset fra tre ar som tra-
fikkontrolgr i Trafikkontoret har Buus Pedersen
veeret tjenstggrende i 2. Distrikt, de sidste &r som
trafikinspektgr.

Vi byder den nye personalechef velkommen og
héber pa et godt samarbejde i de sager, lokomotiv-
mandene ma fa til behandling i personaleafdelin-
gen; det veere sig feellessager eller sager for enkelt-
personer.

Riddersalen:
»Vivean venter sige.
Januar: 4.—8., 11.—15., 19.—22., 26.—29.
Neaevnte data incl.
Billetpris: 7, 6, 5, 4 og 2 kr.

Fredag den 9. januar kl. 20,15. Festsalen, »Borups
Hgjskole«.

Orkesterkoncert. — Dirigent: Kapelmester E. Eckart
Hansen.
Wienerklassisk musik:
Mozart: Ouverture til op. »I1 se pastores.
Mozart: Koncert i A-dur for violin og orkester.

Solist: Tutter Givskov.

J. Haydn: Symfoni.

Billetpris: 1 kr.

Sgndag den 18. og sgndag den 25. januar kl. 10,00
og kl. 13,00 i sNora Bio«. — »Med prins Peter i Cen-
tralasien-«.

Interessant farvefilm med folkelivsbilleder fra Cen-
tralasien. Ledsagende foredrag ved redaktgr Kai Flor.

Billetpris: 75 gre.

Sgndag den 18. og sgndag den 25. januar Kkl. 16,00 i
Malmé Stadsteater:

»Nitouchee.

Malmo Stadsteater har for tiden geestespil af Max
Hansen i operetten »Nitouchee, der er blevet en stor
succes. Bestillinger ma ske til »Arte« senest 8 dage fgr
og er bindende. Billetterne salges hos » Arte«< og beta-
les i danske penge.

Billetpris: 7,75, 5,65, 3,65 og 2,50 kr.

Tirsdag den 10. februar kl. 20,00 i Odd Fellow Pa-
leeets store sal.
Orkesterkoncert.
Solist: Wandy Tworek.
Nzermere program i naeste nummer af DLT. — Dog
kan billetter allerede nu bestilles. Pris: 3,90, 2,90 og
1,90 kr. ialt.

Filmsserierne begynder fgrst den 17. februar. Neer-
mere i neeste nummer af DLT.



En handsrekning nar selvangivelsen skal udfyldes

Under forudszetning af, at enhver er kendt med
stgrrelsen af sin arsindtaegts faste lgnningsdele, her-
under stedtilleegets, og med henvisning til ordre A. og
de forskellige afsnit om lgn og tilleeg i foreningens
lommebog, hvor ogsd arsindtzegten for aktive lokomo-
tivmeend i 1952 findes side 71 — dog uden medregnen
af indtaegter af sarlige ydelser, betaling for eventuelt
overarbejde eller for mistede fri- eller orlovsdage —
skal vi i det efterfglgende oplyse om de beveaegelige
lgnningsdele og om forskellige belgb, der er fradrags-
berettigede p& selvangivelsen.

Reguleringstilleg.

Indtil 1. april bestod reguleringstilleeget af 33 por-
tioner, og fra denne dato til 1. oktober af 34 portio-
ner*); de sidste tre méneder af aret har det veeret 35
portioner#). Om stgrrelsen af portionerne se lomme-
bogen 1953 side 97.

Midlertidigt lgntilleeg.

Dette tilleeg har indtil 31. marts 1952 veaeret ydet
som 6 reguleringstilleegsportioner, der hver svarer til
3 pct. af grundlgn, alderstilleeg og pensionsgivende lgn-
tilleg, dog mindst til stgrrelsen af de ordinaere portio-
ner. Ugifte under 30 ar har oppebaret 2/5 af tilleeget og
pensionister 70 pct. Fra 1. april 1952 er tilleeget ydet
sdledes:

For gifte (jfr. tjenl. § 92, stk. 1) og ugifte over
30 ar:

Pensg. lgnning under 1500 kr. 79,2 pct. af pensg. lon.

Mellem 1500—2999 kr. 1188 kr.
. 3000—4499 > 1296 -

over 4500 » 27 pct. af pensg. lgn, dog

mindst 1458 Kkr.

Til de gvrige tjenestemaend udgjorde tilleeget 2/; af
det foran for gifte m. v. anfgrte belgb.

