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Jernbaneskolen fylder 50 ar

I den ledsagende tekst til billederne i det af Danske Statsba-
ner fornylig udsendte nytarshefte star bl. a.: »Du skal kgre helst
hurtigt, helst rettidigt, helst hyppigt, helst bekvemt, men frem
for alt sikkert«. Sikkerheden har siden jernbanernes fgrste dage
veeret en af de vigtigste arbejdsfronter.

En af betingelserne for, at de mange led i denne front kan
veere sa intakt og solid som vel mulig, har naturligvis veeret en
god teoretisk og praktisk uddannelse af personalet. Uddannelses-
spgrgsmalet inden for banerne har derfor altid veeret et aktuelt
problem.

I banernes fgrste levear var der kun tale om en kortere og
mindre officiel instruktion, men efterhanden fik baneledelsen
gjnene op for det ngdvendige i at have en mere organiseret ud-
dannelsesplan. Det var »De sjellandske Banere«, der tog initia-
tivet hertil ved i aret 1876 at nedszette en kommission til under-
sggelse af spgrgsmalet.

Efter kommissionens betaenkning, der foreld den 12. juni 1877,
blev der i Kgbenhavn oprettet en uddannelsesskole; eksamen-
erne afholdtes ligeledes i Kgbenhavn under ledelse af den ad-
ministrerende direktgr, men uddannelsen omfattede dog kun
assistenter, elever og aspiranter i trafik- og kontortjenesten.
Denne ordning virkede indtil »De sjellandske Baner« ved sam-
menslutningen med »De jysk-fynske Statsbaner« blev overtaget
af staten.

Ved de sidstnaevnte baner fandt ingen uddannelse sted, hver-
ken i teoretisk eller praktisk henseende, men man havde dog i
1882 opstillet forskellige betingelser for at opné en raekke stillin-
ger indenfor trafiktjenesten.

Denne beskedne og langtfra tilfredsstillende uddannelse af
personalet medfgrte selvsagt, at jernbaneorganisationerne, der
blev stiftet omkring arhundredskiftet, tog dette spgrgsmal op
som et programpunkt, der medfgrte forskellige drgftelser og hen-
vendelser til administration og rigsdag.

Jernbaneforeningen havde saledes i 1902 anmodet Generaldi-
rektoratet for Statsbanerne om at stgtte oprettelsen af en skole
for trafikelever. Af foreningens forslag fremgik det, at man pé
naermere angivne betingelser ville lgnne de ngdvendige leerer-
kreefter, imod at eleverne betalte et mindre indskrivningsgebyr
og mod, at Statsbanerne stillede et lokale til radighed.

P& samme tid henledte kommissionerne til prgve af trafik-
assistenter Generaldirektoratets opmaerksomhed pa betydningen
af, at der oprettedes en skole. Denne falles henvendelse bar
frugt, og den 2. februar 1903 begyndte den fgrste jernbaneskole
sin virksomhed i et pakhus pa Kgbenhavns Banegaard. Forhol-
dene var, selv efter datidens forhold, yderst primitive, hvorfor
man i efterdet 1911 flyttede skolen til en villa i Roskilde, der til
dette gjemed var lejet af Statsbanerne. Med denne flytning ind-
fgrtes samtidig kostskolen. Eleverne kunne nu under hele ud-
dannelsestiden opholde sig pa skolen under gode vilkar og for en
rimelig betaling, og dette forhold blev bevaret, da skolen den 1.
april 1921 flyttede til den nyopfgrte jernbaneskole i Rygaards
Alle i Hellerup.
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Norge.

TWI-systemet.

Hovedstyret har besluttet at saette
arbejdsledertraening i gang til TWI-
metoden, og gennemfgrelsen af den
praktiske virksomhed i distrikterne
og ved hovedstyrets kontorer vil tage
sin begyndelse i januar 1953.

TWI tager sigte pa treening af alle
tjenestemaend, som har ansvaret for
andres arbejde eller leder andre.
Treeningen vil ske gennem korte
kursus og praktisk opleering. Fore-
1gbig gas der i gang med trening i
»Samarbejdsforhold«, som tager sig-
te pd at opgve ferdigheden i at be-
handle mennesker og fremme gode
samarbejdsforhold. Til gennemfgrel-
se af kursusvirksomheden er der ud-
taget tjenestemaend, som efter spe-
ciel oplering skal virke i distrik-
terne og ved hovedstyrets kontorer.
Fgr kursusvirksomheden begynder i
de forskellige distrikter, vil en re-
praesentant for hovedstyrets organi-
sationskontor give nzrmere orien-
tering over for distriktscheferne og
distriktsadministrationen om TWI-
problemet og igangsaztningen.

Sanitetsgvelse ved Statsbanerne.

Den stgrste sanitetsgvelse af sin
slags, som nogen sinde er arrange-
ret i Norge, fandt sted ved Marnar-
dal station den 11. november 1952.
Der deltog et redningsmandskab péa
250 fra Statsbanerne, Rgde Kors
Hjalpekorps og Hjemmevarnet. For-
udsatningen for dvelsen var, at 2
passagertog skulle vare stgdt sam-
men, og at 57 af de omkring 100 pas-
sagerer, som var med togene, var
kommet til skade. @velsen var usaed-
vanligt realistisk sat op, og sminkg-
rerne havde varet rent uhyggelig
dygtige.

Distriktschefen i Kristianssand,
som var en af dem, der havde an-
svaret for gvelsen, udtaler, at red-
ningsmandskabet gjorde et udmeer-
ket arbejde, og samarbejdet mellem
Statsbanernes egne redningsmand-
skaber og Rdde Kors var meget godt.
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De ideelle forhold, der herskede pa denne skole, vil i dag blive
erindret af de mange, der havde lejlighed til at f& uddannelsen,
sa leenge kostskolesystemet blev bevaret. Det at kunne flytte ind
pé skolen og i hele uddannelsestiden alene hellige sig bggerne og
de opgaver, der fulgte med undervisningen uden at skulle be-
kymre sig om at skulle skaffe logi eller spisested, havde absolut
stor veerdi for de mange jernbanemaend, der fra hele landet blev
indkaldt til kursus. Nar hertil kom de gode og betryggende for-
hold, hvorunder laesningen kunne forega, og det gode kammerat-
skab, som gav sig udslag i mangt og meget, er der ingen tvivl
om kostskolens store betydning.

Men levetiden for skolen i Hellerup blev desverre ikke lang.
I forbindelse med den gamle skoleforstander, Rolf Harboes af-
gang pa grund af alder og med generaldirektgrskiftet i 1931 var
skolens skabne beseglet. Der skulle spares, og i 1932 blev skolen
afhaendet, og undervisningen blev for fremtiden henlagt til loka-
ler i administrationsbygningen, Sglvgade 40.

Selv om disse linier skrives i anledning af 50 ars fgdselsdagen
og det normale er en hyldest og hjertelig gratulation til fgdsels-
dagsbarnet, kan det ikke undgas, at der ogsa ved denne lejlighed
gives udtryk for den skuffelse, det var for jernbanemaendene at
miste deres kostskole. Der var vemod og bitterhed blandt de
mange, der havde haft tilknytning til skolen, det veere sig leerere,
censorer, elever m. fl. Ganske vist ma det erkendes, at skolen i
sin davaerende stgrrelse naeppe kunne have rummet de kursus,
senere ar bragte med, men en udvej herfor kunne med lidt god
vilje temmelig sikkert have veeret fundet.

Foruden lokalerne, Sglvgade 40, har man tillige oprettet skole-
undervisning i et mindre lokale i opholdsbygningen ved Aarhus
maskindepot, ligesom der har veeret afholdt kursus for lokomo-
tiviyrbgdere i en barak ved Centralvaerkstedet i Kgbenhavn.

Har lokaleforholdene igennem de 50 ar ikke altid veeret lige
ideelle, har til gengeld den stedfundne udvikling i undervis-
ningsprogrammet veeret tilfredsstillende. Fra de tidligere tiders
krav til personalet om ved selvstudier at skaffe sig den ngdven-
dige viden om den teoretiske side af jernbanedriften og til vore
dages mangeartede kursus med et godt og fyldestggrende mate-
riale, gode leererkraefter og skoletiden, hvorunder tjenesten ikke
skal passes, er en god og frugtbar udvikling, der har veret til
gavn for bade personalet og etaten.