Til pensionister er tilleeget ydet med 70 pct. af det
belgb, der efter foranstidende regler tildeles tjeneste-
meend med tilsvarende lgnning som beregningsgrund-
lag for tillaegets stgrrelse, idet pensionens stgrrelse
treeder i stedet for den pensg. lgnningsindteegt, der
leegges til grund.

Scerligt tilleg.

Fra 1. april 1952 indfgrtes et seerligt tillaeg, der
fremkommer ved en omregning af 4 reguleringstillaegs-
portioner til at veere lig 3 pct. af den padgeldendes pen=
sionsgivende lgnning. Tilleget ydes efter en seerlig
skala, hvorefter lgnningerne er inddelt i grupper med
500 kr.s mellemrum (se lommebogen 1953 s. 98).

Tilleget ydes til pensionister med det fulde belgb,
men det har kun betydning for pensioner, hvis grund-
belgb er p& over 4000 kr.

*) Heraf er 4 portioner omregnet fra 1. april og
indgéet som et seerligt lgntilleg.

Fradrag.

Foruden retten til fradrag af det belgb, der i det
svundne kalenderar er betalt i skat, er det tilladt ind-
til et belgb pd hgjst 600 kr. at fradrage udgifter til for-
sikringer m. m.

Pensionsbidraget, der udggr 5 pct. af den pensions-
givende lgnning (grundlgn, alderstilleeg og almindeligt
pensionsgivende tilleg); sygekassekontingent, der for
aktive tjenestemaend indtil 1. april udgjorde 1,7 pct. af
den samlede lgnningsindtaegt - stedtillaeget. Fra 1.
april har bidraget veeret 1,6 pct. For pensionister har
sygekassekontingentet veret 1% pct. af den pensions-
givende indtaegt, altsd den indtegt, der er lagt til
grund for pensionens stgrrelse + 3 kr. pr. mdned i ja-
nuar, februar og marts og + 2,50 kr. pr. méned i den
resterende tid af &ret. Tillige skal naevnes bidrag til
begravelseskasse, livs- og ulykkesforsikringer og inva-
lideforsikringer samt renter af 14n, dog ikke de maé-
nedlige afdrag pa disse.

Som fradagsbestemmelse er der p&d rigsdagen for
det kommende &r vedtaget en lov, hvorefter enhver
lgnmodtager kan fradrage et fast belgb pad 400 kr., dog
hgjst 10 pct. af indtzegten. Der kraeves ingen dokumen-
tation for, hvilke udgifter de 400 kr. omfatter, men for
dem, der tidligere har haft stgrre fradrag, gelder, at
hvad de 400 kr. overskrides med, skal der fremfgres
dokumentation for overfor skatteveaesenet. Sdfremt bade
mand og hustru arbejder for lgn for fremmede, skal de
begge have fradraget, og hvis et eller flere af bgrnene
ogsd arbejder for lgn, tilkommer der ligeledes dem fra-
draget. De 400 kr. kan ikke fradrages i pension.

I samme forbindelse skal naevnes, at ligningslovens
bestemmelser for 16 &rige nu er rettet siledes, at de
kun gelder for dem, der fylder 16 &r i det pageeldende
skattedr, d.v.s. efter den 31. marts, hvorved de, der
fylder 16 ar fgr denne dato, har ret til bdde bgrnefra-
drag og bdgrnetilskud i skattedret 1953—54.

Det er som saedvanligt tilladt at treekke halvdelen
af de indtjente natpenge; men dette fradrag indgar i
lgnmodtagerfradraget.

For foreningskontingentet galder den regel, at 34
af arets kontingent kan fradrages i seerlig rubrik pa
selvangivelsen, hvorved undgés, at dette fradrag kom-
mer ind under de 600 kr. der er fastsat for forsikrin-
ger m. m. Foreningskontingentet har udgjort 9 kr. for
medlemmer, der har stiet i foreningen i over 5 A&r.
Medlemmer med under 5 ars medlemsskab har betalt
henholdsvis 9 og 11 kr.




Tak

Hjertelig tak for udvist deltagelse ved vor kare
mand og fars dgd og begravelse.
M. Johansen og bgrn,
Korsgr.

Opmarksomhed frabedes

Al opmaerksomhed i anledning af mit jubilseum fra-
bedes venligst.
Med venlig hilsen
A. C. Hansen (Varde) lokof. Gb.

PERS

Forfremmelse til lokomotivfgrere pr. 1-1-53.
Motorfgrer:
P. A. L. Jgrgensen, Odense, til Kgbenhavn Gb.

Lokomotivfyrbgder:
K. B. Mikkelsen, Viborg, til Nykgbing F.