Der skal derfor pa fgdselsdagen lyde en tak fra lokomotiv-
mandene til tidligere og nuvaerende skoleledere, leerere, censo-
rer og til de forhandlingsmzend, der pa begge sider af bordet
gennem arene har bygget planerne op for den fastlagte skole-
undervisning for jernbanens maend.

Som ethvert andet fgdselsdagsbarn har ogsd Jernbaneskolen
en gnskeseddel. En del af undervisningsmaterialet kan forbedres
og udbygges og vil vel ogsa blive det efterhdnden som forhol-
dene tillader det. Og der er vel ogsad andre sma gnsker i dagens
anledning; men gverst pa listen star gnsket om en kostskole; og
skulle rette vedkommende mod forventning mgde frem pa fgd-
selsdagen med et belgb hertil eller blot et mindre belgb, der vil
veere et udtryk for, at man vil i gang med denne sag, vil den 2.
februar 1953 blive en endnu stdrre fest- og gleedesdag.



Landsoplysningsudvalgets nytarsbetragtninger

Nar et ar rinder ud, og man star pa teersklen til
det nye ar, er det skik, at man ikke alene ser til-
bage pad det gamle ar, der er géaet, og pa denne
made ggr status, man ser ogsa fremad og stiller sig
selv visse mal, der gerne skulle blive en realitet,
nar naste nytar indfinder sig.

I gammel tid brugte vore forfeedre at tage vars-
ler i stjernerne for pa denne made at sgge at gran-
ske, hvad den nzermeste fremtid ville bringe. Vi i
vor oplyste tid bruger vel ikke mere stjernerne,
men at skikken med ved nytarstid at bringe forud-
sigelser for det nye ar lever videre, det ser man
tydeligt i aviserne nytarsmorgen, hvor der bringes
spddomme af mere eller mindre utopisk karakter.

Ogsa landsoplysningsudvalget fgler sig fristet
til ved nytarstid at prgve at se pa, hvorledes vars-
lerne stiller sig for oplysningsarbejdet i det nye ér,
og vi vil her, hvad der vel vil vaere mest naturligt,
bygge vore forudsigelser pa de resultater, det gamle
ar har udvist.

Nu er der sikkert ingen, der har glemt de ar-
tikler angdende oplysningsarbejdet, der i efteraret
har veeret her i bladet. Det var artikler, hvorigen-
nem det gik som en rgd trad, at vort oplysnings-
arbejde var ved at stagnere, ligsom det i artiklerne
heller ikke manglede pa opfordringer til at ggre
en ekstra indsats. Nar der derfor her skal ses pa4,
hvilke resultater det gamle ar har udvist, og hvad
disse resultater giver at bygge videre p4, vil det vist
veere rigtigst at gd ud fra de oplysninger, udvalget
i gjeblikket ligger inde med angéende oplysnings-
arbejdet i indevaerende sseson.

Lad det veere sagt med det samme, det er op-
lysninger, der lover godt for fremtiden. Vi er gan-
ske vist endnu langt fra maélet, der ma vare dette,
at alle lokomotivmaend er deltagere i et oplysnings-
arbejde af den ene eller den anden art, men nar
man hgrer, hvorledes der rundt om i afdelingerne
allerede nu er startet, eller ggres forsgg pa at starte
studiekredse, sa er det for udvalget et bevis pa, at
interessen er der, og alene det ma siges at vere et
godt varsel for det nye ar. Det kan sdledes naevnes,
at afdelinger som Randers, Aarhus og Odense har
velbesggte studiekredse igang, for Odenses vedkom-
mende kan naevnes, at af afdelingens 63 medlem-
mer deltager ca. 40 i vore 5 studiekredse, der af-
holdes sammen med de gvrige tjenestemandsorga-
nisationer her.

Foruden disse informationer om de stedlige op-
lysningsarbejder, er der jo ogsa de arrangementer,
landsoplysningsudvalget er direkte impliceret i. Der
teenkes her pd de besgg o. s. v., vi hver vinter ar-
rangerer pa industrivirksomheder o. 1.

Det fdrste af denne art var besgget hos C. W.
Obel i Aalborg. Der var her ca. 180 deltagere. Et
ualmindelig smukt resultat, der giver stor lyst til
at fortsaette med disse besgg. Det naeste besgg af
denne art er, som allerede oplyst ved opslag rundt
om i afdelingerne, besgget pad Dalum Papirfabrik
ved Odense. Endvidere har Struer afdeling opfor-
dret os til at arrangere et besgg pa B. & O.s radio-

fabriker i Struer. Om dette kan lade sig ggre i ar,
kan dog ikke siges pd nuveaerende tidspunkt. Ende-
lig kan det allerede nu oplyses, at vi i samarbejde
med »Arte« har arrangeret besgg pa »Det kgl
Teater«. Besgget vil sikkert finde sted sgndag den
12. april, men naermere herom vil blive givet se-
nere; dog kan det oplyses, at besgget vil finde sted
om formiddagen, og der er lovet os reservering aft
billetter til de, der kunne gnske at overveere efter-
middagsforestillingen.

Nar vi nu er ved en omtale af besggsvirksom-
heden, vil jeg gerne svare C. A. Jespersen, Ab., pa
hans kritik af, som han siger det, manglende sam-
arbejde med afdelingen i den by, hvor besgget fin-
der sted. Lad det vaere sagt med det samme, det
skyldtes under ingen omstaendigheder ulyst til at
foretage et arrangement som det af Jespersen fore-
sldede. Udvalget har selv diskuteret muligheden
heraf. Nar vi hidtil har holdt os tilbage, er grunden
den, at vi har ment, at der var s& mange besveerlig-
heder forbundet hermed, at de afdelinger, der skulle
foretage et sddant arrangement, sikkert ikke ville
veere sa forfaerdeligt meget for det. Det kan i den-
ne forbindelse navnes, at f. eks. deltagerantallet
aldrig kan siges med bestemthed fgr den dag, besg-
get finder sted. Til besgget hos C. W. Obel var der
f. eks. anmeldt 130 deltagere, der mgdte som fgr
omtalt 180, og alene dette vil i mange tilfaelde vare
nok til, om ikke at gdelsegge, sd dog i ikke uvee-
sentlig grad besverligggre sddanne efterarrange-
menter. Men som sagt, vi er ikke uvillig stillet
overfor spgrgsmalet, og skal i fremtiden ogsd nok
i hvert enkelt tilfeelde undersgge, om der er mulig-
hed for, at der arrangeres et eller andet i forbin-
delse med vore besgg.

Der er nu i det forudgaende fortalt lidt om,
hvad udvalget vil byde pa af arrangementer i det
nye ar. Nar sa hertil bliver tillagt, at vi selvfglgelig
i lighed med forudgdende ar vil afholde et tillids-
mandskursus til efteraret, tror jeg, man vil give os
ret i, at vi ikke ligger helt pa den lade side. Ende-
lig angdende fremtiden skal det ogsd navnes, at
landsoplysningsudvalget har ansggt hovedbestyrel-
sen om tilladelse til, at der i ar afholdes et med-
lemskursus pa vort feriehjem, ligesom der i ar vil
blive forsggt arrangeret en udenlandsrejse.

Sluttelig melder sig sa spgrgsmalet om grund-
bogen. Vi er klare over, at der her er et spgrgsmal,
man rundt om i afdelingerne kritiserer ikke alle-
rede har fundet en lgsning, men dels er arbejdet
med udgivelsen af en grundbog ikke sa helt lige til,
som mange tror, og dels har spgrgsmalet om priser
og papir o. s. v. veeret meget stort. Men en ting kan
der i al fald garanteres for, arbejdet ligger ikke
stille, tveertimod kan der siges, men om det lykkes
os at fa grundbogen feerdig i ar, det far veere et af
de sdkaldte abne spgrgsmal, men som sagt, der ar-
bejdes med den, og der ggres ogsa et eerligt forsgg
herpa.

Som slutning pa dette indleeg om landsoplys-
ningsudvalgets nytarstanker, vil jeg gerne bringe
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udvalgets hjertelige tak til alle, der i det gamle
ar har deltaget i oplysningsarbejdet ude i afdelin-
gerne, og dette gaelder bade arranggrer og delta-
gere, og samtidig vil vi gerne gentage vor opfor-
dring fra efteraret: »Start en studiekreds og ggr
det nu, har I brug for hjelp, skriv da til os og vi
vil ggre, hvad der star i vor magt for at ogsa jeres
studiekreds bliver en realitet«. Og til de, der ikke
fgr har deltaget i en studiekreds, vil vi gerne sige:
Tag oplysningsarbejdet op blandt jeres gode nytars-
forseetter (altsd dem, man agter at holde), meld
jer som deltagere i en studiekreds, her kan man di-
skutere alt, ogsa vor organisations opbygning og ar-
bejde.

Altséd kammerater, en ekstra indsats for oplys-
ningsarbejdet i 1953, til gavn ikke mindst for os
selv, men ogsa for vor gamle organisation D. L. F.

For landsoplysningsudvalget
J. V. B. Christiansen.

Nordisk juletrasfest

Den nordiske and trives smukt blandt lokomo-
tivmaendene i Helsinggr. Pa adskillige omréder fo-
regar der et intimt samarbejde mellem danske lo-
komotivmaend og svenske fra broderlandet. Dette
geelder ikke blot den faglige, men ogsa den selska-
belige side. Sidst har dette givet sig udtryk ved
Helsinggr lokomotivmaendenes juletrsesfest, hvor
der blandt de 170 deltagende familier deltog 43
svenske lokomotivmandsfamilier. »Hinsidan« ken-
des ikke begrebet juletrsesfest, og da de svenske
bgrn fra tidligere lejligheder vidste, hvordan de
danske lokomotivmaend holder juletrzesfest, har der
vaeret en evig spgrgen og plagen i de svenske fa-
milier om, hvornar man skulle til Helsinggr og se
»tomten« og have godteposer.

@Djeblikket oprandt, og den rigtige stemning
lagde op til festen, hvorunder en god dansk jule-
nisse fik bgrnene til at juble over sine mange pud-
sige indfald.

Formanden for Helsinggr lokomotivfgrerafde-
ling, Poul Torbensen, holdt velkomsttalen, og se-
nere pa aftenen havde ordforande, lokomotivfgrer
Molander ordet, idet han omtalte det gode forhold
Helsinggr—Halsingborg, og habede, at fester som
denne méatte blive en fast tradition. Torbensen tak-
kede og sagde, at de danske lokomotivmeend kun
var glade for, at man pa denne méade kunne bidrage
til den nordiske forstaelse.

Julehilsen fra land til land

Nedenstdende morsomme notits stod den 9. ds.
at leese i Schweizisk Jernbaneforbunds medlems-
blad »Eisenbahner«:

Den 25. december stod der i en tredieklasses
kupé i nathurtigtoget (tog 70), der afgar fra Basel
22,05 et smukt pyntet juletree med mange danske
flag. Pa et anbragt kort stod at laese pa tysk:

Det danske togpersonale gnsker glaedelig jul og
et lykkeligt nytar til det tyske, schweiziske og itali-
enske jernbanepersonale. Lad denne hilsen venligst
fortsaette helt til Rom.
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Denne smukke og betagende gestus fra vore
danske kolleger har gleedet os overordentligt, hvil-
ket sikkert ogsa er tilfzeldet hos det tyske og itali-
enske personale. Vi svarer herved gerne pa det
glade gnske.

En konduktgr.

»Vejlekassen«

Der har i ar veeret en tilgang pad 1565 nye medlem-
mer (mod 1497 i 1951).

Dgdstallet er mindre end i fjor; til dato har der veae-
ret 237 dgdsfald med en udbetaling pa 187 380 kr. mod
283 pa samme tid i fjor.

Selv om grundsummen for udbetaling er forhgjet
med 50 kr., kommer udbetalingen ikke op pa belgbet
for i fjor, da de i alt 305 dgdsfald kostede 228 315 kr.

Den gvrige afgang af medlemmer skyldes pd 2 naer
udelukkende afsked eller skilsmisser.

Indteegterne og udgifterne kan kalkuleres saledes:

Kontingent ca. 262 000 kr., ca. 12 000 mere end i fjor.

Renter ca. 142 000 kr., ca. 6 000 kr. mere end i fjor.

Udtrekningsfortjeneste pa obligationer 5 738 kr. (i
fjor 4 129 kr.). I alt ca. 410 000 kr. i indtaegt.

Udgifterne tegner sig saledes:

Dgdsfald ca. 220 000 kr.

Omkostninger ca. 35 000 kr.

Nedskrivning af kurser ca. 5 738 kr.

I alt ca. 260 000 kr.

Herefter skulle formuen stige ca. 150 000 kr. til ca.
3335000 kr., hvilket er det bedste resultat i »Vejlekas-
sens« 80 arige virksomhed.

»Vejlekassen« har nu ca. 24.600 medlemmer og vil
efter al sandsynlighed runde 25 000-tallet i"lgbet af det
kommende halvar.

Ca. t/3 af medlemmerne er ikke fyldt 30 ar.

Over 1% af medlemmerne er ikke fyldt 40 ar.

Ca. 4/5 af medlemmerne er ikke fyldt 60 &r.

»Vejlekassen« er sdledes meget steerkt forankret i
det aktive statsbanepersonale og far vedblivende sa
godt som alle nyantagne til medlemmer, dog kniber det
med kvinderne, selv om der i den sidste tid har vist
sig nogen lysning.

»Vejlekasen« er siledes seerdeles godt konsolideret,
og dens ydelser ligger langt over lignende foretagen-
ders; man m3 dog ikke glemme, at medens de nuha-
vende dgdsfaldstal stammer fra fatallige medlems-
argange (ca. 200 pr. ar), vil »Vejlekassens« forpligtel-
ser blive stgrre og stgrre langt ind i fremtiden, hvorfor
det fortsat er ngdvendigt at forgge formuen, hvis arlige
renter i 1953 vil passere de 150.000 kr.

Vor stgtte og solide fremgang skyldes i hgj grad det
fortraeffelige samarbejde med vore hundreder af tro-
faste og virksomme tillidsmend hele landet rundt samt
organisationernes og fagpressens redebonne hjaelpsom-
hed.
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Kan en jernbanerejse mellem

Kebenhavn og Hamborg ad »Fugleflugtlinien«

tilbagelegges pa 5 timer?

Af civilingenior V. E. Lundsfryd

Xt

om bekendt har Statsbanernes
S generaldirektgr i en langere re-
deggrelse for dagspressens repraesen-
tanter den 22. november 1952 som
Statsbanernes eget program meddelt,
at Rgdby—Femern Ruten gnskes re-
aliseret i arene 1955—60, samt at der
kan blive tale om at oprette en mid-
lertidig rute mellem Rgdby Havn og
Grossenbrode Kai, dersom anlagge-
ne pa tysk side ikke kan fuldfgres
lige sa hurtigt som anlaeggene pa
dansk side (1). Endvidere har den
fungerende trafikminister, fiskerimi-
nister Knud Rée, i et interview ud-
talt, at der er stor interesse i Rege-
ringen for at finde den hurtigste og
mest praktiske lgsning af dette ak-
tuelle trafikproblem, og at Rgdby—
Femern Ruten — eller eventuelt i
fgrste omgang Rgdby—Grossenbrode
Ruten for den del af Danmark, der
ligger gst for Storebeelt, vil betyde
en overordentlig forbedring af for-
bindelsen med kontinentet (2).

Man kan vel herefter forvente, at
Rgdby—Femern Ruten — for sa vidt
internationale politiske modseetnin-
ger ikke forinden fgrer til en ny ver-
denskrig — i 1960 er virkeliggjort,
og en ny epoke i dansk trafiks hi-
storie dermed er indledt. Men der
kan vare anledning til at forsgge at
ggre sig forestillinger om, hvorledes
jernbanetrafikken over Rgdby—Fe-
mern Ruten — ad »Fugleflugtlinien«
ma forme sig, hvis jernbanerne skal
bevare deres betydning som formid-
lere af person- og godsbefordringen
over lengere afstande og ikke for-
inden skal traenges helt i baggrun-
den af automobiler og flyvemaski-
ner.