Forflyttelser efter ansggning pr. 1-1-53.
Lokomotivfgrerne:

A. F. Jensen, Horsens, til Kgbenhavn Gb.
J. H. N. v. d. Aa. Kiihle, Padborg, til Aarhus.
B. T. S. Kristensen, Kgbenhavn Gb, til Horsens.
K. Rasmussen (Holm), Nykgbing F., til Padborg.
Lokomotivfyrbgderne:
P. T. Christensen, Esbjerg, til Kgbenhavn Gb.
K. Jgrgensen, Kgbenhavn Gb, til Helsinggr.
J. Voltzmann, Gedser, til Nastved.
T. A. Sgrensen, Nyborg, til Aarhus.
H. Christensen, Gedser, til Aarhus.
P. C. Weber, Padborg, til Haderslev.
R. W. Rasmussen, Fredericia, til Svendborg.
F. Sgrensen, Kgbenhavn Gb, til Struer.
Ansat som lokomotivfyrbgdere pr. 1-1-533.
Lokomotivfyrbgderaspiranterne:
L. Dupont, Aarhus, i Fredericia.
O. Jespersen, Aarhus, i Fredericia.
J. H. Hansen, Kgbenhavn Gb, i Kgbenhavn Gb.
N. J. Nielsen, Fredericia, i Fredericia.
J. K. Hovgaard, Aarhus, i Nyborg.
K. E. Jensen, Padborg, i Padborg.
W. Poulsen, Kgbenhavn Gb, i Kgbenhavn Gb.
J. Hansen, Gedser, i Gedser.
V. Christensen, Kgbenhavn Gb, i Kgbenhavn Gb.
J. S. Sgrensen, Brande, i Brande.
J. Andersen, Aarhus, i Naestved.
B. P. H. Gerholm, Gedser, i Gedser.
J. S. Jakobsen, Fredericia, i Fredericia.
P. J. Jensen, Fredericia, i Fredericia.
B. H. Rgnnebech, Fredericia, i Fredericia.
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Afsked.
Lokomotivfgrer:
C. M. Sgrensen, Aarhus, afskediget efter ansggning pa
grund af alder med pension (28-2-53).

Dgdsfald blandt pensionister.
Pens. lokomotivfgrer F. P. Bgrgesen, Schgnbergsgade
13, 2., Kgbenhavn V., dgd i decbr. 1952.
Pens. lokomotivfgrer Hans Regnar Hansen, Lyngbyes
Allé 2, Esbjerg, dgd d. 12. decbr. 1952.
Pens. lokomotivfgrer H. P. Johansen,
Korsgr, dgd d. 2. decbr. 1952.

Suhrsvej 5,

MEDLEMSLISTEN

Optaget som ekstraordinert medlem pr. 1-1-53.
Pens. lokomotivfgrer E. N. C. Jgrgensen, Marselis Bou-
levard 78, 3., Aarhus.
Pens. lokomotivfgrer C. M. Johansen, Brogaardsvej 17.
Gentofte.

Kongresreprasentanter

Til den kommende kongres kan afdelingerne valge
kongresrepraesentanter saledes:

Afd. 1 og 2 ialt 334 medl, hver afd. valger 8 repr.
- 3 - 82 - - - - 2° =
= 5 - 6 - 44 = = . ol o s
- 7 - 8 - 44 - - - - 2 -
- 9 - 10 - 53 - - - - 2 -
= WMl TPI Bl A e = s = 2" =
- 13 - 14 - 34 - - - - 1 -
- 15 - 16 - 27 - - - - 1 -
- 17 - 18 - 89 - - - - 2 -
- 19 - 20 - 120 - - - - 3 -
5 O e 0T o O G = = = 5 =
- 23 - 24 - 69 - - - a 2 =
- 25 - 26 - 15 - . =1 =
-, 277 _"2g L "=gq "I - e &
- 29°-30 - 91 - - - - 2 -
- 31 --32 - 109 - =4 = £ 12 3
- 33 - 34 - 25 - - - - 1 -
- 3 - 36 - 15 - - - - 2 -
- 37 - 38 - 82 - - - - 2 -
- 39 - 40 - 290 - - - - 7 -
<= 41 - 42 - 41 = = = = 2 =
- 43 - 44 - 31 = = o 2 s
- 45 - 73 = e L -« 2 -
- 47 - 48 - 90 - . = o2t S
- 53 - 54 - 20 = = = = 1 =

Du stotter Gronlandsfonden og Loko-
motivmandenes Rekreationsfond ved
at kobe Dansk Lokomotivmands For-
enings billedhefte

»ODIN og ROESKILDE«
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