Rgdby—Femern Ruten — s»Fugle-
flugtlinien« vil — som det sa ofte

er fremhaevet — blive den korteste
og hurtigste rejserute ikke blot mel-
lem Kgbenhavn og Hamborg, men
ogsd mellem stgrstedelen af Skandi-
navien pd den ene side og det vest-
lige og sydlige Europa pa& den anden
side. Det galder savel for rejser ad
jernbanerne som med automobil ad
vejene. Dette hidrgrer seerlig fra, at
sgdistancen mellem Rgdby Havn og
Femerns nordkyst, hvor en faerge-
havn taenkes bygget, er kun 19 km,
hvorfor overfartstiden over Femer-
bzelt bliver mindre end en time.
Selv om det nu ikke er muligt at
opnd en lige sa kort rejsetid for en
rejse med automobil som med jern-
bane, vil en noget laengere rejsetid
dég fuldt opvejes af forskellige be-
kvemmeligheder, som en rejse i au-
tomobil frembyder; man kan komme
direkte fra udgangspunkt til mal,
har mindre besveer med bagage og er
ikke afhaengig af bestemte klokke-
slet o.s.v. Konkurrencen mellem
vejtrafikmidlerne og jernbanerne vil
derfor vedvare, og jernbanerne har
naeppe andre muligheder for at
imgdega konkurrencen end at sgge
rejsehastigheden gget. Der kan fglge-
lig veere anledning til at undersgge,

hvilke muligheder der foreligger for
at gge rejsehastigheden ad jernba-
idet
forudsaettes, at der som led af denne

nerne over »Fugleflugtliniene,
linie er tilvejebragt en feergehavn
ved Rgdbyhavn og en faergehavn ved
Puttgarten pa Femern, samt at den
direkte jernbane mellem Nykgbing
og Rgdbyhavn — med tilhgrende ny
bro over Guldborgsund — er tilveje-
bragt, endvidere at broen over Fe-
mersund er tilvejebragt savel som
jernbanen over Femern, og at jern-
banen mellem Burg pd Femern over
Neustadt er
blevet udbygget som hovedbane.

Femersundbroen til

Man vil da, nar den her i landet
sedvanlige hastighed for hurtigtog
leegges til grund, kunne regne med,
at rejsetiden over straekningen Kg-
benhavn — Nykgbing — Rgdbyhavn
(184 km) vil blive 152 min. og over
streekningen Hamborg — Lybak —
Puttgarten (147 km) 128 min. In-
klusive opholdene i feergehavnene og
overfartstiden bliver rejsetiden for
en rejse mellem Kgbenhavn og Ham-
borg ca. 6% time.

Men hvilke rejsetider vil man nu
kunne opnd med andre former for
treekkraft end de danske damploko-
motiver af litra E og de tyske damp-
lokomotiver af »Bauartreihe« 03?

Og hvilke muligheder vil anven-
delsen af motortog og vogne af an-
dre typer end de her i landet an-
vendte frembyde for formindskelse
af rejsetiden og forggelse af passa-
gerkapaciteten?

For at danne sig et begreb herom

”n

rfJ:Pﬁ
1 D

_

|

i !
; M
‘ ' £ 10 |
Ly o
i X =y A P ﬂ
- - R ‘-’J V’ \. I4 o d = o rJ \ ’ (1 - '['I:}
DI_EQ—A, S R e T e L= i = g |
< = S Z
. 8o0co e i
J300 S300
~ /booo .l

Mailskitse af Deutsche Bundesbahn’s nye elektriske lokomotiver af >Bau-
artreihe« E 10, der har omtrent samme adheesionsvegt som den i artiklen
omhandlede damplokomotivtype.
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har forf. under udarbejdelsen af ma-
nuskriptet til bogen om Rgdby—
Femern Ruten (3) gennemfgrt en til-
naermet beregning af, hvilke hastig-
heder det vil veere muligt at opnd
ved benyttelse af forskelligartet
traekkraft for et hurtigtog bestdende
af 10 fireakslede vogne (9 person-
vogne og 1 rejsegodsvogn rummende
480 passagerer) med en samlet vaegt
af 400 t, fremfgrt af et damplokomo-
tiv af noget stgrre vaegt og dimen-
sioner end de ovennavnte, af to die-
selelektriske lokomotiver med vaegt
og dimensioner m. v. omtrent som
for den type, der nu bliver anskaf-
fet af Statsbanerne (4), og med et
elektrisk lokomotiv med vagt og di-
mensioner m. v. som for Deutsche
Bundesbahn’s lokomotiver af »Bau-
artreihe« E 10 (5).
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Det
svarer ikke til nogen eksisterende

ovennavnte damplokomotiv

dansk eller tysk lokomotivtype, idet
det er tenkt at have en hjulanord-
ning 1-D-2 (jfr. 6, s. 150), samt at
vere egnet for en maksimalhastig-
hed svarende til Deutsche Bundes-
bahn’s lokomotiver af »Bauartreihe«
01 og 03 og en traekkraft, der svarer
til denne banes lokomotiver af »Bau-
artreihe« 39 og 41.

Dette lokomotiv er dog kun tenkt
anvendt pd den tyske del af »Fugle-
flugtlinien«, da det fra autoritativ
dansk side er blevet havdet, at en
»forbedring af rejsehastigheden péa
vore straekninger bedre og billigere
kunne opnds med en 3-koblet ma-
skine« end med en 4-koblet (8, s.
258). Dette blev dog ikke naermere
motiveret, og da en trekoblet maski-

ne uden booster og med et akseltryk
af ikke over 20 t ikke med hensyn
til akcellerationsevne helt kan side-
stilles hverken med de nzvnte die-
selelektriske lokomotiver eller med
med
hej-
ere hastigheder, kan den ikke kom-

moderne elektriske lokomotiver
samme energiudvikling ved de

me i betragtning ved den her fore-
tagne sammenligning.

Om navnte damplokomotiv er
igvrigt forudsat, at det er en kom-
poundmaskine med fire cylindre.
Spgrgsmalet om enkelt eller dobbelt
ekspansion synes for store lokomoti-
vers vedkommende afgjort til fordel
for kompoundmaskinerne (6, s. 149)
og fire cylindre giver den bedste af-
balancering. Desuden er forudsat, at
lokomotivet er oliefyret, hvad der gi-
ver den letteste betjening, mindre
vaegt og stgrre effekt samt mindre
rggplage end for kulfyrede lokomo-
tivers vedkommende.

Af de pa grundlag af det ovenfor
anfgrte foretagne beregninger frem-
gar fglgende resultater:

Omtrentlig
hastighed (km/h)

fremiprt af 0 550" o
Damplokomotiv . 135 102 177
2 dieselelektriske

lokomotiver ....... 135 103 78
Elektrisk lokomotiv . 150 118 92

Man tgr formentlig allerede heraf
slutte, at det vil veaere muligt med
alle tre former af trakkraft af den
omhandlede stgrrelse at opna en rej-
setid p& ikke over 5 timer for en rej-

‘ se mellem Kgbenhavn og Hamborg,

eller i hvert fald med det elektriske
lokomotiv som trakkraft, som er ba-
de damplokomotivet og de diesel-
elektriske lokomotiver med samme
energiudvikling everlegent med hen-
syn til hastighederne, hvilket natur-
ligvis bl. a. skyldes det elektriske lo-
komotivs mindre totale vaegt. Damp-
lokomotivet og de to dieselelektriske
lokomotiver ses at veere jeevnbyrdige,
men ndr henses til de krav, som

fremtiden stiller med hensyn til rej-



sehastighed og bekvemmelighed, gi-
ver det elektriske lokomotiv utvivl-
somt de bedste muligheder for op-
fyldelsen af disse krav, i hvert fald
set fra den rejsendes synspunkt.

Nar kravene er om en hurtig og
set fra banernes synspunkt tillige
gkonomisk befordring, kommer man
ogsa for si vidt angar »Fugleflugt-
linien« let ind pa spgrgsmalet om,
hvorvidt motortog af andre typer,
end de her i landet anvendte kan
opfylde disse krav.

En beregning udfgrt pa et lignende
grundlag som de ovenfor naevnte fg-
rer for et 5-vogns motortog bygget
som et »toetages« tog (3, s. 206) og
bestdende af 2 motorvogne og 3 mel-
og
rummende 400—480 passagerer til

lemvogne (med banemotorer)

fglgende resultater:

Stigning Omtrentlig hastighed
090/49 135 km/h
5 » 80 .

10 » 55 »

Dette tog vil uden deling kunne
kgres om bord p& faergerne, hvor-
ved opholdet i havnene vil kunne
afkortes betydeligt.

Veegten pr. passager vil blive for-
holdsvis ringe, siledes kun ca. 68 kg,
medens vaegten pr. passager af det
ovennaevnte af 10 vogne bestiende

tog fremfgrt henholdsvis af damplo-
komotivet, de dieselelektriske loko-
motiver og det elektriske lokomotiv
vil blive 123, 125 og 100 kg.

Et elektrisk tog, fremfgrt af det
ovennaevnte elektriske lokomotiv og
bestdende af 9 toetages vogne hver
med plads til 100 passagerer samt en
rejsegodsvogn, vil dog fa en endnu
mindre vaegt pr. passager, nemlig 58
kg.

Nar det imidlertid drejer sig om
internationale tog — tog med gen-
nemgdende vogne til og fra forskel-
lige steder og lange rejser — spiller
pladsforholdene en stor rolle, og det
mé& derfor antages, at man — nar
det drejer sig om tog for rejsende
over lengere afstande end mellem
Kgbenhavn og Hamborg, f. eks. mel-
lem Stockholm og Paris eller Kg-
benhavn og Rom — vil holde sig til
lokomotivtrukne tog og almindelige
vogne, i hvilke der kan bydes de rej-
sende bedre pladsforhold end i to-
etages vogne.

Og ved anvendelse af stgrre damp-
lokomotiver, dieselelektriske lokomo-
tiver eller elektriske lokomotiver
som ovenfor omhandlet vil det vere
muligt at tilfredsstille de naermeste
krav om forggelse af rejsehastighe-
den, idet rejsetiden for en rejse mel-
lem Kgbenhavn og Hamborg kan

blive ikke over 5 timer. Det forud-
seetter, at rejsen mellem Kgbenhavn
og Rgdbyhavn ikke tager mere end
2 timer, overfarten over Femerbeelt
inklusive opholdene i feergehavnene
ikke mere end 1% time og rejsen
mellem Puttgarten og Hamborg ikke
mere end 1% time.

Hertil ma dog tilfgjes den bemeaerk-
ning, at selv med damplokomotiver
med veegt og dimensioner som f. eks.
Deutsche Bundesbahn’s lokomotiver
af »Bauartreihe« 01 vil det veere mu-
ligt at komme ned pd en rejsetid
af 5 timer, men disse lokomotiver
besidder ne&eppe den reservekraft,
der er forngden til rettidigt at frem-
fgre togene, nar det er ngdvendigt at
fremfgre »forsterkningsvogne« -—
der ikke overfgres med feergernc
over Femerbaelt —, nar vejrforhol-
dene er darlige, og nar der er tale
om forsinkelser uden for dansk om-
rdde. Den her omhandlede lokomo-
tivtype med hjulanordning 1-D-2 er
derhos mere velegnet til at fremfgre
hyppigt standsende tog end en tre-
koblet maskine, og den egner sig
ogsa bedre til godstog, hvilket har
seerlig betydning, fordi der ad »Fug-
leflugtlinien« kan forventes en stor
— gennémgéende — godstrafik.

Hvorledes vil rejsen mellem Kg-
benhavn og Hamborg nu forme sig
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med en »Fugleflugtlinie-Express« set
fra en lokomotivmands synspunkt.
Lad os antage, at et sadant ekspres-
tog bestar af 9 fireakslede person-
vogne og 1 rejsegodsvogn, der alle
skal gennemfgres mellem Kgben-
havn (Kh) og Hamburg-Altona, og
at toget er oprangeret pd Kh med
rejsegodsvognen bagest i togstam-
men, hvis samlede veegt udggr ca.
400 t. Det er nu opgaven at bringe
dette tog til Rgdbyhavn i lgbet af
120 minutter inklusive et ophold i
Nykgbing pa 2 minutter. Til radig-
hed haves 2 dieselelektriske loko-
motiver med en samlet vaegt af ca.
200 t. Hvert lokomotiv har en vaegt
af ca. 100 t, hvilende pa {o treaks-
lede bogier, to aksler i hver bogie,
drevet af sin motor gennem en tand-
hjulsudveksling. Motorerne kan ud-
vikle 2 X 1250 HK. Det ene loko-
motiv er forrest, og det andet er
bagest i toget og fjernstyres eventu-
elt pr. radiotelefon.

Under iagttagelse af maksimalha-
stigheden pa fri bane og gennemkgr-
selshastighederne pa stationerne samt
eventuelle hastighedsbegransninger
skal streekningerne Kgbenhavn—Ny-
kgbing og Nykgbing—Rgdbyhavn
gennemkgres med en gennemsnits-
hastighed af 94 km. For tiden tilba-
gelegges straekningen Kgbenhavn—
Nykgbing over Ringsted (147 km)
af tog 115, der har et ophold i Naest-
ved pa 2 minutter, pd 118 minutter,
d. v. s. med en gennemsnitshastig-
hed af 75 km/h, medens tog 170 til-
bagelegger streekningen uden ophold
pa 107 minutter, d. v. s. med en gen-
nemsnitshastighed af 82,5 km/h.

Det her omhandlede tog fremfgrt
af to dieselelektriske lokomotiver vil
ifglge en foretagen beregning efter 4
minutters forlgb fra afgang pa vand-
ret bane have tilbagelagt en distance
af 5 km, d. v. s. at gennemsnitsha-
stigheden har veeret 75 km/h, og den
opndede hastighed vil da vare ca.
103 km/h. Efter afgang fra Kh vil
Valby (3,9 km fra Kh) passeres ef-
ter godt 3 minutters forlgb med en
hastighed af omkring 100 km.
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Efter 8 minutters forlgb fra afgang
vil toget pa vandret bane have til-
bagelagt en distance af 13 km, d.v.s.
at gennemsnitshastigheden har vee-
ret 98 km, og at hastigheden er vok-
set til 130 km/h. De herefter fglgende
kilometre kan nu tilbageleegges med
denne hastighed, d. v. s. at toget kan
tilbageleegge 30 km fra start i lgbet
af ca. 16 min. Gennemsnitshastig-
heden har da veret ca. 112 km. Efter
afgang fra Kh vil Roskilde (31,3 km)
passeres ca. 20 minutter efter afgan-
gen fra Kh.

Man kan formentlig heraf slutte,
at der — for s& vidt der baneteknisk
intet er i vejen for at kgre med en
maksimalhastighed af ca. 135 km —
vil veere mulighed for, at det om-
handlede tog vil kunne tilbagelegge
streekningen Kgbenhavn—Nykgbing
pa 94 minutter og Nykgbing—Rgdby-
havn pa 24 minutter. Med 2 minut-
ters ophold i Nykgbing opnis altsa
en rejsetid pa 2 timer.

Efter ankomsten til Rgdbyhavn
skal alle togets 10 vogne szttes om-
bord pa fergen. Da der ikke mé ran-
geres til feergen med mere end 9
vogne med ialt 24 aksler, ma toget
deles; de 6 bageste vogne adskilles
derfor fra de 4 forreste, rykkes til-
bage og kgres frem mod fergen af
det bageste lokomotiv, der szetter 3
vogne ind pa hver af faergens side-
spor. Det forudsatter, at klapbroen
er siledes konstrueret, at den og faer-
gen ogsa kan bare lokomotivet. Lo-
komotivet kgrer tilbage, sidledes at et
rangerlokomotiv kan satte de 4 for-
reste vogne ombord pa fargen. Om-
bordsaetningen kan formentlig naeppe
tilendebringes pa under 20 minutter,
men herefter kan fergen afga.

Efter 50 minutters sejlads er faer-
gen i havn ved Puttgarden pa Fe-
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mern, og fortsaetter toget herfra med
omtrent samme hastighed som pa
dansk side, vil toget — efter 6 mi-
nutters ophold i Lybsek — vere pa
Hamborg Hauptbahnhof efter 90 mi-
nutters forlgb, d. v. s. at rejsen har
varet 300 minutter eller 5 timer.
Men dette er jo kun et tankeeks-
periment; i virkeligheden lader det
sig ikke ggre, bl. a. fordi en maksi-
malhastighed af over 120 km/h pa li-
nierne endnu ikke er mulig; ferge-
forbindelsen over Femerbalt endnu
ikke etableret, og broen over Fe-
mersund ikke bygget. Skal banerne
imidlertid ikke trenges til side som
trafikmiddel af automobilerne pa vej-
ene og flyvemaskinerne i luften, ma
jernbanen ogsa fgres ad »Fugleflugt-
linien« og ikke ad omveje, som det
nu er tilfaeldet, og ogsad derfor bgr
Rogdby—Femern Ruten oprettes.
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Organisationsformen — een eller to afdelinger?

Pd grund af pladsmangel i sidste nummer af bladet mdtte nedenstdende
indleg fra redaktionen udgd.

Skgnt optakien til den fgrste artikel fra Aalborg
lokomotivfgrerafdeling skyldtes forskellige indlaeg
i bladet om oplysningsarbejdet, som havde til for-
maél at udbygge den oplysningsvirksomhed, der nu
gennem en arrakke har virket inden for organisa-
tionen, omfatter det sidste indleg fra afdelingen
alene organisationsformen, og der stilles heri for-
skellige spgrgsmal til redaktionen, som efter bed-
ste evne skal sgge at besvare disse.

Efter at have gentaget, hvad redaktionen skrev
i nr. 23, argang 1952, nemlig: »Kun den almindelige
udvikling inden for driftsformerne og dermed en
betydelig forggelse af antallet af den ene kategori
og en gjeblikkelig klarhed over, at denne udvikling
vil fortscette, betinger en cendring i organisations-
formenc, skriver afdelingen:

»Har den betydelige forggelse af lokomotivfgrer-
antallet endnu ikke sldet sig fast i redaktgrens be-
vidsthed? Vi (Aalborg afdeling, red.) spgrger: Er
der ikke siden rangermaskinens bemanding med
lokomotivfgrer samt indfgrelsen af motorlokomoti-
ver og motorvogne og deres beseettelse med loko-
motivfgrere foregdet en betydelig endring og om-
vurdering af driftsformernec.

Redaktionen mé hertil svare jo, og har igvrigt
allerede, og fgr afdelingens spgrgsmal er stillet, be-
kraeftet det ved de ovenanfédrte bemeerkninger,
hvoraf det formentlig tydeligt fremgér, at netop
dette er arsagen til lovudvalgets forslag til en sn-
dring af det bestdende forhold.

Derimod er det ikke rigtigt, at lokomotivfgrer-
antallet er forgget med langt over 100 pct. i de sid-
ste 20 ar, og dette kan formentlig derfor heller ikke
veere anerkendt — som det haevdes — af de mange,
der har oplevet denne udvikling, ligesom den gje-
blikkelige klarhed herom — som der star i artik-
len — heller ikke kan veere fastslaet for mange ar
siden. Thi de faktiske forhold er, at lokomotivfgrer-
antallet var 1107 den 31. marts 1932 og 1552 den 31.
marts 1952, altsd en stigning pa ca. 40 pct.

Det ma ligeledes bero pé en erindringsforskyd-
ning, nar det fremheeves, at en af drsagerne til
kredsenes ophcevelse i 1935 wvar, at lokomotivfyr-
bgderkredsen og hovedbestyrelsen kunne se, at lo-
komotivfgrerantallet i de kommende dr ville fd en
betydelig forggelse og inden leenge overstige loko-
motivfyrbgderantallet. For det fgrste var styrken af
lokomotivfgrere allerede nede pa 987 den 31. marts
1936, og den 31. marts 1940 — altsd fgr landets be-
settelse og fgr de unormale tilstande opstod — var
der indenfor den samme kategori 966 mand; for det
andet var lokomotivfyrbgderantallet allerede ved
kredsenes ophaevelse oversteget af lokomotivfgrer-
antallet og havde vaeret det i en arraekke. Fgrst i de
sidste ar af besattelsen og senere med tjeneste-
mandsloven af 6. juni 1946, da motorfgrerstillinger-
ne oprykkes i 11. Ignklasse, og med normeringsloven
af 1949, hvor lyntogene bemandes med to lokomo-
tivfgrere, kommer der en markbar stigning i loko-

motivfgrerantallet, og det er overfor denne der nu
reageres, ligesom det er denne stigning, der ligger
til grund for lovudvalgets indstilling.

Det hedder endvidere i artiklen fra Aalborg lo-
komotivfgrerafdeling, at siden kredsenes ophce-
velse md en af afdelingerne selv sgrge for det ngd-
vendige til afholdelse af feellesmgder, og med den
hurtige passage gennem lokomotivfyrbgderafdelin-
gerne er det lige til, at denne kategoris bekymrin-
ger har veeret fd. Rent bortset fra, at tilretteleg-
ningen af et feellesmgde méa veere en interessant
opgave at arbejde med og at arbejdet hermed naep-
pe kan tynge sa forfeerdeligt pd en mands skulder,
ved vi ikke, hvor mange eller hvor store bekym-
ringer lokomotivfyrbgderne har eller har haft i
deres organisationsarbejde, men vi ved, at den hur-
tige gennemgang af lokomotivfyrbgderafdelingen
ikke géar tilbage til kredsenes ophaevelse i 1935,
hvilket nogle enkelte tal vil bekreefte. Fra 1935 til
1942 havde lokomotivfyrbgdere ved forfremmelse
til lokomotivfgrere vaeret i fgrstneevnte stilling i
ca. 18 ar, i 1943 var tjenestealderen ved udnav-
nelse til lokomotivigrer mellem 10 og 13 ar, i beg-
ge de naevnte tilfeelde er aspiranttiden ikke med-
regnet. Fgrst omkring 1944 sker der en gradvis
nedgang i alderen ved forfremmelse, efter hvilken
man kan tale om en hurtig overgang fra lokomo-
tivfyrbgder til lokomotivfgrer. Det er dog ikke
alene stigningen i lokomotivfgrernormativet, der i
denne forbindelse spiller ind, ogsa den uforholds-
maessige store afgang, som i nogle ar har veaeret ca.
50 pct. stgrre end det normale, og den betydelige
stigning i elektrofgrerantallet har haft sin indfly-
delse herpa.

Til det gvrige i artiklen skal vi tillade os at be-
merke: Det fundamentale i Dansk Lokomotiv-
mands Forening er selvfglgelig bade den ene og den
anden kategori, der star tilsluttet denne. Enhver
skal jo yde sit, uanset hvor pa lgnskalaen han end
befinder sig, men lokomotivfyrbgderen méa givetvis
anerkende lokomotivfgreren som sin overordnede,
sdfremt der skal vaere ordnede forhold under tjene-
stens udfgrelse, og der melder sig vel i denne for-
bindelse forskellige spgrgsmal, nar talen drejer sig
om een afdeling ved samtlige maskindepoter, uan-
set antallet af kategorier. Der er een ting, vi ikke
kender inden for lokomotivmaendene, og som vi
heller ikke ¢gnsker indfgrt, det er folkestuen. Ved
alle maskindepoter (med mindre de er sd smé4, at
der kun er tale om ganske f& lokomotivmend) fin-
des en lokomotivfgrerstue og en lokomotivfyrbgder-
stue. En efter vor opfattelse naturlig og tilfreds-
stillende ordning ud fra de kendsgerninger, vi al-
lerede tidligere har anfgrt om de to kategoriers
behov for hver for sig at drgfte de interne proble-
mer, som uanset fellesbetegnelsen — lokomotiv-
mend, trods alt eksisterer. En ophaevelse af det nu-
verende system kan meget let drage andet med
sig og medfgre, at der sker forandringer pd omra-

21



der, hvor det ikke er gnskeligt, men som ikke kan
forhindres,, fordi motiveringerne for at bevare det
er svaekket. Konsekvenserne af en siddan udvikling
er os ikke ubekendt, og vi bgr derfor altid — inden
det nye gennemfgres — overveje, hvad fglgerne
heraf vil eller kan blive.

Vi har ingen steder givet udtryk for, at gruppe-
interesserne er et ganske glimrende system i afde-
lingerne. Nar vi anvendte udtrykket grupper, var
det ud fra den kendsgerning, at gruppesystemet
netop eksisterer i dag indenfor organisationer, der
har feellesafdelingssystemet, og det synes at veere
lidet formalstjenligt at oprette feaelles ledelse for
samtlige kategorier ved et maskindepot, hvis man
senere pa grund af serinteresser skal indfgre grup-
pesystemet og dermed vende tilbage til den gamle
ordning blot med en anden betegnelse.

Det skal tillige naevnes, at oprettelse af een af-
deling ogsa knaesezetter den fremtidige plan om, at
den ene kategoris medlemstal ikke bgr have ind-
flydelse pa den andens ved valget af kongresre-
preesentanter.

Da de sidste bemeaerkninger i Aalborg-afdelin-
gens artikel formentlig skal forstas saledes, at man
anbefaler redaktgren at arbejde for en anden for-
deling af mandaterne i hovedbestyrelsen, skal vi
oplyse, at der i lovudvalget var forskellige forslag
fremme, men ingen af dem synes at vaere mere til-
fredsstillende end den nuverende ordning. Skulle
der imidlertid fra en eller anden afdeling komme
et forslag, som er bedre, men lige sa tiltalende som
det nuvaerende, vil det absolut falde i redaktgrens
smag.

Red.

Rejsen
til
Frankrig og Tyskland
(Sluttet.)

Under vort ophold besd vi det verdenskendte
kurhus, et keempemaeessigt kompleks med teater og
koncertsale, restaurationer og fgrst og sidst spille-
sale, alt udfgrt med en pragt og elegance, der gan-
ske tager vejret fra beskueren.

De lokale beboere inden for et omrade af 25 km
har deres egen spillesal, hvor de med indsatser fra
1 til 200 DM. kan udfordre heldet og fa deres spille-
lyst styret. Alle andre mennesker fra hele verden
kan derimod blive indladt i husets store internatio-
nale spillesale, efter at man dog fgrst i sekretaria-
tet har forevist legitimation, samt opgivet navn og
adresse til kartoteket. Nar dette er i orden, slas
flgjdgrene op til besgget hos lykkens gudinde, der
residerer i pragtfulde sale alle i fransk stil, hvor de
skgnne lysekroner kaster deres strdlende lys hen-
over de talrige grgnne spilleborde. I Ludvig den 14.-
salen deekkedes gulvet af et teeppe fra verdensud-
stillingen i Paris ar 1900. Tappet, der er 20 gange
30 meter, og hvis motiver ngje er afstemt savel
vaegge som loft, har i dag en veerdi af 2 millioner
DM, og ligger kun pa een uge om aret, nemlig
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hestevaeddelgbsugen. Ved spillebordene, hvor ind-
satsen er fra 2 DM indtil 6000 DM, kan man, hvis
lykken star den kaskke bi, vinde indtil 35 gange
indsatsen. Sa fristende perspektiver ikke sandt? At
det vel ma siges, det var godt, der ikke var abent.
Med en spadseretur i et af byens mange smukke
anleg, hvor der afholdtes international rosenud-
stilling, med ikke mindre end 35.000 forskellige
arter, sluttede hvort ophold og vi steg atter til
vogns for at udforske nye omrader.

Schwarzwald, der falder stejlt ned mod vest, er
gennemskaret af dybe dale, der giver indtrykket
af at veere et vildt bjergland, og vejene snor sig da
ogsa opad i siksak efter bedste bjergmaner, med de
stejle skreenter bevokset af naleskove. Dybt nede i
dalene gjner man moser og grgnne enge, med de
karakteristiske huse, der i stil minder en del om
Schweiz.

I forbindelse med sindets og gjnenes maettelse af
skgnhedsindtrykkene fra de smukke landskaber, vi
kgrte forbi, opstod der efterhdnden en naturlig sult
efter mad, og i Herrenalb blev den pa bedste made
stillet, med et preegtigt middagsmaltid. Turens ar-
ranggr, vor tyske kollega fra Stuttgart, tog her or-
det og sagde blandt andet, at det havde veret en
ere for dem at tilretteleegge og give os denne tur,
hvis naturskgnheder forhédbentlig ville give os
nogle gode indtryk af det land, vi var i. Og han
habede, at gensidig hjelpsomhed og kammeratskab,
de forskellige landets organisationer imellem, ville
medvirke til bedre tilstande i verden.

Vor rejseleder Helmuth Svendsen takkede der-
efter i velvalgte ord for den smukke gestus, man
havde udvist os med arrangementet af denne
smukke tur og bad vor tyske kollega tage en hil-
sen og tak med hjem til sin organisation.

Videre pa vor feerd til Wilbad, hvor vi havde et
kort benstreekningsophold. Derfra til Hirsau, hvor
eftermiddagskaffen serveredes ledsaget af lakre
lagkager. Efter kaffen besd vi en gammel kloster-
ruin fra ar 1071, hvorefter vi atter fortsatte med
Stuttgart som mal.

Stuttgart, der er et af Sydtysklands vigtige
jernbaneknudepunkter, ligger ualmindeligt kgnt i
en dal, spredende sig terrasseformet op ad skranin-

En af de pragtfulde spillesale i Baden-Badens
bergmte kurhus.



gerne, og er et smukt skue, ndr man kommer kg-
rende oppefra hgjderne. Naermere pa skammes
byen dog af ruiner fra krigens mange bombarde-
menter. Her tog vi afsked med den tyske lokomo-
tivfgrer og vendte derefter bussernes kglere mod
Heidelberg, hvortil vi ankom lige pad den rigtige
side midnat, efterhdnden godt trsette, ovenpa en
begivenhedsrig dagstur pa 365 km.

Naeste morgen fortsattes rejsen til Riidesheim,
hvor dagen var til egen radighed. Riidesheim, der
er bergmt for sin vinavl, ligger ved Rhinen og over-
alt, hvor gjet raekker, ser man frodige vinmarker
brede sig terrasseformet op ad bjergskréningerne
med vinstokkene stdende side om side, beerende de-
res tunge byrder af fuldmodne vindrueklaser, der
fylder luften med den herligste duft af vin. Om
aftenen samledes rejsedeltagerne til en lille festlig
sammenkomst i en af de mange gamle vinkaldere,
hvor vi over glassene med den perlende druesaft
sagde hinanden tak for godt kammeratskab pa rej-
sen, der naeste formiddag tradte ind i sin afslut-
tende fase.

Fgr afrejsen fra Riidesheim var der arrangeret
besgg pa et kognakbraenderi, og her havde delta-
gerne lejlighed til at fglge hele den omstendlige
proces, der forvandler druesaften til kognak. Som
et synligt bevis pa processens virkelighed fik hver
af de mandlige besggende ved afskeden en smags-
prgve i form af en lommelaerke med firmaets kog-
nakprodukt, medens damerne hver fik en aeske
praliner.

Kl1. 11,00 entrede vi en af de mange smukke
Rhinbade, hvorfra vi skulle opleve den smukke
sejltur ned ad Rhinen. Europas ottende-lengste,
men med hensyn til trafik langt den vigtigste flod.
Den snaevre maleriske dal med de stejle vinklsedte
skreenter, der ofte gar sa teet til flodbredden, at der
knap er plads til vej eller jernbaneanlaeg. De ejen-
dommelige klippeformer og mange gamle slotte og
borgruiner, der med deres sang lokkede skibene til
stranding pd undersgiske skeer. Hele den kolossale
og maleriske trafik af floddampere, denne frodig-
hed og livsudfoldelse i forbindelse med den ene-
stdende smukke og maleriske natur, vil for altid
brende sig fast som rejsens klimaks med hensyn til
skgnhed.

Og sa var hjemturen en kendsgerning, efter
nogle timers ophold i Kgln gik rejsen atter nordpa
mod Danmark. Slaebende traette ben og tunge kuf-
ferter efter os overskred vi omsider den tysk-dan-
ske greense, vi var atter hjemme. Godt treette, men
fyldt til randen med minder skiltes deltagerne
samme sted, hvor de for ti dage siden mgdtes.

Der er grund til at sige vore arranggrer og
rejseledere S. Suneson og H. W. Svendsen megen
tak for denne tur. Meget arbejde er géaet forud for
starten, og mindre blev det ikke pé selve turen. Det
er ikke nogen let opgave at skulle fa alt til at
klappe, fra time til time i ti dggn, for 56 deltagere.

Lad mig derfor slutte med at sige tak for en
oplevelsesrig og godt arrangeret rejse og samtidig
takke hver enkelt deltager for godt humgr og kam-
meratskab.

Elf. B. A. Jensen.

Grosserer A. Collstrops Rejselegat

I Igbet af kortere tid vil der kunne uddeles legat-
portioner til et samlet belgb af ca. 4500 kr. af Gros-
serer A. Collstrops Rejselegat, hvis bestyrelse for tiden
bestar af:

Belysningsdirektgr Joh. E. Bgrresen, K. af Dbg., Dbmd.,
Vognmagergade 8, Kgbenhavn K.

Driftsbestyrer P. C. E. Hansen, R. af Dbg., Dbmd,
Odense—Kerteminde—-Martofte og Nordvestfynske
Jernbaneselskaber, Odense.

Telefondirektgr G. Irming, R. af Dbg., Dbmd., Ngrre-
gade 21, Kgbenhavn K., og

Generaldirektgr E. Terkelsen, K. af Dbg., Dbmd. (for-
mand), Sglvgade 40, Kgbenhavn K.

Legatportionerne kan i henhold til fundatsen kun
tilstds tjenestemaend, der er ansatte i Danske Stats-
baner, Danske Privatbaner, Danske Telefonselskaber
eller Danske Elektricitetsveerker til anvendelse til stu-
dierejser til dygtigggrelse i deres tjeneste, og portio-
nernes stgrrelse vil i hvert enkelt tilfeelde blive fastsat
af bestyrelsen.

Ansggninger ma indgives inden den 15. februar
1953 til formanden, Sglvgade 40, Kgbenhavn K., og an-
sggningsblanketter kan fis hos legatets sekreteer, Stats-
banernes Generaldirektorat, Sglvgade 40, Kgbenhavn K.

Besag pa »A/S Dalum Papirfabrik«, Odense
Onsdag den 11. februar har landsoplysningsudvalget

arrangeret besgg pa ved
Odense.

Besgget vil vare 11 til 2 timer og omfatter en rund-
gang af alle fabrikens afdelinger, og man vil her fa lej-
lighed til at se, hvorledes et af de mest brugte produk-
ter i det moderne samfund fremstilles, lige fra traeemas-
sens ankomst til fabriken til det faerdige produkt, pa-
piret, i alle dets forskellige afskygninger er parat til at
g4 ud til forbrugerne.

Da der vil blive sggt etableret szrtog, evt. rutebil,
fra Od. (H) til Dalum, kan det ngjagtige tidspunkt for
rundgangens begyndelse ikke gives her. Dog mé& der af
hensyn til arrangementet regnes med, at deltagerne se-
nest ankommer til Odense som fglger: Deltagere gst for
Storebzlt og Nyborg med tog 23 ank. Od. kl. 12,05, og
vest for Storebalt med tog 50, ank Od. k1. 11,55.

Af hensyn il de deltagere, der kunne taenke sig at
tage deres hustruer med pa turen til Odense, vil lands-
oplysningsudvalget, dersom forngden tilslutning opnas,
arrangere et besgg for damerne p4d H. C. Andersens mu-
seum. Af hensyn hertil bedes det udtrykkeligt anfgrt pa
tegningslisten, dersom hustruen ogsd deltager.

De fremlagte tegningslister bedes tilbagesendt til un-
dertegnede senest den 1. februar d. a.

»A/S Dalum Papirfabrike«

P lgve
J. V. B. Christiansen,
Skibhusvej 137, Odense.
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Paskennelse

Generaldirektoratet har udtalt sin bedste tak og pa-
skgnnelse over for lokomotivfgrer K. Tegtmejer, Struer,
i anledning af, at han gentagne gange, sidst den 10-4-52
pa Holstebro st., har udvist god agtpagivenhed. Der er
udbetalt ham en dusgr.

Opmarksomhed frabedes

Al opmeaerksomhed i anledning af mit jubilaeum fra-
bedes venligst.
A. C. Hansen (Varde),
lokof. Gb.

Smalfilm

Til redaktionen er rettet henvendelse fra to lo-
komotivmand, som gnsker forbindelse med kolle-
ger, som har et smalfilmkamera, format 9,5 mm.
Formalet er samarbejde om en bunden opgave.
Eventuelle interesserede kan af redaktionen henvi-
ses til de pagaldende.

Lokomotivferernes Sangforening, Gb.

Generalforsamling afholdes tirsdag den 17. februar
kl. 14,00 i Cirkelordenens Selskabslokaler, Falkoner-
alle 96.

Dagsorden:
1. Protokol.
2. Beretning.
3. Regnskab.
4. Valg.
5. Eventuelt.
Forslag senest den 13. februar.

Kl. 17,45 mgdes vi med vore damer til middag, der
bestar af: Suppe, steg, dessert, kaffe, ¢l og vin.

Prisen pr. deltager kr. 12,50 (for ikke-medlemmer
kr. 20,00.

Efter generalforsamlingen praemiekeglespil.

Anmeldelse om deltagelse sker ved pategning pa
ophangte lister eller ved henvendelse til:

Aage Hansen, Rosenhaven 7, Valby 5831, eller

Stig Andersen, Rgdtjgrnevej 32, Damsg 2547.

Indtegningen slutter lgrdag den 14. februar.

Stig Andersen,
formand.

NYE ADRESSER

Lokomotivfgrer-afdeling:

Helgoland: Formandens navn og adresse rettes til: V. K.
F. Larsen, Vilh. Thomsens Alle 34, Valby. Telefon
Valby 4234.

Kassererens navn og adresse rettes til: N. V. @. Jen-
sen, Lundtoftegade 88, 1., Kdbenhavn N. Telefon
Taga 7122 x.

Lokomotivfyrbgder-afdeling:
Roskilde: Formandens adresse rettes fra 1. februar 1953
til: Magevej 35.

Du stotter Gronlandsfonden og Lokomotiv-
m=ndenes Rekreationsfond ved at kebe Dansk
Lokomotivmands Forenings billedhefte

»ODIN og ROESKILDE«
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Byttelejlighed

Aabenraa—Herning.
Haves: 4 vearelsers i Aabenraa.
Onskes: Tilsvarende i Herning, evt. 3% varelse.

Winther-Jensen,
postkontrolgr,
Herning.

Sjzlland-falsterske bibliotek
Fra 1. maj d. 4. fratreeder:

Som bestyrelsesmedlemmer:
Pens. ekspeditionssekretzer H. V. C. G. Tauson og
kontorassistent frk. G. Fischer.

Som suppleanter:
Pens. rangerformand I. S. Juhl og
overtrafikassistent K. P. A. Hansen, 1. Distrikt.

Som revisor:
Stationsleder C. W. Bodenhoff-Olsen.

Som revisorsuppleant:
Irafikkontrolgr M. H. Kotman, 1. Distrikt.

Alle er villige til at modtage genvalg.

Eventuelle kandidatforslag, underskrevet af mindst
10 medlemmer, skal ifglge vedtagterne vaere bestyrel-
sen i hande senest 10. februar under adresse: Kgben-
havns Hovedbanegaard. P& forslaget ma de opstillede
kandidater have erkleret sig villige til at modtage valg.

Et mindre »rationaliseringsudvalgs

besgger for tiden de sjellandske ma-
skindepoter.

— Hgr! — det er den tiende, han river af nu!
— papir altsd —.
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